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A közlekedési energiagazdálkodás időszerű kérdései
O N O Z O  G Y Ö R G Y

BEVEZETÉS

Az energiával való ellátás korunk egyik nagy 
gazdasági — és különösen az utóbbi években 
közism erten politikai jellegű — kérdése.

Az Európai Biztonsági és Együttm űködési 
Konferencia szellemében L e o n y i d  B r e z s n y e v ,  
az SZKP fő titkára fogalm azta meg először a 
Lengyel Egyesült M unkáspárt VII. Kongresszu­
sán:

a  k ö r n y e z e t v é d e l e m b e n ,  a  k ö z l e k e d é s b e n ,  
v a l a m i n t  a z  e n e r g i a g a z d á l k o d á s b a n  

rendezzenek olyan összeurópai kongresszusokat, 
am elyeken széleskörűen m egvitatják az együtt­
működés fejlesztésének aktuális kérdéseit.

Az együttm űködés e három  kiem elt te rü le t­
re való koncentrálását, a  szocialista országok az 
ENSZ EGB 1976. m árcius 20. és április 9. között 
m egtarto tt 31. ülésszakán javasolták — állami 
szinten — a  tagországoknak.

Az ülésszak határozatban fogadta el a kong­
resszusok gondolatát — am elyek közül az ener­
giakérdésekkel foglalkozót a Szovjetunió vállal­
ta  m egrendezni —, és felhívta a  korm ányok fi­
gyelm ét arra, hogy tanulm ányozzák e javasla­
tokat, és az EGB fő titkára  ezzel kapcsolatos 
m unkájáról készítsen jelen tést az ez évi (1977) 
ülésszak részére.

A javaslatok lényege, hogy e három  területen  
felm erülő kérdéseket ne csak az EGB-ben szo­
kásos módon, szakértői bizottságokban vitassák 
meg, hanem  a korm ányok magas rangú képvi­
selőinek szintjén, átfogóan és más területekkel 
összefüggésben is. Olyan új típusú kapcsolatok 
m egterem tése kerül így előtérbe, am elyek az 
in frastruk tú ra  legfőbb terü lete it érintik, és né­
hol, például a közlekedésben, a villam os-ener­
getikában az európai integráció keretében m ár 
lé tre jö tt rendszerek összeurópai szintű össze­
kapcsolása felé m utatnak.

A várható  nemzetközi együttm űködés megkí­
vánja a  tém akörök fokozottabb hazai m űvelé­
sét, valam int a három  kiem elt te rü le t összefüg­
géseinek feltárását.

Hazánk energiaellátását a belföldi termelés, 
de főleg a KGST-val, ezen belül elsősorban a

Szovjetunióval való együttm űködés eredm énye­
ként biztosítjuk. M egnyugtató, hogy hosszú tá ­
von is az együttm űködés tovább fokozódik * a 
KGST célprogram ok kidolgozásával, am elyek 
közül az egyik ugyancsak az energia előállítá­
sának legfontosabb kérdéseivel fog foglalkozni.

A K orm ány és a  Nehézipari M inisztérium  
döntései, intézkedései a rra  irányulnak, hogy 
m inden indokolt energiaigény kielégítésre ke­
rüljön, am elyet azonban csak növekvő im port- 
hányad m elle tt tudunk  biztosítani. A term elés 
és behozatal arányának  változását az 1. t á b l á ­
z a t  adatai jellemzik.

1. táblázat

Az energiatermelés és behozatal aránya (%)

1970 1976 1980

H aza! term elés 63 54 43
B eh o za ta l 37 46 57

ebből tőkés ---1 8 9

összesen 100 100 100

Látható, hogy a hazai term elés abszolút vo­
lum enének növekedése ellenére, a felhasználás 
nagyobb arányú  em elkedése következtében ha­
zánk energ ia-im portja  növekszik.

A rendelkezésre álló energia m i n ő s é g i l e g  h a ­
t á r o z z a  m e g  f e l a d a t a i n k a t :  nem  az ellátás prob­
lem atikájával kell foglalkoznunk, hanem  azzal, 
hogy a  f e l h a s z n á l á s  é s s z e r ű  t a k a r é k o s s á g  m e l ­
l e t t  m e n j e n  v é g b e .

A KÖZLEKEDÉS MINT ENERGIA­
FELHASZNÁLÓ

A nemzetközi gazdasági, kereskedelm i és ku l­
turális kapcsolatok dinam ikus fejlődése, vala­
m int a motorizáció térhódítása a közlekedést az 
egyik legjelentősebb energiafelhasználóvá te ­
szi.
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Néhány fe jle tt m otorizációjú ország energia­
felhasználásából a közlekedés részesedését m u­
ta tja  a 2. t á b l á z a t  (1971. évben).

2. táblázat

A közlekedés részesedése az energiafelhasználásból (%)

Megnevezés U SA F ran c ia -
ország N SZ K O lasz­

o rszág

I p a r 38,1 46,9 47,2 42,3
K özlekedés 25,3 19,1 15,2 20,7
H á z ta r tá s  és 
kereskedelem 31,9 31,0 33,2 27,1
E g y éb 4,7 4,1 4,2 9,9

ö ssze s  energia-
fe lhasználás 100,0 100,0 100,0 100,0

Az országos energiafelhasználásból nálunk  a 
közlekedés jelenleg m integy 12% -kal részese­
dik, amely em elkedő tendenciájú. Az emelkedő 
tendencia a népgazdaság fejlődése, életszínvo­
nalunk  növekedése m ellett döntően az im port-, 
export- és tranzitforgalom  dinam ikus em elke­
déséből származik.

A hazai közlekedés teljesítm ényeit és várható  
em elkedésüket — az egyes szakágazatok része­
sedésének feltüntetésével — a 3 .  és 4 .  t á b l á z a t  
tartalm azza.

A teljesítm ények em elkedése m elle tt figye­
lem be kell vennünk, hogy hazánkban a jelen 
évtized a m otorizáció áttörésének  időszaka, 
am ennyiben az 1970. évi 20 m illió LE teljesít­
m ényről 1980-ra 80 millió LE-re em elkedik a 
belsőégésű m otorállom ány kapacitása.

Az 1. á b r a  a közlekedési célú energiafelhasz­
nálás alakulását és várható  tren d jé t m utatja , il-

1. á b ra . A k ö zlekedési cé lú  en e rg ia fe lh a sz n á lá s  a la k u lá sa  
és v á rh a tó  tre n d je

3 . tá b lá z a t
Áruszállítási teljesítmények (millió átkm)

1970 1975 1980 In d e x  %
M egnevezés évi évi évi 1975 1980

té n y té n y te rv 1970 1975

V asú ti 
közlekedés 
K ö zú ti 
közlekedés 
Vízi közlekedés 
Légi közlekedés 
Csővezetékes 
szá llítás

19 818

5 820 
2 866 

11

1 043

23 538

8 731 
4 245 

12

3 092

29 000

11 737
6 500

30

7 1^0

118,7

150.0
148.1
115.2

296,4

123,2

134,4
153,1
249,7

229,6

ö sszesen 29 651 39 618 54 367 13 13

R é sze se d é s  %
V asú ti 
közlekedés 
K ö zú ti 
közlekedés 
Vízi közlekedés 
Légi közlekedés 
Csővezetékes 
szá llítás

67,0

19,6
9,6
0,0

3,8

59,4

22,0
10,7
0,0

7,9

53,3

21,6
12,0
0,0

13,0

ö sszesen 100,0 100,0 100,0

letve ezen belül a vasúti vontatási energiafel­
használás csökkenésének trendjét. A kcal-ban 
m ért felhasználás m ellett különösen jelentős és 
népgazdasági szem pontból meghatározó a fehér­
áruk  részesedése, m ivel a gázolaj felhasználás­
ból 27% -kal, a m otorbenzin felhasználásból pe­
dig 90% -kal részesedik a  közlekedés.

A volum en és a  részesedés trend jének  isme­
retében  m egfogalm azható a  k ö z l e k e d é s i  e n e r ­
g i a g a z d á l k o d á s  g l o b á l i s  c é l j a :  a volum en emel­
kedése csökkenő fajlagos — teljesítm ényegy- 
ségre eső — energiafelhasználás m ellett m en­
jen  végbe.

A KÖZLEKEDÉSI ENERGIAGAZDÁL- 
KODAS TERÜLETEI ÉS FORMÁI

A közlekedésre is érvényesek a világ ener­
giagazdálkodásának fejlődési tendenciái:

— az energiaigények állandóan növekednek;
— változik a felhasznált energiahordozók 

struk tú rá ja ;
— változik a fogyasztók összetétele.
A m ennyire alkalm as a közlekedés a növekvő

energiaigények bem utatására, éppen úgy alkal­
m as a struk tu rá lis  változások szem léltetésére, 
hiszen a vasúti vontatási nem ek korszerűsítése 
m ost és a jövőben is a népgazdaság legnagyobb 
struk turá lis  változtatási lehetősége. A hazai 
energ iastruk túra  változását és a vasúti vontatá­
si nem ek részesedésének arányát az 5. táblázat 
tartalm azza.
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4. láblázat

Személyszállítási teljesítmények (millió utaskm)

Megnevezés 1970 1975 1980 I n d e x %
évi

tény
évi

tény
évi

terv
1975 1980
1970 1975

Távolsági 
tömegközlekedés 
ebből:

22 859 25 873 29 250 113,1 113,0

vasúti
közlekedés 15 168 14 761 15 500 97,3 105,0
közúti
közlekedés 7 216 10 494 12 335 145,4 117,5
vízi közlekedés 51 62 65 112,5 104,0
légi közlekedés 424 556 1 350 131,1 242,8

Helyi
tömegközlekedés
ebből:

11 214 12 437 13 400 110,3 107,7

fővárosi 8 756 9 066 9 000 103,5 99,3
vidéki 2 458 3 371 4 400 137,1 130,5

Tömegközlekedés
összesen 34 073 38 310 42 650 112,4 111,3
Egyéni
közlekedés 17 706 37 662 53 300 212,7 141,5

Személyszállítási
teljesítmény
összesen 51 779 75 972 95 950 144,8 126,2

Részesedés % 
Távolsági 
tömegkö zlekedés 44,1 34,0 30,5
Helyi
tömegközlekedés 21,7 16,3 14,0
Egyéni
közlekedés 34,2 49,7 55,5

Személy-
közlekedés
összesen 100,0 100,0 100,0

Forrás: Közlekedési és Hírközlési Évkönyv, Bp., KSH 1975; Budapest 
S tatisztikai Évkönyve. 1976.

5. táblázat

Az energiastruktúra változása (%)

1970 1975 1980
Energiahordozó orszá­

gos
vasút orszá­

gos
vasút orszá­

gos
vasút

Szén 50 33,3 36 11,0 27—28 5,8
Szénhidrogén
Egyéb
(döntően

43 39,3 57 46,4 64—65 45,5

villamosenergia) 7 27,4 7 42,6 8 48,7

Összesen 100 100,0 100 100,0 100 100,0

A nagyobb fajlagos energiatartalm ú energia- 
hordozók felhasználásának térhódítása egyben 
a m űszaki fejlődés hordozója.

A fogyasztók csoportosítását végezhetjük 
— a felhasználás célja;

— a népgazdaság tagozódása;
— a felügyeleti rendszer 

alapján.
Ezek szerin t a következőkről beszélhetünk:
— K özlekedési energiagazdálkodás, am ely 

valam ennyi energiafelhasználó csoport — így a 
lakosság — közlekedési célú fogyasztásával kap ­
csolatos energiagazdálkodási kérdéseket, je llem ­
zőket, feladatokat is átfogja. Éppen széles körű 
volta m ia tt csak általánosságban jellem ezhető.

Számos fogyasztócsoport — m indenekelőtt a 
lakosság — adatszolgáltatás hiányában rep re ­
zentatív  megfigyelés, adatgyűjtés és becslés ú t ­
ján  n y ert adatokra tám aszkodva jellem ezhető.

— A  szállítás-hírközlés népgazdasági ág 
energiagazdálkodása. A KSH ágazati ada tgyű j­
tési rendszere és a vele összehangolt — a NIM 
Energiafelügyelet gondozásában m egjelenő — 
országos energiam érleg folyam atos és m egbíz­
ható alapot szolgáltat jellemzéséhez.

— A  Közlekedés- és Postaügyi M inisztérium  
felügyelete  alá tartozó vállalatok energiagazdál­
kodása. A szükséges adatok rendelkezésre áll­
nak, azonban ez a csoportosítás jelenti a fel­
használócsoport legnagyobb m érvű leszűkítését. 
Ugyanis a KPM  vállalatok pl. az országos te h e r­
gépjárm ű-állom ánynak csupán 17—18% -át üze­
m eltetik, és nem  tartozik  a KPM  hatáskörébe a 
tanácsi felügyelet alá  tartozó közlekedés és a 
csővezetékes szállítás m egfigyelése sem.

A csoportosítások szerinti hovatartozás figye­
lem bevételével a közlekedési energiagazdálko­
dási m ódszerek igen sokfélék.

A szállítás terü letén  az energiam egtakarítási 
lehetőségek négy csoportjáról lehet beszélni:

— a járm űm otorok hatásfokának jav ítása  
(term észetesen az erőátvitel, a futóm ű és az 
áram vonalas karosszéria is jelentős befolyással 
van az energiafogyasztásra);

— a  járm űvek karban tartási színvonalának 
emelése;

—  a szállítás szervezettségének, a já rm ű k a­
pacitás kihasználásának fokozása;

— az em beri tényezők, pl. a vezetéstechnika 
pozitív irányú  befolyásolása (oktatás, anyagi 
ösztönzés).

M egállapítható tehát, hogy az energ itakaré- 
kosság a közlekedésben is sokrétű feladat, s 
ezért a gazdasági irány ító  szervek, a felügyeleti 
szervek, hatóságok, vállalatok és intézetek  koor­
dinált együttm űködését és a közlekedésben fog­
lalkoztato tt szem élyek jelentős szám ának céltu­
datos tevékenységét igényli.

AZ EGYES SZAKÁGAZATOK FAJLAGOS 
ENERGIAFELHASZNÁLÁSÁNAK 

ÉRTÉKELÉSE

K utatási eredm ények szerin t az egyes szak­
ágazatok energiafogyasztási indexe — valam ely 
járm ű fa jta  (példáid az autóbusz) energiafo­
gyasztását 100-nak véve — a következő:
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V á ro si k ö z le k e d é s*
— autóbusz
— trolibusz
— villamos
— metró
— HÉV
V á r o s k ö z i  s z e m é ly s z á l l í tá s
— autóbusz
— vasút
— szgk.
— repülőgép
Áruszállítás
— vízi
— csővezeték
— vasút
— közút (városközi)
— repülőgép 
* BKV adatok.

100/férőhelykm  
38 /férőhely  km 
33/férőhelykm  
24/férőhelykm  
23/férőhelykm

100/utaskm
150/utaskm
300/utaskm
600/utaskm

75/árutonnakm  
60/árutonnakm  

100/ áru tonnakm  
300/árutonnakm  

4 000/árutonnakm

Ezek az indexek is igazolnak néhány irá n y ­
elvet:

Először: a  viszonylag kisebb fajlagos energ ia­
felhasználású rendszerek — csővezeték, vízi 
szállítás, vasú t — részesedésének növelése a 
szállítási teljesítm ényből.

Másodszor: az egyes szakágazatokon belü l a 
kisebb fajlagos energiafelhasználású vontatási 
nem ek részarányának emelése.

Vasúti közlekedésnél: villam os és dízel von­
ta tás;

Vízi közlekedésnél: toló- és önjáró hajózás;
Közúti közlekedésnél: dízelüzem  részarányá­

nak emelése.
Harmadszor: lehetőség szerint valam ennyi 

szakágazat vontatási nem énél a  bázishoz (önm a­
gához) m ért fajlagos energiafelhasználás csök­
kentése.

Term észetesen az egyes szakágazatokat össze­
hasonlító indexek nagym értékben függnek a t­
tól, hogy egy-egy országban m ilyen a korszerű  
vasúti vontatási nem ek részaránya, a közúti 
dízel-benzin üzem aránya stb. A konkrétabb  
összehasonlításra az egyes szakágazatok je llem ­
zése kapcsán térünk  ki.

A SZAKÁGAZATOK ENERGIAGAZ­
DÁLKODÁSI FELADATAI

Vasúti közlekedés
A vasút energiafelhasználásának több m in t 

80% -a vontatási célú. A vontatási energiafel­
használás csökkentésének a következő alapvető  
lehetőségei ism ertek.

A  vontatás további korszerűsítése
A  gőzvontatás részesedése az 1975. évi 11% - 

ról 1980-ban 5,8% -ra csökken. Ez szám ottevő 
energiam egtakarítást eredm ényez (lásd 1. áb­
rát). Jelentősége az egyes vontatási nem ek 
energiahasznosítási ha tásfokának  különbözősé­
géből ered, ami nagyságrendi csökkenést okoz a 
fajlagos energiafelhasználásban (6. táblázat).

6. táblázat

A vasúti vontatás fajlagos energiafelhasználása

V ontatási mód

Fajlagos 
energia­

felhasználási 
mutató * 

(MÁV, 1976) 
kcal/100 etkm

Átlagos éves 
hatásfok 

0//0

Gőzvontatás 62 662 4—7
Dízelvontatás 6 768 22—25
Villamos vontatás 1 794 65—70
összes vontatás 10 800 —

* 1 kWh =  860 kcal

A korszerűsítésnek az árutonnakilom éter és 
u taskilom éter te ljesítm ényekre vetített, ener­
giafelhasználást csökkentő hatását nyugat-euró­
pai országok fajlagos adatai is m utatják  (7. táb­
lázat).

7. táblázat

Fajlagos energiafelhasználási mutatók (1973)

Megnevezés Nyugat-Európa Magyarország

Áruszállítás kcal/átkm 120 202*
Városközi
személyszállítás

dízel kcal/ukm 170 97
villamos kcal/ukm 320 110

* 1975-ben már csak 134

Az áruszállításban a  kedvezőbb nyugat-euró­
pai é rtékeket a  70—90% -os villamosítás ered­
ményezi. H azánkban a korszerű vontatási ne­
m eken (89—90%) belül a villamos vontatás ré­
szesedése 1976-ban halad ta  m eg a dízel vonta­
tás részarányát.

A szem élyszállításban a  hazai érték  kedvező 
volta relatív , m ivel inkább a szállítás alacso­
nyabb minőségéből (zsúfoltság, kis sebesség 
stb.), m in t a hatékony gazdálkodásból ered.

A népgazdaság teherb író  képességétől füg­
gően, az 1980-ig m egvalósítani tervezett vonal­
villam osítások és szervezési intézkedések ered­
m ényeként a villamos vontatás részaránya 50% 
fölé emelkedik. A korszerűsítés várható ered­
m ényeként az összevont hőegyenértékben k ife­
jezett energiafelhasználási m utató  az 1975. évi 
10 800 kcal/100 etkm -ről 7 317 kcal/100 etkm - 
re csökken.

A forgalom sűrűség növekedése a vasút kor­
szerűsítési folyam atának m eggyorsítását és a 
szállítás gazdaságosságának jav ításá t követeli 
meg. A közlekedésen bélül az energiatakarékos, 
m unkaerő- és költségkímélő megoldásokat kell 
előtérbe helyezni. A vasú t villam osítása össz­
hangban van a közlekedéspolitikai és energia- 
politikai célkitűzésekkel, valam int a hatékony­
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ság növelésével. Az V. ötéves terv  előirányzata 
(197&—80) 170 km, amellyel a  villam osított vo­
nalak hossza eléri az 1370 km -t. A tanulm ányok 
szerint m integy további 1400 km  azon vonalak 
hossza, m elyek villam osítása gazdaságosnak 
ítélhető, ö téves tervenként kb. 350—400 km 
villamosítása lenne optimális.

Pályakorszerűsítés

A jelentős tranzitforgalom  és az egyéb nem ­
zetközi kötelezettségek szükségessé te tték  a 
nagy vonóerejű, nagyobb sebességű mozdo­
nyok (M62, M63, V43, V63) beszerzését. A moz­
donyok vonóerőkihasználását azonban döntően 
befolyásolja a pálya teherbíróképessége.

A vasúti pályák teljesítőképességének növe­
lése érdekében a legfontosabb törzshálózati vo­
nalakon alkalmazandó fejlesztési irányelvek a 
következők:

— a nagyterhelésű és nagyobb sebességű vo­
nalakon hézagnélküli pályák létesítése 54,4 kg/ 
fm-es sínek alkalm azásával;

— ezeken a vonalakon a 120— 140 km /h, 
egyeseken — ahol ezt a geográfiai adottságok 
viszonylag egyszerű átépítéssel m egengedik — 
a 160 km /h sebesség lehetővé tétele;

— az állomásokon a pályaépítésekkel együ tt 
a legfontosabb utasforgalm i létesítm ények (szé­
les peron, aluljáró stb.) kialakítása, az átbocsá­
tó- és befogadóképesség növelése céljából;

— a ny ílt oldalakon önműködő térköz-, míg 
az állomásokon jelfogófüggéses biztosítóberen­
dezések, ezekkel együtt pedig korszerű távköz­
lési és autom atizálási rendszerek alkalmazása, 
különös tek in tette l a rendező pályaudvarokra.

A vontatás és a pályakorszerűsítés eredm é­
nyeként az V. ötéves tervidőszakban a kcal-ban 
kifejezett összenergia-mennyiség m integy 
18%-kal csökkenthető, am ely annál inkább fi­
gyelemreméltó, m ert a 100 etkm -ben kifejezett 
teljesítm ény egyidejűleg kb. 11% -käl em elke­
dik.

Forgalomszervezési in tézkedések
A fajlagos energiaigény csökkentését szolgál­

ják  azok az intézkedések, am elyek közvetlenül 
a közlekedésüzemi param éterek  (kihasználási 
m utatók) javulását eredm ényezik:

— az időkihasználás növelése: a m enet a la tt 
tö ltö tt idő/összes üzemidő, illetve teherkocsik 
vonatkozásában a kocsiforduló idejének csök­
kentése :

1970 1975
kocsiforduló ideje (nap) 3,72 3,47

— az átlagos vonatterhelések növelése:

1970 1975
tehervonatok átlagos
terhelése (tonna) СОООгНCNÍ

оr-H

— a dinam ikus raksúly-kihasználás növelése :

1970 1975
árutonnákra
raksúlytonnakm 72,46 69,46

— az átlagos szállítási, 
ság növelése:

illetve utazási távo l- 

1970 1975
átl. utazási távolság (km) 38,26 42,78
átl. szállítási távolság (km) 168,26 182,22

— a futáskihasználás növelése, mely elsősor­
ban a teherkocsik — 1975. évi 33,8%-os — ü res- 
fu tás-arányának  csökkentése által érhető e l ;

— a vontató járm űvek  teljesítm ényének op­
timális kihasználása. A vonóerő-kihasználás n ö ­
vekedését eredm ényezi az átlagos vona tte rhe­
lés növelése és az átlagos utazási sebesség em e­
lése:

1970 1975
tehervonatok átlagos 
utazási sebessége (km/h) 16,6 19,3

— m ellékteljesítm ények (tolatás, gépm enet 
stb.) csökkentése. A to latási km részaránya az 
1970. évi 21,2% -ról 1975-re 20,3°/o-ra csökkent.

A gyakorlatban a számos közlekedésüzemi 
param éter együttes ha tása  érvényesül.

Energiafelhasználási norm ák

A vasú ti vontatás energiafelhasználási n o r­
m atívái egyelőre csak konkrét vonalszakaszok­
ra határozhatók meg.

A tudom ányos alapokon nyugvó norm aterve­
zés, az energiafogyasztás szám ítására alkalm as 
m ódszer m atem atikai m odelljének kidolgozása, 
a vontató járm űveken alkalm azandó olyan m é­
rőm űszer kifejlesztése, am ely au tom atikusan  
m egállapítja az indokolt energiaigény gépi szá­
m ításához szükséges adatokat a Vasúti T udo­
mányos K utató In tézet bevonásával 1974-ben 
kezdődött el, s a ku tatási eredm ények a lak u lá ­
sától függően, az V. ötéves tervidőszak fo lya­
mán várhatóan  alkalm azásra kerül.

A közvetlen közlekedési célú energiafelhasz­
nálás csökkentése m ellett biztosítani kell a já r ­
m űjavítók villam osenergia-gazdálkodási színvo­
nalának szin ten tartását, illetve emelését.

A járm űjav ítók  és az állomások földgáztüze­
lésre való á tá llítását a  rendelkezésre álló fö ld­
gáz és a beruházási lehetőségek függvényében 
kell ütem ezni.

Közúti közlekedés

A közúti közlekedés járm űpark jának  és pá­
lyájának összetétele, fejlesztési irányának  m eg­
határozása nem nélkülözheti az energetikai



2 9 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

meggondolások figyelem bevételét, m ivel a tő­
kés világban k iro b b an t energiaválság éppen a 
belsőégésű m otorok üzem anyagául szolgáló fo­
lyékony szénhidrogének m iatt következett be.

M in t alapelvet leh e t leszögezni, hogy a hazai 
üzem anyagellátás biztosítottsága m elle tt töre­
kedn i kell a folyékony üzem anyagokkal való fo­
kozo tt takarékosságra, illetve a népgazdaságilag 
legolcsóbb és m egfelelő m ennyiségben előállít­
ható  energiafajtákkal történő kiváltásra.

A  főbb feladatok, am elyek egybehangolt te­
vékenységet k ívánnak, a  következők.

A  tehergépjárm űpark optimális összetételé­
n e k  kialakítása a ben z in - és dízelüzem  arány 
és a teherbírás szerint.

A  tehergépjárm ű-állom ányra az 1960-as 
években  a dízelüzem (Csepel) volt jellemző. 
Az olcsóbb beszerzésű, de benzinüzem ű ZIL ko­
csikra  való váltással a jelenlegi á llom ánynak 
m in tegy  fele benzinüzem űvé vált.

A  benzin- és d ízelüzem ű tehergépkocsik fa j­
lagos energiafelhasználása (Volán Trösztnél 
í  9 75-ben)

benzin  10,82 kg/100 átkm ,
gázolaj 5,32 kg/100 átkm .
E zen adatok a benzinüzem ű járm ű kb. kétsze­

res energiahordozó-felhasználását m u ta tják , a 
dízelüzem űvel szem ben. Például a ZIL  45—55 
liter/100 km fogyasztásával szemben az IFA  fo­
gyasztása  22—25 liter/100  km.

Az országos tehergép járm űpark  az 1974. évi 
záróállom ány szerin t: 58,28%-ban benzinüze­
mű, 41,72%-ban pedig  dízelüzemű volt. É ven­
ként kb. 1—2%-os arányeltolódás a dízelüzem  
javára , jelentős energ iam egtakarítást eredm é­
nyezne.

A megfelelőbb benzin-dízel a rány  m ellett 
szám ottevő energiam egtakarítást eredm ényez­
he t a járm űállom ány összetételének optim alizá­
lása teherb írás szerint. A jelenlegi összetételt 
a nyugat-európaival összehasonlítva a 8. táblá­
zat tartalm azza.

8. táblázat

A közúti gépjárművek megoszlásának aránya (%) 
(1973)

Típus (tonna)
Megoszlási arány

N у ugat-Európa Magyarország

Kiskocsi (0,3—2,0) 70 33,7
Közepes (2,0—6,0) 8 47,0
Nagykocsi (5,0—10,0) 12 17,9 -
N éhé zgépj ármű (10,0—) 10 1,4

összesen 100 100

Az országos közúti járm űállom ány teh e rb í­
rása növelésének következm ényeként a te h e r­
gépkocsik raksúly-kapacitása átlagosan az 5 
tonna fölé emelkedett. Ezáltal nehezebbé vált 
a teh e rb írá s  kihasználásának növelése, kü lönö­
sen a közületi járm űveknél, am elyeknek szám a

többszörösen m eghaladja a közhasználatú park­
ba tartozó tehergépkocsikét. K evésnek mond­
ható a 10 tonna teherb írás feletti nehézgépjár­
mű.

A 3582/1975. MT sz. határozat alapján a szál­
lítási feladatoknak jobban megfelelő, gazdasá­
gosabb tehergép járm űpark  összetétel m eghatá­
rozására ОТ—BME— KÖTUKI együttm űködés­
sel szám ítógépre alkalm as m atem atikai modell 
készül, am elynek konzekvenciái az VI. ötéves 
terv  előkészítésénél, illetve a további járm űbe­
szerzéseknél m ár felhasználhatók lesznek.

Üzem- és kenőanyag-felhasználási norm ák al­
kalmazása

A 4000/1974. (XII. 16.) MT sz. határozat a 
KPM feladatává te tte  a  közúti gépjárm űvek 
üzem anyagnorm áinak felülvizsgálatát, folyam a­
tos karbantartását, illetve a betartás ellenőrzé­
sét.

Az 1976. III. 1-ével életbe lép te te tt 17/1975. 
(XII. 29.) KPM  sz. norm arendelet a járm űállo­
m ány 90% -ára terjed  ki, és az előzőhöz képest, 
liter/100 km -re vonatkoztatva

— benzinüzem ű tehergépjárm ű- 5,6%, 
vekre

— dízelüzem ű tehergépjárm ű- 6,1%, 
vekre

— autóbuszokra 3,2% -kal
szigorúbb. Ez a norm aszigorítás 1976. I. félévé­
ben a bázisidőszakhoz viszonyítva — liter/100 
km m utatóval m érve — m integy 2,5% -os meg­
takarítást eredm ényezett, a kcal/képzett tonná­
kra értéke pedig 4,8% -kal csökkent.

A norm a betartha tóságát h ivatott elősegíteni 
a karban tartás  és jav ítás korszerűsítése. Az ál­
lami és szövetkezeti gépjárm űjavító  ipar jelen­
leg az országban 74 helyen  végez üzem anyag- 
fogyasztás-m érést, illetve diagnosztikai beszabá­
lyozást

A közlekedési vállalatoknak em ellett sa já t ja­
vító kapacitásuk m odernizálásával kell biztosí­
tan iuk  az energetikai és környezetvédelm i kö­
vetelm ényeknek m egfelelő műszaki állapotot.

A közúti járm űvek  forgalombahelyezésének 
és forgalom ban tartásának  műszaki feltételeit 
a 23/1975. (XII. 31.) KPM  sz. rendelet szabá­
lyozza. Ennek 8. §-a O tto-m otoroknál a m axi­
mális СО kibocsátást 4,5 térfogat% -ban, a die­
selm otorok m axim ális kipufogógáz korom tar­
ta lm át pedig 550 m gm 3-ben határozza meg. 
Ezen értékeket a kötelező műszaki vizsga so­
rán  és a közúti m űszaki ellenőrzés alkalm ával 
m érik.

Az elő írt értékek  tú llépése esetén — m űszaki 
vizsgán — a  forgalmi engedélyt a szokásos 3 év 
he lye tt csak 1 évre hosszabbítják meg.

Az au tófenntartó  ip ar megfelelő m űszeres és 
diagnosztikai felkészülése u tán  a türelm i idő 
kevesebb lesz, m in t a jelenlegi 1 év.

Szerveze tt fuvarirányítás

A  tehergépkocsik — közhasznú és közületi — 
üres fu tásának  csökkentéséről a m unkaügyi mi­
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niszterrel egyetértésben kiadott 14/1975. (XI.
12.) KPM  sz. rendelet intézkedik.

A m enetirányítás 1976. III. 1-től Budapest és 
a megyeszékhelyek, illetve a m egyeszékhelyek 
egymásközti forgalm ában is bevezetésre került. 
Az első 6 hónap tapasztalatai kedvezőtlenek: 
több m in t 15 ezer kötelező bejelentésből 7 ezer 
esetben a gépkocsivezető — különböző okokra 
hivatkozással — m ár a  bejelentkezésnél közöl­
te, hogy fuvart nem  vállal. Így a  vizsgált idő­
szakban még 600 fuvarkapcsolás sem jö tt létre.

Az alacsony fuvarvállalás o ka i:

— a közületi gépjárm űvet üzem eltető válla­
latok árufelajánlást nem  tesznek, félve saját 
gépjárm űvük kihasználatlanságától;

— elm ulasztják a bejelentést;
— a visszfuvar vállalásokat hátrá lta tják  

egyes árukiadó helyek korai zárása és a gépko­
csivezetők m unkaidejének korlátái.

A közúti közlekedés országos m enetirányítási 
feladatát — m integy 200 helységben működő 
egységgel — a Volán Tröszt lá tja  el. A közúti 
közlekedési és a szám ítástechikai szakemberek 
által a VIDEOTON 1010 В típusú  számítógépre 
kidolgozott — 1976. m ájus 1-től üzemszerűen 
működő — fuvar- és járatkapcsolási rendszer I. 
ütem e lehetőséget terem t az országos fuvar­
helyzet széles körű áttekintésére, a népgazda­
sági érdekeket szem előtt tartó  és indokolt cent­
rális irányítás m egvalósítására, a gazdaságo­
sabb fuvarozás szervezésére.

A számítógépes eljárás alkalm as a teljes bel­
földi, továbbá egy nemzetközi m enetirányító 
(diszpécser) hálózat bázisaként a szocialista or­
szágok között lebonyolódó nem zetközi közúti 
áruszállítás koordinálására is.

A tapasztalatok alapján a m enetirányítókat, 
gépkocsivezetőket és közületi üzem bentartókat 
nagyobb m értékben kell érdekeltté  tenni a já r ­
m űvek kihasználásában. A KPM  illetékes szer­
vei továbbra is kezdem ényezik azokat a m unka- 
és üzemszervezési, valam int államigazgatási in­
tézkedéseket, amelyek elősegítik az üresfutások 
csökkentését.

Em beri tényezők, anyagi ösztönzés

A közúti járm űvek energiafelhasználását dön­
tően befolyásolja a vezetéstechnika. Ezért a 
gépkocsivezetők vezetéstechnikai oktatását to­
vábbfejlesztik; m inden üzem eltetőnél rendsze­
ressé kell tenni a továbbképzést. Ennek környe­
zetvédelm i szempontból is van jelentősége.

A Volán Tröszt 1977-ben vezetéstechnikai 
versenyt tervez lebonyolítani, és a helyezettek 
díjazását az Energiaracionalizálási Állami Tá­
m ogatási bizottságtól az 1976. évi energiam eg­
takarításért kapott jutalomösszegből finanszí­
rozza.

További finom ításra szorul a kereső foglalko­
zású gépkocsivezetők érdekeltségi rendszere, az 
üzem anyag-fogyasztás csökkentése céljából.

2. á b ra . B u d a p est sz e m é ly g ép k o csi-e llá to ttság án a k  fe jlődése
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3. á b ra . A b u d ap es ti u ta z á so k  tá v la t i  m egoszlása

Városi közlekedés

Az urbanizáció fokozódása a városi közleke­
dési igények gyorsütem ű növekedését eredm é­
nyezte. Jelentősen em elkedett a szem élygépko­
csi-ellátottság (2. ábra), m ely az egyéni közle­
kedés részarányának tendenciózus növekedésé­
vel já r  együ tt (3. ábra).

A fe jle tt m otorizációjú országok gyakorlatá­
ból azonban ism ert, hogy a  szem élygépjárm ű- 
állom ány gyarapodása nem  oldja meg a városi 
közlekedési problém ákat, sőt több szempontból 
súlyosbítja is őket.

A városi közlekedés fejlesztésénél az utazási 
igények kielégítése m ellett egyre fontosabb té ­
nyezők: az energetika, az energia-átalakítással 
összefüggő környezetvédelm i problém ák és a 
közlekedés helyigénye. 1970-ben országos v i­
szonylatban a városi közlekedés energia-fel­
használásának 66% -a volt szénhidrogén alapú, 
m ely 1975-re 72% -ra em elkedett.

A városi közlekedés energiaigényén belül a 
BKV több m int 90% -ot reprezentál. A BKV IV. 
ötéves terv teljesítését a  9. táblázat tartalm azza.
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9. táblázat

A Budapesti Közlekedési Vállalat teljesítményei

Megnevezés

Kocsikilométer, 1000 Utaskilométer, millió Férőhelykilométer, millió

1970 1975 Index % 1970 1975 Index % 1970 1975 Index %

Villamos és trolibusz 114 422 100 109 87,4 3 581 2 686 75,0 10 258 10 072 98,1
Helyiérdekű vasút 25 424 27 133- 106,7 1 171 1 062 90,6 2 757 3 157 114,5
Metró * 3 517 12 565 357,2 240 942 392,5 606 2 226 367,3
Villamos üzem összesen 143 363 139 807 97,5 4 992 4 690 93,9 13 621 15 455 113,5
Autóbusz 95 387 114 829 120,3 3 764 4 088 108,6 7 452 10 276 137,8
Mindösszesen 238 750 254 636 106,6 8 756 8 778 100,2 21 073 25 731 122,1

* 1970. II—IV. n. évi a d a t.

M egállapítható teh á t, hogy a jelenlegi ten ­
denciák, azaz

— a szem élygépjárm ű-forgalom  emelkedése,
— a töm egközlekedésen belül az autóbusz­

teljesítm ények d inam ikus emelkedése 
energetikailag és környezetvédelm i szem pont­
ból egyértelm űen kedvezőtlenek.

A tömegközlekedésen belüli arányok az egyes 
üzemágak jelentős fajlagos beruházási igény- 
különbségéből is adódnak (10. táblázat).

10. táblázat
Tömegközlekedési üzemágak fajlagos beruházási 

és energiafelhasználási mutatói (1975)

Tömeg-
közlekedési
üzemágak

Egy utas- 
férőhelyre 

vetített 
fajlagos 
költség 
(Csak a 
jármű 

költsége) 
Ft

Átlagos 
üzemelte­

tési idő 
év

Pálya- 
költség
10ö Ft

Energia­
igény**

kcal
km ukm

F W 28 000 25 4 v. 7 * 55
Főv. Autóbusz 14 000 7 7 108
Trolibusz 25 000 15 в --  .
HÉV 35 000 25 в 62
Metró — 25 — 28

* 4 =  hagyom ányos é p íté sű  v illam o s p á ly a ; 7 =  p an e lo s  te c h ­
n o ló g iáv a l ép íte tt v illam o s p á ly a .
** 1 kW h =  860 kcal.

Az arányok pozitív befolyásolása a  népgazda­
ság teherbíróképességétől függ.

A metróépítés te rv e ze tt ütem e ism ert.
A trolibusz-közlekedés  fejlesztéséről 1976-ban 

a KPM  Miniszteri É rtekezlete is határozato t 
hozott, amelynek realizálása 1980— 1990 kö­
zö tt várható. A fővároson kívül h a t vidéki 
nagyvárosban is v izsgálat tárgya a tro libusz-há­
lózat létrehozása. A tro libusz igen nagy energe­
tik a i előnye, hogy dom bos vidéken (pl. Buda) 
30— 70%-os energiavisszatáplálás is m egoldha­
tó.

Az autóbusz-közlekedésben  a fajlagos ener­
g ia  igény a diagnosztikai beszabályozások álta­
lánossá tételével és a gépkocsivezetők vezetés- 
technikai képzése á lta l csökkenthető.

Vízi közlekedés

A hajózás fajlagos energiaigénye jelentősen 
alacsonyabb a többi közlekedési ágazat energia- 
igényénél. 1975. évi szinten a folyami hajózás 
áruszállítási teljesítm ény egységre ve títe tt fa j­
lagos energiaigénye —  kcal/átkm  — a vasúti 
szállítás összevont (m indhárom  vontatási nem 
összesen) energiaigényének kb. 67% -a, a közúti 
közlekedés energiafelhasználásának pedig csu­
pán 12%-a.

Ebből következik, hogy energetikailag első­
sorban nem a hajózás önmagához m ért fajlagos 
energiaigényének a csökkentése az elsőrendű, 
hanem  a hajózás részarányának emelése az áru- 
szállítási teljesítm ényben (1970:9,7%, 1975:
10,7%). Ez önm agában kedvező, de a volumen 
és részarány em elkedése elsősorban a tenger- 
hajózás fejlesztéséből következett és nem  a ha­
zai folyam hajózás egyéb szállítási nem eket he­
lyettesítő  telj esítm ény-növekedéséből.

A hajózás a részesedését 1980-ra várhatóan 
12,05% -ra emeli, a tengerhajózás volumenének 
növekedése és a folyam hajózás dinam ikus szin- 
tem tartása m ellett.

A folyami járm űpark  fejlesztésével a Ma­
i l  ART fel kíván készülni a Duna— R ajna—M aj­
na csatorna hajózására. A vízi ú thálózat fejlesz­
tése m ellett a szállíttatok jobb együttm űködési 
készségére és a rakodás m agasabb fokú gépesí­
tettségére, kikötők létesítésére lesz szükség, 
hogy a folyam hajózásnak a népgazdaság szállí­
tási feladataiból való részesedése megközelítse 
a fe jle tt európai országokban elért értékeket.

A  fajlagos energiaigény csökkentésének lehe­
tőségei a folyamhajózásban

N apjainkra a vontató járm űpark  dízelesítési 
foka m egközelítette a 100%-ot. A hajtógépek — 
dízelm otorok — hatásfokának növelése, illetve 
fajlagos fogyasztásának —  g/LEh — csökkenté­
se m ellett, az előállított m echanikai munka, a 
propeller átalakítási hatásfoka (propulziós ha­
tásfok) is növelhető.

Folyam atban levő fejlesztések, intézkedések:
— A hatékonyabb hajózási m ódokra — toló- 

és önjáró uszályhajózásra — való teljes áttérés.



X X V II .  É V F O L Y A M  1977. 7. S Z Á M 297

A jelenlegi belvízi hajózási módok és energia­
felhasználási hatékonyságuk a 11. táblázatban  
látható;

11. táblázat

A belvízi hajózás energiafelhasználási hatékonysága

Hajózási módok Hordképesség 
LE/árutonna

Energiaigény
kcal/átkm

(1975)

Vontatóhajózás 0,21—0,8 110,5
önjáró hajók 0,8 — 1,2 126,45
Tolóhajózás 0,16—0,5 93,77
önjáró uszályok 0,18—0,25 112,06

— a viszonylag kis — 800— 1000 LE — telje ­
sítm ényű, 180—220 g/LEh fajlagos fogyasztású 
m otorok 1200—1500 Le-s 160— 180 g/LEh fo­
gyasztású m otorokkal való felváltása, a  hajók 
átépítése során;

— K ort-gyűrűs hajócsavarok felszerelése a fo­
lyam i áruszállító hajókra;

— a vontatójárm űvek, illetve a vonóerő hasz­
nosításának optimalizálása, az üresm enetek 
csökkentése, a névlegest megközelítő nagyságú 
rakom ány továbbítása;

— a m otorok fokozott és rendszeres ellenőr­
zése, beszabályozása, karbantartása;

— az üzem- és fűtőanyag-norm ák állandó 
karbantartása;

— a kezelőszemélyzet képzése, az üzem ­
anyag-takarékossági prém ium rendszer tovább­
fejlesztése.

A tartalékok feltárása és hasznosítása azért is 
nagy jelentőségű, m ert a folyam hajózás fajla­
gos energiafelhasználását (kcal/átkm) időnként 
igen negatívan befolyásolják az időjárási és 
egyéb term észeti tényezők, pl. köd, alacsony 
vízállás (ami lehetetlenné teszi a hajók k ite rhe­
lését).

A  fajlagos energiaigény csökkentésének le­
hetőségei a tengeri hajózásban

A  m élytengeri hajózás fejlesztésének ered­
m ényeként a MAHART hajói a Földközi-ten­
ger u tán  az óceánok víziútjain is m egjelenhet­
tek. A IV. ötéves tervidőszakban a tengeri hajó­
park hordképessége m egkétszereződött (31 ezer 
tonnáról 60 ezer tonnára).

1980-ig beszerzésre kerü l további öt óceánjá­
ró, m elyek közül 3 db 3700, 2 db pedig 11 700 
tonna hordképességű. Az új hajók beszerzésé­
vel növekszik az átlagos m űszaki-technikai 
színvonal. Áruszállító tevékenységük deviza- 
szerző és ugyanakkor az energia (gázolaj)-meg- 
talcarítás egyben devizam egtakarítást is jelent. 
A tonnakapacitás növelése egyben a te ljesít­
m ényegységre eső energiafelhasználás csökken­
tését is eredményezi.

A fajlagos energiaigény csökkenését eredm é­
nyező fejlesztések, intézkedések:

— a vonóerő-kapacitásnak megfelelő optim á­
lis nagyságrendű rakom ányok továbbítása;

— a hulladékhőt hasznosító, megbízható 
autom atikával vezérelt kipufogógáz-kazánok al­
kalmazása;

— az üzem anyagnorm ák m éréseken alapuló 
m eghatározása;

— az üzemellenőrzés korszerű és megfelelő 
mérőeszközökkel való ellátása.

Fentiek  együttes eredm ényeként az 1975. évi 
69,70 kcal/átkm  fajlagos energiafelhasználás 
1980-ra várhatóan 63,48 kcla/átkm -re  csökken.

Légi közlekedés

A légi közlekedés teljesítm ényének  dinam i­
kus em elkedését jól érzékelteti az energiavolu­
men felfutása. 1970-ben 46,0, 1975-ben 63,3 ezer 
tonna volt a keraszinfogyasztás, ami az összes 
felhasználás 94—95%-a.

A repülésben az energiatakarékosságot — a 
jelentős volum enem elkedésen k ívül — különös­
képpen indokolják a következők:

— a felhasznált keraszint szovjet im portból 
szerezzük be, tehá t az energiam egtakarítás egy­
ben deviza- és jelentős szállítási költségm egta­
karítást is eredm ényez;

— a csökkent m értékű külföldi tankolás sok 
esetben konvertibilis fizetőeszköz-m egtakarítást 
jelent.

A fajlagos energiafelhasználást — az á ru ton ­
nakilom éter teljesítm ény figyelem bevétele né l­
kül — a következő adatok m u ta tják :

Energiaigény 1970 1975

kcal/utaskm 1117 1076

Bár a korszerű gépek üzem beállítása a kg ke- 
raszin /repült óra fajlagos fogyasztás törvény- 
szerű em elkedésével jár, az energiafelhasználá­
si m utató értékének csökkenése is igazolja, hogy 
a tényleges teljesítm ény egységre eső felhaszná­
lás kedvező.

Az V. ötéves tervidőszakban m egkétszerező­
dik a polgári repülés energiafelhasználása. A 
volum en emelkedése m elle tt a fajlagos felhasz­
nálást a következő intézkedések végrehajtásával 
k ívánják csökkenteni:

— a TU— 154-es repülőgépek norm áját felü l­
vizsgálják, ú jra  szabályozzák;

— prem izálják az üzem anyag-m egtakarítást.
Távlatban az új repülőgépek beszerzése, a ki­

szolgálás és a repülő tér korszerűsítése kedvező 
körülm ényeket terem t a m agasabb színvonalú 
üzemeltetéshez.

Hírközlés

A hírközléssel szem ben tám asztott növekvő 
m ennyiségi és minőségi követelm ények:

— a postai küldem ények és sajtóterm ékek 
továbbítása;

— a távbeszélő-állom ások szám ának növelé­
se;
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—  adatközlő hálózat kiépítése;
—  a számítógépek ad ta  lehetőségek haszno­

sítása;
—  a rádió és a  TV m űsorszórás teljesítm é­

nyének, a regionális elláto ttságának növelése;
—  a  nemzetközi kapcsolatok fokozódása 

egyre  nagyobb energiafelhasználást igényelnek.
A közvetlen hírközlési célú teljesítm énnyel 

összefüggő villam osenergia-felhasználás alaku-
lása  és várható tre n d je :

Felhasználás 1970 1975 1980 Index  %
1975 1980
1970 1975

106 kW h 33,0 54,2 63,1 164,0 116,0

A hírközlés te rü le tén  a fajlagos energiaigény 
csökkentése elsősorban nem  energigazdálkodá- 
si, hanem  korszerűsítési feladatok végrehajtá­
sá t kívánja meg, am elyet a képezhető fajlagos 
energiafelhasználási m u ta tók  is érzékeltetnek  
(12. táblázat).

12. táblázat
A hírközlés fajlagos energiafelhasználása

Felhasználás 1970 1975 1980
Inde

1976
1970

x %
1980
1975

RÁDIÓADÓK 
Kisugárzott villamos 
energia

Felvett villamos 
energia

2,37 2,63 2,63 110,9 100,0

TELEVÍZIÓ
Kisugárzott villamos 
energia

Felvett villamos 
energia

7,87 7,67 7,89 97,4 102,8

HELYI ÉS HELY­
KÖZI TÁVBESZÉLŐ 
BERENDEZÉSEK 
Felvett villamos 
energia Wh

Beszélgetések száma
14,20 14,00 14,00 98,6 100,0

A fajlagos energiafelhasználási m u ta tók  lé­
nyegében a berendezések energiahasznosítási 
ha tásfokát jelentik, am elyeknek jav ítá sa  első­
sorban  a gyártók feladata.

Csővezetékes szállítás

A csővezetékes szállítás aránya a népgazdasá­
gi áruszállításban dinam ikusan  növekszik (lásd
1. táblázatot). A teljesítm ények  energiaigé­
nye az 1970. évi 47,7 • 106 M W h-ról 1975-re 
136 ■ 106 MWh-ra em elkedett. A jelenlegi fajla­
gos energiaigények:

kőolaj és kőolajterm ékek
szállítása esetén 2,08 kWh/100 tkm
földgáz szállításánál , 9,1 kWh/1000 m 3km

A csővezetékes szállítás szakmai irány ítását 
és felügyeletét a Nehézipari M inisztérium  lá tja  
el. A villam osenergiát felhasználó kom presszor- 
állom ások fejlesztése, energiagazdálkodási fel­
adata inak  feltárása is hatás-, illetve feladatkö­
rébe tartozik.

EREDMÉNYEK ÉS TEENDŐK

A szakágazatok sajátos feladatain kívül egye­
tem leges feladat az energiaracionalizálási lehe­
tőségek feltárása. A fajlagos energiafelhaszná­
lás csökkentését célzó energiaracionalizálási be­
ruházások indokoltsága abból ered, hogy szá­
mos energiaátalakító berendezés hatásfoka ki­
sebb, valam int sok term ék  fajlagos energiaigé­
nye nagyobb, m int a m indenkori m űszaki-ener­
giagazdálkodási színvonal m ellett gazdaságos­
nak tek in thető  érték.

Az utóbbi évek legjelentősebb energiaracio­
nalizálási beruházásai: a  fűtés átállítása föld­
gázra, diagnosztikai berendezések telepítése, fá- 
radtolaj-regeneráló  létesítése, gépjárm ű fü lke­
fűtő  berendezések beszerzése.

A KPM  vállalatai az V. ötéves tervben pályá­
zat ú tján  elnyerhető állam i tám ogatásból és sa­
já t erőből m integy 150 m illió F t értékű  en er­
giaracionalizálási beruházásokat terveznek.

A következetes m űszaki fejlesztés, a növek­
vő beruházási színvonal és a gondosabb üzem el­
tetés az energiagazdálkodásban is eredm ényeket 
hoz.

Az elm últ évtized legjelentősebbnek íté lt 
struk túraváltozásai közvetlen kapcsolatban v an ­
nak  a  közlekedéssel és az energetikával.

Energiastruktúra: a III. és IV. ötéves te rv ­
időszakban együtt m integy 25 m illiárd fo rin t 
nagyságrendű beruházási m egtakarítás adódott 
a gazdaságtalan szénterm elés visszafejlesztésé­
ből, a szénhidrogének részarányának  növelésé­
ből.

K özlekedési struktúra: a gazdaságtalan vasú t­
vonalak m egszüntetése — 1965— 1975 között az 
országos vasúthálózatnak kb. 22% -án, a vasú t­
állom ásoknak m integy felénél pedig az á ru fo r­
galom  m egszüntetése — ugyancsak több m il­
liárd fo rin t m egtakarítást és jelentős m unkaerő- 
fo rrást eredm ényezett.

Az energiaszerkezet átalakításának nem  
szám szerűsített gazdasági eredm énye — a szén- 
szállítások csökkenése következtében — a re la ­
tív  kapacitásnövekedés a  vasúti közlekedésben. 
1965-ben a szénszállítás a vasú t akkori szállító 
kapacitásának egy harm adát tette , jelenleg egy- 
hatodát teszi ki. A felszabaduló kapacitás hoz­
zá já ru lt a növekvő nem zetközi forgalom lebo­
nyolításához is, amely m a m ár a  vasú t te ljes ít­
m ényének több m in t 52% -át teszi ki. Ennek je ­
lentős része tőkés deviza hozamú.

A vasú t villam osítására és dízelesítésére köl­
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tö tt m illiárdok — egyéb előnyök m ellett — az 
energiaköltség csökkentéséből is m egtérülnek,

A közlekedési energiagazdálkodás alapvető 
feladatait m indenkor a gazdaságpolitikának 
megfelelő energiapolitika határozza meg, ame­
lyet a közlekedéspolitika m axim álisan figyelem­
be vesz.

A KPM  és a felügyelete alá tartozó vállala­
tok intézkedéseiben a korm ányzati szervek u ta­
sításain, a NIM által m egfogalm azott irányelve­
ken kívül fokozottan kell hasznosítani az ener­
getikai kutatások eredm ényeit. Az Energetikai 
Központi K utatási Célprogram  lehetővé teszi a 
közlekedés energetikai súlyának megfelelő ku­
tatási program  m egvalósítását.

A közlekedés energiagazdálkodásával — töb­
bek között — a M agyar Tudom ányos Akadémia 
Közlekedéstudományi Bizottsága is foglalkozott. 
A neves tudósokból és szakértőkből álló Bizott­
ság javaslatai e cikk összefoglalásául is szolgál­
hatnak. Eszerint a fejlesztési feladatok m egha­
tározásánál a következőkre kell tö rek ed n i:

— a közlekedési ágazatok közötti m unkam eg­
osztást tudatosan úgy kell tovább fejleszteni, 
hogy ez egyúttal ösztönözzön az optim álisát job­
ban megközelítő energiafelhasználásra is;

— az egyes közlekedési ágazatokon belül 
jobban ki kell használni az energiafelhasználás 
szem pontjából leggazdaságosabban üzem eltet­
hető járm űpark -struk tú ra  kialakíthatóságának 
lehetőségeit (ez a vasúton erőteljesebb villamos­
vontatást, a közúti közlekedésben a dízel- és 
benzinüzemű gépkocsik helyesebb arányát, a 
járm űpark teherbírás szerinti optim alizálását, a
városi közlekedésben a m etró----- a  fővárosban
—, a városi villamos- és trolibusz-hálózat erő­
teljesebb fejlesztését jelenti);

— jobban ki kell használni azokat a viszony­
lag még nagy tartalékokat, am elyek az üzemel­
te te tt járm űvek  kihasználtsági fokának a növe­
lésében és a hatékonyabb energiafelhasználási 
normák bevezetésében rejlenek;

— egyes erősen energiaigényes ágazatokban, 
m int pl. a közúti közlekedésben (különösen a 
személygépkocsi-közlekedésben) fokozottabb 
m értékben kell alkalm azni az olyan közvetett 
te tt befolyásolási m ódszereket, m int p l.:

a) a gyors kedvezm ényes fogyasztásm érés le­
hetőségeinek a m egterem tése a közúti szervi­
zekben ;

b) a gépjárm űvek kötelező diagnosztikai vizs­
gálata (fogyasztás, gyújtásbeállítás, porlasztóbe­
állítás stb.);

c) a környezetvédelem  követelm ényei, illetve 
az ezekkel kapcsolatos hatósági előírások be­
tartásának  fokozottabb ellenőrzése.
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Könyvszemle

J ereb  G ábor: V ito r lá zó  rep ü lő g ép ek

Műszaki Könyvkiadó, Bp. 1977. 288 old. 210 ábra 
(ára kötve: 48,— Ft.)

A vitorlázórepülés a repülésnek olyan változata, 
amikor a repülőgép a beépített motor energiája he­
lyett a légkörben rejlő energiákat hasznosítja. Ezt há­
rom tényező összeműködése teszi lehetővé: a légköri 
energiák természetének ismerete, a repülőgép célsze­
rű kialakítása ezek kihasználására és a repülőgép ve­
zetőjének szakismerete, készsége.

E kötet hiányt pótol a hazai szakirodalomban, mert

teljeskörűen összefoglalja a vitorlázó repülőgépekre 
vonatkozó ismereteket.

Az általános tudnivalókat összefoglaló bevezetés 
után az 1. fejezet a vitorlázó repülőgép történetével 
ismerteti meg az olvasót, amely a  fejlődés irányait is 
vázolja.

A 2. fejezetben tárgyalja a szerző a vitorlázó repü­
lőgépek kialakításának elméleti alapjait: az aerodina­
mikai ismereteket és a gépek repülési tulajdonságait. 
Külön fejezetet (3.) szentelt a szerző a korszerű v i­
torlázó repülőgépek ismertetésének, néhány fontos tí­
pus leírásának. A 4. fejezet a vitorlázó repülőgépek 
szilárdságát, míg az 5. fejezet a vitorlázó repülőgé­
pek szerkezetét ismerteti, kitérve a különböző építési 
anyagok (fa, fém, műanyagok) bemutatására is.
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K özlekedestervezes es életm ód , életm inőség
D B . К  О L L E

A közlekedés és az é le tm ód között sokoldalú 
kapcsolat van. Az életm ódból következnek a 
közlekedési igények. Az életm ód ugyanis — 
többek között — m agában foglalja  azt, hogy az 
em berek hogyan laknak, ho l dolgoznak, m ivel 
tö ltik  szabad idejüket. Az életszínvonal em el­
kedése növeli a szabad időt, az üdülési, p ihené­
si célú utazások, továbbá a  közlekedés minősége 
irán ti igényeket. A közlekedési körülm ények 
nagym értékben befolyásolják az életm inőséget; 
elsősorban a gyorsaság, a  kényelem , a pszicho­
lógiai és az egészségi ha táso k  révén. A  közle­
kedés minősége része az életm inőségnek.

A  társalom ban nem egységes az életmód. A 
fizikai vagy szellemi m u n k a  befolyásolja az 
életmódot, és ez a társadalm i, gazdasági, k u ltu ­
rális fejlődés hatására változik. Nagyon hasz­
nos teh á t ezen a téren  is a  nemzetközi véle­
m énycsere. Ezért szervezte a Közlekedéstudo­
m ányi Egyesület Városi K özúti Közlekedési 
Szakosztálya a 7. budapesti városi forgalm i ter­
vezési és forgalom technikai nem zetközi tudo­
m ányos tanácskozást, 1976. április 21— 23. kö­
zött, a KÖZLEKEDÉSTERVEZÉS ÉS ÉLET­
MÓD, ÉLETMINŐSÉG tém ában.

A tanácskozás-sorozat* jó l bevált m ódszere 
szerint —  előadások n é lk ü l  — kölcsönös tá jé ­
koztatás, közvetlen vélem énycsere és élénk vita 
folyt ném et nyelven a következő (előre közölt) 
kérdéscsoportokban:

1. A  közlekedés és az életm ód, életm inőség 
alapvető összefüggései;

2. A m unkábajárási forgalom  m inőségének
javítása;
3. A  szabadidő-forgalom  m inőségének jav ítá ­
sa;
4. Az életminőség jav ítá sa  a területfelhaszná­

lás és a közlekedésfejlesztés összehangolt 
tervezésével.

A tanácskozáson tizenegy  külföldi országból 
63, M agyarországról 31 szakem ber v e tt részt. 
(A külföldi országok résztvevőinek létszám a a 
következő volt: A usztria  10, Bulgária 5, Cseh­
szlovákia 5, Jugoszlávia 4, Lengyelország 6, Né­
m et Dem okratikus K öztársaság 19, N ém et Szö­
vetségi Köztársaság 9, N yugat-B erlin  1, Svájc 
1, Svédország 1, Szovjetunió  2 fő.)

A tanácskozás ném et n ye lvű  összefoglalását a 
résztvevők megkapták. E cikk célja a  széles

* 1. Közúti forgalomszabályozás és forgalomirányítás 
1970. április 22—24.

2. Városi közúti csomópontfejliesztés-tervezés. 1971. 
május 11—13.

3. Nagytávlatú városi közlekedési prognosztika és há­
lózattervezés. 1972. április 19—21.

4. A forgalom befolyásolása. 1973. április 11—13.
5. A városi forgalom minősége. 1974. április 17—19.
6. A forgalombiztonság növelése várostervezéssel és 

forgalomszabályozással. 1975. április 16—18.

S Á N D O R

körben való ism ertetés, kitérve a tanácskozás 
u tán  k ü ldö tt egyes tanulm ányok tájékoztatásai­
ra, javasla ta ira  is.

A munkábajárási forgalom  
minőségének javítása

A m unkahelyre utazás minősége — a fáradás, 
az idegeskedés, a türelm etlenség — befolyásolja 
a nap i m unkavégzést, az em berek hangulatát, 
m agatartását, egészségét. A hazautazás m inősé­
ge k ih a t a  m unka utáni pihenésre. A lakás és a 
m unkahely  közötti utazási idő jelentős csökken­
tése megközelíti a  m unkaidő rövidítés előnyös 
hatását. Rendkívül fontos feladat te h á t a m un­
kábajárási forgalom minőségének javítása.

A  m unkábajárási forgalomban a közforgalmú 
és az egyéni közlekedés aránya nagym értékben 
e lté r az egyes országok, városok és városrészek 
között. A szocialista országokban a m unkábajá­
rási utazások többsége közforgalmú közlekedés­
sel bonyolódik le. Nem szocialista országokban 
á lta lában  fordíto tt arány  m utatkozik, és indo­
ko ltnak  ta rtják  a közforgalm ú közlekedés a rá ­
nyának  növelését.

A tanácskozás résztvevői több országról és 
városról adtak tájékoztatást a jelenlegi helyzet, 
a fejlesztési eredm ények és előirányzatok tekin­
tetében.

A Szovjetunióban  2200-nál több városban van 
közforgalm ú közlekedés, több m in t 40 m illiárd 
évi utasszám m al. Az egyes közlekedési eszközök 
közötti megoszlás a következő [1]: autóbusz 
56% , villamos 20%, trolibusz 17%, m etró 7%.

M oszkvában  a főfeladat a gyorsan (évente kb. 
4 m illió m 2-rel) növekvő új lakóterületek  utazá­
si igényeinek kielégítése. Ezt az építés befeje­
zéséig ideiglenes autóbusz-hálózattal valósítják 
meg.

N agym értékben törekednek az utazási igé­
nyek  változását figyelem m el kísérni, és ezekhez 
igazodni. A hálózat legfontosabb szakaszain 
évente  kétszer végeznek u tasáram lási vizsgála­
tokat; új lakóterületeken évente hatszor is. Egy 
év folyam án tízféle m enetrendet használnak 
m inden  viszonylaton, igazodva az igények m ó­
dosulásához. N agym értékben fejlesztették  a 
m érések, adatfelvételek módszerét, az inform á­
ciók feldolgozását; fokozták a m atem atikai m ód­
szerek és az elektronikus szám ítástechnika fel- 
használását. Legfontosabb cél az utazási idő és 
a já rm ű re  való várakozás idejének m inim alizá­
lása. A  forgalomszervezés fejlesztésével az u ta ­
sok időráfordításának 20°/0-ig terjedő csökken­
tésé t érték  el. A z  ilyen  célú beruházások kö lt­
ségei 4—5 év alatt m egtérülnek  [2].

Lengyelországban az életmód változásával 
összefüggésben jelentősen növekedtek a városi 
közlekedési feladatok. A fejlődést a következő 
adatok  szem léltetik [3]:
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Lakosszám (millió) 1950 1974
A nem m ezőgazdaságban tev é ­ 25,0 33,8
kenykedő lakosság aránya, % 53 ■ 73
A városlakók száma (millió) 9,2 18,5

aránya, % 36,9 54,6
(1990-re 66% -ra való növeke­
dést várnak)

A közforgalmú közlekedéssel
ellátott terü leten  lakók
száma (millió) ~  5,3 ~ • 12,9
arányuk a városlakókon
belül, % 57,6 69,7
A fajlagos szem élygépkocsi-ellátottság 1967-

tői 1974-ig Lengyelországban 10-ről 27-re, V ar­
sóban 36-ról 70-re, Poznanban 33-ról 73-ra nőtt. 
1990-re városokban 150— 250 szgk/1000 lakos 
arányt várnak.

A m unkábajárási forgalom  m inőségének jav í­
tása érdekében a villamos-közlekedés korszerű­
sítését, a  közforgalmú közlekedési gyorshálózat 
kifejlesztését (gyorsvasút, elővárosi gyorsvasút 
és a vasút felhasználásával) és a v ite ld íjak  ala­
csonyan tartásá t tervezik. Hangsúlyozzák: „A 
szocialista országokban törekedni kell arra,

1. ábra. A  h e ly v á lto zta tá si h o ssza k  g y a k o r isá g a  az N D K  
v á r o sa ib a n  [4]

2. ábra . A  h e ly v á lto z ta tá si m ód ok  a r á n y á n a k  a la k u lá sa  
a h e ly v á lto z ta tá s  tá v o lsá g a  szer in t, az N D K  v á ro sa ib a n  [4]

hogy a m unkábajárás forgalom ban a közfor­
galm ú közlekedés jelentősége ne  csökkenjen” 
13].

A Ném et D em okratikus Köztársaság városai­
ban végzett széles körű vizsgalat (1972) ered­
m ényei átfogóan jellem zik az utazásokat és 
helyváltoztatásokat. (1. 2. ábra) (A vizsgált 16 
város lakosszáma 580 000 és 20 000 között volt 
[4]-)

Az egy lakosra ju tó  napi helyváltoztatások 
száma 2,34; a  hely változtatási idő kb. 44 perc, 
a helyváltoztatási úthossz kb. 5,5 km.

Az egy helyváltoztatásra  ju tó  idő 19 perc, az 
úthossz kb. 2,4 km ; a hely  változtatási sebesség
7,6 km/h. Az egyes közlekedési módoknál a kö­
vetkező adatokat m érték:

perc km km /h
Csak gyaloglás 15 1,1 4,4
Közforgalmú közlekedés 29 4,0 8,3
Egyéni gépjárm ű 15 3,4 13,4
K erékpár 13 3,4 9,5

A m unkába járás körülm ényeinek javításánál 
törekednek a KGST aján lásának  m egvalósítá­
sára: 1990-ig a lakosság 80— 90% -ának a lakás 
és a m unkahely közötti hely  változtatási ideje 
milliós városokban 40 perc alá, más városokban 
30 perc alá csökkenjen [5]. Hasonló az elő­
irányzat Csehszlovákiában: Prágában 30 perc­
nél, a prágai agglom erációban 40 percnél rövi- 
debb idő elérésére törekednek  [6].

Drezdában a  m unkábajárási utazások a váro­
si belső utazások felé t teszik  ki. (A fajlagos 
utazásszám 1,56 utazás/lakos és nap, 1972-ben.)

A közforgalm ú közlekedési utazások aránya  a 
nyári hónapokban 68% , a téli hónapokban 
78%- Közlekedéspolitikai eszközökkel a rra  tö ­
rekednek, hogy ez az a rány  (a motorizációs fe j­
lődés ellenére) ne csökkenjen 65% alá a nyári 
hónapokban [7] (3. ábra).

A közforgalm ú közlekedési hálózat fejleszté­
sében a villamos, a városi és elővárosi vasú t és 
az autóbusz kap nagy szerepet.

A villam os-közlekedés m inőségének emelése 
érdekében korszerű járm űveket helyeznek 
üzembe (1969-től 1975 végéig 413 m otorkocsit 
és 178 pótkocsit szereztek be, így 1974 óta nem  
használnak 1954 elő tt g y árto tt kocsikat), sűrítik  
a járatokat, növelik a férőhely-kínálato t; tö re­
kednek a kifogástalan pályaállapot elérésére, 
fokozatosan elválasztják a vágánysávokat a töb­
bi közlekedési felülettől; fejlesztik a forgalom ­
szervezést, rádióval lá tjá k  el a járm űveket. A 
forgalmi szem élyzet m unkájában  elsősorban a 
pontosságot, a balesetm entességet és az udva­
riasságot értékelik.

Ezekkel a m ódszerekkel törekednek arra, 
hogy a közforgalm ú közlekedés — az egyéni 
közlekedés növekedésének ellenére is —  jó m i­
nőségű legyen [7].

Szófiában  jelentős fejlesztéseket irányoztak 
elő a közforgalm ú közlekedés javítása érdeké­
ben. Az 1000 lakosra ju tó  ülőhelyek szám át 
190-ről 240-ra növelik 1980-ig. A hálózatsűrű­
séget 1,92 km /km 2-ről 2,4— 2,5-re növelik. K ör-
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3. áb ra . A  k ö z le k e d é s i  m ód ok  k ö zö tt i m e g o s z lá s  a la k u lá sá n a k  
e lő ir á n y z a ta  D rezd áb an  [71

nyezetvédelm i szempontból a  villam os- és a 
trolibusz-közlekedést fejlesztik. A m etróépítés
1976-ban m egindul; egyes szakaszokat 1981-ig 
üzembe helyeznek.

Az utóbbi években fejlesz te tték  a főutakat; 
gyalogosaluljárókat létesítettek , jelzőlám pa- 
összehangolást valósítottak m eg [8].

Bécsben az utazási idő 25% -ig terjedő  csök­
kentését tu d tá k  elérni egyes villam osvasúti vo­
nalakon, a következő m ódszerekkel:

— a villamos-közlekedés igényeinek figye­
lem bevételével a jelzőlám pás forgalom irányí­
tásban;

— m egállóhelyek áthelyezésével;
— a  vágányok gépjárm űvektől való m entesí­

tésével (ú tburkolati jelekkel);
— forgalomszabályozással, főleg balra  ka­

nyarodási tilalommal.
Az egyéni közlekedésben leghátrányosabb  az 

utazási sebesség 12— 14 km /h-ig  való lecsök- 
kenése a csúcsforgalomban. Így ado tt úthossz 
m egtételéhez 4— 5-ször több idő szükséges, m in t 
városon kívül.

A messze létesített elkerülő u tak  nem  m en­
tesítik  szám ottevően a belvárost. [9]

A közforgalm ú közlekedésen belül ajánlatos 
a taxik  használati körének bővítése, k ihasznált­
ságuk fokozása.

A Ném et Szövetségi Köztársaságban  (ahol a 
200 000—250 000 lakosú városokban 1000 lakos­
ra  0,4—0,8, a 630 000—650 000 lakosú városok­
ban  0,6—2,0 tax i jut) a tax ik  k ihasználtsági fo­
ka 0,35 (tehát az idő kétharm adában  nincsenek 
igénybe véve) [10]. H asználati körük  bővítésé­
re  a következő lehetőségek vannak :

—  autóbuszpótló szerep olyan időszakokban, 
am ikor kicsi az utazási igény. Az NSZK-ban 
több városban m űködnek tax ik  útvonali ta r i­
fával a késő esti és éjjeli ó rákban  külső része­
ken, továbbá a  külső lakóterü letek  és a város- 
központ között;

— kiegészítő tevékenység, kis utasforgalm i 
igény esetén (szétszórt új beépítéseknél);

— „ráhordó” szerep tömegközlekedési vona­
lakra, a P + R  rendszerhez hasonlóan. Így nagy­
m értékben  kiterjeszthető  a tömegközlekedési 
m egállóhelyek vonzáskörzete.

Ezekkel a m ódszerekkel a közforgalm ú közle­
kedés színvonala emelhető [10].

A rugalmas m unkaidő-kezdés m egengedésé­
vel (olyan m unkahelyeken, ahol nem  szükséges 
az azonos időpontban való m unkakezdés) ja v ít­
ható a m unkábajárási forgalom m inősége: az 
utazás időtartam a csökkenthető, az utazási ké­
nyelem  növelhető; a pontos érkezés kényszeré­
vel kapcsolatos stresshatás elm arad, a m unka­
végzés javul.

A K özúti Közlekedési Tudom ányos K utató  
In tézetben  (Budapest) végzett részleges vizsgá­
la t eredm ényei szerin t a m unkahelyre utazás 
teljes időtartam ában több m int 30% -os m egta­
karítás adódott (a nem  rugalm as m unkakezdés 
esetén szükséges biztonsági tartalékidő elm ara­
dását is figyelem be véve) [11].

Figyelem be kell venni az utasok pszichológiai 
szem léletét a közforgalm ú közlekedés szervezé­
sekor és m inősítésekor:

— a  tú l hosszú járm űkövetési időt vagy az 
egym ást közvetlenül követő (eltérő viszonylatú) 
járm űvek  esetét még kisszámú előfordulás ese­
tén is jellem zőnek tek in tik  az utasok, és ez a 
kedvezőtlen benyom ás m arad meg b en n ü k ;

— a várakozási időt az  utasok a tényleges é r­
ték  többszörösének érzik, a közlekedési nehéz­
ségekből adódó rossz hangulat, m érgelődés ese­
tén;

— rövid  utazás esetén az időveszteség hosz- 
szabbnak tűn ik  a valóságosnál;

— a  sok  megállás idegesítőleg hat. Ezért tö­
rekednek  az utasok gyorsautóbusz használatára, 
még egész kis időnyereség rem ényében is [12].

Nagyon fontos a közforgalm ú közlekedés m i­
nőségének jav ításá t célzó beruházások haté­
konyságának  helyes értékelése, a hatásosság, a 
várható előnyök széles körű elemzésével. A Né­
m et Szövetségi K öztársaságban k ialak íto tt mód­
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szer [13] szerint az értékelés során a pénzben 
kifejezhető és ki nem  fejezhető, valam int a mi­
nőségileg értékelhető hatásokra egyaránt k itér­
nek. A közösség, az üzem eltető és az utas szem­
pontjait egyaránt figyelem be veszik, a követ­
kező kritérium ok szerint:

Szempont Kritérium

Közösség

Városfejlesztés, -tervezés, -építés 
Közlekedési zaj 
Levegőszennyezés 
Beruházási költségek 
Népgazdasági hatások

Üzemeltető

Utasszállítóképesség-tartalék 
Alkalmazkodóképesség a változó 

igényekhez 
Megbízhatóság 
Üzemi költségek

Utas

Utazási idő
Sűrűség (várakozási idő)
Átszállási kényszer
Kényelem
Ülőhelyigény
Pontosság, megbízhatóság
Alkalmasság a f + R  rendszerre

A kritérium ok, célok súlyozása eltérő az 
egyes csoportoknál, és egy részük idővel válto­
zik, a társadalom  felfogásának, értékelésének 
változásával együtt. Érzékenységvizsgálattal 
kell elemezni, hogy mi a hatása a súlyozás vál­
tozásának, az előnyben való részesítés módosu­
lásának. Ezeknek a vizsgálatoknak a k iterjesz­
tése új elvekhez vezethet a közforgalmú közle­
kedés fejlesztése terén  [13].

A budapesti közlekedésfejlesztés tervezésé­
nek keretében a közlekedésfejlesztés társadal­
mi-gazdasági hatékonyságát a tervezők társa­
dalm i-gazdasági m utató (a költség- és a színvo­
nalm utató hányadosa) m egállapításával vizsgál­
ták; a változatokat a társadalm i-gazdasági m u­
tatók viszonyszámával (a fajlagos társadalm i­
gazdasági hatékonyság m eghatározásával) é rté ­
kelték [14].

A színvonalm utatót idővel (utazási idő és 
hely változtatási idő) és kényelem m el jellem ez­
ték. A kényelem  m utatószám a a férőhelykihasz­
nálással arányos.

A közforgalm ú közlekedés fejlesztésével az a 
változat m utatkozott előnyösebbnek, amelynél 
a sebesség emelése m ellett a kényelem  is állan­
dóan növekszik. Az utazási idő optim um a 65 km 
hosszú gyorsvasúti hálózat esetén jelentkezik. 
(A hálózat további fejlesztése m ár kisebb haté­
konyságú [14].)

Nagy jelentősége van a m inim ális szolgálta­
tási m inőség  m egállapításának a közforgalmú 
közlekedésben. A N ém et Szövetségi Köztársa­
ságban végzett ilyen irányú ku tatás [15] k iin­
dulási m egállapítása szerint vidéki területen, 
ritka  beépítésnél — bár az ilyen terü letek  el­
sősorban egyéni közlekedésre valók — is szük­
séges a közforgalmú közlekedés lehetőségét biz­
tosítani: a gyermekek, az idősek, a háziasszo­
nyok és az egyéni járm űvel való közlekedésre

lehetőséggel nem  rendelkezők részére. Legfon­
tosabb a m unkával, tanulással, ügyintézéssel és 
bevásárlással kapcsolatos u tazások lehetővé té ­
tele.

R itka beépítésnél a lakosok a közforgalmú 
közlekedési lehetőséget elsősorban a gyakori­
ság és szabályosság, továbbá a m egállóhely tá ­
volsága alap ján  értékelik. S ű rű  beépítésnél, vá­
rosban c»z utazási idő és a kényelem  kerül elő­
térbe.

A m inim ális szolgáltatás m unkanapokon: leg­
alább három  utazási lehetőség a lakóhelyről és 
vissza, a következő igények k ielég ítésére:

— két reggeli utazási lehetőség a m unka­
helyre és este vissza;

— egy visszautazási lehetőség délben (a fél­
m unkaidővel dolgozók részére);

— iskolába oda- és visszautazási lehetőség;
— ügyintézésre és bevásárlásra délelőtt és 

délután utazási és visszautazási lehetőség.
A m enetrendet az utazók igényei, az üzem 

szem pontjai (pl. egy járm űvel való lebonyolí­
tás), és a forgalm i szem pontok (kapcsolat, á t­
szállás) szerint kell kialakítani.

Kis településekben a taxiközlekedés előtérbe­
helyezése, vagy új megoldások, pl. közösségi 
személygépkocsi használata is ajánlható [15].

A közforgalm ú közlekedési lehetőségek m inő­
sítésére osztályok alakíthatók ki. E rre vonatko­
zó javaslat [15]:

I. magas színvonal (a legnagyobb forgalm ú 
időszakokban 15 perces vagy ennél kisebb 
követési idő);

II. közepes színvonal;
III. alacsony színvonal;
IV. m inim ális színvonal (naponta három  vagy 

több — 3— 6 — utazási és visszautazási le ­
hetőség).

A közforgalm ú közlekedés fejlesztésének te r ­
vezésén belül nagyon fontos az üzem eltetés  he­
lyes tervezése, ezen belül az optim ális hálózat 
és m enetrend kialakítása. Fontos a költségek 
szem előtt tartása , valam int a  közvélemény igé­
nyeinek figyelem bevétele [16).]

A szabadidő-forgalom 
minőségének javítása

A szabad időnek igen nagy a jelentősége. A 
szabad idő úgy is felfogható, m in t a m unkaidő 
kiegészítője —  azonos jelentőséggel —, m in t­
hogy a dolgozók fizikai és pszichikai erejének  
felújítására, az élet gazdagabbá tételére szolgál 
[ П ] .

A szabadidő-forgalom  összefüggései bonyolul­
tabbak, m in t a m unkábajárási forgalomé; több 
a befolyásoló tényező, és ezek is nagym érték­
ben változnak. Figyelembe kell venni, hogy az 
életkörülm ények alakulása hogyan befolyásolja 
a szabadidő-forgalom  növekedését.

A szabadidő-forgalom ba tartoz ik  a m unkana­
pi, a hétvégi és a szabadság a la tti forgalom. Az 
első a legnagyobb forgalm ú napszakokon kívül



304 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

jelentkezik, így á lta láb an  nem okoz forgalmi 
nehézségeket. Egyes sportlétesítm ények és üdü­
lési terü letek  felé irányu ló  nagy forgalom ra vi­
szont nagy figyelm et ke ll fordítani.

A  szabadság a la tti forgalomból adódó nehéz­
ségek a  szabadságok elosztásának szabályozásá­
val, a forgalomszabályozási, forgalom terelési le­
hetőségek felhasználásával, továbbá a közfor­
galm ú közlekedési lehetőségek bővítésével csök­
kenthetők.

Legjelentősebb a  hétvég i forgalom. Eddig ezt 
vizsgálták a legrészletesebben.

P r á g á b a n  több m in t 20 éve vizsgálják a hét­
végi forgalmat. Jelentőségének növekedését és 
a szem élygépkocsi-használat nagy szerepét tük­
rözik a következő ada tok  [18]:

—  a  Prágába vasárnap  délután visszatérők 
szám a 1956 és 1974 között 213 000-ről közel 
360 000-re nőtt; ez a városlakók J/3-á t jelenti;

—  a hétvégén szem élygépkocsival utazók 
a rán y a  1956 és 1974 között 39% -ról 71% -ra 
nőtt, a  vasúton u tazók  aránya pedig 52% -ról 
18% -ra csökkent;

— a vasárnap d é lu tán  visszatérő szem élygép­
kocsik a prágai szem élygépkocsi-állom ány 
54% -át tették  ki 1974-ben. A prágai személy- 
gépkocsiknál az évi m eg te tt ú t 58% -a (11 400 
km -ből 6 600 km) a szabadidő-forgalom ra ju t;

—  ha  az eddigi fejlődés folytatódik, 1980-ban 
150 000-re, 1990-ben 200 000-re v árható  a vasár­
nap  délután  Prágába visszatérő szem élygépko­
csik száma.

A N é m e t  S z ö v e t s é g i  K ö z tá r s a s á g b a n  végzett 
vizsgálatokból a következő fajlagos adatok 
adód tak  a hétvégi forgalom ra [17]:

— h é t végén egy háztartásra  nyáron  0,316, 
té len  0,265 kirándulás ju t;

— a hétvégi u tazások  85—90% -a szem ély- 
gépkocsival történik;

—  a személygépkocsival rendelkező ház ta rtá ­
sokban kb. kétszer nagyobb a hétvégi utazások 
gyakorisága, m int a személygépkocsi nélküli 
háztartásokban (nyáron 0,33 és 0,17, té len  0,27 
és 0,13 k irándulás/háztartás fordul elő);

— az életkornak, a  foglalkozásnak és a ház­
tartáslétszám nak is szerepe van az utazások 
gyakoriságában (45 év  fe le tt kb. 10— 15% -kal 
kisebb az utazások szám a, m int az a la tt; a 2—4 
fős háztartásokban adódik  a legtöbb utazás, e 
fe le tt és alatt egyaránt kevesebb);

— a településform ának és -nagyságnak, és a 
beépítés m ódjának nagy  szerepe van. M inél na­
gyobb a város és m inél töm örebb a beépítés, an­
nál nagyobb a hétvégi utazások gyakorisága. (Pl. 
nyáron, vidéki lakó terü le ten  kb. 0,25, a város- 
központokban 0,39.)

A kertes házban lakók  nemcsak nyáron , de 
télen  is kevesebb k irándu lást tesznek, m in t a 
nem  kertes házban lakók. (Nyáron 0,27 és 0,36, 
télen  0,23 és 0,29 k irándu lás volt háztartáson­
ként.)

A lakás szobaszámának csak kis ha tása  van a 
kirándulások gyakoriságára.

Az 1974. évi prágai háztartáskérdezések ered­
m ényei szerint:

—  a  családi házakban, a város külső részén 
lakóknak 29,8%-a, az alacsony és vegyes beépí­
tésű  városrészek lakóinak 41,5%-a, a sűrű, 
m agas beépítésű városközpontban lakóknak 
50,6% -a hagyja el h é t végén a várost, közel azo­
nos szem élygépkocsi-ellátottság m ellett [18];

— az időjárásnak fontos hatása van, 20— 
30% -os eltérést akozhat az átlagos hétvégi for­
galomhoz képest [17];

— a vasárnap délután  visszaáramló forgalom 
az egész hétvégi forgalom nak kb. 65— 70% -át 
teszi ki [17].

A magyarországi országos közúthálózaton 
1974-ben végzett forgalom áram lási vizsgálat 
eredm ényei szerint a szabadidő-forgalom  a sze­
m élygépkocsi-utazásokon belül évi átlagban 
40% -ot, a járm űkilom étereken belül 50% -ot, a 
szem ély-kilom étereken belül 60% -ot tesz ki 
(személygépkocsiknál) [19].

A szabadidő-utazásoknak több m in t fele láto­
gatás célú.

Az egy főre ju tó  jövedelem  (4. ábra), továbbá 
a városok lakosszám ának függvényében egy­
a rá n t nő a szabadidő-utazások részaránya az 
összes utazáson belül. Az életszínvonal emelke­
dése és az urbanizációs fejlődés teh á t egyaránt 
növeli a forgalmi teljesítm ényeket [19].

A hétvégi forgalom ból adódó közlekedési ne­
hézségek csökkentése szem pontjából előnyös, ha 
a városon belül m inél több lehetőség van pihe­
nésre, a szabad idő kellem es és hasznos eltölté­
sére. A  várostervezésnél ezeknek a lehetőségek­
nek  növelésére kell törekedni. Fontos a lakóhe­
ly i környezet kellem es és szép kialakítása, a kö­
zelben sportolási lehetőség biztosítása. Em ellett 
aján latos a szabadidő otthon való felhasználása 
képzésre, értékes szórakozásra. A családi k irán­
dulások, látogatások, a szép tájak, rendezvények 
m egtekintésének jelentősége term észetesen to­
vábbra  is m egm arad, ezekkel a közlekedésterve­
zésben számolni kell.

1
cigyeD

Látogatás, üdülés

4s4 Vásárlás, ma gánügyek

Munka

1700 2A00 ' 3100 3800 Ft
Egy főre jutó havi jövedelem

4. áb ra . A  sze m é ly g é p k o c s iv a l v é g ze tt u tazás  in d íték a in a k  
m e g o sz lá sa  az e g y  fő r e  ju tó  jö v ed e lem  fü g g v én y éb en  

(M a g y a ro rszá g , 1974) [191
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A hétvégi forgalomban nagyobb az utazási tá ­
volság, m in t m unkanapokon, ezért a közlekedés­
tervezésnek régióra, illetve országrészre kell k i­
terjednie. A sűrűn beép ített részekről az üdülő- 
területek felé vezető u takon általában a hétvégi 
forgalom a m értékadó. A közlekedési hálózat 
fejlesztésénél a hétvégi forgalm at figyelem be 
kell venni, a hálózatot e rre  ellenőrizni kell [17].

A szabadidő-forgalom ban — a kiemelkedő 
forgalmi csúcsok és m ás sajátosságok m ia tt — 
eltérő szolgáltatási színvonalak megfelelőek, 
m int a m unkábajárási forgalomban. Ilyen ja­
vaslat a következő [9]:

I. II. III. IV. V.
kategória (funkció szerint)

M unkanapi forgalom В В c D D
Szabadság-forgalom В c c D D
Vasárnapi forgalom C c D D E

Hét végén a közforgalm ú közlekedésben m i­
nél kedvezőbb utazási lehetőségeket kell bizto­
sítani, m ég a közlekedésüzem i gazdaságosság 
rovására is [17]. A szem élygépkocsi-használat­
ról való lem ondás azonban a szabadidő-forga­
lomban kisebb m értékben várható, m in t a m un­
kábajárási forgalom ban [18].

A szabadidő-forgalom lebonyolódását nagy­
m értékben lehet segíteni helyes forgalom szer­
vezéssel. A forgalmi rend  időleges m egváltozta­
tása is indokolt lehet, változtatható jelzései 
használatával. A jelzőlám pás forgalom irányítás­
ban a forgalm i igényekhez való igazodás foko­
zottan szükséges. Hasznos a járm űvezetők tá jé­
koztatása és segítése rádióval. Prágában 1975- 
től m űködik ilyen rádióadás, pénteken 1230— 
17:!0, vasárnap 1600— 2000 között. Tájékoztatást 
ad a forgalmi helyzetről, torlódásokról, balese­
tekről, az időjárásról. Javaslatokat ad útvonal- 
választáshoz, közli a közeli üdülőterületekről ja ­
vasolt elindulási időpontokat [18]. A jánlatos az 
ilyen rádióadások széles körű elterjesztése.

Az életminőség javítása a területfelhasználás és 
a közlekedésfejlesztés összehangolt tervezésével

A területfelhasználás és a közlekedéstervezés 
összehangolt fejlesztésével — a kapcsolódások 
Kölcsönös figyelem bevételével — az életm inő­
ség és ezen belül a közlekedés minősége nagy­
m értékben javítható. Fontos törekvés, hogy csak 
a szükséges, az indokolt forgalom vegye igény­
be a városi területeket, és ennek a forgalom nak 
a káros hatásai m inél kisebbek legyenek. Ezért 
nagyon fontos a forgalom keletkezés befolyáso­
lása, előnyös irányba. Ehhez részletesen ism erni 
kell a városszerkezeti elem ek és a közlekedés 
közötti összefüggéseket, a tevékenységeket és 
ezek kapcsolatát a közlekedéssel. A forgalom ­
keltő és -vonzó létesítm ények elhelyezésének 
tervezésekor a közlekedési, szállítási feladatok 
m inim alizálására kell törekedni [6].

Ha a lakóhelyeket és a m unkahelyeket kever­
ve helyezik el, a nők részére kedvezően biztosít­
ható munkalehetőség, nagyrészt a gyaloglási tá ­

volságon belül. Ez a  járm űközlekedés csökken­
tése és egészségi szem pontból egyaránt előnyös. 
Prágai vizsgálatok szerint a lakók 82% -a 
2 km -es gyaloglást a m unkahelyig e lv iselhető- 
nek tart, nyugodt, zöld, esztétikailag kedvező 
környezetben [6].

A  közlekedésfejlesztési tervezés m u n ka m ó d ­
szerének fejlesztése több országban fo ly a m a t­
ban van. A  N ém et D em okratikus Köztársaság­
ban 1976. januárban  ad tak  ki rendeletet a  köz­
lekedésfejlesztési tervezésre, és jelenleg van  fo­
lyam atban új irányelvek kialakítása a te rv ek  k i­
dolgozására, a szám ítási és tervezési m ódszerek­
re vonatkozóan. Fontos kutatási feladat a váltó-' 
zatok összehasonlításának, az optimális közleke­
dési megoldások m egállapítása m ódszerének to ­
vábbfejlesztése [20] [21], valam int a városi te ­
rületek közlekedési szem pontból való helyes je l­
lemzése [22].

A N ém et Szövetségi Köztársaságban is to ­
vábbfejlesztik a közlekedésfejlesztési tervezésre  
vonatkozó irányelveket.

A közlekedéstervezésre Ausztriában  javaso lt 
eljárás m enetét az 5. ábra m u ta tja  be. Szüksé­
gesnek ta r tjá k  az átfogó területrendezési te rv e ­
zés (és ebbe beépítve a közlekedéstervezés) re n ­
deleti szabályozását [23].

A tanácskozáson legrészletesebben a te rü le t­
felhasználás és a  forgalomkeletkezés, forgalom ­
vonzás kapcsolatai, a gyalogos-zónák és a b ev á ­
sárló központok témái, valam int a városi közle­
kedés és a környezetm inőség kapcsolatai szere­
peltek.

A N ém et Szövetségi Köztársaságban végzett 
vizsgálatok eredm ényeiből m utatnak  rész leteket 
a következő ábrák és adatok [24]. A 6. ábra  a 
kölcsönhatásokat szem lélteti vázlatosan, az op­
tim um keresés szem pontjából.

A lakás jellem zőinek értékelésénél a lakók  el­
sősorban a kellemes környezetet és a jó közle­
kedési kapcsolatokat ta r tjá k  előnyösnek; a m u n ­
kahelyhez való közelség csak a negyedik he lyen  
szerepel, a következő adatok szerint [24]:

A lakás jellem zője A  lakók közül
előnyben részesíti

Nyugodt fekvés,
kellemes környezet 65%
Jó közlekedési kapcsolatok 62%
Üzletek közelsége 48%
M unkahely közelsége 40%
Ü dülőterület közelsége 39%
Ismerősökhöz közelség 19%

A 7. ábra a különböző tevékenységekkel ösz- 
szefüggő közlekedési kapcsolatok jelentőségét 
m u ta tja  be [24].

A 8. ábra utazási ind íték  (cél) szerinti rész le ­
tezésben m u ta tja  a mozgékonyságot jellem ző 
fajlagos napi utazásszám  eddigi a lakulását és 
előrebecslését [24]. A szabadidő-utazások je le n ­
tősége tovább növekzik.

Prágai adatokat m u ta t be a 9. és 10. ábra [6].
Az utazási módok közötti megoszlás a  k ü lön ­

böző indítékú  (célú) utazásoknál nagyon eltérő .
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5. ábra. A  k ö z le k e d é s te r v e z é s  m en e te  (au sz tr ia i ja v a s la t) [23]

EGYENI
SZÜKSÉGLET -  
SZERKEZET

TARSA -  

DALOM

TERÜLET-
SZERKEZET

közlekedési! * / *
SZERKEZET

MAGATARTÁS - 

SZERKEZET

ÉLETMINŐSÉG 
fizikai, szociális 
pszichikai közér­
zet, anyagi jólét

6. á b ra . A  k ö lc s ö n h a tá so k  fig y e le m b ev é te le  
o p t im u m k e r e s é s n é l [24]

A N ém et Szövetségi Köztársaságban  tap asz ta lt 
arányok a következők [24]:

E gyéni K özforgalm ú
közlekedés

M unkábajárás 68% 32%
Képzés 20% 80%
Vásárlás, ellátás 77% 23%
Üzleti tevékenység 98% 2%
Szabad idő és egyéb 76% 24%

Az arányok  term észetesen nagym értékben 
függenek a város és közforgalm ú közlekedésé­
nek jellemzőitől. Igen n agyok  az e ltérések  az 
egyes városrészek között is. (Pl. H am burgban a 
közforgalm ú közlekedés részesedése az egész 
városra 52% ; a városközpontban kb. 90% , az 
elővárosban viszont 5%.)

A gyalogos-zónákkal szerzett tapasztalatok vi­
lágszerte nagyon kedvezőek. A N ém et D em ok­
ratikus Köztársaság városaiban 1975 közepén 33 
gyalogos-zóna volt; szám uk rövidesen 50-re fog 
növekedni. Berlin, Drezda, E rfurt, Gotha, Ros­
tock (1969), W eim ar (1970) és W ismar gyalogos­
zónájáról hangzott el ism ertetés [25]. Svédor­
szágból a G öteborgban szerzett tapasztalatok 
hangzottak el (dr. O. Gunnarsson).

A  bevásárlóközpontok  járm űforgalm i és par­
kolási igényeit az ilyen irányú  vizsgálatok ered­
m ényei a lapján kell m egállapítani. A N ém et 
Szövetségi Köztársaságban (ahol 1975-ben kb. 
60 bevásárlóközpont volt, 15 000 m 2-nél na­
gyobb üzletfelülettel) végzett vizsgálatok főbb 
eredm ényei a következők voltak  [26]:

— Legnagyobb napi forgalm i értékek decem­
berben, a  karácsony előtti vásárlásoknál m uta t-

MUNKAHELY

ISKOLA.
KÉPZÉS EGYÉB

SZABADIDŐ . 
SZÓRAKOZÁS. 
PIHENÉS

BEVÁSÁRLÁS,
ÜGYINTÉZÉS

7. ábra . A  te v é k e n y s é g e k k e l ö s sz e fü g g ő  k ö z le k e d é s i k a p cso la to k  
je le n tő s é g e  [24]
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8. ábra . A  fa jla g o s  u ta zá sszá m  a la k u lá sa  és e lő r eb ec s lé se  
u ta zá si in d íté k  szerin t a N é m e t S zö v e tség i K öztá rsa sá g b a n  124]

koznak. A nyárvégi kiárusítás idején is átlag fe­
letti é rtékek  adódnak;

— a hé t napjai közül, rövid ny itva tartású  
szombat esetén pénteken, hosszú nyitva tartású

9. ábra. F a jla g o s  u ta zá sszá m o k  az u tazás  in d íték a  szer in t  
P rá g á b a n  és a  p r á g a i a g g lo m erá c ió b a n  £6]

szombat esetén ezen a napon a legnagyobb a 
forgalom: ekkor m utatkozik  a legnagyobb par­
kolási igény;

— a forgalmi kapcsolatok m éretezése szem­
pontjából, rövid n y itv a ta rtá sú  szombat esetén a 
hétfő és péntek közötti délutáni (esti) forgalom 
a m értékadó, am ikor a m unkahely és lakóhely 
közötti forgalomm al időben egybeesik a bevá­
sárlóközponti forgalom, ebbe kell bekapcsolód­
nia. A 15 perc a la tti legnagyobb forgalom a  na­
pi gépjárm űforgalom  5— 6% -át éri el;

— a bevásárlóközpontok napi gép járm űfor­
galma (Y gj/nap) a következő összefüggésben 
van az üzletfelülettel (x  m 2) [26] hosszú ny itva­
tartású  szombat esetén,

H étfő és péntek között:
Y =  796+0,150 x,

szom baton:
Y =  783+0,224 x.

K örnyezetvédelm i szempontból a levegő- 
szennyezés csökkentése nagyon fontos feladat a 
városi forgalomban. Svédországban  a levegőt 
szennyező anyagkibocsátás 47%-a adódik a köz­
lekedésből, 19% a fűtésből, 29% az iparból. 
Központifűtéses település belső részén a gépjár­
művek szennyezőhatásának aránya megközelíti 
a 90%-ot [27].

10. ábra. F a jla g o s  u ta zá s sz á m o k  a  d em o g rá fia i é s  szo c iá lis  
je lle m z ő k  szer in t P rá g á b a n  é s  a p rága i a g g lo m erá c ió b a n  181
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A levegőszennyezés csökkentése érdekében a 
gépjárm űforgalom  növekedésének m érséklése, a 
belvárosoknak és a  lakóterü leteknek  a nehéz 
gépjárm űforgalom tól való m entesítése a ján la ­
tos. A közforgalmú közlekedés fejlesztésén be­
lü l az elektromos üzem ű járm űvek, a trolibusz 
és a  villamos előnyösek levegőtisztasági szem ­
pontból. A jövőben a közlekedésfejlesztés te rve­
zése során, a változatok értékelésénél nagyobb 
figyelm et kell ford ítan i a levegőtisztaság védel­
m ére  [27].

A  városi teherszállítás hátrányos hatásai kö­
zö tt nagyon jelentős a zaj. Prágában a belső 
körú ton  90— 100 dbA a zaj szint, i t t  50% -nál n a ­
gyobb a nehézjárm űvek részesedése a  forgalom ­
b an  [6].

Jelenleg P rágában  kb. 46 millió tonna az 
évenkénti teherszállítás, ebből a közúti forga­
lom ra  39 millió tonna (kb. 85%) ju t. A teherfo r­
galom nak kb. 27% -a raktárakkal, kb. 21% -a 
építéssel, a további rész többsége iparra l és 
energetikával kapcsolatos [6].

*
A következő, 8. tanácskozás 1977. április 13— 

15. között volt Budapesten „A városi közleke­
déstervezés m unkam ódszerének fe jlesztése” té ­
m ában, am elynek eredm ényeit külön cikkben 
foglaljuk össze.
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Könyvszemle
Dr. Felföldi László: Anyagmozgatási folyamatok 

tervezése. 2. bővített és átdolgozott kiadás

Műszaki Könyvkiadó, Bp. 1976. 332 old. 149 ábra 
(ára kötve 70,— Ft.)

E könyv első kiadása 1969-ben jelent meg; azóta a 
szakterület jelentős fejlődésen ment át, az anyagmoz­
gatás területén is meghonosodott a rendszertechnika 
módszereinek felhasználása. Ez tette szükségessé a 
könyv újabb, továbbfejlesztett tartalommal való meg­
jelentetését.

Az I. rész az anyagmozgatással kapcsolatos alap­
fogalmakkal és alapvető összefügésekkel foglalkozik. 
Bemutatja az anyagmozgatás fogalmát és gazdasági 
jelentőségét, a rendszerelméletű értelmezés főbb vo­
násait, a szállítási lánc-rendszert, az anyagmozgatás 
összefüggéseit a termeléssel, az építészettel és a mun­
kavédelemmel, valamint az operációkutatással. A to­
vábbiakban az anyagmozgatási feladatot, az anyagmoz­
gató rendszereket és a tervezés módszereit tekinti át.

А II. rész tárgyalja az üzem telepítésének és belső 
elrendezésének anyagmozgatási szempontú tervezését. 
Itt a telephely megválasztásáról, a termelőberendezé­
sek és üzemrészek optimális elrendezéséről, valamint 
az anyagmozgatási útvonalak, illetve szállítópályák ki­
alakításáról ad a szerző tájékoztatást.

Az anyagmozgatási folyamat tervezését részletesen 
а III. rész tárgyalja. A folyamat kialakításának alap­
elvei után az anyagmozgató gépek megválasztását, a 
targoncaforgalom tervezését, az időszükséglet megha­
tározását ismerteti. Ezt követően a szállítási problé­
ma, a járatszerkesztés, a véletlen jelenségek és a 
rendszerek megbízhatóságának matematikai-statiszti­
kai módszereit mutatja be. Itt ismerteti meg az olva­
sóval a folyamatos anyagmozgató rendszerek ter­
vezésének sajátosságait, valamint a szakaszos anyag- 
mozgatás szállítóeszköz-szükségletének meghatározá­
sát, a hálótervtechnikát és az anyagmozgatási irányí­
tószervezet kialakítását.

Végül а IV. rész az üzemi anyagmozgatási folyamat 
vizsgálatát és korszerűsítésének tervezését öleli fel.
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A vasúti szem élyszállítás forgalmi tevékenységének m érőszám a, 
parciális sztochasztikus üzem tani összefüggések alapján

D l ,  N A G Y  M I K L Ó S

Köztudomású, hogy a személyszállítás „telje­
sítm ényét” utaskilométerben mérjük. Tudjuk vi­
szont azt is, hogy az utaskilom éter a szorosan 
értelm ezett „teljesítm ényen” , tehát az intenzív 
mérőszámon túl, egyben extenzív mérőszám is, 
hiszen az egy évre vonatkozó utaskilom étert a 
járm űpark extenzív változása is befolyásolja.

Egy másik hiányossága ennek a mérőszámnak, 
hogy a szállításnak csak a „mennyiségi” ismérvét 
rögzíti, és nem ad módot a „minőségi” para­
méterek tekintetbevételére.

Jelen tanulmány célja: megkísérelni egy olyan 
mérőszám megkonstruálását, amely az extenzív té­
nyezőket kiszűri, továbbá a forgalmi tevékenységnek 
nemcsak a ,,menny iségi”, hanem a legjelentősebb 
,,minőségi” oldalait is reflektálja, ugyanakkor — 
ennek megnyugtató megalapozásaképpen — te­
kintetbe veszi az egyes 'paraméterek sztochasztikus 
változását, illetve ezeknek egymáshoz való kapcsola­
tait is.

AZ ST. VONAT,
VALAMINT AZ ST. VONATMENET 

D EFIN ÍCIÓ JA

A statisztika által adott az egy személyszállító 
vonat átlagos tengelyszáma (g). A dott továbbá 
— illetőleg nagy pontossággal kiszám ítható — 
egy személyszállító kocsi átlagos tengelyszáma 
(gk). E  két adatból egyszerű osztással szám ítható 
a személyszállító vonatok kocsijainak átlagos 
száma (к ), továbbá az egy tengelyre, vagy egy 
kocsira eső átlagos ülőhelyszámból a vonat átlagos 
statikus ülőhelykapacitása (qs).

Ezt a vonatot nevezzük statisztikai — a továbbiak­
ban röviden St. — vonatnak.
Legyen továbbá:
ma a vonatok átlagos dinamikus utasszám a (ter­

helése), fő/vonat;
U utaskilométer, utkm /év;
Y  az összes vonatkilométer, km/év; 
s ar. átlagos utazási távolság, k m ; 
v az átlagos utazási sebesség, km /h;
Q az elszállított utasok száma, fő/év.

Legyen Z  egy olyan szám, amelyre az alábbi 
összefüggés érvényes:

Q = Zm a,
valam int, ha
T  az összes vonatóra, h /év ;
t egy vonat átlagos vonatórája, amely egyenlő 

a dinamikus átlagos utazási idővel (az átlagos 
szállítási távolsághoz tartozó utazási idővel), h, 

akkor

Fentiek alapján Z  tehát egy olyan szám, amely

megadja az egy évre vonatkozó statisztikai vona­
tok szám át. Nevezzük ennek egységét (azaz egy 
menetet) statisztikai vonatmenetnek. Ezek u tán  
pedig vezessük be a „p” faktor fogalmát.

A „p ” FAKTOR DEFINIÁLÁSA 
ÉS LO GIKAI ELEM ZÉSE

Tekintsük az alábbi jelöléseket:
P  egy statisztikai vonattal (röviden St. vo- 

nattal) egy óra a la tt elszállított személyek 
száma, fő/h;

R  ülőhelykilométer, ükm /év;
1

P ~ P
az egy utas elszállítására ráfordíto tt St. 
vonatóra, amit nevezzünk „p” faktornak, 
h/fő.

Ezek, valam int az előbbi jelölések és fogalmak 
alapján nyilvánvaló, hogy

P =
továbbá, ha

t
m a

_ U  
~ R

dinamikus ülőhely kihasználási m utató;
R  egy St. vonat dinamikus ülőhelykapacitása, 

?<*= y d b ;
qs egy St. vonat statikus ülőhelykapacitása, 

db;
о _  a St. vonat statikus ülőhelykapacitás ki- 

qs használási m utatója,
akkor az rna értékét felírhatjuk a következők 
szerin t:

U R q *  
r y  q;
t = t(v, s),

m„ = - -üßq»\

és mivel

ezért t(v, s)
ßßq,

Nyilvánvaló, hogy a „P” a vonatok termelékeny­
ségére jellemző szám és így ennek reciproka, a „p ” 
faktor is az.
Ha bevezetjük a következő jelöléseket:

К  a dolgozó kocsik száma, d b ;
K a az állományban levő összes kocsik száma, d b ; 

z a dolgozó St. vonatok száma, d b ; 
za az állományi St. vonatok száma, db; 
g a vonatok átlagos tengelyszáma, d b ; 

gk a kocsik átlagos tengelyszáma, d b ; 
q’s az egy tengelyre eső statikus kapacitás, fő; 

a a javítási állag, % ;
ta egy dolgozó St. vonat évi átlagos foglalkoz­

tatási ideje, h ;



310 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

taa egy állományi St. vonat évi átlagos foglalkoz­
tatási ideje, h ; 

p ' korrigált „p” fak to r;
A T  a  vonatok összes késési ideje, perc/év; 

к  az St. vonatok személykocsijainak száma, 
db,

akkor az utasszállítás teljesítm énye:

P P
Vizsgáljuk meg közelebbről a ta, z és s jelentő­

ségét, a szerelvények termelékenysége szem pont­
jából.

Kiszám ítható az egy állományi és dolgozó 
szerelvényre eső átlagos évi foglalkoztatási idő, 
valam int a dolgozó St. vonatok száma. H a az
1. és 2. táblázatra tek in tünk , azt találjuk , hogy 
1970—74 között, azaz 5 év során a dolgozó szerel­
vények átlagos foglalkoztatási ideje sztochasztiku­
san gyakorlatilag nem . változott, továbbá lá th a t­

juk azt is, hogy az 1962 — 1974. évek időszakában 
az egy állományi szerelvényre eső évi átlagos 
foglalkoztatási idő is sztochasztikusan gyakorla­
tilag konstans.

Nyilvánvaló, hogy T , azaz az összes vonatóra, 
a szerelvények egy órára vetíte tt term elékeny­
sége szempontjából közömbös tényező. Vitat­
hatatlan azonban az is, hogy a közlekedés legfonto­
sabb feladata az igények, jelen esetben a személy- 
szállítási igények maradéktalan kielégítése, a meg­
kívánt minőségi követelmények mellett.

Így a forgalom — a legfelsőbb szinttől a leg­
alsóbbig — akkor végzi jól a feladatát, ha az 
ado tt évben jelentkező utaskilométer-igényt meg­
felelő minőségi szinten ki tud ja  elégíteni. Az igé­
nyek kielégítésének egyik tényezője a T.

M ivel az elszállított utasok számát tekintve a 
hivatásforgalom kb. 70%, nyilvánvaló, hogy a 
személyvonatok napi foglalkoztatási ideje erősen 
korlátozott, hiszen a dolgozókat m eghatározott

1. táblázat

Év ük к âa AT ATIZ la V P'

1958 1215,1 1,03 0,5285
1959 509,8 0,41 0,4966
1960 553,0 0,43 0,4761
1961 732,5 0,54 0,4706
1962 2,60 9,52 2942 899,3 0,64 0,4334 0,5149
1963 2,66 9,27 2781 2042,0 1,42 0,4177 0,5205
1964 2,72 9,15 2872 1558,9 1,05 0,4149 0,5037
1965 2,80 9,07 2943 1068,3 0,70 0,4216 0,4874
1966 2,87 8,99 2954 992,3 0,64 0,4221 0,4778
1967 2,93 8,87 3000 851,6 0,54 0,4259 0,4813
1968 3,01 8,64 3000 839,0 0,51 0,4323 0,4643
1969 3,12 8,24 2848 1441,1 0,91 0,4331 0,4695
1970 3,23 8,02 2742 1600,3 1,03 3085 0,4398 0,4697
1971 3,38 7,78 2726 1329,6 0,86 3062 0,4537 0,4655
1972 3,47 7,87 2788 801,8 0,53 3087 0,4531 0,4594
1973 3,52 7,87 2842 782,8 0,52 3142 0,4515 0,4497
1974 3,58 7,76 2730 1056,0 0,75 / 3043 0,4406 0,4582

•*£ db; к db;.^h/éV; AT 103 min; AT/Z min/db; ía h/év; p h/fő; p' h/fő

2. táblázat

1 Év V S & 4- 9 4- ß t Z

1958 28,6 37,27 1,303 1174
1959 29,6 37,10 23,6 • 1,253 1237
1960 29,4 37,45 24,10 1,274 1295
1961 30,67 37,36 24,52 1,218 1355
1962 32,46 37,65 0,594 450,8 24,76 22,92. 567,5 0,7944 1,160 1405
1963 32,94 37,00 0,629 431,2 24,65 22,57 556,5 0,7748 1,123 1434
1964 33,4 37,27 0,607 442,8 24,9 22,42 558,3 0,7931 1,116 1488
1965 33,0 37,00 0,578 460,0 25,4 21,99 558,5 0,8236 1,121 1525
1966 33,15 37,17 0,566 469,3 25,8 22,00 567,6 0,8268 1,121 1552
1967 33,6 37,22 0,565 460,2 26,0 21,77 566,0 0,8131 1,108 1579
1968 34,1 36,79 0,537 463,5 26,0 21,67 563,5 0,8225 1,079 1640
1969 34,8 37,60 0,542 459,0 25,7 21,45 551,2 0,8327 1,080 1592
1970 35,3 38,58 0,534 464,2 25,9 21,48 556,3 0,8344 1,093 Г555
1971 35,5 38,94 0,513 470,3 26,3 21,18 557,0 0,8443 1,097 1540
1972 36,3 40,02 , 0,507 480,6 27,3 20,48 559,1 0,8596 1,102 1515
1973 37,0 40,42 0,498 484,8 27,17 20,40 565,1 0,8579 1,092 1502
1974 38,1 42,46 0,520 485,6 27,8 20,17 560,7 0,8661 1,114 1409

v km/h; s km; # —; qd fő; g dh; q \  fő; q8 fő; ß —; t h; Z 103 db/év.
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időre kell a munkahelyükre szállítani és m eghatá­
rozott időre vissza lakhelyükre. H a még hozzá­
tesszük azt is, hogy a távolsági forgalom zömének 
is napközben kell lebonyolódnia, nyilvánvaló, 
hogy a személyszállító vonatok napi foglalkozta­
tási idejét lényegében a  személyszállítás igényei 
határozzák meg. Így csak korlátozott körülmé­
nyek mellett van értelme, és szükséges ama 
kérdés vizsgálatának, hogy mennyiben lehet a 
személyszállító szerelvények napi foglalkoztatási 
idejét növelni.

Az s-sel kapcsolatban köztudomásúlag leszö­
gezhetjük, hogy a vasút tevékenységétől függetle­
nül alakuló tényező. Más a helyzet a dolgozó St. 
szerelvényeket illetően. Kétségtelen, hogy ezek 
darabszám a bizonyos értelemben szállítási kapa­
citás-meghatározást jelent, azonban csak akkor, 
ha ism erjük az egyes szerelvények m unkájuk 
közbeni üzemtani jellemzőit. Ezeket a jellemzőket 
azonban a „p” faktor tartalm azza.

A tényleges személyszállítási teljesítményt kifejező 
„U” utaskilométer számlálójában tehát két ,,exten- 
zív” tényező; a statisztikai vonatok száma, valamint 
az átlagos foglalkoztatási idő, továbbá egy ,,igényt" 
kifejező tényező, azaz az ,,s” utazási távolság szere­
pel, a nevezőben pedig egy, a vonatok termelékeny­
ségére jellemző ,,intenzív” tényező, a ,,p” faktor.

H a meggondoljuk azonban, hogy utasok — 
extrém esetektől eltekintve — általában nem 
m aradnak le a vonatról azért, m ert a vonatok 
száma a szükségesnél kevesebb, továbbá azt, 
hogy a ,,p” faktorban szereplő /) dinamikus 
ülőhelykihasználási m utató a vonatok számának 
nem megfelelő mennyisége esetén — akár pozitív, 
akár negatív irányban — ezt a tény t azonnal 
visszatükrözi, megállapíthatjuk, hogy a „p” faktor 
nemcsak a szerelvények termelékenységére jellemző 
szám, hanem egyben az utazási igényeket illetően is 
az; főként ha még azt is tekintetbe vesszük, hogy a 
,,p” faktor az átlagos utazási távolságot is magában 
foglalja. így  nyugodtan állíthatjuk, hogy ,,p” jól 
reflektálja ,,U ”-t.

Dr. Hermann Wagener professzor szerint (Köz­
lekedéstudományi Szemle, 1 9 7 4 .  12 . sz.) a szállítás 
biztonságának a kivételével — am it nyilvánvalóan 
a balesetek számának és súlyosságának a figye­
lembevételével lehetne valamiképpen visszatük­
rözni — három lényeges minőségi paraméter, 
valamilyen értékelését kellene megoldani, neveze­
tesen :

— utazási sebesség,
— utazási kényelem,
— menetrendszerűség.
Ha a ,,p” faktor összefüggésére tekintünk:

t{v, s),
P ~  0 ß 9,

látható, hogy a három minőségi param éter közül 
kettő, azaz

— az utazási sebesség, a t(v, s) összefüggésben;
— az utazási kényelem a dinamikus ülőhelyki­

használási m utatóban, azaz a ú-ban

benne foglaltatik a „p” faktorban. Sőt, az utazási 
sebesség mellett — vagy inkább helyett > — egy 
sokkal erősebb minőségi igény, az utazási idő is 
szerepel. Nyilvánvaló ugyanis, hogy az utazóközön­
séget — különösen hivatásforgalomban — sokkal 
inkább az utazás időtartama érdekli, m int az utazás 
sebessége.

K öztudott ugyanis, hogy a hivatásforgalom  
döntő m értékben határozza meg a közlekedéssel 
szemben tám aszto tt igényeket, továbbá az is, 
hogy az átlagos utazási távolság — m ár ami a 
hivatásforgalm at illeti — világszerte növekvő 
tendenciát m utat. Ennek okai közismertek. A  köz­
lekedésnek az igényeket tehát úgy kell kielégítenie, 
hogy a növekvő utazási távolság ellenére is csökken­
jen  az utazási idő. Erre még a későbbiekben vissza­
térünk.

M aradt a harm adik minőségi param éter.
Jelöljük a  vonatok egy év a la tti összes késését 

dT-vel. Akkor egy olyan korrigált utazási időnek 
— am elyet jelöljünk í*-val — az értéke, mely 
feltételezi, hogy a vonatok késés nélkül közleked­
nek:

Т - Л Т

ha
t

akkor nyilvánvalóan

rtk.
P ~  üßqi

H a bevezetjük az a tényezőt és ezen a követke­
ző té rtjü k  :

z

azaz a  dolgozó és állományi St. szerelvények 
viszonyát, akkor

r tk
P oe&ßqs '

Mit m uta t tehát a „p" faktor?
— Termelékenységi mérőszámként m egadja az 

egy állományi St. szerelvényre eső egy óra 
a la tt elszállított utasok szám ának a reciprok 
é rté k é t;

— szintetikus mennyiségi mutatóként tartalm azza 
a statikus kapacitást (q8),
a dinamikus és statikus ülőhelykapacitás 
viszonyát (ß ),
a  dolgozó kocsik részarányát az állománvi- 
ból (a);

— szintetikus minőségi mutatóként 
a zsúfoltság m érőszámát (ú),
a korrigált utazási időt (tk), ' 
a menetrendszerűséget (t) ;

— a szállítási igények kifejezőjeként pedig köz­
v e te tt úton
az utazási távolságot, valam int 
az elszállítandó személyek szám át (•&).



312 K O Z L E K J S D E S T U D O M A N Y I s z e m l e

A „p” FA K TO R
SZTOCHASZTIKUS VIZSGÁLATA

Vizsgáljuk meg először a „ p ” faktor alábbi a lak ­
já t :

t(«,s)

azaz nem az állományi, hanem  a dolgozó szerel­
vényekre vonatkozó form áját.

Az elemzéshez szolgáló ada toka t az 1. és 2. 
táblázat tartalm azza 1958-tól 1974-ig, illetőleg 
statisztikai adatszolgáltatás h iánya m iatt 1962-től 
1974-ig, egyes adatok pedig csak az 1970 — 1974. 
evekre vonatkoznak. Kezdjük a vizsgálatot a ,,ß” 
tényezővel.

Mint tudjuk,

azaz a dinamikus és a sta tikus ülőhelykapacitás 
hányadosa. Egyértelm ű, hogy éz a tényező az 
idők folyamán fokozatosan emelkedik, sztochasz­
tikus változását a

ß =  0,78 +0,00664 x
egyenlet írja  le, ahol x  a folyó éveket jelöli oly 
értelemben, hogy az 1962-es év esetében x =  1.

A korreláció szorossága nagyon jónak m ond­
ható: r — 0,94.

Érdekes módon qs, azaz a  statikus ülőhely­
kapacitás az évek során gyakorlatilag nem vá lto ­
zott, mivel a korrelációs együ ttható  csak r = 0,155, 
és így a statikus kapacitás változását sztochasz­
tikusan az időtől függetlennek kell tekintenünk.

M egállapíthatjuk továbbá, hogy az utazási 
sebesség nagyon jó, r = 0,975 korrelációval az 
évek folyamán sztochasztikusan egyenletesen emel­
kedik, ugyanakkor az utazási távolság (s) 1958 —
1969- ig gyakorlatilag stabil (az 1968. évtől el­
tekintve 37 és 38 km között ingadozik), m ajd
1970- től erőteljesen növekszik.

A zsúfoltsági tényező (#) értéke 1963 évtől 
kezdődően erőteljesen csökken, és ugyanez m ond­
ható el az utazási időre vonatkozóan is 1958-tól 
1968-ig. E zu tán  az utazási idő enyhén emelkedő 
tendenciát m u ta t. Az utazási idő, valam int az 
utazási távolság és az utazási sebesség sztochasz­
tikus kapcsolatát a

t = 1,11 -0 ,0374  v+  0,0337 s

egyenlet reprezentálja, gyakorlatilag 1, (0,9988) 
korrelációval.

Végül pedig a termelékenységre jellemző ,,p” 
faktorra vonatkozóan elm ondható, hogy 1963-ig 
erőteljesen csökken — ami komoly term elékeny­
ség-növekedést jelent —, m ajd ettől kezdve 
növekvő tendenciát m utat, teh á t romlik, pon to ­
sabban úgy változik, mintha romlana.

írjuk  fel az eddigi eredm ények alapján a ,,p ” 
fak to rt:

_  1,11 -0 ,0 3 7  « +  0,0337a
& ß qs

Amint láttuk , 1963 és 1968 között az s ,és qs 
gyakorlatilag stabil. A v növekszik, és ez jó, 
hiszen ezáltal csökken, azaz javul a ,,p” faktor 
értéke ; ugyancsak növekszik a ß is, és ez is elő­
nyös. Csökken azonban a # értéke — mégpedig 
intenzíven —, és ez viszont annak ellenére, hogy 
szükséges, rontja a ,,p” faktor értékét. Nyilvánvaló 
ugyanis, hogy a kényelmesebb utazásért term e­
lékenységcsökkenéssel kell fizetni.

E zt kétféleképpen lehet tekintetbe Venni.
Tekintsük a P  összefüggését:

f = 4 * .

es tekintsük kívánatosnak — normálisnak 

# =  0,5
értéket. H a pedig

# >  0,5,
ezt rossznak. Akkor az egy szerelvényóra a la tt 
elszállított utasok szám át az alábbiak szerint 
írhatjuk  fel:

P  =  (0,5 +  =  0 , 5 ^ +  { M AC L  t

M int látjuk, a P  érték második tagja a „rossz” 
többlet. Egy eljárásként m egtehetjük azt, hogy 
ezt a rossz, nem kívánatos többletet a termelé­
kenység szempontjából nem dotáljuk, azaz a P  
kifejezésnek csak az első tag já t vesszük tek in te t­
be mindaddig, amíg # >-0,5, azaz ha p'-vel jelöl­
jük a P  első tag ját, akkor

1 1
Р 0,5 ßqj

és ez m ár jobban megközelíti a valóságos „term e­
lékenység” jellemzését.

A  p ' azonban nem veszi tekintetbe a zsúfoltság 
mértékét, de nem is szankcionálja. Gondoljuk meg 
azonban a következőket:

azaz az egy óra a la tt elszállított utasok száma. 
Ha ez a termelékenységre jellemző, akkor jellemző 
ennek a komplementere (P ) is, azaz a teljes kapacitás 
kihasználását feltételezve (# =  1) az el nem szállított 
utasok száma, ami a la tt részletesebben a követ­
kezőket értjük. H a ,,#” a zsúfoltság mértéke, 
akkor ,,#” is az. Azonban amíg az első azt a 
tén y t tükrözi, hogy az utasok milyen mértékben 
foglalták el az ülőhelyeket, addig a másik az el nem 
foglalt helyek mérőszáma. Nyilvánvaló, hogy ha ez az 
érték kicsi, akkor ez az utazási kényelem szempont­
jából rossz.

így
P  =  #—  azaz p =  ■=■ — . 

t 1 # ßqs
Ha tehát a zsúfoltságot szankcionálni akarjuk a 

forgalmi tevékenység szintjét mérő számban, látható,
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hogy erre a „p” faktor komplementere jó  mérőszám. 
A kérdés csak az, hogy mi történjék akkor, ha 
■9 <0,5.

Nyilvánvaló, hogy a kívántnál kisebb kihasználás 
társadalmilag már nem hasznos; ha az alábbiak 
szerint definiáljuk a ,,p” faktort:

1 t
T ß l s

1 t
U ß l s

akkor a forgalmi tevékenység szintjét reprezentáló 
,,p” faktort a szúfoltságot jelző 9-val kapcsolatban 
jól definiáltuk.

Vizsgáljuk tovább a kérdést.
A statikus ülőhelykapacitás nyilvánvalóan nem 

lehet semmiféle más változó sztochasztikus függ­
vénye, hiszen értékét — a véletlen és objektív 
ingadozásoktól eltekintve — a 9 megkívánt értéke 
határozza meg, illetőleg az anyagi lehetőségek.

Továbbá ha w^-nal jelöljük a 80 km-en felül1 
teljesített utaskilométer arányát az összes utas- 
kilométerhez, akkor a

ß = 0,426+ и80
összefüggést kapjuk r  =  0,83 korrelációval, ami 
érthető is. Kétségtelen ugyanis, hogy a távolsági 
utazási teljesítmények részarányának a növeke­
dése helyes szervezés esetén a dinamikus kapaci­
tás növekedését eredményezi, a távolsági forga­
lomba beállított nagy szerelvények következté­
ben. Kétségtelen viszont az is, hogy a távolsági for­
galom részarányának indokolatlannak látszó vélet­
lenszerű kiugrása a trendből (mint 1964-ben és 
1968-ban), továbbá a távolsági forgalom éves prog­
nózisa természetszerű bizonytalansági tényezőjének 
alakulása miatt (mint 1963-ban és 1967-ben) nem 
lehet minden évben az illető év igényeinek legmeg­
felelőbb tervet készíteni. Ugyanis a ß 1962. évről 
1963-ra erősen csökken, noha a távolsági forgalom 
részaránya ugyanúgy alakul, m int az előző évben. 
Ugyanez a helyzet az 1966. és 1967. évekre vonat­
kozóan is. Ez a tervezés bizonytalanságának a 
hatása, vagy nem megfelelő szervezés eredménye. A z  
us0 pedig 1964-ben „véletlenszerűen” megugrik, míg 
1968-ban lezuhan, annak ellenére, hogy a forgalom­
szervezés az előző évek szintjére tervezett.

Misem bizonyítja ezt jobban, m int az, hogy ha 
e négy évtől eltekintünk, akkor a korrigált

ßk = ßk{u so)
a következőképpen alaku l:

ßk =  0,454+0.948 «и,
г =  0,95 korreláció mellett.

Abban az esetben tehát, ha mind a prognózis, mind 
pedig a szervezés helyes, a statikus férőhely kihasz­
nálási mutatónak, valamint a távolsági teljesítmény 
százalékos arányának a kapcsolata igen szoros és ezt 
a fenti összefüggés írja le.

1 80 km-nél kisebb és kb. 150 km-nél nagyobb utazási távol­
ságok esetén a korreláció rosszabb.

Térjünk á t a ,,p” faktor utolsó tényezőjének, 
a t utazási időnek a vizsgálatára.

Mint az előzőekből tud juk , az utazási idő, 
valam int az utazási sebesség és távolság között a 
korreláció nagyon erős. Ne felejtsük el azonban, 
hogy ez az utazási idő m agában foglalja a vonatok 
késési idejét is, vagyis a késések sztochasztikus 
átlagát.

Első közelítésként tételezzük fel, hogy a késések 
sztochasztikus átlagát, amely a ,,t” értékben benne 
foglaltatik, elfogadjuk, továbbá elégedjünk meg azzal 
a gyengébb feltétellel, hogy növekvő szállítási távolság 
mellett csak azonos átlagos utazási időt követelünk 
meg, és az 1968 — 1974. évek utazási idejének 
átlagát tek in tjük  normának, aminek értéke: 1,094 
óra. így  az

1,094 =  1,11 -0 ,0374 v + 0,0337 s 

összefüggésből

v = 0,4316 +  0,90 5
adódik. Önmagában azonban ez az összefüggés 
nem elégséges. Jelöljük ugyanis az első (bázis) 
évben a szállítási távolságot s^gyel, a hozzá 
tartozó — szám ított — utazási sebességet г+gyel, 
majd az indexek növekvő sorrendjében az egymás 
után  következő évek .vértékéhez a t y  értéket az 
alábbiak szerin t:

U =  UÖi)

_  [vn(sn), ha max <s„
|u(max[si]"r,,)> ha sn < m ax  [s,]^"/

Azaz ki kell zárni annak lehetőségét, hogy 
valamely évben az utazási távolság csökkenése az 
előző évben már elért utazási sebesség csökkenését 
vonja maga után.

Ennek a kérdésnek a további taglalása azonban 
már a „m érték” kialakításához vezet, am it a 
következőkben tárgyalunk; így most térjünk  át 
a ,,p” faktor

rtic

alakjának vizsgálatára. Az a tényező — azaz a 
dolgozó kocsipark viszonya az állományihoz — 
vizsgálatától sajnos el kell tekintenünk, tekintettel 
arra, hogy adatok csak 1970. évtől állnak rendel­
kezésre, és így ez a tényező sztochasztikus vizs­
gálatra nemigen alkalmas. Az adatokból csak 
annyit tudunk megállapítani, hogy értéke 5 év 
során 87,6 és 89,5% között ingadozik (azaz a 
javító állag 10,5-től 12,4-ig változik), lényegében 
az időtől függetlenül.

M aradjon tehát a vizsgálat tárgya a továbbiak­
ban is a dolgozó kocsiparkra v e títe tt ,,p” faktor. 
Fordítsuk figyelmünket most a r  és a tk tényezők­
re.

Megállapítható, hogy

tk -  1 ,096-0,036 vk + 0,033 8,
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szinte hihetetlenül jó R = 0,9989 totális korrelá­
ciós indexszel.

A r*-nak az idő függvényében való alakulása 
pedig

vk =  29,0607 +  0,5277 x , 
r =  0,97 korrelációval.

Mint tudjuk, a vk sebesség olyan korrigált 
sebesség, amely a vonatok késését nem veszi 
tekintetbe, vagyis nem más, mint a vonatoknak a 
menetrendben rögzített tervezett utazási sebessége. 
Hogy ez a tervezett évi növekmény növekvő 
utazási távolság m ellett elégséges-e ahhoz, hogy 
az utazási idő azonos m aradjon — vagy esetleg 
még csökkenjen is — annak a vizsgálatára m ajd 
a mértékek tárgyalásánál térünk rá.

Folytassuk a vizsgálatot a ,,p” faktor utolsó 
tényezőjével, a késéseket reprezentáló r-val. Glo­
bálisan meg lehet állapítani, hogy т változása 
független az időtől.

Kétségtelen azonban, hogy az időjárás és a 
vonatok késése között kell lennie valamiféle 
kapcsolatnak. P róbáljuk ezt megközelíteni a kö­
vetkező megfontolások alapján. A MÁV évköny­
vek tartalm azzák a havi átlagos hőmérsékleteket, 
am i téli időszakban v ita tha ta tlanu l lényeges té ­
nyezője a késéseknek.

Képezzük a

X II, I, I I , I I I

hónapokra vonatkozó középhőmérsékleteket, és 
jelöljük 7-vel, m ajd vizsgáljuk meg a t = x(I) 
sztochasztikus kapcsolatot.

Előbb azonban gondoljuk meg a következőket.
Kétségtelen tény, hogy késések — és olykor nem 

is jelentéktelenek — olyan időszakokban is vannak, 
amikor az időjárás erre semmiféle okot nem szolgál­
tatna. A MÁV évkönyvek tanúsága szerint ilyen 
kiugró év például 1974. Ehhez hasonló az 1958. és 
1971. év is, habár ezen évi késések egy részét az 
időjárás alakulásának kell tulajdonítanunk.

Ugyancsak figyelmet érdemel az 1970-es év. I t t  
az árvíz m iatt a közlekedés szempontjából a 
katasztrófahelyzethez hasonló szituáció keletke­
zett. A z ilyen extrém eseteket pedig sztochasztikus 
vizsgálatnál ki kell zárni. íg y  nyilvánvaló, hogy a 
x = x(I) sztochasztikus kapcsolat együttesen foglalja 
magában az időjárás, valamint az egyéb körülmények 
következtében előálló késések várható értékét.

Tekintsük a plusz egy foktól balra és jobbra 
eső pontsorok alakulását, valam int sztochasztikus 
átlagaikat.

Bizonyítható, hogy a  ( —3)-tól 1-ig terjedő 
intervallum ban

г =  1,0115-0,0038 7,
r — 0,95 korrelációval, míg az 1-től 4,5-ig terjedő 
intervallum ra a korreláció értéke r = 0,18.

Vagyis megállapíthatjuk, hogy plusz egy foktól fel­
felé a késések alakulása független az átlaghőmérsék­
lettől, míg ezektől az értékektől lefelé a, korreláció 
nagyon erős.

Ejtsünk még néhány szót az egyes tényezők 
egymás közötti esetleges függőségéről.

Minden különösebb vizsgálat nélkül belátható, 
hogy elvileg nem lehet kapcsolat a zsúfoltsági 
tényező {{)), valam int az utazási idő (t) között, és 
ugyanígy nem állhat fenn kapcsolat a statikus 
kapacitás {qs), valam int a statikus ülőhelykapa- 
citás-kihasználási m utató (ß) és az utazási idő 
között sem. Úgyszintén nem lehet kapcsolat a 
statikus kapacitás, valam int a zsúfoltsági tényező 
között sem, tekintettel arra, hogy a qs értéke — mint 
m ár lá ttuk  — gyakorlatilag konstans, és így 
ugyanez a helyzet a qs és a ß viszonyát illetően is.

íg y  a ,,p” faktor egyes tényezői egymástól szto­
chasztikusan függetlenek, aminek következtében a 
,,p” azaz a ,,p” faktor komplementerének egyes 
tényezői közötti kapcsolatok is azok.

A FORGALMI TEVÉKENYSÉG 
SZIN TJÉN EK  M ÉRÉSI LEHETŐSÉGE

Mint az előzőekben láttuk ,

tk = 1 ,096-0,036 vk+ 0,033 s
és

ßk =  0,454 +  0,948 и (ahol м =м 80).

Adott vk és s, valamint adott и  esetén a tk és ßk 
sztochasztikus átlagát tehát ezek a függvények feje­
zik ki.

А г sztochasztikus átlagára vonatkozóan pedig 
gondoljuk meg az alábbiakat.

Nyilvánvaló, hogy abban a tartományban is, ahol 
az időjárástól való függés szoros, vannak „véletlen- 
szerű” ingadozások, amelyek vagy objektívek, vagy 
pedig az operatív forgalomirányító apparátus m un­
káját tükrözik vissza. Ezeket a ,,véletlenszerű” inga­
dozásokat pedig jól kell, hogy tükrözze a teljes tarto­
mánynak az a része, melyben a x független az 
„ l”-től.

Kétségtelen viszont az is, hogy a tartomány „füg­
getlen” része is tartalmaz olyan éveket, amelyekben az 
időjárás alakulásának viszonylag nagyobb hatása 
volt a késésekre, m int ezt az átlaghőmérséklet indo­
kolná. A MÁV statisztikája szerint ilyen év volt 
az 1971-es és az 1958. így,  ha az időjárás hatását 
biztosan ki akarjuk szűrni, ettől a két ponttól el kell 
tekintenünk.

Bizonyítható, hogy az így létrejö tt pontsor is 
független az 7-től, és átlaga 1,0082.

Ezek alapján jogunk van feltételezni a plusz egy 
°G-tól lefelé eső tartományban is azt, hogy az idő­
járástól független „véletlenszerű” eltérések átlaga is 
ugyanannyi.

Bontsuk tehát szét a r  értékét az időjárástól 
függő (r-), valam int tőle független (xj) részre. Ezt 
az alábbiak szerint tehetjük  meg.

Tudjuk, hogy a r  minimális értéke 1 lehet. 
Vonjunk le ezért a

x =  1,0115-0,0038 7 

értékeiből 0,0082-et; így a

xi =  1,0033-0,0038 7
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összefüggés adja az időjárás r-ra  gyakorolt ha tá ­
sát. Az időjárástól független r  érték sztochasztikus 
átlaga pedig

r0' =  1,0082.

Hogy elméletünk helyes-e; azt úgy ellenőrizhet­
jük, hogy a ( —3)—(1) intervallum ban a tényleges 
г értékeiből levonjuk a szám ított Г/ értéket, majd 
a teljes intervallum ra vonatkozóan megnézzük a 
korrelációt.

Ebben az esetben pedig, ha — mint eddig — az 
1970, 1971, valamint az 1958-as évektől eltekintünk, 
a x átlaga 1,0079, azaz gyakorlatilag azonos az előbbi 
t '0 értékkel. Eszerint joggal állíthatjuk, hogy a x 
értékének az időjárástól f  üggetlen sztochasztikus átlaga 
az egész időintervallumra (r0) :

1,0079 < т 0< 1 ,0082

értékek között helyezkedik el.
Fentiek alapján tehát a

tk, ßk, valam int a xk
függvényekre vonatkozóan a Vk, s, u, valam int 
az I, azaz

— a tervezett utazási sebesség,
— az utazási távolság,
— a távolsági utaskilom éter teljesítm ény ará­

nya és
— az időjárás

ismeretében megállapítható — az előbbi sztochasz­
tikus összefüggések alapján — egy ágazati (jelen 
esetben a vasúti személyszállítás) p várható érték.

Ha ezt a várható értéket normaként elfogadjuk, és 
viszonyítjuk a ténylegeshez, kezünkben van egy olyan 
mérőszám, amely az objektív tényezőket figyelembe 
véve reflektálja a forgalom tevékenységének eredmé­
nyét.

A fenti négy tényező közül azonbari egy, a te r­
vezett utazási sebesség nem objektív tényező, sőt 
ellenkezően, a forgalom egy lényeges — minőségre 
utaló — m utatója.

Arról már volt szó az előbbiekben, hogy tulajdon­
képpen nem is a sebesség, hanem az utazási idő az, 
ami igazán visszatükrözi az utazóközönség közleke­
déssel szemben támasztott igényét. így — különös­
képpen a hivatásforgalomban, mely az utasok 
számát tekintve az összes forgalomnak mintegy 
70%-a — minimális szintként célszerű megkövetel­
ni, hogy az utazási idő az utazási távolság növekedé­
se ellenére sh növekedjék.

Azonban még egy megszorítást kell tenni. Az 
utazási távolság ugyanis 1958-tól 1968-ig válta­
kozva emelkedő-csökkenő tendenciát m utat. így
a tk — tk (Vk, s) összefüggés csökkenő utazási távolság 
esetén — konstans tk érték mellett — módot adná 
az utazási sebesség csökkenésére. Ez pedig nem 
engedhető meg.

Folytassuk a gondolatmenetet tovább. A z utazá­
si távolság lokális csökkenése — egyébként azonos 
utazási sebesség mellett is — az utazási idő csök­
kenését eredményezi, ami — ha csak az utazási időt 
tekintjük — azt mutatná, hogy javult a forgalom 
szervezése. Ez pedig nem igaz.

A  vk-t tehát normalizálni kell, mégpedig az idő 
függvényében. A Vk sztochasztikus átlaga:

vk = 29,0607 +  0,5277 z, 

ahol (ж = 1)=  1958 év.
így, ha a tk normáltját az alábbiak szerint h a tá ­

rozzuk meg: tk =  1,096—0,036 (29,0607 + 0,5277ж) 
+  0,033 s, azaz tk = 0,0498 —0,019 x +  0,033 s azzal 
a feltétellel, hogy ha s5: az utazási távolság 
abban az évben, amitől kezdve minden adat rendelke­
zésünkre áll (azaz 1962-ben), akkor a ,,j” -edik 
évben legyen

Sj = max [«,■]■*,• =  5.
A kérdés azonban az, hogy elégséges-e ez az 

évenkénti sebességnövekedés az utazási távolság 
növekedésének a fedezésére.

Vizsgáljuk meg ezt az 1962-es adatokból és az 
eredeti, azaz a

tk = 1,096—0,036 r>fc+ 0,033 s

összefüggésből.
Ekkor

vk =  —1,5 +  0,91 s.

Amint a későbbiekben látn i fogjuk, a tényleges 
vk értékek a fenti igényeket túlhaladják, ezért a 
továbbiakban ezt az összefüggést használjuk; 
ugyanis csak így tudunk helyesen eljárni a forgalmi 
tevékenység elbírálásánál. Az Sj-re természetesen 
i t t  is igaznak kell lenni, hogy

Sj =  max [>чрг =  5.
Válasszunk tehát bázisévnek az 1962-es évet, 

és tekintsük a ,,norm ált” értékeket etalonnak 
(jelölésben e ta  [ ]).

Ekkor

e ta  \vk\ = —1,5 +  0,91 s lhasy =  m ax
eta \tk\ =  1,096— 0,036e ta [u t ] +  0,033sJ [s*]^ =  5 
eta  \ ßk] =  0,454 +  0,948 и 
eta [г*,] = r 0 =  1,008

Norm álnunk kell ezenkívül még egy tényezőt, 
nevezetesen a zsúfoltságot jellemző ú-t. Legyen 
ennek értéke

eta [#] =  0,5.

Ezen etalonokkal definiálható a 
értéke az alábbiak szerint :

,p” norm ált

eta  [ p ]
e ta  [ r k] eta [<*] 
e ta  [#] eta [ßk]qs

Az egyes etalonok a 3. táblázat szerint alakidnak. 
Jelöljük ezután a tényleges értékeket felső 

indexben csillaggal, akkor:

x *tk* 

d*ß*gs* 
x*tk*

, ha 6*  >0,5;

, ha  $ * ä 0,5.
[i&*ß*q8*

A tк értékére azonban ugyanaz az elv érvényes, 
m int az e ta  [tk] esetében, azaz torzítaná a  ,,p”
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3. táblázat

Év Év jele* Év jele vk eta [vk] eta [tk] eta [ft] eta [xk]

62 5 1 31,7 32,76 1,159 0,7961 1,008
63 6 2 32,2 32,76 1,159 0,7974 1,008
64 7 3 32,7 32,76 1,159 0,8332 1,008
65 8 4 33,3 32,76 1,159 0,8320 1,008
66 9 5 33,8 32,76 1,159 0,8369 1,008
67 10 6 34,3 32,76 1,159 0,8424 1,008
68 11 7 34,9 32,76 1,159 0,8133 1,008
69 12 8 35,4 32,76 1,159 0,8275 1,008
70 13 9 35,9 33,61 1,159 0,8324 1,008
71 14 10 36,4 33,93 1,159 0,8351 1,008
72 15 11 37,0 34,92 1,159 0,8658 1,008
73 16 12 37,5 35,28 1,159 0,8510 1,008
74 17 13 38,0 37,14 1,159 0,8644 1,008

* az eta [ ft]  esetében

faktor reflektáló értékét, ha  egyébként azonos 
sebesség mellett pusztán csak azért csökkenne az 
értéke, m ert a szállítási távolság csökken. Jogos 
azonban a lk csökkenése, h a  a  sebesség növekszik. 
K orrigáljuk tehát a tk é rté k e it a szállítási távo lsá­
gok és sebességek változásainak az arányában, 
továbbá jelöljük ezeket az értékeket tm-mel.

Mentesítsük ezután a ,,p ” faktor értékét az idő­
járás befolyásától, azaz a  értéke helyett
írjunk

(r * — T/+ l)-e t, h a  I  >0,87.

A plusz 1 érték — m in t a z t már az előzőekben 
is lá ttu k  — azért szükséges, mert x minimális 
értéke 1 lehet. Ez feltétlenül jogos, hiszen, kétség­
telen, hogy bármilyen erőfeszítések ellenére is, az idő­
járás befolyásolja a forgalom lebonyolítását.

Nézzük ezeket az é rtékeket (4. táblázat).
Legyen ezután Я egy o lyan  mérőszám, am elyet 

az alábbiak szerint definiáljunk:

д _  e ta  [ p ]

P

Ekkor

j  >  1 ha a forgalmi tevékenység jobb,
Я/ =  1 ha azonos,

( <  1 ha rosszabb

a m egkívánt mértéknél.
Egy probléma m aradt még hátra : a statikus 

kapacitás (q8) kérdése. Tekintettel arra, hogy ennek 
értéke az idők folyamán gyakorlatilag nem változott, 
és különben is az a gazdaságos, ha azonos kapacitás 
mellett minél nagyobb a termelékenység, legyen 
„qs” normáltja ennek átlaga, azaz:

eta [<7„] =  560.

Szám ítsuk ki ezek u tán  Я értékeit (5. táblázat).
Azonban, ha rátekintünk ezekre az értékekre, 

látható , hogy a késések szempontjából még a leg­
kirívóbb éveknél is — m int az 1970-es és 1971-es 
— nincs jelentőségének megfelelő súlya a késések 
normált értékétől való eltérésnek. Ami természetes 
is, hiszen a táblázat utolsó oszlopa hűen tükrözi 
ezt a helyzetet. Eszerint általában tized százalé­
kokra tehető  a x változásának a befolyása.

4. táblázat

Év I* X1 lm ß* #* vagy 
#* T* r*—T/ + 1

eta [г*] 
r*—Tj+  1

0//0

1962 —0,15 1,0039 1,150 0,7944 0,406 1,0087
■

1,0048 1,003 0,3
1963 —2,83 1,0144 1,118 0,7748 0,371 1,0228 1,0084 0,996 0,4
1964 —1,30 1,0082 1,109 0,7931 0,393 1,0164 1,0082 0,9998 0
1965 1,35 0 1,109 0,8236 0,422 1,0099 0,998 0,2
1966 2,20 0 1,109 0,8268 0,434 1,0090 0,999 0,1
1967 0,95 0 1,109 0,8131 0,435 1,0091 1,0091 0,999 0,1
1968 0,5 1,0052 1,093 0,8225 0,463 1,0103 1,0051 1,003 0,3
1969 —1,03 1,0072 1,064 0,8327 0,458 1,0169 1,0097 0,998 0,2
1970 0,53 1,0020 1,073 0,8344 0,466 1,0186 1,0166 0,992 0,8
1971 1,20 0 1,080 0,8443 0,487 1,0157 0,99 1
1972 2,20 0 1,095 0,8596 0,493 1,0064 1,002 0,2
1973 1,40 0 1,082 0,8579 0,498 1,0092 0,999 0,1
1974 4,05 0 1,100 0,8661 0,480 1,0127 0,995 0,5
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5. táblázat

Év eta [p] 10-3 p 10-3 A

1962 5,241 6,313 0,830
1963 5,232 ' 7,048 0,742
1964 5,007 6,426 0,779
1965 5,014 5,770 0,869
1966 4,986 5,504 0,906
1967 4,953 5,590 0,866
1968 5,130 5,119 1,002
1969 5,043 5,111 0,987
1970* 5,013 5,043* 0,994
1971* 4,996 4,790* 1,043
1972 4,820 4,652 1,036
1973 4,904 4,523 1,084
1974 4,827 4,779 1,010

Dr. Hermann Wagener professzor szerint: „Ha 
a késések egy bizonyos biztonsági küszöbértéket 
(mint 1/2 — 1 gyakoriság-közt) túllépnek, akkor 
hatásuk már termeléskiesésben mutatkozik meg.”

Mi a késéseket 0,8%-ban norm áltuk, azaz 1,008 
értékben. Javasoljuk a késések normált értéktől való 
eltérésének mérőszámaként egy olyan szám bevezeté­
sét, amely a normált érték kétszerese esetében — azaz 
1,6%-nál — ,,p ” faktort mintegy 10-15%-kalrontja. 

Ha
r m =  T *  —t i  + 1,

továbbá Tfc-t az alábbiak szerint norm áljuk: 

e ta  [t*] =  1,00817 =  1,145,

akkor az
eta [r t ]

r  17L m

hányados egy ilyen mérőszám (értéke r m = 
1,016-nál 0,874).

Számoljuk á t ennek megfelelően а Я értékeket 
(6. táblázat).

6. táblázat

Év
_

eta \tp1 10-3 v  i o - 3 Я

1962 5,954 6,816 0,874
1963 5,943 8,057 0,738
1964 5,688 7,323 0,777
1965 5,696 6,755 0,843
1966 5,664 6,352 0,892
1967 5,626 6,462 0,871
1968 5,828 5,553 1,050
1969 5,729 5,965 0,960
1970* 5,695 6,563 0,868
1971* 5,675 6,146 0,923
1972 5,475 5,152 1,063
1973 5,571 5,237 1,064
1974 5,483 5,848 0,938

Bontsuk fel ezekután Я értékét két tényezőre. 
Mint tudjuk, a x gyakorlatilag független az évek­
től, ezért kezeljük ezt a tényezőt külön.

Legyen
eta  [t*] 

m  = -----------
r  371 m

és
A =  (Ят) (Xm)

Vizsgáljuk tovább ennek a két tényezőnek az 
alakulását az évek függvényében (7. táblázat).

7. táblázat

Év Яг Kn

1962 1,057 0,827
1963 0,995 0,742
1964 0,997 0,779
1965 0,968 0,871
1966 0,983 0,907
1967 0,982 0,887
1968 1,051 0,999
1969 . 0,971 0,989
1970* 0,866 1,002
1971* 0,878 1,051
1972 1,028 1,034
1973 0,981 1,085
1974 0,924 1,015

Bizonyítható, hogy Ят változása független az 
időtől, míg a Xm egy degresszív emelkedő görbét 
takar. Próbáljuk meghatározni ennek a görbének a 
„maximális” értékét, azaz a gyakorlatilag elérhető 
legkevezőbb Xm értéket. A definícióból következik,
h°gy

_  eta [í*] f t *ß*gs*.
л  m —

eta  [#] eta  [/?*] e ta  [gg] tm

A D* legkedvezőbb értéke kétségkívül 0,5, 
míg a <7„ értékében — belátható időn belül — 
nem várható lényegesebb változás; ezért ennek 
értékét vegyük 560-ra. Így

. 1Д59 ß *
m~  tm e ta  [ßqk] ’

ahol
ß *

eta [ ß k]

maximuma az 1968 évben volt, és értéke 1,012. 
Tekintsük ezt az értéket, és így Xm értéke

. _  1,173.
л»!— 7 •lm

A kérdés teh á t az, hogy mennyire emelkedhet 
tm értéke. E zt megközelíthetjük a tk = tk(vk, s) 
összefüggés alapján.

Az 1958 —1974-ig ta rtó  időszakban, azaz 17 év 
alatt, vk értéke a vk — 29,06 +  0,53 x összefüggés 
alapján változott, az utazási távolság pedig több, 
mint 10 éves stagnálás u tán  közel 37 km-ről 
42,46 km-re növekedett.

Ha feltételezzük, hogy az elkövetkező 15 éven 
belül a vk fenti összefüggése igaz, akkor 1989-ben 
vk =  46 km /h lesz. Mivel nagyon valószínű, hogy 
ezen időszak a la tt alapjaiban nem fog változni a 
vasúti közlekedésünk struk túrája, ezt a szám ot el­
fogadhatjuk.
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Ez 15 év táv la táb an  21%-os utazási sebesség- 
növekedést jelent, viszont — a jelenlegi nemzet­
közi és hazai tapasztalatok  alapján — nem való­
színű, hogy sokat tévednénk, ha az t tételeznénk 
fel, miszerint ezen időszak a la tt az u tazási távol­
ság is legalább ilyen mértékben fog növekedni. 
Legyen tehát s = 50; így £*=1,09.

A  Xm gyakorlatilag elérhető legkedvezőbb értéke 
tehát — a jelenleg birtokunkban levő adatok és tapasz­
talatok alapján — 1,08 körüli értékre várható, melyet 
azonban már 1973-ban a személyforgalom elért.

Vizsgáljuk meg azonban a sebesség értékét más 
aspektusból is. 15 év múlva um = 0,5 érték vár­
ható . Mivel a korrelációs együttható viszonylag 
elég tűrhető (r =  0,79), fogadjuk el ezt az értéket. 
Bizonyítható, hogy

v = 29,32 +  0,0844 e + 2,83 w80

R = 0,97 totális korrelációs indexszel; ahol az e 
a  korszerű vonóerő által m egm ozgatott elegy- 
tonnakilom éter a ránya  az összes elegytonnakilo- 
m éterhez. Ha elfogadjuk, hogy 15 év m úlva az e 
értéke már eléri a 100%-ot, akkor v — 39,1 km/h 
érték  adódik, és ?+ =  39,4 km/h.

Kétségtelen tehát, hogy még szinttartás mellett sem 
elegendő csak a korszerű vonóerő növekedésének ará­
nya a 46 kmjh átlagsebesség eléréséhez, hanem ezen­
k ívü l radikális és korszerű forgalomirányítási és 
szervezési módszerek bevezetése szükséges. Nem sza­
bad  továbbá figyelmen kívül hagyni a korszerű 
vonóerő mellett a korszerű pályát és biztosító- 
berendezést sem.

H a tehát a fejlődésnek nem szabunk erősebb krité­
riumot, akkor valószínűsíthető, hogy az elkövetkezen­
dő években a Xm értéke az előbbi 1,08 körül fog inga­
dozni.

M int látjuk, a forgalmi munka színvonalának a 
megállapításához lehet mérőszámot konstruálni, 
és véleményünk szerint ez a mérőszám a k itűzö tt 
célokban foglaltaknak megfelel.

E z a  szám (A) azonban
— az etalontól való eltérést csak abszolút 

m értékben adja meg, azaz nem veszi tek in te tbe  a 
fejlődés tendenciáját;

— továbbá az elkerülhetetlen „véletlenszerű” 
ingadozásokat sem. Így  k itűzött céljainknak még 
nem felel meg egészen, hiszen a mérőszámnak első­
sorban nem a változás abszolút értékét kell tükröznie, 
hanem a várható értékhez viszonyított relatív válto­
zást, a fejlődés várható ütemét is tekintetbe véve. 
így  lesz ugyanis összehasonlítható egy [ay., 1; xf] 
évpár.

A FORGALMI TEV ÉK EN Y SÉG  
SZIN TJÉN EK  M ÉRTÉKE

M int az előző fejezetben láttuk , a Xm sztochasz­
tikus várható  értékét egy fekvő parabola reprezen­
tálja . Kétségtelen, hogy a fejlődés üteme degresszív 
és az természetes is mindaddig, amíg a m űszaki és 
forgalmi feltételekben releváns változás nem áll be. 
Erre azonban 1990-ig nemigen számíthatunk.

M egállapítottuk azt is, hogy a fejlődés eddigi 
tendenciáját tekintetbe véve, Xm legkedvezőbb

értéke 1,08 lehetne. Ebben az esetben viszont a 
további fejlődés feltételezéséről le kellene mondanunk. 
Ennek elkerülése érdekében a pontsort egészítsük 
ki úgy, hogy 1990-ben a Xm értéke legyen egyenlő 
1,2-vel. Az így kapo tt Xm — Xm(x) függvény:

l m =  0,73 +  0,36 z -  0,00067 x2
a korrelációs index pedig 1 =  0,95, továbbá 
(z=  1) =  1962 év.

Jelöljük ezt a AMi(z)-et
e ta  [Am]-mel.

Mivel el kell fogadnunk, hogy a fejlődés üteme 
degresszív, nyilvánvaló, hogy egy bizonyos AXm 
elérése egy korábbi időszakban sokkal kisebb erő­
kifejtést igényel, m int egy későbbiben. Ugyanis egy 
már jó l szervezett ténykedést még jobbá tenni nyil­
vánvalóan nehezebb, mint egy kevésbé szervezett 
szintről felemelkedni a jó  szervezettség szintjére.

Mivel a fejlődés változásának a m értékét jelen 
esetben a fenti másodfokú függvény deriváltja 
adja, tekintsük ezért a Xm mértékének — jelölve 
p[Am]-mel — az alábbi számot:

ahol az 

az

y[Xm]i
í Xm ],■ eta [Ä.m]j.j 

(eta [ X m ]í-0>5)

(eta [Ат ]Ь(Ь5)

eta  [Xn]
deriváltjának értéke az ,,i” és ,,i — 1” érték felező­
jében, azaz

Ia[Xm]%í
eta [Ят ]д._|.

0,035613-0,001348 (Z i-0 ,5 )

Nyilvánvaló, hogy ha a vizsgált ,,i”-edik évben
>  1 a fejlődés a meg követettnél jobb,
=  1 azonos,

0 == p[Am] < 1  amegköveteltnélrosszabb, 
ha pedig

<  0 akkor visszafejlődés következik be
az „i — 1”, azaz az előző év etalonjához viszonyítva, 
íg y  ez a mérték, előjeles értékének megfelelően, m u­
tatja a szervezés által elért eredményeket, és normája 
plusz 1.

Nézzük ezeket az értékeket az 1962—1975. 
évekre a 8. táblázatban.

Kétségtelen, hogy az állapotjelzőknek a teljesen 
pontos meghatározása a tervezés időszakában lehetet­
len. Viszont kétségtelen az is, hogy a forgalomszerve­
zés tervezési szakasza ( és ezen különösképpen a 
közép- és hosszútávú tervezést kell érteni) akkor 
funkcionál, ha jól meg tudja becsülni a közlekedéssel 
szemben támasztott szállítási igényeket, azaz az 
utazási távolságot, valamint a távolsági utaskilo­
méter arányát, és ezekhez egy előre megkívánt mérce 
szerint jó l tudja illeszteni az utazási sebességet, illetve 
az utazási időt.

Ezért tehát egyrészt szükséges, hogy a tervezés 
során az egyes trend értékek feltétlenül érvényesülje­
nek, másrészt viszont az egyes évek ,,véletlenszerű” 
ingadozásait a mérőszám képzésénél valamiképpen 
hatástalanítani kell.
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8. táblázat

Év Jel Ihnlxj eta [Am](*í_ 1) 0,0363—0,00135жг- №[^т\х£

1962 1
1963 2 0,742 0,765 0,03360 —0,68
1964 3 0,779 0,779 0,03225 —0,62
1965 4 0,871 0,831 0,03090 1,29
1966 5 0,907 0,862 0,02955 1,52
1967 6 0,887 0,892 0,02820 — 1,77
1968 7 0,999 0,920 0,02685 2,94
1969 8 0,989 0,947 0,02550 1,65
1970 9 1,002 0,972 0,02415 1,24
1971 10 1,051 0,997 0,02280 2,37
1972 11 1,034 1,019 0,02145 0,70
1973 12 1,085 1,041 0,02010 2,19
1974 13 1,015 1,061 0,01875 —2,45

9. tábláza

Év Jel eta \hm](xt—2) 0,0356—0,00135 ) /̂ 3 \Kn\xf

1962 1
1963 2
1964 3 0,779 0,764 0,03290 0,14
1965 4 0,871 0,799 0,03155 0,77
1966 5 0,907 0,831 0,03020 0,84
1967 6 0,887 0,862 0,02885 0,29
1968 7 0,999 0,892 0,02750 1,30
1969 8 0,980 0,920 0,02615 0,88
1970 9 1,002 0,947 0,02480 0,74
1971 10 1,051 0,972 0,02345 1,13
1972 11 1,034 0,997 0,02210 0,56
1973 12 1,085 1,019 0,02075 1,06
1974 13 1,015 1,041 0,01940 —0,45

Válasszunk egy egyszerű, de megbízható meg­
oldást. Ez pedig az, hogy nem egy, hanem három 
év változását figyeljük meg, és ennek átlagát 
vetítjük a vizsgált évre. Három év ugyanis már 
olyan távlat — tervezési periódus —, amely alatt 
már nemcsak észlelni lehet a változásokat, hanem 
mód van arra is, hogy megfelelő beavatkozással 
ezeket követni is lehessen, sőt ezen időszak alatt már 
a beavatkozás hatását is érzékelhetjük.

Tekintsük tehát az a^-edik évet. Ehhez a fentiek 
szerint bázisként az

eta [Am](xf—2)

érték tartozik, azaz ha /.í3-mal jelöljük a három év 
átlagára vonatkozó mértéket, akkor:

Г ]  1  [ A r a i é i  ® t a  [Хт\ { х г-— 2) .
—--------------‘-------------------

0 ,0356-0 ,00135  (ж,--1)
Ezek a mértékek a 9. táblázat szerint alakulnak.
Térjünk most á t a Ar mértékének a kérdésére.
Gondoljuk meg a következőket.
A ).r csak pozitív szám lehet, ?.m m értéke azon- 

ban tetszőleges pozitív vagy negatív értéket vehet 
fel. A z lenne a célszerű, ha a l m mértékét a A* 
értékének valamilyen transzformáltjával tudnánk 
korrigálni.

Tudjuk, hogy Ar akkor jó, ha értéke minél 
nagyobb. H a tehát a Am mértéke pozitív — és 
mivel ez az érték is akkor jó, ha minél nagyobb —, 
a

К  p[Am]
10. táblázat

Év Jel [Ат К- [A3t H- sign Л)[Ат fo-

1964 3 0,997 1,016 + 1,016
1965 4 0,968 0,987 + 0,987
1966 5 0,983 0,983 0,983
1967 6 0,982 0,980 -h 0,980
1968 7 1,051 1,005 + 1,005
1969 8 0,971 1,001 + 1,001
1970 9 0,866 0,963 + 0,963
1971 10 0,878 0,905 + 0,905
1972 11 1,028 0,924 + 0,924
1973 12 0,981 0,962 + 0,962
1974 13 0,924 0,978 — 1,025
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12. táblázat

Év/Jel 1 2 3 4 6 6 7 8 9 10 11

u3 0,14 0,76 0,83 0,29 1,31 0,88 0,71 1,02 0,62 1,02 —0,46'
0,6 0,62 0,64 0,66 0,68 0,697 0,714 0,732 0,748 0,764 0,78

n e/ 0,23 1,22 1,297 0,42 1,93 1,26 0,99 1,39 0,70 1,34 —0,69

jó  mérőszám. Ha azonban a Xm mértéke negatív, 
akkor a AT helyett tekintsük ennek a reciproktá. 
Ugyanis, ha nem így tennénk, akkor — mivel egy 
bármilyen negatív szám kisebb mint nulla, és ez 
egy pozitív számmal szorozva még kisebb szám ot 
eredményez, mégpedig annál kisebbet, minél n a ­
gyobb a szorzó — egy rossz Am mérték egy jó  
Ar -val szorozva nem jobb, hanem rosszabb ered­
ményt adna.

A három évet pedig úgy vegyük tekintetbe, 
hogy tekintsük a három  év átlag Ar értékét(Я* )•

Legyen tehá t a A3r m értéke (/i3[Ar ])

A3r , ha sign y 3[Xm]x,: = +

]  _  J _ ; ] j a  s j g n  у 3[Хт]Хг =  —
X3r

Ezeket az értékeket tartalm azza a 10. táb­
lázat.

Ezek u tán  már nincs más tennivalónk, m int 
definiálni a A m értékét (/i[A]n

Legyen
з̂[Я] = ] Рз[Я«]-

A konkrét értékek a 11. táblázatban láthatók. 
Látható az is, hogy a m érték a megkívánt 1 értékét 
mindössze csak három esetben haladja túl, sőt 
egy esetben, 1974-ben, még negatív értékbe is á t ­
csap, azaz az 1972 — 1974. évhármasban vissza­
fejlődés volt, mégpedig tetem es p3 = —0,46 értékű.

A M ÉRTÉK STRUK TÚRÁJA

Nevezzük a A mérték struktúrájának a a = fi(x) 
sztochasztikus összefüggést, és jelöljük S(y)-ve  1; 
legyen továbbá az 1964-es év az első. B izonyít­
ható, hogy a korrelációs index r =  0 ,ll  vagyis a 
mérték struktúráját az időtől függetlennek tekinthet­
jü k , és értéke

S ( N ) =  0,637,

azaz az általunk megkívánt értéknél (1-nél) jóval 
kisebb.

Ez nyilvánvalóan azt jelenti, hogy a meg­
szabott mérce elég szigorú. Ennek ellenére a fejlő­
dés lehetőségéről nem mondhatunk le, viszont tehe­
tünk egy olyan engedményt, amely szerint a

Р з = 1
értéket az S (p3) — S(p3(x)) függvény 1990. évre érje 
el, pl. az alábbi feltételek m ellett:
H a  év=1964 a ;= l és legyen S( p3) = 0,6,
ha év=1990 ж=27 és legyen S( p3)=l ,0,
ha év = <=° x =  °° és legyen S[p3) = 1,3,

11. táblázat

Év

1964 0,14
1966 0,76
1966 0,83
1967 0,28
1968 1,31
1969 0,88
1970 0,71
1971 1,02
1972 0,62
1973 1,02
1974 —0,46

továbbá keressük a megoldást az alábbi form ában:
b

^(Оз) = а к  —  -

Akkor — a bizonyítást mellőzve — a struk tú ra­
függvény az alábbi alakot ö lti :

-  1’3 - W
Számítsuk ki ezek u tán  az S ( y 3) értékeit, majd 

képezzük az alábbi exponenciális mértéket:

Ennek értékei a 12. táblázat szerint alakulnak.
Nyilvánvaló, hogy az exponenciális mérték meg­

kívánt szintje is 1.
H a az előbbi (д3) m értéket lineáris mértéknek 

nevezzük, kézenfekvő, hogy az exponenciális 
m érték 1990-ig a lineáris m érték által reflektált 
szintnél egy — bár állandóan növekvő — gyön­
gébb szintet követel meg, azonban 1990-től erő­
sebbet. Igaz, hogy a fejlődés megkövetelt szintje 
exponenciálisan simul az 1,3 értékhez, amelyet a 
feltételezések értelmében csak a ,,végtelenben” ér 
el, vagyis belátható időn belül nem.

Azonban erről az exponenciális mértékről már el 
tudjuk mondani, hogy az 1964—1974. évek időszaká­
ban sztochasztikusan tartható lett volna, és így vélel­
mezhető, hogy az elkövetkező években is tartható lesz. 
tek in tettel arra, hogy a

y 3e = y 3e(x)

függvény korrelációs indexe r =  0 ,l valam int á t­
laga :

y 3e=  0 ,925^1 .
Amennyiben tehát a M Á  V személyforgalmának 

a fejlődését e mérce szerint követeljük meg, biztosak 
lehetünk abban, hogy mértéktartó — túlzásokba nem 
bocsátkozó — és betartható fejlődési ütemet írunk elő.
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A főbb anyagféleségek felhasználásának értékelése egy volán vállalatnál*
D S .  K O M J Á T I  Z O L T Á N  — DR.  P I N T É R  J Ó Z S E F

BEVEZETÉS

A közúti közlekedési vállalatok összes költségé­
nek jelentős hányadát teszi ki a teljesítménnyel 
arányos, ún. gurulóköltség. 1975-ös árszinten 
számolva a gurulóköltség aránya az összes költsé­
gen belül az autóbusz-közlekedésben 1974-ben 
56,1%-ot, 1975-ben 54,9%-ot te t t  ki, a teherautó­
fuvarozásnál pedig 57,7%, illetve 56,5% volt, 
tehát meghaladja az összes költség felét.

A gurulóköltségeken belül jelentős arányt kép­
visel az üzemanyag, a motorolaj, a gumi, a fenn­
tartási anyagok költsége, a fődarab-beépítés és a 
gépkocsi-felújítás. E  költségek arányát az 1. táb­
lázat szemlélteti.

1. táblázat

Kiemelt költségek aránya a gurulóköltségen belül 
(1975. évi árszinten)

Megnevezés
Autóbusz­
közlekedés

Teherautó- 
fuvarozás

1974 1976 1974 1975

1. Üzemanyagköltség 19,6 18,9 32,8 33,6
2. Motorolaj költség 2,6 2,5 1,8 1,7
3. Gumiköltség 8,6 8,3 8,7 7,8
4. Fenntartási anyagköltség 14,0 14,1 17,0 16,5
6. 1—4. ÖSSZESEN 44,7 43,8 60,3 59,6
6. Fődarab-beépítés 7,0 6,8 8,7 7,7
7. Felújítási költség 18,8 17,4 1,5 1,5
8. 5—7. ÖSSZESEN 70,5 68,0 70,5 68,8

A táblázatból látható, hogy a felsorolt költségek 
teszik ki a gurulóköltségek 68— 70%-át. A guruló­
költségeken belül az üzemanyag, a motorolaj, a 
gumi és a fenntartási anyag jelentős súlyt kép­
visel. Ezen anyagféleségek teszik ki az autóbusz­
közlekedés gurulóköltségeinek 44,7, illetve 43,8%- 
át, a teherautó-fuvarozásnál pedig 60,3, illetve 
59,6%-ot.

Nem véletlen tehát, hogy a vállalati gazdálkodás 
a gurulóköltségek s ezen belül is a kiemelt négy 
anyagféleség költségeinek csökkentésére irányul, 
és arra  törekszik, hogy vizsgálja és elemezze e 
költségek, illetve a költségek mögött meghúzódó 
naturális mennyiségek fajlagos felhasználásának 
alakulását és az alakulásra ható tényezőket.

A vizsgált vállalat által rendelkezésünkre bocsá­
to tt  adatbázis magában foglalta a gépkocsikra

* A cikkben csak az üzemanyag, kenőanyag, gumi és a 
fenntartási anyagfelhasználás értékelésére térünk ki. A cikk 
alapjául a Pécsi Tudományegyetem Vállalatgazdaságiam 
Tanszéke és a Volán Tröszt között kötött szerződés alapján 
készült tanulmány szolgált. A tanulmány címe: Javaslat 
a takarékossági eredménytöbblet felosztására. A tanulmányt 
készítették: dr. Komjáti Zoltán tanszékvezető egyetemi do­
cens, kandidátus, dr. Pintér József és dr. Veress József egyetemi 
adjunktusok

vonatkozó legjellemzőbb mennyiségi és minőségi 
param étereket. A figyelmet azonban elsősorban 
a kvalitatív  ismérvekre irány íto ttuk , sőt ezeken 
belül is bizonyos szelektálást h a jto ttu n k  végre.

A szemlék, futójavítások h a tása  a gurulóköltsé­
gek alakulására nem v ita tható , de a köztük levő 
kapcsolat csak sok áttételen keresztül valósul meg. 
A javítások munkaszervezése, a  technológiai elő­
írások és az előre nem látható, s ennélfogva nem is 
tervezhető véletlen jellegű hatások  sokféle bizony­
talansági elemet vethetnek fel a  kapcsolatok meg­
nyilvánulásában. Hasonló jellegű probléma merül 
fel a  szükséges és tényleges javítások, szemlék 
egybevetése esetén is.

Tény viszont, hogy a jav ítások  mennyisége és 
ütemezése, a javításokhoz felhasznált m unka- 
ráfordítások hatása együttesen érvényesül a „ tisz­
ta ” mennyiségi, és jól m érhető költségtényezők­
ben az üzemanyag, motorolaj, gumi és fenntartási 
anyagfelhasználás költségadataiban.

Vagyis az időközben elvégzett, pontosabban az 
időben és jól elvégzett m unkák lehetőséget terem ­
tenek a költségm egtakarításra.

*

Az általunk legfontosabbnak megítélt ráford ítá­
sok, az üzemanyag, a m otorolaj, a gumi és 
fenntartási anyagfelhasználások szoros kapcso­
latban vannak a m egtett kilom éterteljesítmény- 
nyel; így elsősorban ezen anyagok 100 km -re 
jutó nagyságának értékelésével foglalkozunk.

AZ ÜZEMANYAG-FELHASZNÁLÁS 
NAGYSÁGÁNAK É R T É K E L É SE

Az üzemanyag-felhasználás 100 km-re ju tó  
mennyiségének ismerete fontos információkat 
nyú jt az egyes gépkocsitípusok, gépkocsik és az 
egyes brigádok m unkájának értékeléséhez. E z t a 
m utatószám ot a vizsgálatba bevont valam ennyi 
gépjárműre m eghatároztuk, s ez lehetőséget te ­
rem tett az üzemanyag-felhasználás eltéréseit okozó 
tényezők meghatározására. A vizsgált sokaság a 
gépjárm űtípus, a végzett m unka jellege és körü l­
ményei stb. szerint igen heterogén, ezért az elem ­
zésnek csak homogénebb részegységekre v o n a t­
koztatva lehet jelentősége. Bizonyos á ttek in tést 
kaphatunk ugyan a m utatószám  gépkocsinkénti 
szóródásáról, de ez csak nagyvonalú megközelí­
tésnek fogható fel. Az autóbuszoknál 100 km -re 
32,23 liter üzemanyag-fogyasztás ju t, s az egyel 
konkrét járm űvek fogyasztása ettől az átlagos 
értékből átlagosan 17,9%-kai té r  el, ami még nem 
tekinthető tú lzottan  m agasnak. A tehergépko­
csiknál azonban az átlagos üzemanyag-fogyasztás 
33,48 liter/100 km, a szórás pedig 40,2%. I t t  az
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eltérés már jelentős. Az eltérések értékelésénél 
természetesen figyelemmel kell lenni a  típusok 
sokféleségére, s nem egyform a fajtájú  üzem anyag­
ra, a  gépjárművek különféle év járatára stb., ami 
m ind a szórás növekedésének irányába hathat.

A rendelkezésre álló adatokból m egállapíthatjuk 
a  100 km-re jutó üzemanyag-fogyasztás brigádon­
ként! értékeit is. A brigádokra szám íto tt átlagos 
é rték  az egyes járm űvek különféle értékeit, ezek 
véletlen jellegű eltéréseit nagym értékben tom pítja. 
B ár a  brigádátlag is összete tt érték, mégis bizonyos 
fenntartások mellett lehetőséget ad arra , hogy 
segítségével különbséget tehessünk az egyes brigá­
dok m unkája között.

A brigádonkénti m utatószám ok a következő 
tényezők miatt szó ródhatnak :

— eltérő a brigádok átlagos üzemanyag-fel­
használása ;

— eltérőek az útviszonyok, járatviszonyok;
— eltérő a forgalomszervezés;
— eltérő a brigádok gépjárm űtípus, kor szerinti 

összetétele;
— véletlen hatás.

E zek alapján érzékelhető, hogy a brigádátlag a 
brigádok közötti különbségtételre csak bizonyos 
fenntartások mellett alkalm as. A típus, a  gépjár­
m űvek életkor szerinti összetétele jelentősen be­
folyásolhatja az egyes brigádok átlagos üzem­
anyag-felhasználását, jóllehet ezek a tényezők 
bizonyos értelemben függetlenek a brigád m unká­
játó l. Mégis, ha abból indulunk ki, hogy a  gazda­
ságosabb üzemanyag-felhasználásban valam ennyi 
gépkocsivezető és brigád m unkája közrejátszik, s a 
fajlagos mutató csökkentésében m indannyiukat 
érdekeltté kell tenni. A heterogén tartalm ú, 
100 km-re jutó üzemanyag-felhasználás m uta tó já t 
alkalm asnak kell tek in ten i arra, hogy a  vállalati 
átlagos értéktől való eltérését számszerűsítsük, 
s így az üzemgazdálkodás terén jobbnak minősít­
sük azon brigád m unkáját, amely a vállalati átlag­
nál kevesebb üzem anyagot használ fel 100 km- 
enként. Azt a to rzítást pedig, hogy homogén és 
kevésbé homogén típusösszetételű brigádokat ha­

il. táblázat

Az autóbuszok variancia-táblája

A fiznróflás Négyzet- Szabadság- A variancia
forrása összeg fok becslése

a b = a:c c

Külső (brigád) 3212,94 21 152,99
Belső (véletlen) 4323,41 204 21,19

összesen 7536,36 225 —

152,99
р = Ж й Г = 7 '22;

F >F0t0S, teh á t a  H 0 nem igaz.

sonlíto ttunk össze, jelentős m értékben csökkent­
hetjük  megfelelő norm át figyelembe vevő korrek­
cióval.

A véletlen és egyéb zavaró tényezők szerepének 
vizsgálatára a brigádonkénti m utatók eltéréseit a 
variancia-analízis segítségével ellenőrizhetjük. K i­
indulásként feltételezzük, hogy a brigádonkénti 
mérőszámok azonosak, s az eltérést csak véletlen 
és zavaró lényegtelen tényezők okozzák.

Feltételezés:
H 0 a  brigádok a 100 km-re jutó üzemanyag­

felhasználás param éterei alapján azonosak (2. és
3. táblázat).

3. táblázat

A tehergépkocsik variancia-táblája

A szóródás Négyzet- Szabadság- A variancia
forrása összeg fok becslése

a b = a:c c

Külső (brigád) 27 403,55 42 652,47
Belső (véletlen) 47 171,12 368 128,18

összesen 74 574,68 410 —

652,47
F = - П в д Г 5'09 '

F  > F ü,05 , tehát a H 0 nem igaz. A brigádok eltérése 
5% -os szignifikancia szinten jelentős.

Tehát mutatószámúnkban a brigádok fajlagos 
üzemanyag-felhasználásának ,,tisz ta” hatása mel­
le tt számos más tényező hatása is érvényesül, s így 
ennek tudatában a m utató segítségével további 
differenciálást is végrehajthatunk, s az eltérő já ­
ratviszonyok, a forgalomösszetétel stb. hatását 
az egyéni fajlagosokban is szerepeltethetjük. Ezzel 
lehetővé válik, hogy az átlagosnál több üzem­
anyagot felhasználó brigád egyes dolgozói is 
érdekeltek legyenek a takarékos gazdálkodásban, 
s ugyanakkor a brigádok üzemanyag-felhasználá­
sának csökkentése a kollektíva közös érdeke ma­
radjon.

Az eddigiek során elvonatkoztattunk a gépjár­
m űvek különböző típusától. A típusok figyelembe­
vétele azonban nem hanyagolható el, ha a tény­
leges üzemanyag-felhasználás m értékét kívánjuk 
elemezni.

A gépkocsik által m egtett kilométerek száma 
döntően meghatározza az üzemanyag-felhasználás 
mennyiségét. A két tényező között sztochasztikus 
kapcsolat áll fent. A véletlenszerűség kialakításá­
ban a  gépkocsi műszaki állapota, az útviszonyok, 
a terhelés, az időjárási viszonyok, a gépkocsivezető 
szaktudása stb. játszik jelentős szerepet. A legfőbb 
törvényszerűség megállapítása érdekében a lé­
nyegtelen tényezőktől tekintsünk el, s csupán a 
főbb tényezőkre korlátozzuk a vizsgálatot.

A kilométer és az üzemanyag-felhasználás kö­
zö tt lineáris összefüggés áll fenn, de a vizsgálat 
során figyelembe kell venni az esetleges szezonális
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komponens szerepét is (időjárás változásainak ha­
tása). A szezonális hatás a kovariancia-analízis 
segítségével állapítható meg. Kiindulásként azo­
nosnak tekintjük az egyes negyedévek adatai 
segítségével felírható függvényeket; a param éte­
rek értékei, hipotézisünk szerint, csak a véletlen 
komponens hatására térnek el.

A gépi úton elvégzett számítások eredményeit 
я. 4. és az 5. táblázatban foglaltuk össze.

4. táblázat

Autóbuszok eredményei

Típus A negyedévek hatása az üzemanyag fel­
használására

IK 31 A kevés adat miatt nem értékelhető
IK 311 A negyedévek hatása nem jelentős
IK 55 A szezonális hatás nem jelentős, de 

párhuzamos negyedévi függvények 
használata indokolt

IK 66 Jelentős a negyedévek hatása
IK 255 Jelentős a negyedévek hatása
IK csuklós A negyedévek hatása nem jelentős
IK 266 A szezonális hatás nem jelentős, de 

párhuzamos negyedévi függvények 
használata indokolt

5. táblázat

Tehergépkocsik eredményei

Típus A negyedévek hatása 
az üzemanyag-felhasználásra

GAZ 51/А A negyedévek hatása nem jelentős
ZIL MMZ 555 A negyedévek hatása nem jelentős
SKODA MS 24 A negyedévek hatása nem jelentős, bár 

kevés az elemszám
SKODA MTS—24 J elentős a negyedévek hatása
SKODA RTC—70 A negyedévek hatása nem jelentős
SKODA RTD—6 negyedévek hatása nem jelentős, bár 

kevés az elemszám
IFA VUD CONT A kevés elemszám miatt nem értékel­

hető
IFA W 50 L/SP A negyedévek hatása nem jelentős
IFA W 50 L A szezonális hatás nem jelentős, de 

párhuzamos negyedévi függvények 
használata indokolt

ZIL 130 FIX Jelentős a negyedévek hatása
ZIL 4030 A negyedévek hatása nem jelentős, 

kevés az elemszám
SKODA MT—4 A negyedévek hatása nem jelentős, 

kevés az elemszám

Az IK  66 és IK  266 típus kivételével erőteljes 
szezonális hatással nem kell számolnunk. Ez a 
megállapítás különösen az IK  66-os autóbusz 
esetében figyelemre méltó, mivel 102 autóbusz 
adata alapján végeztük él a számítást, és ezért 
eléggé megbízhatónak mondható. Azon típusok­
nál, ahol párhuzamos egyeneseket tételezünk fel, 
az üzemanyag-felhasználás színvonalában negyed­
évenként nem fedezhetünk fel lényeges eltérése­
ket, am it jórészt a kevés elemszám és az adatok 
erőteljes szórása indokol. Azon típusoknál, ahol 
jelentéktelennek ítéljük meg a szezonalitást, egyet­
len egyenes is jó megközelítésül szolgál.

A tehergépkocsik üzemanyag-felhasználási és 
kilométer-teljesítmény adataiból szám ított reg­
ressziós függvényeket is ellenőriztünk a kovarian­
cia-analízis segítségével. Meglepő, hogy viszonylag 
kevés olyan gépkocsitípust találunk, am elynek 
fogyasztását jelentősen meghatározza az évszakok 
változása. A 12 típus közül ké t esetben jelentős a 
szezonalitás, egy esetben pedig alig különböző 
érték körül ingadozik a fogyasztás. Mindez szerin­
tünk  többféle okra vezethető vissza. Egyrészt 
módszertani pontatlanságot okozhatnak a  t íp u ­
sonkénti kevés elemszám, másrészt a fogyasztás 
szóródó értékei.

A kiszám ított függvények bv param étereinek 
konkrét közgazdasági ta rta lm a t tulajdoníthatunk. 
Kifejezik, hogy a km -teljesítm ény egységnyi vá l­
tozása milyen nagyságrendű üzemanyag-felhasz- 
nálás-változást indukál átlagosan. Bizonyos h a tá ­
rok között e szám adatok megfelelnek az egyes 
típusok üzemanyag-felhasználási igényeinek. 
A km-teljesítmény növekedése által előidézett 
üzemanyag-felhasználási növekmények ism erete 
segítséget nyú jt az egyes gépkocsik, típusok é rté ­
keléséhez, de ugyanakkor ez az építőeleme a  v á r­
ható üzemanyag-felhasználás meghatározásának 
is.

Az üzemanyag-felhasználás vizsgálata során fel­
merül a regressziós függvények megbízhatóságá­
nak kérdése. Elm ondhatjuk, hogy azon típusok­
nál, amelyekből sok gépjárm űve van a vá lla la t­
nak, a km-teljesítmény és az üzemanyag-felhasz­
nálás közötti összefüggés megbízhatóan jól tü k ­
rözi a jelenséget. A két tényező közötti sztochasz­
tikus kapcsolatot kifejező korrelációs együ ttható  
minden típusnál szoros, 0,61 —0,98 értékek közötti 
intervallum ban helyezkedik el; tehát a m egte tt 
km alapvetően m eghatározza az üzem anyag­
felhasználás nagyságát.

A MOTOROLAJ-FELHASZNÁLÁS 
É R T É K E L É SE

A motorolaj-felhasználás nem folytonosan, h a ­
nem a m egtett kilométer függvényében nagyobb 
időközönként jelentkezik, m int ráfordítás. É zért 
a vizsgálatot hosszabb időszakra célszerű el­
végezni (félév, év) így a  gépjárművek m otorolaj­
felhasználásának ütem e egyenletesebbé, a jelenség 
lényegét jobban kifejezőbbé válik, s ezáltal a  k i­
ugró értékek jelentőségétől elvonatkoztathatunk.

Az előzetes vizsgálatok az t m utatták, hogy a 
m egtett kilométer és a motorolaj-felhasználás 
között olykor igen gyenge kapcsolat m utatkozik, 
így újabb tényezők bekapcsolása vált szükségessé. 
A rendelkezésre álló adatok  alapján egyetlen té ­
nyező jöhetett szám ításba: a gépkocsi tényleges 
összes futásának és a gépkocsi futási norm ájának 
hányadosa, az ún. kilométer-kihasználtság (kilo­
méter-telítettség) m utatója. Ez a m utató  jól 
körülhatárolja a motorolaj-felhasználás nagysá­
gát; ennek meghatározó tényezője. E  tényező 
változó bekapcsolásával jelentősen javult a  reg­
ressziós modell megbízhatósága (6. táblázat).
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6. táblázat

A korreláció szorossága egy, illetve két 
tényezőváltozó esetén

Típus

A korreláció szorossága

a km-teljesítmény km-teljesítmény és 
km-kihasználtság

tényező vált о zó esetén

IK 31 0,89 0,99
IK 311 0,34 0,51
IK 56 0,19 0,43
IK 60 0,19 0,19
IK 255 0,53 0,54
IK CS 0,22 0,56
IK 266 0,43 0,46

A táblázatból kitűnik, hogy a két tényezőválto­
zó bekapcsolásával a szorosság egyértelműen erő­
sebb lett, habár lényeges javulásra éppen azon

típusoknál nem kerül sor, amelyek sok elemszám­
mal rendelkeznek. Az elméletileg elvártnál tehát 
gyengébb a változók közötti sztochasztikus kap­
csolat. Ez azzal m agyarázható, hogy a  vizsgált 
időszak még így is meglehetősen rövid, de ugyan­
akkor felhívja a figyelmet a motorolajcserék ü te­
mének felülvizsgálatára is.

Az alkalm azott háromváltozós modell néhány 
param étere, eredménye a motorolaj-fel használ ás 
elemzéséhez hasznos információkat szolgáltat.

Jelölje B x az egységnyi km-teljesítmény növe­
léséhez szükséges motorolaj mennyiségét, B 2 a 
km -felhasználtság mérőszámának változásához 
kapcsolódó motorolaj mennyiségét, R yi_2 a km- 
teljesítm ény és a motorolaj-felhasználás, R y2.x a 
km -kihasználtság és a motorolaj-felhasználás kö­
zötti parciális korrelációs együtthatókat, továbbá 
N  a  típusonkénti gépkocsik számát és % az átlagos 
km-kihasználtságot. Ezen adatokat az autóbu­
szokra vonatkozóan a 7. táblázat tartalm azza.

Az autóbuszok adatai
7. táblázat

Típus Bi B* Byl'l ’ 1 N 0//0

IK 311 0,0021 2,80 0,18 0,41 37 67,2
IK 55 0,0045 —2,58 0,21 —0,39 20 80,7
IK 66 0,0032 —0,10 0,19 —0,20 102 91,5
IK 255 0,0053 4,06 0,48 0,08 13 14,9
IK CS — 0,0023 — 1,53 —0,14 —0,56 15 74,5
IK 266 0,0075 —9,22 0,34 —0,18 36 18,0

A tehergépkocsik adatai
8. táblázat

Típus В г B yl't В  у 2*1 N О//о

GAZ 51/A 0,0034 0,17 0,51 0,14 16 51,7
ZIL MMZ 555 0,0016 1,84 0,32 0,60 75 36,9
SKODA MS—24 0,0086 3,76 0,73 0,70 14 53,9
SKODA MTS—24 0,0056 1,67 0,44 0,17 30 61,1
SKODA RTC—706 0,0060 —4,81 0,33 —0,22 10 75,6
IFA W 50 L/SP 0,0034 1,42 0,31 0,36 100 54,3
IFA W 50 L —0,0011 0,32 —0,54 0,16 86 38,5
ZIL 130 FIX 0,0020 1,26 0,61 0,52 50 23,3
ZIL 4030 0,0077 — 1,53 0,74 —0,44 10 56,8
SKODA MT—4 0,0040 —0,86 0,69 —0,17 10 33,8

A B x paraméterek b irtokában  vizsgálhatjuk az 
1000 km teljesítménynövekedéshez szükséges mo­
torolaj-felhasználás m ennyiségét. Pl. az IK  311 
típusú autóbusz 1000 km -nyi teljesítménynövelé­
séhez átlagosan 2,1 liter többlet motorolaj-fel- 
használás szükséges. A legjelentősebb az IK  266 
típus motorolajigénye (7,5 1/1000 km). N egatív 
jellegű az összefüggés az I K  CS típusnál. Ez fel­
tehetően a  vizsgált időszak sajátosságával m agya­
rázható, általános jelenségként nem fogadható el. 
Az BVv2 mutatószámok a  fenti két tényező 
„tiszta” összefüggését m u ta tják . Valamennyi t í ­
pusnál rendkívül alacsony ez a  korrelációs m u ta tó ­

szám, ami a B x param éterek által ado tt informá­
ciók bizonytalanságát is megnövelik. Mindezek 
okait az em lített problémák magyarázzák.

A B 2 param éter a km-kihasználtság változásá­
nak motorolaj-felhasználási igényét számszerű- 
siti. Pl. az IK  311 típus km-kihasználtsági para­
m éterének 1%-os növekedése 2,8 1 többlet m otor­
olaj-felhasználást igényel, amíg az IK  55-ös 
típusnál 2,58 liter olaj fogyasztás csökkenéssel jár 
az arányszám  egységnyi növekedése. A negatív 
jellegű összefüggést — még a korábbihoz hason­
lóan R y2>i param éterek mellett is — nehezen 
m agyarázhatjuk. Bizonyára hatást gyakorol a
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felújítások mértéke, üteme, a gépkocsiállomány 
átlagos életkora, amit az átlagos %-os m utatók is 
reprezentálnak; azonban szakmai-logikai indoko­
kat nem tudunk felsorakoztatni. A jelenség tény­
szerű bem utatása azonban i t t  is felhívja a figyel­
met a motorolaj-felhasználás ütemének fokozott 
szervezésére, a típusok és gépkocsik felhasználási 
mutatószámai szóródásának csökkentésére, az el­
lenőrzés fontosságára.

Megállapításaink hasonlóan fogalmazhatók meg 
a tehergépkocsik motorolaj-felhasználásának vizs­
gálata során is. Az előbbi jelöléseket felhasználva, 
a tehergépkocsikra vonatkozó adatok a 8. táblá­
zatban láthatók.

A GUMIFELHASZNÁLÁS 
ÉR TÉK E LÉSE

A motorolaj-felhasználáshoz hasonlóan i t t  is 
háromváltozós regressziós modell alkalmazására 
volt szükség. A két tényezőváltozó azonos az 
előzőekkel, s a vizsgált időszak ebben az esetben is 
hosszabb időszak (számításaink során három 
negyedév). A gumifelhasználás m értékét csak 
lökésszerűen lehet követni, s a tényleges elhasz­
nálódást csak becsülni lehet. 4

A felhasznált modell paramétereinek értelmezé­
sét a motorolaj-felhasználásnál már megismert 
módon végezhetjük el. A param éter a km-telje- 
sítmény egységnyi változása által előidézett gumi­
felhasználás értékét jelenti, míg a B 2 param éter a 
km-kihasználtság egységnyi változásához kap­
csolódó gumifelhasználás értékéről informál.

Ez utóbbi mérőszámnak nem tulajdoníthatunk 
túlzott jelentőséget, mivel nem valószínű, hogy 
egy kellően karban tarto tt idősebb gépjármű üze­
meltetése jelentősebb költségterhet jelent, m int 
egy kevésbé karban tarto tt újabb járműé. Erről 
győződhetünk meg a konkrét paraméterek b irto ­
kában is. А В 2  param éterek típusonként jelentősen 
eltérő értékei, előjelei csökkentik az érdemi meg­
állapításaink jelentőségét. A ráfordítások csök­
kentésének ösztönzésében — mint a modell 
alkotóelemei — e param éterek is fontos szerephez 
jutnak, azonban közvetlen gazdasági jelentésük 
számunkra nem fontos.

A param éter a m egtett ú t egységére eső 
gumifelhasználás mérőszámaként azonban érdek­
lődésre ta r th a t számot. E  számértékek nagyságá­
ról és megbízhatóságukról kaphatunk képet a 9. 
és 10. táblázat alapján. (A parciális korrelációs 
együttható segítségével tájékozódhatunk a meg­
bízhatóság mértékéről.)

Nem értékelhető adatokat kaptunk azoknál a 
típusoknál, ahol kevés gépkocsi képezte szám ítá­
saink alapját, m int pl. az IK  55 típus esetében. 
Mind az autóbuszok, mind a tehergépkocsik meg­
felelő param étereit összehasonlíthatjuk a ráfordí­
tási költségnormák megfelelő adataival. Az IK  — 
311 és az I K —66 típusoknál nincs jelentős el­
térés, erőteljes viszont az I K —255 gumifelhasz­
nálási igénye, míg az I K —CS és az I K —266

9. táblázat

Autóbuszok gumifelhasználása

Típus

1 km teljesítmény­
növekedés átlagos 
gumifelhasználási 

igénye 
Ft/km

A parciális 
korrelációs 
együttható 

-КуГг

IK 311 0,26 0,57
IK 65 —0,0022 —0,004
IK 66 0,32 0,49
IK 255 0,95 0,66
IK CS 0,08 0,06
IK 266 0,18 0,09

10. táblázat

Tehergépkocsik gumifelhasználása

Típus

1 km teljesítmény­
növekedés átlagos 
gumifelhasználási 

igénye 
Ft/km

A parciális 
korrelációs 
együttható

GAZ 51/A 0,13 0,23
ZIL MMZ 555 0,22 0,53
SKODA MS—24 0,41 0,73
SKODA MTS—24 0,43 0,55
SKODA RTC—705 0,44 0,74
SKODA RTD—6 2,27 0,62
IFA VUD CONT 1,16 —

IFA WL/SP 0,20 0,24
IFA W 40 L 0,21 0,31
ZIL 130 FIX 0,11 0,36
ZIL 4030 0,06 0,13
SKODA MT—4 0,62 0,57

típusoknál a reálisnál kisebb a  költségigény. E z t 
csak részben magyarázza a tényezők közötti k a p ­
csolat gyenge volta, hosszabb távon e típusok 
szakmai elemzése szükséges.

A tehergépkocsik esetében a  tényezők közö tt 
erőteljesebb a  kapcsolat. A ráfordítási költség- 
normákkal szemben lényegesebb eltérés csak o tt  
tapasztalható, ahol alacsony volt az elemszám.

A FENNTARTÁSI ANYAGOK 
K Ö LTSÉGEINEK É R T É K E L É SE

Bár ennél a költségtípusnál kiegyenlítettebb a 
felhasználás üteme, mégis találkozhatunk egye­
netlen lökésszerű felhasználással, ami részben a 
költség jellegével, részben összetettségével m a­
gyarázható. A m egtett kilom éterek zöme e k ö lt­
ségtípusra is hatással van, de az összefüggés nem 
olyan triviális jellegű, m int a  m ár tárgyalt ráfo r­
dításoknál. A fenntartási anyag sokfélesége m ia tt 
csak értéki számbavételről lehet szó.

A felhasználás jellemzésére az egy kilom éterre 
jutó fenntartási anyagérték m utató ját alkalm az­
hatjuk, amely egyrészt közvetlen elemzést tesz 
lehetővé, másrészt norm atívák kialakítására is
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alkalm as; ennek alapján a  takarékos gazdálkodás 
vizsgálható, egészen egyénekig lebontva.

A mutatószám hányados, amelynek nevezője 
és számlálója többé-kevésbé összefüggő változó, 
ezért a normatívák típusonkénti m eghatározásá­
hoz a  hányadosbecslés alkalmazható. Em ellett 
szól az is, hogy mind a  számláló, mind a  nevező 
értékei mintavételi adatoknak  tekinthetők. Cél egy 
olyan fő tendenciákat tartalm azó m u ta tó  meg­
határozása, amely viszonylagos állandósággal ren­
delkezik s jól jellemzi a  gépjárm űtípusonkénti 
fenntartási költségeket.

A becslés módszeréből adódóan lehetőség van a 
konfidencia-intervallum m eghatározására is. Vé­
leményünk szerint az intervallum  alsó határa  
tekinthető olyan optim ális értéknek, amelynek 
teljesítése a  gépkocsik többségétől elvárható , s 
mely egyben a takarékos üzemeltetésnek is fok­
mérője lehet.

A. 11. táblázatban m ind az autóbuszok, m ind a 
tehergépkocsik típusaira feltün tetjük  a szám ítások 
során nyert legfontosabb értékeket.

Mint a táblázatból lá th a tó , az 1 km-re ju tó  fenn­
tartási anyagköltség m utatószám a az autóbuszok­
nál viszonylag kisebb, a  tehergépkocsiknál jelen­
tősebb mértékű szórást m u ta t. Az autóbuszoknál 
az 1 K —255 típus anyagigénye magas, de nem 
túlzottan  kiugró érték; a  tehergépkocsiknál vi­
szont feltűnő az IFA W 50 L, a SKODA M T S—24 
és a Z IL —4030-as típusok magas ráfordításigénye, 
ami nem magyarázható csupán a típusok sajátos­
ságaival — a kérdés ellenőrzése mélyebb szakm ai 
vizsgálatot igényel.

A kapcsolat szorosságát jellemző korrelációs 
együttható  általában gyenge kapcsolatra u ta l a  két 
változó között. Bizonyos ésszerű határokon belül 
a gyenge kapcsolat, illetve a  negatív kapcsolat 
pozitívan értékelhető, m ivel ez a fenntartási 
anyagköltség csökkentését, a  hatékonyabb költ­
ségalakulást jellemzi. U gyanebbe az irányba (gyen­
ge kapcsolat) hat a ráfordítások lökésszerű jellege. 
A gyenge kapcsolat m ögött azonban sok esetben 
olyan bizonytalansági tényező is található, mely 
az egyes alkatrészek éle ttartam ának  különböző­
ségéből, a  rossz minőségű alkatrészek m ia tt jelent­
kező magasabb ráfordításokból tevődik össze. 
Egyértelm ű azonban, hogy a  gyenge és negatív 
irányú kapcsolat a gazdálkodás hatásfokának jav u ­
lását eredményezi.

11. táblázat

A legfontosabb eredmények összefoglalása
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AUTÓBUSZOK

IK 31 0,71 0,93 0,67 3
IK 311 0,40 —0,03 0,39 37
IK 55 0,37 —0,05 0,36 20
TK 66 0,42 0,37 0,41 102
IK 255 0,52 0,36 0,50 13
IK CS 0,43 —0,13 0,41 15
IK 266 0,50 0,33 0,49 36

TEHER-
GÉPKOCSIK

GAZ 51/A 0,45 —0,15 0,44 16
ZIL MMZ 555 0,4« —0,03 0,47 75
SKODA MS—24 0,36 0,33 0,33 14
SKODA MTS—24 0,69 0,31 0,67 3D
SKODA RTC 706 0,44 q,80 0,42 10
SKODA RTD—6 0,73 —0,70 0,66 7
IFA VUD CONT 0,75 —0,10 0,63 3
IFA W 50 L/SP 0,53 —0,13 0,53 100
IFA W 50 L 0,82 0,18 0,81 86
ZIL 130 FIX 0,27 0,20 0,26 50
ZIL—4030 0,65 0,06 0,62 10
SKODA MT—4 0,21 0,46 0,18 10

Megjegyzés: Az alacsony elemszámú típusok nem értékel­
hetők.

Cikkünkben a kiemelt négy fő anyagra, illetve 
anyagcsoportra vonatkozóan igyekeztünk feltárni 
a felhasználásra ható tényezőket, a változók kö­
zö tti kapcsolat szorosságát. Ügy gondoljuk, hogy 
ez megfelelő alapot ny ú jt a vállalatok számára, 
hogy az anyaggazdálkodás hatékonyabbá tételé­
nek legfontosabb láncszemét megragadják, erre 
megfelelő érdekeltségi rendszer megteremtésével 
ösztönözzenek.
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A V A S Ú T I  T U D O M Á N Y O S  K U T A T Ó  I N T É Z E T  K Ö Z L E M É N Y E I

Korszerű eljárás a teherkocsik  futási ellenállásának meghatározására
a rendezőpályaudvari üzem ben

^  L U K Á C S  K Á Ű O L Y — V I N C Z E  T A M Á S

Bevezetés

A MÁV kocsiparkjának erőteljes ütemben foly­
ta to tt  rekonstrukciója azzal az eredménnyel jár, 
hogy a kocsipark jellemző műszaki paraméterei 
nagymértékben változnak. Ezek a változások a 
teherkocsik futási tulajdonságaira is kiterjednek, és 
napjainkban már azzal a következménnyel já r­
tak, hogy a kocsik futási ellenállása, az egyes 
ellenállástényezők megváltozása folytán, jelentő­
sen módosult.

A kocsik futásával kapcsolatos menetdinamikai 
számításoknál használatos, és korábban meg­
állapított empirikus ellenállás-képletek az új gyár­
tású kocsik esetében pontatlanná váltak. A vasúti 
rendező pályaudvarok üzemének és vágányzatá- 
nak tervezéséhez használatos ellenállás-képletek 
kiegészítése, illetőleg a korszerű kocsikra érvényes 
összefüggések megállapítása volt az a  gyakorlati 
cél, amely a  korszerű teherkocsik futási ellenállásá­
nak gurítódombi üzemi viszonyok között való vizs­
gálatát szükségessé tette.

A kísérletek elméleti alapjai

A gördülő teherkocsik ado tt pillanatban fel­
lépő ellenállását a  kiváltó fizikai okok szerint 
megkülönböztetett ellenállástényezők m atem ati­
kai összege adja. Az ellenállástényezők két cso­
portot a lko tnak ; ezek a sík egyenes pályán haladó 
kocsira ható alapellenállás és az ehhez esetenként 
adandó járulékos-ellenállás tényezői. Ez utóbbiak 
a pálya lejtéséből, kanyarulatából és a szél hatásá­
ból adódhatnak.

A menetdinamikai számításokban az ellenállás­
nak a sebesség függvényében m egadott értékét 
használják.

Az alapellenállás-tényezőnek e cikkben nem 
részletezett áttekintése alapján várható volt, 
hogy az alapellenállásnak (w"0) a különféle se­
bességeknél méréssel m eghatározott értékei a 
w”0 =  a + bV  + cV 2 alakú, empirikus összefüggés­
sel lesznek megközelíthetők.

A  kísérleti eljárás elméleti modellje

A rendelkezésre álló mérőberendezések lehetővé 
tették  a haladó járm ű sebességének folyamatos 
regisztrálását. A regisztrátumokon mérési szaka­
szokat tud tunk  kijelölni. Az ellenállás kiszámításá­
hoz egy lejtős pályaszakaszon két pont között 
végighaladó, egységnyi súlyú járm űre vonatkozó 
mechanikai energiaegyenletet vettünk  alapu l:

( K - K )  =  P2;3 éy (l + y) + W"„S +  7v 'jS i  (1)

ahol:
g a nehézségi gyorsulás, 9,81 m/s2;
h a szakasz határpontjainak magassága, m ;
V a sebesség a szakasz határpontjainál, km /h;
у a forgó tömegek tehetetlenségi együ ttható ja; 

w0” fajlagos alapellenállás, kp/M p;
Wi" fajlagos ívellenállás, kp/M p;

S  a pályaszakasz hossza, m ;
S í az ívben fekvő pályarész hossza, m.
Eljárásunkkal a  w"0ós a w 'j  kísérleti úton m eg­

határozandó értékeit a Vv  V 2 sebesség-inter­
vallumhoz tartozó középsebességre vonatkozóan 
nyertük. A mérési szakaszok célszerű megválasz­
tásával a kísérleti gurítások eredményei az egyenes 
(w"0) és az íves (w"0 + í v j )  pályaszakaszokra vo­
natkozóan adódtak.

Az (1) egyenlet rendezés u tán  az alábbi alakba 
irható:

— egyenes pályaszakaszon:

w"0=(hl - h 2) -  ^ 3 62 ^ (1 + У) kP/MP; (2)

— íves pályaszakaszon:

V] - V
w"0 + w " i = (h1- h i )  2-Í  &gS ^  +У'} kp/M p' ^

Ezen egyenletekben szerepel a  forgó tömeg 
tehetetlenségi együtthatója (y), amelynek értéke 
elsősorban a  kocsi rakottságának mértékétől és a

1

I_______________ a_15Zj3Sz_ m ér^ko  csiba n

1. ábra
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kerékabroncs vastagságától függ. K onkrét ese­
tünkben a  forgó tömegek tehetetlenségi eg y ü tt­
hatójában csak a rako ttság  mértékétől függően 
tettünk  különbséget; a  ra k o tt  kocsiknál у  =  0,02, 
az üres kocsiknál у =  0,04 értékkel számoltunk.

A (2) egyenlet az állandók helyettesítése, ren­
dezés és a  szokásos dimenziók alkalmazása u tán  
az alábbi formába írh a tó :

— rak o tt kocsikra:
V 2 — V 2

m/ ' o =  4,01— —£— -— f-e kp/Mp; (4)

— üres kocsikra:
V 2 — V 2

te"o =  4,09— -д- - 2----he kp/Mp. (5)

2. ábra

3. ábra

4. ábra

5. ábra

v.
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íves pályára vonatkozóan a ('w”0 + w"j ) értéke 
azonos módon számítható.

A fenti összefüggés első tekintetben egyszerű 
kísérleti eljárást ad kezünkbe: a gördülő kocsi 
sebességének és a pálya lejtésének m eghatározá­
sával a w"0 értékei megállapíthatók. Kellő számú 
egyértelmű mérési adat felvételével a kívánt 
empirikus ellenállás-képletek — w"0 = f (V)  — 
meghatározhatók.

A kísérletek gyakorlati végrehajtása során azon­
ban biztosítani kellett a gördülési ellenállás nagy­
ságát befolyásoló körülmények (hőmérséklet, szél, 
kocsiadatok) lehetőleg számszerű megállapítását és 
egységét, továbbá a folyamatos sebességmérésre 
pontos és gyorsan végrehajtható méréstechnikai 
megoldást kellett találnunk.

Az alkalmazott mérőberendezések 
és a mérési eljárás

Kiindulásul a 152. psz. vontatási mérőkocsi be­
épített sebességmérője szolgált — amely frekven- 
cia-analógjel átalakító elven működő elektronikus 
berendezés. A vizsgált kocsin fotódiódás érzékelő 
segítségével a sebességgel arányos frekvenciájú 
villamos jeleket állítottunk elő. E  frekvenciának 
a vizsgált kocsiról a mérőkocsiba való továbbítását 
rádió adó-vevő berendezés segítségével oldottuk 
meg. A rendszer blokksémája az 1. ábrán látható. 
A frekvencia-adó a kocsi egyik tengelyére helye­
zett fogazott tárcsa és a fotódiódás érzékelőegység. 
A jeladót a 2. ábrán m utatjuk  be. A képen jól 
látható az izzólámpa, a fogazott tárcsa és a lám pá­
val szemben a fotódiódás érzékelő. A frekvencia­
adó kapcsolási vázlatát a 3. ábrán tün tetjük  fel.

A rendelkezésünkre álló rádiókészülék bemeneti 
jellemzői sem amplitúdóban, sem frekvenciában 
nem illeszkedtek a jeladóhoz, ugyanis egy oktáv- 
nyi frekvenciacsökkenés esetén az amplitúdónak 
a kétszeresére kell növekednie ahhoz, hogy az 
általunk használt rádióadó kimenete teljes k i­
vezérlést kapjon. A helyes működés érdekében 
állandó meredekségű impulzusokat állítottunk elő, 
amelyeket megfelelő feszültség-szintre leosztva 
kapcsoltunk a rádió bemenetére; ezáltal gyakor­

latilag 0 sebességtől kezdve tud tuk  a m érendő 
kocsi sebességét regisztrálni. Az illesztő elektronika 
kapcsolási vázlatát a 4. ábrán m utatjuk be.

A rádió adó-vevő berendezés kocsira felszerelt 
állapotában az 5. ábrán látható . A sugárzott frek­
vencia vételére a mérőkocsiban hasonló készülék 
szolgált. A frekvencia-analógjel átalakító egy­
szerűsített kapcsolási vázlatá t a 6. ábrán m u ta tjuk  
be.

A rádió vevőkészülék nemcsak a sebességmérő­
höz, hanem egy frekvenciaosztó és számláló be­
rendezéshez is csatlakozott. Ez a berendezés a 
kocsi által m egtett ú tnak megfelelően 20 m -enként 
impulzust ado tt a sebességet regisztráló műszer 
második csatornájára (útjelek).

A vizsgált kocsik kerékátmérőjének eltérése 
m iatt a sebesség- és útjeladó berendezés hitelesí­
tését minden egyes kocsi vizsgálata előtt elvégez­
tük. A vizsgálatra kerülő kocsit összekapcsoltuk 
a 152. psz. mérőkocsival, és a kísérleti pályán  a 
mérőkocsiba állandó jelleggel beépített és a  kísér­
lethez kialakíto tt sebességmérő berendezéssel egy­
idejűleg mérést végeztünk, miközben a vizsgált 
kocsira vonatkozó sebességértéket a mérőkocsi 
hiteles sebességmérőjéhez igazítottuk. Az útjelek 
pontosítását a pálya m entén kijelölt útszakaszok 
többszöri megmérése ú tján  végeztük el.

Alkalmazási eredmények

Az ism ertetett kísérleti eljárások alkalm azásá­
val a V TK I Járm űkutatási Osztályának m unka­
társai nagy mennyiségű mérési adat felvételét 
végezték el, és m eghatározták a korszerű teh er­
kocsipark jellemző futási ellenállás-képleteit.

A vizsgálatokat a korszerű teherkocsik m inden 
jelentős futómű- és szekrény-kialakítási vá ltozatá ­
ra vonatkozóan elvégezték, és a futási ellenállást 
befolyásoló egyes külső tényezők hatásának elem ­
zésére is kiterjesztették.

Az újszerű kísérleti eljárás, illetőleg mérő- 
berendezés kialakítása te tte  lehetővé, hogy v i­
szonylag csekély költséggel és a MÁV kísérleti 
bázisának nem számottevő terhelésével a feladatot 
gazdaságosan megoldhatták.
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NEMZETKÖZI SZEMLE

A belvízi szállítás Lengyelországban*
D R  . M A R I A N  M I  L K O W S  K I  -  R Y S Z A R T )  B I A L A S  ( W R O C L A W )

A belvízi szállítás három  alapeleme: 1. a vízi út,
2. a hajó, 3. a személyzet — azzal a kiegészítéssel, 
hogy a „vízi ú t” fogalm ába beletartozik a  kikötő 
is. A következőkben ezekkel, valamint az áruszál­
lítás alakulásával és a  fejlesztés fő irányaival 
foglalkozunk.

VÍZI U T A K

A lengyel statisztikai ad a to k  szerint a vízi ú t­
hálózat hossza Lengyelországban 6895 km, am ely­
ből azonban csak 4572 km  hajózható, míg a 
többi, leginkább term észetes folyók (igen gyakran 
nem is végig szabályozottak) csupán faúsztatásra 
(tutajozásra) szolgálnak és a  helyi, korlátozott vízi 
közlekedést biztosítják.

A hajózásra alkalmas 4572 km-es vízi útból csak 
3718 km -en folyik hasznos hajózás. Hozzá kell 
tennünk, hogy mindössze 2208 km hosszon szava­
tolt a vízmélység, ami természetesen m ár eleve 
eldönti, hogy melyik osztályba sorolandó az adott 
vízi ú t1. E  2208 km-es hálózatból, amelynek meg­
határozott a mélysége, csupán 1561 km hosszon 
folyik intenzív hajózás, nevezetesen (1. ábra):

— az Odera folyó a  Balti-tengertől 
(Swinoujscie) Köziéig 717 km , a Gliwicei
Csatornákkal (41 km) és a  Kedzierzyniek-
kel (6 km) e g y ü tt ......................................... 764 km;

— az O dera—W arta—N o tec -B y d -
goszczi Csatorna —B rd a —Visztula fo­
lyók összekapcsolása ..................................  298 km;

— a Visztula alsó folyása Plocktól a
Balti-tengeri torkolatig ............................ 341 km;

— vízi u tak  a Visztula torkolatvidékén
(Gdansk— Elblag —Malbork) ................... 101 km;

— a V arsó— Zerani C satorna Narew —
Bogdanowóig (Gnejno) .......................... 57 km.

A fentiekből kitűnik, hogy Lengyelországban 
leginkább a két fő folyó, az Odera (Odra) és a 
Visztula (Wisla) hajózható, valamint a ké t folyót 
összekötő csatorna, K ostrzyn  és Bydgoszcz között.

Az oderai vízi út

Az oderai vízi ú t ö t szakaszból áll, amelyek 
merőben eltérnek egym ástól:

1 A tengeri Odera: a folyamhajózás e szakaszon

* Lengyel eredetiből fordította: JaceJc Limanowski

1 Lengyelországban öt osztályt különböztetnek meg. Az
I. a legmagasabb, az V. a legalacsonyabb. A lengyel I. o. 
megfelel kb. a nemzetközi V. o.-nak, a lengyel II. o. pedig 
a nemzetközi IV. o.-nak.

69 km-en folyik, Swinoujscie (Balti-tenger) és 
Szczecin között.

2. Az Alsó-Odera: a szczecini tengeri és folyami 
kikötő, valam int a W arta folyó kostrzyni torkolata 
közötti szakasz. I t t  található az O dera— Hawel 
csatorna, amely Berlinbe vezet és összeköti a 
lengyel vízi u takat a nyugat-európai vízi útháló­
zattal.

3. A szabadon folyó Közép-Odera, vagyis a 
W arta  torkolatától a Wroclaw melletti Dolny 
Brzegig, a legnehezebben hajózható szakasz. An­
nak ellenére, hogy a folyót víztárolókból táplálják 
— különösen aszályok idején —, gyakran 130 cm-re 
csökken a vízmélység (a sokéves közepes vízmély­
ség 163 cm). Ilyenkor a hajózás szünetel2.

4. A csatornarendszerrel ellátott Felső-Oderán 
vagyis a Dolny Brzeg és Kozle közötti 187 km-es 
szakaszon 23 vízlépcső található.

5. A Gliwicei Csatorna korszerű vízi út, amelyet 
1939-ben adtak á t a forgalomnak. Param éterei 
alapján a nemzetközi IV. osztályba tartozó vízi ú t 
ugyan, de a vízlépcsőin levő iker hajózsilipek 
olyan kis méretűek, hogy az „Európa I I ” méretű 
hajók üzemeltetésére alkalmatlanok.

Ez a csatorna 41 km hosszú. H at vízlépcső épült 
ra jta , amelyek áthidalják a 44 m-es szintkülönb­
séget. A Gliwicei Csatornából ágazik ki a Kedzier- 
zyni Csatorna, 6,1 km hosszban. Üzemelésre 
1970-ben adták á t (mint az O dera—D una nemzet­
közi összekötő rendszer első szakaszát), abból a 
célból, hogy vízi ú ton lehessen szállítani a kedzier- 
zyni m űtrágyagyár termékeit.

Kikötők. Az oderai vízi úton közforgalmú kikö­
tők  működnek, amelyek állami kezelés és igaz­
gatás a la tt állanak; továbbá ipari kikötők az 
egyes gyárak részére.

A közforgalmú kikötők száma 9, átrakási telje­
sítm ényüket az 1. táblázatban láthatjuk.

A Visztulái vízi út

A Visztulát m int vízi u ta t, a Przemsza folyó 
torkolatátó l (0 km) szám ítva 941 km hosszban 
ta r tjá k  nyilván azzal, hogy Krakkó város térségé­
ben a folyónak két csatornázott elágazása van, 
összesen 46,5 km hosszban. A II. osztályba ta r to ­
zik.

A Visztula alsó folyása mentén — a  „Wlocla- 
w ek” vízlépcső megépítése következtében (a 674,7 
km-nél) — 50 km-es duzzasztott, I. osztályú vízi ú t 
van. Ez a vízi ú t azonban nem egységes, és nem

2 Kivételes esetekben 110 cm-es vízmélység mellett is 
hajóznak.
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Idényjellegű /  és helyileg igénybe veit /  v iz i u tak  

Tervezett új csatornák és hajózási összeköttetések
1. ábra. A meglevő lengyel vízi úthálózat és a tervezett új összeköttetések 1 — O dera—D una; 2 — Sziléziai C satorna; :i — Dublini C satorna (Visztula, 

W eiprz—K rzna—Bug), a Lublini Szénvidék felé vezető elágazással; 4 — W ielkopolski Csatorna (Odera, Glogów—W arta/S rem ); 5 — W a r ta —N er—Bzura —
Visztula Csatorna, elágazással Lódz felé

is lehet beszélni korszerű, nagy hajókkal lebonyolí­
to tt  nagy távolságú, rendszeres hajózásról.

A Felső- Visztula, vagyis a Przemsza és a Duna- 
jec közötti szakasz szabályozott, míg a Dunajec 
torkolata a la tt a szabályozás helységenként fo­
lyik, egymással össze nem függő szakaszokban. 
Ezzel magyarázható, hogy mind a hajózási fel­
tételek, mind pedig a vízmélység ezen a vízi úton 
nem egységes.

(Az Odera folyó kilométerkitűzéssel rendelkezik 
a L N K —CSSZSZK határtól (0 km) lefelé egészen 
Szczecinig, aJVisztula a Przemsza folyó torkolatá­
tól lefelé egészen a Balti tengerig; míg a többi 
folyó a torkolattól kezdődően felfelé szelvénye­
zett.)

A Közép-Visztula a San folyó torkolatától a 
Narewig három, egymástól különböző szakaszból 
áll: ]. a sandomierzi szakasz; 2. a pulawy szakasz,

Átrakott Árumennyiségek az odorai közforgalmú kikötőkben (1000 tonna) 1. táblázat

Év Gliwice Kozle О pole Wroclaw 
(2 kikötő) Malczyce Gigacice

1900 740,9 716,2 56,9 530,4 69,4 16,1
1970 1693,0 813,0 126,0 834,0 37,0 3,0
1973 1348,2 772,0 74,5 1101,6 25,3 8,9
1974 1678,9 909,4 84,3 1495,4 9,8 19,2
1975 1088,3 669,0 212,2 1934,7 7,9 27,7
1976 1707,0 1013,0 168,0 1939,0 4,2 25,0
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am ely a kozienicei erőm ű szám ára vizet biztosító 
térségben megfelelően szabályozott; 3. a varsói 
szakasz.

A Visztula eddigi szabályozásának a célja a 
középszakaszon nem a  hajózási lehetőségek meg­
terem tése volt, hanem  a legalább 1 m-es vízmély­
ség elérése annak érdekében, hogy a víztömeg 
könnyen lefolyjék, a partok és a környező föld­
területek  ne szenvedjenek eróziós károkat, hogy 
elkerüljék az árvízveszélyt (nyáron és a téli jég­
torlódások esetén).

Varsótól lefelé, a  Narew folyó torkolatáig — 
vagyis csaknem 50 km-es szakaszon — az alacsony 
vízmélység középértéke 1 —1,2 m között ingado­
zik, helyenként azonban ezt meghaladja, ami le­
hetővé teszi a menetrendszerű hajózást Varsó, 
Plock és Gdansk között.

Az Alsó-Visztulát (a Narew folyó torkolatától 
kezdve) négy szakaszra lehet osztan i:

1. Narew — „W loclawek” vízlépcső: visszaduz- 
zasztása 69 km hosszban, 26% -ra előirányzott 
szabályozottsági fokkal. Fő jellemzője a gyakori 
és jelentős változás a sodrásban, jégzajlás és 
nagyobb áradások u tán .

2. A „Wloclawek” vízlépcső tározója 2,5 m-es 
mélységgel, m integy 50 km hosszban.

3. A „Wloclawek” — Silno vízlépcső (Torunon 
tú l) 43 km-es szakasza rendkívül sajátos. A m ár 
régen kilátásba helyezett „Ciechocinek” vízlépcső 
megépítése m iatt m indennemű szabályozási m un­
ká la to t csak a legszükségesebb beavatkozásra 
korlátoztak. A homokzátonyok szám a i t t  átlagosan 
20-ra tehető, amelyeken közepesen alacsony hajó­
vízállás esetén a mélység 120 cm-re, sőt még ennél 
is kisebbre csökken. A szabályozottsági fok itt  
59% -ra tehető.

4. Az Alsó-Visztula szabályozott szakaszán, azaz 
Silnótól lefelé — az alaptervek szerint — a 729 — 
887 km-ek között a 180 napos hajózási idény a la tt 
biztosított az 1,67 m-es tartós mélység.

A túlzottan hosszú egyenes szabályozó művek, 
valam int a szelíd hajlások, kanyarok m iatt a 
„Wloclawek” előtt a valóságos minimális mélysé­
gek kisebbek.

A wloclaweki vízerőmű átadása u tán  (1970-ben) 
a  hajózási feltételek Wloclawektől egészen Grudz 
ziadzig — vagyis csaknem 200 kilométeres sza­
kaszon — jelentősen rom lottak.

Az erőmű csúcs is időszakos üzeme következté­
ben — ami energetikai szempontból nagyon is 
rentábilis — az átfolyás jelentősen megváltozott, 
és a vízmélység is ingadozik. A hosszú szakaszon 
nem  szabályozott folyómeder — a számos holtág, 
homokzátony, elágazás és terjedelmes zátony­
csoport, ami mind kívül esik a sodorvonalon — 
m ia tt az erőműből kicsapó hullámok csillapodnak, 
és az átfolyási sebesség is csökken. A hullám váltás 
hirtelen következik be, ami a vízerőművek szem­
pontjából egyébként lényeges (energetikailag é rté ­
kes) szükséglet, azonban megnehezíti a hajózást.

A hajózási körülmények, feltételek itteni válto ­
zékonysága csökkenti a hajózás hatékonyságát, 
m inthogy a hajók nem használhatók ki teljes 
merülésig.

A Visztulához csatlakozó vízi utak

Ide tartoznak : 1. a Visztula felső folyása mentén 
a mellékfolyók torkolati szakaszai, amelyek rend­
kívül kis mértékben vehetők csak igénybe hajózási 
célokra, mivel a vízmélység változékony és á lta­
lában kicsiny; 2. a Narew folyó a Búggal és a 
19 km-es Zerani Csatornával, amely e két folyót 
Varsóban összeköti egymással; 3. A kelet — 
nyugati vízi ú t, vagyis a Visztulát az Oderával a 
Brdán, a Bydgoszczi Csatornán, a Notecen és a 
W arta folyón á t összekötő út, amely Brdyujscié- 
ben zsilippel csatlakozik a Visztulához. Abból a 
célból, hogy innen eljussunk az Alsó-W artára, 22 
vízlépcsőt kell leküzdeni.

Ezen vízi ú t (amely még 1772 —74-ben létesült 
és az 1905 —15-ös években került részleges á t­
építésre) valójában olyan elavult útvonal, amelyen 
a mai korszerű tolóhajózással lehetetlenség hajózni. 
Súlyosbítja a helyzetet, hogy ezen a vonalon a 
mezőgazdaság és a  hajózás érdeke ellentétes. 
Tekintettel arra, hogy elkerülhetetlenül szükséges 
a csatom ásított Notec térségében az elmocsaraso- 
do tt területek lecsapolása, felmerült a hajózási 
víztükör jelentős csökkentése. A hajók itt  max. 
1,4 m-es merüléssel közlekednek.

Egyéb vízi utak
A Warta folyó, az Odera fő mellékfolyója elmé­

letileg 406 km-es szakaszon hajózható (a torkolattól 
kezdve).

Egyenletesen, szabadon folyó szabályozott víz, 
amely azonban nem rendelkezik jól felszerelt k i­
kötőkkel. E  téren a fő szerep Poznan, a Poznan 
melletti Lubon és Czerwoniak kikötőkre hárul. 
M indamellett az á trako tt áruk mennyisége még 
Poznanban is alig éri el az évi 80 000 tonnát.

A többi vízi út elsősorban összekötő vonal, ame­
lyek azonban kis térm éreteik m iatt m a nem vehe­
tők igénybe (a létesítmények életkora a 150 évet 
is meghaladja). Em líthető a Narew folyó, a Biebrza 
nevű mellékfolyója révén, továbbá az Augustówi 
Csatorna, amely a Szovjetunióban levő, Grodno 
város környékére vezet, a Nyemen folyóhoz.

A nyári szabadságok idején az Augustówi Tó- 
vidéken és az Augostówi Csatornaszakaszon a 
Sajno tótól egészen a szovjet határig  élénk ki­
ránduló és személyszállító hajózás folyik. A teljes 
hajózási idényben i t t  azonban csak a faúsztatás 
a leggyakoribb. Csaknem az egész Augustówi 
Csatorna régi lengyel kultúrmérnöki remekműnek 
tekinthető.

A lengyel vízi u tak  hossza összesítő szám okban:
I. o. — 200 km, II. o. — 170 km, I II . o. — 

1351 km, IV. o. — 671 km, V. o. — 1326 km.
A belvízi kereskedelmi hajózás hatékonyan csak 

az I., II. és a I I I .  osztályba sorolt vízi utón tud  
tevékenységet kifejteni. H a az ad o tt ú t egységes, 
vagyis egész hosszában azonos osztályba tartozik, 
a hajózás könnyebb, m int a különböző minőségű 
szakaszokból álló vízi úton.

A lengyel vízi u tak a t illetően még nem lehetünk 
elégedettek. Ennek ellenére, az elért eredmények 
birtokában, jónak tartjuk  a körülményeket.
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Kikötők a Visztula mentén 
és a kelet—nyugati útvonalon

A jelentős kikötőket és forgalmukat a  2. táblá­
zatban soroljuk fel.

2. táblázat

Az átrakott áruk mennyisége 
a Visztulái közforgalmú kikötőkben, 

valamint az Odera—Visztula közötti szakaszon levő 
kikötőkben (1000 tonna)

Kikötő 1960 1970 1974 1975 1976

Krakkó 0,7 365,0 663,0 800,0 862,0
Sandomierz
Varsó

67,0 161,0 202,0 239,0 283,0

(2 kikötő) 59,0 738,0 845,0 1069,0 1292,0
Plock 16,0 191,0 420,0 378,0 668,0
Bydgoszcz 168,0 423,0 831,0 1238,0 1315,5
Ujscie --- ' 112,0 191,0 249,0 212,0
Krzyz — 74,0 121,0 149,0 108,0
Kostrzyn 77,0 117,0 144,0 69,7

Nem említjük azokat az átrakásokat, amelyeket 
a gyárak és üzemek rakodó helyein, tehát az ún. 
ipari kikötőkben végeznek. Egyik-másik ilyen 
hely, pl. a bielineki sóderbánya Szczecin mellett, 
eléri az évi 1,3 millió tonnát is, továbbá a policei 
gyári kikötő — szintén Szczecinhez közel — 0,9 
millió tonnás forgalmat m utat fel.

Összességében vizsgálva a helyzetet, meg kell 
állapítanunk, hogy nagyon kevés a kikötő, a köz­
forgalmú kikötők felszereltsége nem kielégítő. 
Hiányoznak a modern rakodóberendezések. Nem 
vonatkozik ez természetesen az utóbbi évek folya­
mán üzembe helyezett ipari kikötőkre és a gli- 
wicei, valam int a bydgoszczy közforgalmú k i­
kötőkre, ahol jelentős felújítást, korszerűsítést 
hajto ttak  végre.

A hajózási idény

Tél folyamán a legtöbb lengyel belvízi ú t be­
fagy. A hajózási idény tartam ára nem nagy mér­
tékben bár, de hatással vannak a nagy árvizek és 
jelentős mértékben hat rá az aszályos időszak is, 
amikor még a tározókban sincs elég víz, a hajózás­
hoz szükséges vízmélység biztosításához.

Így például a  csatornarendszerrel ellátott Oderán 
(ide értjük a Gliwicei és a Kedzierzyni Csatornát 
is) az év folyamán átlagosan 300 napig ta r t  a 
hajózási idény, a Közép-Oderán 259 napig, az 
Alsó-Oderán 310 napig, a tengeri szakaszon pedig 
csupán 146—227 napig. A Bydgoszczon át vezető 
V isztula—Odera vízi ú t évente 270 napig üzemel, 
a W arta a Poznan melletti Lubontól lefelé 210 
napig, a Visztula Varsó és Ploc között legalább 
152 napig, lejjebb pedig — egészen Gdanskig — 
224—270 napig; a Narew folyó pedig Varsótól 
Bogdanowóig évente átlagosan 230 napon á t ha­
józható. K rakkó térségében, ahol a Visztula a 
szennyezettség m iatt nem fagy be, az üzemelés

egész éven á t lehetséges. A többi belvízi ú ton  
nincs rendszeres hajózás, csak a szükségleteknek 
megfelelően és a természetes vízállástól függően.

A lengyel belvízi utak kapcsolata 
a külfölddel

Elméletileg öt ilyen összekötő vonalat ta r ta n a k  
nyilván: kettő  az Oderához kapcsolódó csatorna: 
az O dera—Spree és az O dera—Hawel, am elyek 
az NDK-án és Berlinen keresztül vezetnek a 
nyugat-európai vízi úthálózathoz (az Elbához és 
a M ittelland-Kanalon a Rajnáig), továbbá három  
összekötő ú t a Szovjetunióval: a  Visztula to rko la ti 
részén át, Elblagtól a Balti-tengeri K alinyingrad 
kikötőig; az Augostówi Csatornán a Nyemenig 
(kb. 30 km-rel Grodno alatt) és a Búggal Brzesc-ig 
(Breszt), valam int a Pripjetig  és a D nyeperig 
vezető utak.

Csak a három első összekötő útvonal üzemel. 
Tekintve, hogy a korszerű vízi járm űvek szám ára 
gyakorlatilag nem lehet szó a Narew felső fo lyá­
sán, a Biebrza-n és az Augustówi Csatornán, v a la ­
mint a Búgon való üzemelésről, a másik két össze­
kötő vízi ú t műszaki okokból csak átm enetileg, 
korlátozottan hajózható.

A FOLYAMI H A JÓ K

A lengyel belvízi hajók — tíz egynéhány u tas- 
szállító szárnyashajón kívül (Kometa, Meteor és 
R akéta típus), amelyek szovjet importból szár­
maznak — lengyel gyártm ányúak. Ezeket a h a jó ­
kat a wroclawi ,,Navicentrum ” Folyamhajózási 
K utató  és Tervező Központ tervezte (a ,,Navi- 
centrum ” 1976. júniusban ünnepelte fennállásának 
25 éves évfordulóját) és a lengyel folyami ha jó ­
gyárak építették  őket. Összesen kilenc hajógyár 
van: négy az Oderán — Kozléban, W roclawban 
(kettő) és Szczecinben —, négy a Visztulán: 
Tczewben, Plockban, Sandomierzben és K rakkó­
ban, végül egy kisebb a M azuri-tavaknál, Gizyck- 
ben.

Mind a „Navicentrum ” , mind pedig az egyes 
folyami hajógyárak állami vállalatok, amelyek a  
wroclawi Folyamhajózási Tröszt részeiként m ű­
ködnek.

A háború után , 1945-ben Lengyelországnak 
egyáltalában nem volt folyami flottája. A hajókat 
Németországba szállították vagy megsemmisítet­
ték, illetve elsüllyesztették. Kezdetben tehát a 
vízből kiemelt egységeket hozták helyre. Sziléziá­
ból az első szénszállító vontatm ány éppen em iatt 
csak 1946 május 15-én tu d o tt Szczecinbe ú tjá ra  
indulni.

Ezt követően 1954-ig a folyami flottát némileg 
fejlesztették, de egységes koncepció híján a von­
tatóhajók egy részét — m ert csak a vontatóhajó­
zást ta r to tták  szem előtt — egyebek között H ol­
landiából im portálták.

1954 és 1958 között a lengyel folyami hajózás­
ban pangás volt tapasztalható, mivel mint elsőd-
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3. táblázat

A belvízi kereskedelmi hajópark összetétele

Megnevezés Egység 1960 1965 1970 1975 1976

Vontatóhajók db 150 138 101 55 49
LE 32 496 30 873 21 453 12 485 10 535

Tolóhajók db 2 65 180 236 241
LE 330 13 890 48 660 71 660 73 970

Önjáró uszályok db 68 211 345 318 318
hordképesség 1000 t 22,2 93,8 158,4 146,6 148,0
Ijszályok és bárkák db 525 716 918 1 023 1 020
hordképesség 1000 t 199,0 272,7 355,2 422,4 407,9
Személyszállító hajók db 74 98 93 94 35

férőhely 13 350 17602 18 087 18 327 6 046

Jeges és egyetlen szállítási módot, a v asu ta t tám o­
gatták .

Csak 1958-ban dön tö ttek  úgy, hogy fejleszteni 
fogják a  folyami flo ttát és a  BM —500 típ u sú  ön­
járó motoros uszályra tám aszkodtak, am elynek fő 
ada ta i: В =  57 m, B  =  7,54 m, T  H = 1,7 m, 
H — 2 m, HfjXp0nt~3,Q  m.

Egyidejűleg hozzáláttak a  saját tervezésű toló­
hajók és bárkák gyártásához is.

Végeredményben a  m ai lengyel folyami flo tta  a 
B M —500-as típusú önjáró  uszályokon alapszik, a 
tolóhajózás pedig a következő típusú tolatm ányo- 
kon: ,,Zubr (2X90 L E  és két 290 t-ás bárka), 
,,Tur” (2X120 LE és k é t 335 t-ás bárka), három 
,,Bizon” egység (2X200 L E  két 550 vagy 580 t-ás 
bárkával), továbbá a „Nosorozec” egység (2X400 
LE  és két 1000 t-ás bárka). G yártottak még csuklós 
és sekélyvizű, mindössze 60 cm-es m erületű tolat- 
m ányokat is, valam int „Los” - kikötői tolóhajót.

A lengyel belvízi kereskedelmi hajópark  össze­
tételének változását az utóbbi másfél évtizedben 
a 3. táblázat szemlélteti.

A táblázatból világosan kitűnik a flo tta  fejlesz­
tésének iránya, vagyis az önjáró uszályok és 
mindenekelőtt a tolóhajózás fejlesztése. A rako­
m ányoknak több m int 70% -át ma m ár tolóhajók­
kal továbbítják.

A csatornázott Odera és a (Krakkó környéki) 
Felső-Visztula m egkezdett korszerűsítésével kap­
csolatban — hogy o tt nemzetközi IV. osztályú  vízi 
u ta t  létesítsenek — új önjáró usztályt terveztek 
„OBO” néven (optimális oderai uszály), 1030 t  
max. hordképességgel, 2,36 m merüléssel, 570 t-nál
1,6 m merüléssel (L  =  70 m, В  =  8,92 m, H  =
2,5 m ; raktártérfogat 1030 m3). A sebesség — 
maximális merülés m elle tt — 11—12 km /h  lesz.

Egyidejűleg m egtervezték az új tolóhajó-kötelé­
ket „Bawól I ” és „Baw ól I I ” néven, 2X 350 és 
2 X 940 LE főgépteljesítménnyel, illetve k é t bárká­
ból álló, összesen 3450 t  hordképességgel.

Meg kell jegyezni, hogy a lengyel hajó ipar fo­
lyam i hajókat exportál Franciaországba (a Rhone- 
ra), Hollandiába, Angliába, Csehszlovákiába, 
Egyiptom ba, Indonéziába, Vietnamba és számos 
más országba. Ezek önjáró uszályok, olajfélesé­
geket és folyékony kén t, valamint vegyi anyago­
ka t szállító hajók, tolóegységek és különböző ki­
kötői vontatóhajók.

A H A JÓ K  SZEM ÉLYZETÉNEK 
K É PZÉSE

A vízi u tak a t járó fedélzeti és gépszemélyzet 
(számos speciális szakképesítéssel), tiszti rendfoko­
zatban és szakmunkási beosztásban W roclawban 
és Kozleban tanu lt, az ottani folyamhajózási 
iskolákban. M indkét iskolában hajóépítési szak­
ágazat is működik.

A fedélzeti vagy a gép-tiszti oktatás időtartam a 
ö t év (az általános iskola után), és az érettségi 
birtokában ehhez a vizsgával igazolt megfelelő 
gyakorlati jártasság is szükséges. A szakm unkás­
bizonyítvány háromévi tanulás u tán  nyerhető el.

A mérnököket, a vízi szállítási közgazdászokat 
stb. a műszaki egyetemek, az egyetemek és a köz- 
gazdasági főiskolák biztosítják. Folyami hajóépítő 
m érnököket csak Gdanskban és W roclawban ké­
peznek.

A BELV ÍZI ÁRUSZÁLLÍTÁS

Az ország belvizein lebonyolított áruszállítások 
(a tengeri szállítások kivételével) 1975-ben az or­
szág teljes áruszállításának alig 0,66%-át képezték 
(árutonnában) és 1,11% -át tkm-ben. A vízi úton 
szállított áruk mennyisége gyorsabban nő, mint 
más szállítási ágazatokban, am int a 4. táblázat 
szemléltet. 1973 óta megváltozott a közlekedés- 
politika: a folyamhajózás azt a feladatot kapta, 
hogy a lehető legnagyobb árumennyiséget szállítsa 
— mentesítve így a vasu tat —, lemondva a szál­
lítási teljesítményeknél a kliringről.

Ez kifejezésre ju t az 5. táblázatban is.
A közölt mennyiségből az oderai szállításra 

1975-ben 8,394 millió t  és 1,209 milliárd tkm  ju to tt.
A vízi úton szállított áruk megoszlása árunem en­

ként a következőképpen alakult: kőszén több, 
m int 15%, barnaszén és koksz kb. 1%, érc több, 
m int 9%, kő kb. 2% , építőanyag (homok és sóder) 
kb. 49%, fémek és fémkészítmények 1,3%, mű­
trágya kb. 17%, gabofia kb. 1,5%.

Á külföldi áruszállítások 1975-ben 798,1 ezer 
tonnát és 426,2 millió tkm -t tettek  ki. (A meg­
felelő 1970-es adatok: 394,3 és 274,5). A lengyel 
B M —500-as önjáró uszályok valamennyi R ajna 
m enti országban m egtalálhatók, eljutva egészen a 
svájci Bázelig (1969. szeptem ber); a legnagyobb
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4. táblázat

Az áruszállítás aránya az egyes közlekedési ágazatokban 
(1965=100)

Év 1970 1975 1976

V asúti 122,5 159,5
Közúti 151,5 306,1
Légi 305,6 496,3
Csővezetékes 250,2 497,3
Folyami hajózás 188,7 318,0
összesen: 137,5 243,3 277,6

5. táblázat

Áruszállítási teljesítmények (millió t/milliárd tkm)

1970 1975 1976

V asúti
382,3 465,7

99,262 129,234

Közúti
862,6 1742,3

15,761 32,596

Légi
0,0125 0,0203

0,0105 0,0301

Csővezetékes
15,363 30,534

6,978 12,689

Folyami hajózás
8,837 14,893 13,004*

2,295 1,949 2,173

Tengeri hajózás
17,626 30,192

106,620 206,066

* A  közölt szám adatok csupán a Folyam hajózási Trösztben töm örült 
hajózási válla latokra  vonatkoznak (teh á t a szczecini és gdanski hajózás 
nélkül)

igénybevétel azonban az NDK-ban és az NSZK- 
ban, valam int Hollandiában és Belgiumban ta ­
pasztalható. A R ajnán a lengyel hajók szabad­
hajózást élveznek, amelyet az 1868. X. 17-i Mann- 
heimi A kta szavatol, és amelyet a Lengyelország 
és az NSZK között létrejött együttműködési 
egyezmény is biztosít.

Idegen nemzetiségű hajók az Oderán is hajóz­
nak, pl. az NDK, Csehszlovákia és az NSZK hajók 
(1975-ben az Oderán 447 NSZK-beli hajó 231 ezer 
tonna rakom ányt szállított).

A szállítás szervezése

Lengyelországban minden hajózási vállalat ál­
lami. Számuk hét, amelyek közül k e ttő : a Szczecini 
Hajózás és a Gdanski Hajózás — az Odera és a 
Visztula torkolatában, valam int a Balti-tenger 
parti vizein dolgoznak — közvetlenül a Külkeres­

kedelmi és Tengergazdálkodási Minisztérium fel­
ügyelete a la tt áll (éppen úgy, m int az egész tenger- 
hajózás); a többi ö t pedig — hasonlóan a  száraz­
földi szállítási vállalatokhoz — a Közlekedésügyi 
Minisztérium hatáskörébe tartozik úgy, hogy a 
közvetítő láncszem a wroclawi Folyamhajózási 
Tröszt.

Az egyes folyamhajózási vállalatok tevékeny­
ségének felügyeletét az ország m eghatározott 
területi egységei gyakorolják (amelyek általában 
a vízi u tak  hálózatának sajátosságaihoz igazod­
nak). A szállítási volumen nagyságától függően a 
sorrend a következő:

1. az ,,Oderái hajózás” , főleg az Oderái vízi 
úton és az országhatárokon kívül működik;

2. A „Bydgoszczi H ajózás” egységei az Alsó- 
Visztulát, a ke le t— nyugati u ta t, az Alsó-Oderát és 
a külföldi vizeket járják ;

3. a „Varsói Hajózás” -hoz tartozik a Közép- 
Visztula és a Narew folyó;

4. a „Krakkói H ajózás” tevékenysége az Os- 
wiecim-től a San folyó torkolatáig terjedő Felső- 
Visztulai szakaszra korlátozódik;

5. a „Mazuri Hajózás” feladata főleg az üdülő 
utasok szállítása, akik a Mazuri tóhátságon és az 
augustówi körzetben pihennek.

Egyes hajózási vállalatok szervezetében folyami 
közforgalmi kikötők is találhatók (amelyek m ű­
ködésük területén helyezkednek el), továbbá meg­
felelő hajópark-karbantartó bázisok is.

A FOLYAMHAJÓZÁS 
FE JL Ő D É SI IRÁNYAI

A gazdasági élet valam ennyi területének fejlő­
dési irányát a szükségletek és a kielégítésükre való 
törekvés szabják meg. A lengyel szállításban a 
főszerepet a Lengyel Á llam vasutak játssza, amely 
számos pénzügyi és szervezési intézkedés ellenére 
képtelen valamennyi szállítási feladatot m egolda­
ni, ezért más szállítási ágazatokban növelik a  fel­
adatokat a vasút tehermentesítése céljából.

Ismeretes, hogy az 1950-es években kérdésessé 
vált, vajon Lengyelországban egyáltalában van-e 
értelme a belvízi hajózás fenntartásának. A rá ­
következő évek kedvezőek voltak a folyami flotta 
fejlesztése szempontjából, de még továbbra  is 
nélkülözni kellett a vízi u tak  ügyében a döntést. 
1970 u tán  az ország politikai és gazdasági vezeté­
sének új intézkedései nyom án előtérbe kerültek  az 
addig halogatott nehéz gazdasági kérdések, s egye­
bek között ígéret hangzott el az ország vízi ú tja i­
nak rendezése ügyében is ; mindenek előtt azonban 
lehetőleg részletesen kellett tanulmányozni és 
megismerni az óriási feladatot. Számos szaktanul­
mány, jelentés és véleményezés született, és konk­
rét javaslatok is napvilágot láttak , hogy ezt köve­
tően a LEM P VI. kongresszusa határozatának 
értelmében a kérdést megvitassák, majd dön tést is 
hozzanak.

A LEM P 1975. évi V ll .  kongresszusán m ár 
konkrét lépések történ tek  a Vízgazdálkodás m ű­
szaki infrastruktúrájának fejlesztése tek in te té ­
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ben, a belvízi hajózást pedig óriási, határidős 
feladatok elé állították. 1976 januárjában a 
LEM P K B  Politikai B izottsága vizsgálta az 1976 — 
1982 közötti áru- és utasszállítás fejlesztésének 
komplex programját, k ilá tásba  helyezve a m eg­
felelő kormányintézkedéseket. A még ugyanabban 
a hónapban kiadott korm ányhatározat megszabja 
a  folyami hajózás szállítási feladatait 1980-ig. 
E  szállítások volumene háromszorosa az 1975-ben 
elért szintnek.

Mindez súlyos kötelezettséget ró a hajózásra és 
megfelelő szervezési és beruházási intézkedések 
nélkül a végrehajtás nagyon is kérdéses lenne.

Ami a szervezési és beruházási intézkedéseket 
illeti, meg kell jegyeznünk, hogy a wroclawi 
Folyamhajózási Trösztbe töm örül minden olyan 
vállalat és szervezet, amely rész t vesz a feladatok 
megvalósításában, továbbá, hogy az építési és 
felszerelési beruházásokra a  nélkülözhetetlen pénz­
összegek mobilizálhatók. A korm ányhatározat 
szerint „a meghatározott vállalkozások teljes és 
határidőre kész megvalósításának biztosítása, il­
letve az e célt szolgáló nélkülözhetetlen anyagi r á ­
fordítások összege a becslések szerint m integy
10,3 milliárd zloty” .

A hajópark az 1980-as években 250 db három  
különböző típusú tolóhajót (összesen 90 ezer LE) 
és 503 500 t  hordképességű to lt  hárkaparkot fog 
m ajd felölelni (ebben 100 db 400 t-s bárkát ömlesz­
te t t  cement szállítására), valam in t 65 db 600 t-s 
„OBO” önjáró uszályt. Ezenkívül üzembe áll 15 
személyszállító hajó is.

A hajózás üzemelését biztosító  „háttér” fej­
lesztését illetően elsősorban az alábbiak em líten­
dők:

a) a gliwicei, a scinawai, a  wroclawi, a  byd- 
goszczi és a  varsói kikötők korszerűsítése;

b) a jelenleg használaton kívüli kisebb kikötők 
felszerelése és üzem beállítása;

c) a meglevő kikötők felszerelésének megfelelő 
kiegészítése, a vagonokból a  hajókba rakandó 
szénhez szükséges rakodóberendezésekkel (az ex­
portfeladatok e területen a  hajózás számára napi 
mintegy 15 ezer tonnát írn ak  elő), valam int a 
szén, az érc és az építkezési zuzalékkő átrakásához 
szükséges speciális berendezésekkel;

d) bevezetik a kikötőkben (az eddigi 12 — 16 
órás maximális munkaidő helyett) a 24 órás 
m unkaidőt.

Mindezen kívül új szénkikötők is épülnek: a 
Visztulán Oswiecimben, Krakkó-Leg-ben, az o t­
tani hőerőművekben, a Visztula-menti Polaniec- 
ben (a 22 h km-nél Czechnicában), Wroclaw m ellett, 
Opole-Czarnowasyban és Now a Czarnówban Gryfin 
m ellett; továbbá ipari kikötők  Brzeg Dolnyban, 
Wroclaw a la tt, a vegyi üzem ekben és Gliwicében 
a  „Labedy” Hutában, a  krakkói Leninkohó 
számára (nagy, használaton kívüli kikötő van  o tt) 
és Wroclaw városában szénszállítási célra és a 
kisebb gyárak kiszolgálására.

Már régóta vita tárgyát képezi a cement ömlesz­
te t t  form ában való szállítása az opolei cem ent­
gyárból ; végre befejeződik a  v ita , mert különleges 
elosztó telepeket építenek Cinawában, Cigacicé- 
ben, Szczecinben és a W ielkopolski Gorzówban a

W artán, valam int meggyorsítják Wroclaw-Popo- 
wice kikötőben az átrakó állomás üzemelését.

A vízi u takon a beruházások m ár korábban meg­
kezdődtek azáltal is, hogy a Poirée típusú régi 
duzzasztógátakat új, szektoros gátakra építik át. 
Januszkowicében a vége felé jár annak a  duzzasztó­
gátnak az építése, amely a köziéi kikötőben biz­
tosítja  a  k íván t vizszintet, továbbá Zwanowicében 
is ham arosan befejezik a duzzasztógát építését a 
klodzkai Nysa torkolata a latt. Mindezt még ki­
egészíti a  Wroclaw melletti Mietkowban a Bistzryca 
folyón létesülő, soron következő víztározó meg­
építése.

A vízi utakon található valamennyi hidrotechni­
kai és hajózási építménynek az a  célja, hogy 
nemzetközi IV. osztályú vízi főútvonalat terem t­
sen. A 23 vízlépcsővel (Kozle és Brzeg Doly kö­
zött) csatornázott Oderán a Kozle-Janowice sza­
kaszon 18 duzzasztógát van, amelyek száma az 
átépítés u tán  6-tal vagy 8-cal kevesebb lesz.
1981- ig ú jabb vízlépcsőt építenek Malczycéban,
1982- ig további hat vízlépcsőt építenek á t az 
Oderán, és megkezdődik a  Gliwicei Csatornán a 
nagy hajózsilipek építése.

Elkészültek az Odera további csatornázására 
vonatkozó tanulmányok, amelyek a messzi tá v ­
latban, 2010 után valósulnak meg.

1976 júliusában kezdődött a Felső-Visztula to ­
vábbi csatornázása, amelynek az a célja, hogy 
gyorsan és lehetőleg m aradéktalanul szállítsák a 
szenet K rakkó városa és az épülő „Polaniec” 
erőmű szám ára (évente több, m int 6 millió tonna). 
Ez a  szén az oswiecimi térség bányáiból érkezik 
m ajd oda vízi úton.

Számos más m unkálatok is folynak, m int pél­
dául a Narew folyó kiegészítő szabályozása, a 
przegalini zsilip átépítése (amely korlátozza a 
Visztulából Gdanskba ta rtó  hajók szám át); Czersk 
Polskiban a Visztulából a  Brda folyóba és Byd- 
goszczba irányuló hajóforgalmat korlátozó zsilip 
(amely helyettesíteni fogja a brdy uiszciei régi 
zsilipet); Szczecinben speciális várakozó és disz­
pozíciós bázis épül; szabályozásra kerül a Közép- 
Visztula Varsótól lefelé egészen Plockig.

Mindezen kívül tanulmányozzák az Alsó-Visz- 
tula kaszkád építésének lehetőségeit lefelé a meg­
levő „W loclawek” vízlépcsőtől; fo ly tatják  a len­
gyel-csehszlovák  tanulm ányt az Odera és a 
Duna hajózási összeköttetéséről, továbbá a te r­
vezett Sziléziai Csatorna dokum entációjának ösz- 
szeállítását; sor kerül Racibórzban az Oderán 
és Kam ieniec Zabkowickiban a klodzkai Nysán, 
a Felső-Odera mellékfolyóján víztározók építésé­
re is.

Természetes, hogy az új hidrotechnikai és 
hajózási létesítmények megépítése az ország pénz­
ügyi adottságaitól és a speciális építkezési vállala­
tok kapacitásától függ. Ez az építkezés igen költ­
séges, és például a Visztulára 1990-ig 26 milliárd 
zlotyt kell áldozni és további 17 m illiárdot az 
azután következő 10 esztendőben. Óriási erő­
feszítés lesz ez, amely azonban egyúttal felszámol­
ja az t a  szomorú örökséget is, amely az országot 
bitorlók politikája következtében m aradt vissza 
a X X . század első esztendeiből.
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