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A kozlekedési energiagazdalkodéas id6szer(i kérdesei

ONOZO GYORGY

BEVEZETES

Az energiaval valo ellatas korunk egyik nagy
gazdasagi — és kulondsen az utébbi években
kdzismerten politikai jellegli — kérdése.

Az Eurb6pai Biztonsagi és Egyuttm(kodési
Konferencia szellemében Leonyid Brezsnyev,
az SZKP fétitkara fogalmazta meg el6szdér a
Lengyel Egyesiult Munkaspart VII. Kongresszu-
san:

a kornyezetvédelemben, a kdzlekedésben,
valamint az energiagazdalkodasban
rendezzenek olyan dsszeurdpai kongresszusokat,
amelyeken széleskoriien megvitatjdk az egydutt-

mikddés fejlesztésének aktualis kérdéseit.

Az egyuttm(ikodés e harom kiemelt terilet-
re valé koncentralasat, a szocialista orszagok az
ENSZ EGB 1976. marcius 20. és aprilis 9. kdzott
megtartott 31. Ulésszakan javasoltak — allami
szinten — a tagorszagoknak.

Az (lésszak hatarozatban fogadta el a kong-
resszusok gondolatat — amelyek koziil az ener-
giakérdésekkel foglalkozdt a Szovjetunié vallal-
ta megrendezni —, és felhivta a korméanyok fi-
gyelmét arra, hogy tanulményozzak e javasla-
tokat, és az EGB f6titkara ezzel kapcsolatos
munk@jarél készitsen jelentést az ez évi (1977)
tlésszak részére.

A javaslatok lényege, hogy e harom teriileten
felmeriil6 kérdéseket ne csak az EGB-ben szo-
kadsos mddon, szakért6i bizottsdgokban vitassak
meg, hanem a kormanyok magas rangu képvi-
sel6inek szintjén, atfogdan és mas teriletekkel
Osszefliggéshben is. Olyan Uj tipusu kapcsolatok
megteremtése keril igy el6térbe, amelyek az
infrastruktira legfébb terlleteit érintik, és né-
hol, példaul a kozlekedésben, a villamos-ener-
getikaban az eurdpai integracié keretében mar
létrejott rendszerek &sszeurdpai szintli 0ossze-
kapcsolasa felé mutatnak.

A varhatdé nemzetk6zi egylttm(kddés megki-
vanja a témakorok fokozottabb hazai midvelé-
sét, valamint a harom kiemelt terilet dsszefiig-
géseinek feltarasat.

Hazank energiaellatasat a belféldi termelés,
de féleg a KGST-val, ezen belil els6sorban a

Szovjetunioval val6 egylittm({ikodés eredménye-
ként biztositjuk. Megnyugtaté, hogy hosszl ta-
von is az egyilttm(ikddés tovabb fokozodik *a
KGST célprogramok kidolgozéasaval, amelyek
kozil az egyik ugyancsak az energia el6allita-
sdnak legfontosabb kérdéseivel fog foglalkozni.

A Kormany és a Nehézipari Minisztérium
dontései, intézkedései arra irdnyulnak, hogy
minden indokolt energiaigény Kkielégitésre ke-
riljén, amelyet azonban csak ndévekvd import-
hanyad mellett tudunk biztositani. A termelés
és behozatal aranyanak valtozdsat az 1. tabla-
zat adatai jellemzik.

1. tablazat

Az energiatermelés és behozatal aranya (%)

1970 1976 1980

Haza! termelés 63 54 43
Behozatal 37 46 57
ebb6l tékés -1 8 9
0sszesen 100 100 100

Lathatd, hogy a hazai termelés abszolut vo-
lumenének ndvekedése ellenére, a felhasznélas
nagyobb ardnyu emelkedése kdvetkeztében ha-
zank energia-importja novekszik.

A rendelkezésre allé energia minéségileg ha-
tarozza meg feladatainkat: nem az ellatds prob-
lematikajaval kell foglalkoznunk, hanem azzal,
hogy a felhasznalas ésszerl takarékossag mel-
lett menjen végbe.

A KOZLEKEDES MINT ENERGIA-
FELHASZNALO

A nemzetkdzi gazdasagi, kereskedelmi és kul-
turdlis kapcsolatok dinamikus fejl6édése, vala-
mint a motoriz&ci6 térhoditdsa a kozlekedést az
egyik legjelent6sebb energiafelhasznalova te-
szi.
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Néhany fejlett motorizacioju orszag energia-
felhasznalasabél a kozlekedés részesedését mu-
tatja a 2. tablazat (1971. évben).

2. tablazat

A kozlekedés részesedése az energiafelhasznalasbél (%)

. Francia- Olasz-
Megnevezés USA orszag NSZK orszag
Ipar 38,1 46,9 47,2 42,3
Kozlekedés 25,3 19,1 15,2 20,7
Haztartas és
kereskedelem 31,9 31,0 33,2 27,1
Egyéb 4.7 4,1 4.2 9,9
0sszes energia-
felhasznalas 100,0 100,0 100,0 100,0

Az orszagos energiafelhasznéalasbél nédlunk a
kozlekedés jelenleg mintegy 12%-kal részese-
dik, amely emelked6 tendencidji. Az emelkedd
tendencia a népgazdasag fejlédése, életszinvo-
nalunk ndvekedése mellett dént6en az import-,
export- és tranzitforgalom dinamikus emelke-
désébdl szarmazik.

A hazai kozlekedés teljesitményeit és varhato
emelkedésiiket — az egyes szakagazatok része-
sedésének feltiintetésével — a 3. és 4. tablazat
tartalmazza.

A teljesitmények emelkedése mellett figye-
lembe kell venniink, hogy hazéankban a jelen
évtized a motorizacié attdrésének iddszaka,
amennyiben az 1970. évi 20 milli6 LE teljesit-
ményrél 1980-ra 80 milli6 LE-re emelkedik a
bels6égési motorallomany kapacitasa.

Az 1. abra a kozlekedési célt energiafelhasz-
nalas alakulasat és varhaté trendjét mutatja, il-

1. dbra. A kozlekedési céltd energiafelhasznéalds alakulésa
és varhaté trendje
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i 3. tablazat
Aruszallitasi teljesitmények (millié atkm)

1970 1975 1980 Index %
Megnevezés évi évi évi 1975 1980
tény tény terv 1970 1975

Vasuti
kézlekedés 19 818 23538 29 000 118,7 123,2
Kdézati
kézlekedés 5 820 8731 11737 150.0 134,4
Vizi kozlekedés 2 866 4 245 6 500 148.1 153,1
Légi kozlekedés 11 12 30 1152 2497
Csbvezetékes
szallitas 1043 3092 710 296,4 229,6
0sszesen 29 651 39 618 54 367 13 13
Részesedés %
Vasuti
kozlekedés 67,0 59,4 53,3
Kdézati
kozlekedés 19,6 22,0 21,6
Vizi kozlekedés 9,6 10,7 12,0
Légi kozlekedés 0,0 0,0 0,0
Csbvezetékes
szallitas 3,8 7,9 13,0
0sszesen 100,0 100,0 100,0

letve ezen belul a vasi(ti vontatasi energiafel-
hasznalas csokkenésének trendjét. A kcal-ban
mért felhasznalas mellett kiiléndsen jelentds és
népgazdasagi szempontho6l meghatarozo a fehér-
aruk részesedése, mivel a gazolaj felhasznalas-
bél 27%-kal, a motorbenzin felhasznalasbél pe-
dig 90%-kal részesedik a kozlekedés.

A volumen és a részesedés trendjének isme-
retében megfogalmazhaté a kozlekedési ener-
giagazdalkodas globalis célja: a volumen emel-

kedése csokkend fajlagos — teljesitményegy-
ségre es6 — energiafelhasznalas mellett men-
jen végbe.

A KOZLEKEDESI ENERGIAGAZDAL-
KODAS TERULETEI ES FORMAI

A kozlekedésre is érvényesek a vildg ener-
giagazdalkodasanak fejl6dési tendenciai:

— az energiaigények allanddéan ndvekednek;

— valtozik a felhasznalt energiahordozék
struktdraja;

— valtozik a fogyasztok dsszetétele.

Amennyire alkalmas a kozlekedés a ndvekvd
energiaigények bemutatasara, éppen ugy alkal-
mas a strukturalis valtozasok szemléltetésére,
hiszen a vasuti vontatasi nemek korszer(sitése
most és a jovBben is a népgazdasag legnagyobb
strukturdlis valtoztatasi lehetésége. A hazai
energiastruktira valtozasat és a vasuti vontata-
si nemek részesedésének aranyat az 5. tablazat
tartalmazza.



XXVIl. EVFOLYAM 1977. 7. SZAM

4. lablazat
Személyszallitasi teljesitmények (millié utaskm)
Megnevezés 1970 1975 1980 In d e X %

évi évi évi 1975 1980
tény teny  terv. 1970 1975

Tavolsagi
tomegkozlekedés 22 859 25873 29250 1131 113,0
ebbdl:
vasuti
kozlekedés 15168 14 761 15500 97,3 105,0
kozati
kozlekedés 7216 10494 12335 1454 1175
vizi kozlekedés 51 62 65 1125 104,0
légi kozlekedés 424 556 1350 131,1 2428
Helyi
tomegkozlekedés 11214 12437 13400 1103 1077
ebbdl:
févarosi 8756 9066 9000 1035 99,3
vidéki 2458 3371 4400 1371 1305
Tomegkodzlekedés
Osszesen 34073 38310 42650 1124 1113
Egyéni
kozlekedés 17706 37662 53300 212,7 1415

Személyszallitasi
teljesitmény

0sszesen 51779 75972 95950 1448  126,2

Részesedés %

Tavolsagi

témegko zlekedés 441 34,0 30,5
Helyi

témegkozlekedés 21,7 16,3 14,0
Egyéni

kozlekedés 34,2 49,7 55,5

Személy-
kozlekedés
0sszesen 100,0 100,0 100,0

Forras: Kozlekedési és Hirkozlési Evkényv, Bp., KSH 1975; Budapest
Statisztikai Evkonyve. 1976.

5. tablazat

Az energiastruktara valtozasa (%)

1970 1975 1980

Energiahordozo orszd- yast Orszd- vasgt Orsza- yasgt
gos gos gos

Szén 50 33,3 36 11,0 27—28 58
Szénhidrogén 43 39,3 57 46,4 64—65 45,5
Egyéb
(dont6en

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

Osszesen 100 1000 100 100,0 100  100,0

A nagyobb fajlagos energiatartalmd energia-
hordozdk felhasznalasanak térhdoditasa egyben
a mlszaki fejlédés hordozéja.

A fogyaszték csoportositasat végezhetjik
— a felhasznalas célja;
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— a népgazdasag tagozo6dasa;

— a felligyeleti rendszer
alapjan.

Ezek szerint a kovetkez6kr6l beszélhetiink:

— Kozlekedési energiagazdalkodas, amely
valamennyi energiafelhasznal6 csoport — igy a
lakossag — kozlekedési célu fogyasztasaval kap-
csolatos energiagazdalkodasi kérdéseket, jellem-
z6ket, feladatokat is atfogja. Eppen széles korii
volta miatt csak altalanossdgban jellemezhet6.

Szamos fogyasztocsoport — mindenekel6tt a
lakossdg — adatszolgaltatds hianyaban repre-

zentativ megfigyelés, adatgy(ijtés és becslés ut-
jdn nyert adatokra tdmaszkodva jellemezhet6.

— A szallitds-hirkozlés népgazdasagi &g
energiagazdalkodasa. A KSH 4&gazati adatgydj-
tési rendszere és a vele dsszehangolt — a NIM
Energiafeliigyelet gondozdsdban megjelend —
orszagos energiamérleg folyamatos és megbhiz-
haté alapot szolgaltat jellemzéséhez.

— A Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium
feligyelete ald tartoz6 vallalatok energiagazdal-
kodasa. A sziikséges adatok rendelkezésre all-
nak, azonban ez a csoportositas jelenti a fel-
hasznalocsoport legnagyobb mérvi leszlkitését.
Ugyanis a KPM vallalatok pl. az orszagos teher-
gépjarmi-allomanynak csupan 17—18%-at lize-
meltetik, és nem tartozik a KPM hatdskdrébe a
tanacsi felligyelet ald tartozé kozlekedés és a
csOvezetékes szallitds megfigyelése sem.

A csoportositasok szerinti hovatartozas figye-
lembevételével a kozlekedési energiagazdalko-
dasi mddszerek igen sokfélék.

A szallitds teriiletén az energiamegtakaritasi
lehetéségek négy csoportjardl lehet beszélni:

— a jarmimotorok hatasfokanak javitasa
(természetesen az erbatvitel, a futdomi és az
aramvonalas karosszéria is jelent6s befolyassal
van az energiafogyasztasra);

— a jarmilvek karbantartasi
emelése;

— a szallitds szervezettségének, a jarmika-
pacitas kihasznalasanak fokozéasa;

— az emberi tényezdbk, pl. a vezetéstechnika
pozitiv iranyl befolyasoldasa (oktatas, anyagi
0sztdnzés).

Megallapithaté tehat, hogy az energitakaré-
kossag a kozlekedésben is sokrétii feladat, s
ezért a gazdasagi iranyito szervek, a felugyeleti
szervek, hatosagok, vallalatok és intézetek koor-
dindlt egyuttmikodését és a kdzlekedésben fog-
lalkoztatott személyek jelent6s szdméanak céltu-
datos tevékenységét igényli.

szinvonalanak

AZ EGYES SZAKAGAZATOK FAJLAGOS
ENERGIAFELHASZNALASANAK
ERTEKELESE

Kutatasi eredmények szerint az egyes szak-
dgazatok energiafogyasztasi indexe — valamely
jarmiifajta (példaid az autdbusz) energiafo-
gyasztasat 100-nak véve — a kdvetkezd:
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Varosi kozlekedés*

— autoébusz 100/féréhelykm
— trolibusz 38/féréhelykm
— villamos 33/fér6helykm
— metro 24/fér6helykm
— HEV 23/fér6helykm
Varoskodzi személyszallitas

— autébusz 100/utaskm

— vasut 150/utaskm

— szgk. 300/utaskm

— repilégép 600/utaskm
Aruszallitas

— vizi 75/arutonnakm
— csBvezeték 60/arutonnakm
— vasut 100/arutonnakm
— kozut (varoskozi) 300/arutonnakm

— repiil6gép 4 000/arutonnakm

* BKV adatok.

Ezek az indexek is igazolnak néhany irany-
elvet:
El6szor: a viszonylag kisebb fajlagos energia-

felhasznalasli rendszerek — csOvezeték, vizi
szallitds, vaslt — részesedésének novelése a

szallitasi teljesitménybdl.

Masodszor: az egyes szakdgazatokon belil a
kisebb fajlagos energiafelhasznaldsi vontatasi
nemek részaranyanak emelése.

Vasuti kozlekedésnél: villamos és dizelvon-
tatas;

Vizi kozlekedésnél: tolo- és dnjaré hajozas;

Kozuti kozlekedésnél: dizelizem részardnya-
nak emelése.

Harmadszor: lehet6ség szerint valamennyi
szakagazat vontatasi neménél a bazishoz (6nma-
gahoz) mért fajlagos energiafelhasznalas csok-
kentése.

Természetesen az egyes szakagazatokat dssze-
hasonlitd indexek nagymértékben fiiggnek at-
tél, hogy egy-egy orszdgban milyen a korszer(
vasUti vontatasi nemek részaranya, a kozuti
dizel-benzin lzem arédnya stb. A konkrétabb
Osszehasonlitadsra az egyes szakagazatok jellem-
zése kapcsan térink Ki.

A SZAKAGAZATOK ENERGIAGAZ-
DALKODASI FELADATAI

Vasuti kozlekedés

A vasit energiafelhasznalasanak tébb mint
80%-a vontatasi céli. A vontatasi energiafel-
hasznalas csokkentésének a kovetkez6 alapvet6
lehet6ségei ismertek.

A vontatas tovabbi korszer(isitése

A g6zvontatas részesedése az 1975. évi 11%-
rél 1980-ban 5,8%-ra csékken. Ez szamottevd
energiamegtakaritdst eredményez (lasd 1. 4&b-
rat). Jelent6sége az egyes vontatasi nemek
energiahasznositasi hatasfokanak kilénbdz6sé-
gébdl ered, ami nagysagrendi csokkenést okoz a
fajlagos energiafelhasznaldsban (6. tdblazat).

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

6. tablazat

A vasuti vontatas fajlagos energiafelhasznalasa

Fajlagos
energia- Atlagos éves
i felhasznalasi 9
Vontatasi mod mutato * hatasfok
(MAYV, 1976)
kcal/100 etkm
Gé6zvontatas 62 662 4—7
Dizelvontatas 6 768 22—25
Villamos vontatas 1794 65—70

0sszes vontatas 10 800 —

*1 kWh = 860 kcal

A korszer(isitésnek az &rutonnakilométer és
utaskilométer teljesitményekre vetitett, ener-
giafelhasznalast csokkenté hatdsat nyugat-eurd-
pai orszagok fajlagos adatai is mutatjak (7. tab-
lazat).

7. tablazat

Fajlagos energiafelhasznalasi mutatok (1973)

Megnevezés Nyugat-Eurépa Magyarorszag
Aruszallitas kcal/atkm 120 202*
Varoskozi
személyszallitas

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

* 1975-ben mar csak 134

Az aruszallitdsban a kedvez8bb nyugat-eurd-
pai értékeket a 70—90%-o0s villamositas ered-
ményezi. Hazdnkban a korszer( vontatasi ne-
meken (89—90%) belul a villamos vontatas ré-
szesedése 1976-ban haladta meg a dizelvonta-
tds részaranyat.

A személyszallitdsban a hazai érték kedvez6
volta relativ, mivel inkdbb a szallitds alacso-
nyabb min6ségébdl (zsufoltsag, Kkis sebesség
sth.), mint a hatékony gazdalkodasbdl ered.

A népgazdasag teherbiré képességétdl fiig-
g6en, az 1980-ig megvaldsitani tervezett vonal-
villamositdsok és szervezési intézkedések ered-
ményeként a villamos vontatas részaranya 50%
folé emelkedik. A korszer(sités véarhatd ered-
ményeként az dsszevont héegyenértékben kife-
jezett energiafelhasznalasi mutaté az 1975. évi
10 800 kcal/100 etkm-r6l 7 317 kcal/100 etkm-
re csokken.

A forgalomsl(ir(iseg ndvekedése a vasut kor-
szer(sitési folyamatanak meggyorsitasat és a
szallitds gazdasdgossdganak javitasat koveteli
meg. A kodzlekedésen bélil az energiatakarékos,
munkaer6- és koltségkiméld megoldasokat kell
el6térbe helyezni. A vasiat villamositasa 6ssz-
hangban van a kézlekedéspolitikai és energia-
politikai célkitlizésekkel, valamint a hatékony-
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sag novelésével. Az V. oOtéves terv eliranyzata
(197&—80) 170 km, amellyel a villamositott vo-
nalak hossza eléri az 1370 km-t. A tanulmanyok
szerint mintegy tovabbi 1400 km azon vonalak
hossza, melyek villamositdsa gazdasagosnak
itélhetd, Otéves tervenként kb. 350—400 km
villamositasa lenne optimalis.

Palyakorszer(sités

A jelent6s tranzitforgalom és az egyéb nem-
zetkOzi kotelezettségek sziikségessé tették a
nagy vonoerejl, nagyobb sebességli mozdo-
nyok (M62, M63, V43, V63) beszerzését. A moz-
donyok vonder6kihasznalasat azonban doéntéen
befolyasolja a palya teherbir6képessége.

A vasiti palyak teljesit6képességének ndve-
lése érdekében a legfontosabb térzshaldzati vo-
nalakon alkalmazand6 fejlesztési iranyelvek a
kovetkez6k:

— a nagyterhelés(i és nagyobb sebességl vo-
nalakon hézagnélkili palyak létesitése 54,4 kg/
fm-es sinek alkalmazésaval;

— ezeken a vonalakon a 120—140 km/h,
egyeseken — ahol ezt a geografiai adottsagok
viszonylag egyszer( atépitéssel megengedik —
a 160 km/h sebesség lehet6vé tétele;

— az alloméasokon a palyaépitésekkel egyutt
a legfontosabb utasforgalmi létesitmények (szé-
les peron, aluljard stb.) kialakitasa, az atbocsa-
td- és befogadOoképesség ndvelése céljabol;

— a nyilt oldalakon 6nm(ik6d6 térkdz-, mig
az allomasokon jelfogofliggéses biztositoberen-
dezések, ezekkel egyutt pedig korszer( tavkoz-
lési és automatizlasi rendszerek alkalmazésa,
kilénos tekintettel a rendez6 palyaudvarokra.

A vontatds és a palyakorszer(isités eredmé-
nyeként az V. 6téves tervid6szakban a kcal-ban
kifejezett 0sszenergia-mennyiség  mintegy
18%-kal csOkkenthetd, amely anndl inkabb fi-
gyelemreméltd, mert a 100 etkm-ben kifejezett
teljesitmény egyidejlileg kb. 11%-kal emelke-
dik.

Forgalomszervezési intézkedések

A fajlagos energiaigény csdkkentését szolgal-
jak azok az intézkedések, amelyek kozvetlenil
a kozlekedéstizemi paraméterek (kihasznalasi
mutatok) javulasat eredményezik:

— az id6kihasznalads ndvelése: a menet alatt
toltott id6/6sszes Uzemidd, illetve teherkocsik
vonatkozasaban a kocsifordulé idejének csok-
kentése :

1970 1975

kocsifordulo ideje (nap) 3,72 3,47

— az atlagos vonatterhelések ndvelése:

1970 1975

tehervonatok atlagos
terhelése (tonna) 1°Q zo0g
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— a dinamikus raksuly-kihasznalds ndvelése:

1970 1975
arutonnékra
raksdlytonnakm 72,46 69,46
— az atlagos szallitasi, illetve utazési tavol-
sag ndvelése:
1970 1975
atl. utazasi tavolsag (km) 38,26 42,78

atl. szallitasi tavolsag (km) 168,26 182,22

— a futaskihasznalas novelése, mely els6sor-
ban a teherkocsik — 1975. évi 33,8%-0s — (res-
futads-aranyanak csdokkentése altal érhet6 el;

— a vontaté jarmdvek teljesitményének op-
timalis kihasznalasa. A vonbéer6-kihasznalas no-
vekedését eredményezi az atlagos vonatterhe-
lIés ndvelése és az atlagos utazasi sebesség eme-
lése:

1970 1975

tehervonatok atlagos
utazasi sebessége (km/h) 16,6 19,3

— mellékteljesitmények (tolatas, gépmenet
sth.) csokkentése. A tolatdsi km részaranya az
1970. évi 21,2%-r6l 1975-re 20,3°/o-ra csokkent.

A gyakorlatban a szamos kozlekedésiizemi
paraméter egylttes hatdsa érvényesil.

Energiafelhasznalasi normak

A vasUti vontatds energiafelhasznalasi nor-
mativai egyel6re csak konkrét vonalszakaszok-
ra hatarozhatok meg.

A tudomanyos alapokon nyugvo normaterve-
zés, az energiafogyasztas szamitasara alkalmas
modszer matematikai modelljének kidolgozasa,
a vontaté jarm(veken alkalmazandé olyan mé-
rémiszer kifejlesztése, amely automatikusan
megallapitja az indokolt energiaigény gépi sza-
mitasdhoz szikséges adatokat a Vasdti Tudo-
manyos Kutaté Intézet bevonasaval 1974-ben
kezd&dott el, s a kutatasi eredmények alakula-
satél fiiggben, az V. otéves tervidészak folya-
man varhatéan alkalmazésra keril.

A kozvetlen kozlekedési céli energiafelhasz-
nalads csokkentése mellett biztositani kell a jar-
mjavitok villamosenergia-gazdalkodasi szinvo-
nalanak szintentartasat, illetve emelését.

A jarm(javitok és az allomasok foldgaztiize-
lésre valo atallitasat a rendelkezésre allé fold-
gaz és a beruhdazasi lehet6ségek fliggvényében
kell Gtemezni.

Kozuati kozlekedés
A kozati kdézlekedés jarmiparkjanak és pa-

lyajanak Osszetétele, fejlesztési irdnyanak meg-
hatdrozasa nem nélkilozheti az energetikai
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meggondolasok figyelembevételét, mivel a t6-
kés vilagban kirobbant energiavalsdg éppen a
bels6égésli motorok (izemanyagaul szolgalé fo-
lyékony szénhidrogének miatt kdvetkezett be.

Mint alapelvet lehet leszégezni, hogy a hazai
lizemanyagellatds biztositottsaga mellett tore-
kedni kell a folyékony Gzemanyagokkal vald fo-
kozott takarékossagra, illetve a népgazdasagilag
legolcsdbb és megfelel6 mennyiségben eldallit-
hatd energiafajtakkal tortén6 kivaltasra.

A fébb feladatok, amelyek egybehangolt te-
vékenységet kivannak, a kdvetkez6k.

A tehergépjarmipark optimalis 0Osszetételé-
nek kialakitasa a benzin- és dizellizem arany
és a teherbiras szerint.

A tehergépjarmi-allomanyra az 1960-as
években a dizelizem (Csepel) volt jellemzé.
Az olcsObb beszerzésl, de benzintizem( ZIL ko-
csikra valé valtassal a jelenlegi allomanynak
mintegy fele benzintizemdivé valt.

A benzin- és dizelizem( tehergépkocsik faj-
lagos energiafelhasznalasa (Volan Trodsztnél
i975-ben)

benzin 10,82 kg/100 atkm,

gazolaj 5,32 kg/100 atkm.

Ezen adatok a benzinizemd jarm{ kb. kétsze-
res energiahordozd-felhasznalasat mutatjak, a
dizelizem(vel szemben. Példaul a ZIL 45—55
liter/100 km fogyasztasaval szemben az IFA fo-
gyasztasa 22—25 liter/100 km.

Az orszagos tehergépjarmipark az 1974. évi
zér6alloméany szerint: 58,28%-ban benzinize-
mi, 41,72%-ban pedig dizeliizemi volt. Even-
ként kb. 1—2%-o0s aranyeltolodas a dizeliizem
javara, jelentés energiamegtakaritdst eredmé-
nyezne.

A megfelel6bb benzin-dizel arany mellett
szamottevé energiamegtakaritast eredményez-
het a jarm(allomany &sszetételének optimaliza-
lasa teherbiras szerint. A jelenlegi 0Osszetételt
a nyugat-eurdpaival 6sszehasonlitva a 8. tabla-
zat tartalmazza.

8. tablazat

A kozlti gépjarmiivek megoszlasanak aranya (%)
(1973)

3 Megoszlasi arany
Tipus (tonna)

Nyugat-Eurépa Magyarorszag
Kiskocsi (0,3—2,0) 70 33,7
Kozepes (2,0—6,0) 8 47,0
Nagykocsi (5,0—10,0) 12 17,9
Néhézgépjarmi (10,0—) 10 1,4
0sszesen 100 100

Az orszagos kozuti jarm(allomany teherbi-
rdsa novelésének kovetkezményeként a teher-
gépkocsik raksuly-kapacitdsa atlagosan az 5
tonna folé emelkedett. Ezaltal nehezebbé valt
a teherbirds kihasznaldsanak novelése, kulono-
sen a kozileti jarmGveknél, amelyeknek szama

kozlekedéstudomanyi szemle

tobbszérdésen meghaladja a kdzhasznalatd park-
ba tartozo tehergépkocsikét. Kevésnek mond-
hato a 10 tonna teherbiras feletti nehézgépjar-
m.

A 3582/1975. MT sz. hatarozat alapjan a szal-
litdsi feladatoknak jobban megfeleld, gazdasa-
gosabb tehergépjarmiipark oOsszetétel meghata-
rozasara OT—BME—KOTUKI egyiuttmiikodés-
sel szamitégépre alkalmas matematikai modell
készul, amelynek konzekvenciai az VI. 0téves
terv el6készitésénél, illetve a tovabbi jarmibe-
szerzéseknél mar felhasznalhatok lesznek.

Uzem- és ken6anyag-felhasznalasi normak al-
kalmazésa

A 4000/1974. (XIl. 16) MT sz. hatarozat a
KPM feladatava tette a kozuti gépjarmiivek
tizemanyagnormainak felulvizsgalatat, folyama-
tos karbantartdsat, illetve a betartds ellen6rzé-
Sét.

Az 1976. Ill. 1-ével életbe léptetett 17/1975.
(XI1. 29.) KPM sz. normarendelet a jarmdallo-
many 90%-ara terjed ki, és az el6z6hdz képest,
liter/100 km-re vonatkoztatva

— benzinizem( tehergépjarmi- 5,6%,
vekre
— dizelizem{ tehergépjarmi- 6,1%,
vekre
— autébuszokra 3,2%-kal
szigorubb. Ez a normaszigoritas 1976. I. félévé-
ben a bazisidészakhoz viszonyitva — liter/100

km mutatéval mérve — mintegy 2,5%-0s meg-
takaritadst eredményezett, a kcal/képzett tonna-
kra értéke pedig 4,8%-kal csdkkent.

A norma betarthatdsagat hivatott elGsegiteni
a karbantartds és javitas korszer(sitése. Az al-
lami és szOvetkezeti gépjarmdjavito ipar jelen-
leg az orszagban 74 helyen végez lizemanyag-
fogyasztas-mérést, illetve diagnosztikai beszaba-
lyozast

A kozlekedési vallalatoknak emellett sajat ja-
vitd kapacitasuk modernizalasaval kell biztosi-
taniuk az energetikai és kornyezetvédelmi ko-
vetelményeknek megfelel6 miszaki allapotot.

A kozuti jarmivek forgalombahelyezésének
és forgalomban tartdsanak miszaki feltételeit
a 23/1975. (XIl. 31.) KPM sz. rendelet szabé-
lyozza. Ennek 8. §-a Otto-motoroknal a maxi-
malis CO kibocsatast 4,5 térfogat%-ban, a die-
selmotorok maximalis kipufogogdz koromtar-
talmat pedig 550 mgm3ben hatdrozza meg.
Ezen értékeket a kotelez6 mdiszaki vizsga so-
rdn és a kozuti mlszaki ellen6rzés alkalméaval
mérik.

Az eldirt értékek tullépése esetén — miszaki
vizsgan — a forgalmi engedélyt a szokasos 3 év
helyett csak 1 évre hosszabbitjak meg.

Az autofenntartd ipar megfelel6 miszeres és
diagnosztikai felkésziilése utdn a turelmi id6
kevesebb lesz, mint a jelenlegi 1év.

Szervezett fuvariranyitas

A tehergépkocsik — kdzhasznu és kozileti —
ures futdsdnak csokkentésér6l a munkaligyi mi-
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niszterrel egyetértésben kiadott 14/1975. (XI.
12) KPM sz. rendelet intézkedik.

A menetiranyitas 1976. I1l. 1-t6] Budapest és
a megyeszékhelyek, illetve a megyeszékhelyek
egymaskdzti forgalméaban is bevezetésre kerilt.
Az els6 6 honap tapasztalatai kedvez6tlenek:
tobb mint 15 ezer kotelez6 bejelentésh8l 7 ezer

esetben a gépkocsivezetd — kiilénb6z& okokra
hivatkozassal — mar a bejelentkezésnél kozol-

te, hogy fuvart nem vallal. Igy a vizsgalt id6-
szakban még 600 fuvarkapcsolas sem jott létre.

Az alacsony fuvarvallalas okai:

— a kozileti gépjarmivet zemeltetd valla-
latok arufelajanlast nem tesznek, félve sajat
gépjarm(vik kihasznalatlansagatdl;

— elmulasztjadk a bejelentést;

— a visszfuvar vallalasokat hatraltatjak
egyes arukiadé helyek korai zardsa és a gépko-
csivezet6k munkaidejének korlatai.

A koziti kozlekedés orszagos menetiranyitasi
feladatdt — mintegy 200 helységhen mi(ik6dd
egységgel — a Volan Troszt latja el. A kozuti
kdzlekedési és a szadmitastechikai szakemberek
altal a VIDEOTON 1010 B tipust szamitégépre
kidolgozott — 1976. majus 1-t6l Uzemszer(en
m{kédé — fuvar- és jaratkapcsolasi rendszer 1.
liteme lehet6séget teremt az orszagos fuvar-
helyzet széles kor(i attekintésére, a népgazda-
sagi érdekeket szem el6tt tarté és indokolt cent-
ralis irdnyitds megvaldsitdsara, a gazdasago-
sabb fuvarozas szervezésére.

A szamitégépes eljards alkalmas a teljes bel-
foldi, tovdbba egy nemzetkdzi menetirdnyito
(diszpécser) haldzat bazisaként a szocialista or-
szagok kozott lebonyolddd nemzetkdzi kozuti
aruszallitds koordinélasara is.

A tapasztalatok alapjan a menetiranyitékat,
gépkocsivezetfket és koziileti tzembentartokat
nagyobb mértékben kell érdekeltté tenni a jar-
mivek kihasznaldsdban. A KPM illetékes szer-
vei tovabbra is kezdeményezik azokat a munka-
és lizemszervezési, valamint allamigazgatasi in-
tézkedéseket, amelyek el@segitik az uresfutasok
csokkentéseét.

Emberi tényez6k, anyagi 6szténzés

A kozati jarmlvek energiafelhasznalasat don-
téen befolyasolja a vezetéstechnika. Ezért a
gépkocsivezet6k vezetéstechnikai oktatasat to-
vabbfejlesztik; minden Gzemelteténél rendsze-
ressé kell tenni a tovabbképzést. Ennek kdrnye-
zetvédelmi szempontbdl is van jelent6sége.

A Volan Troszt 1977-ben vezetéstechnikai
versenyt tervez lebonyolitani, és a helyezettek
dijazasat az Energiaracionalizalasi Allami Ta-
mogatasi bizottsagtdl az 1976. évi energiameg-
takaritasért kapott jutalomdsszegb6l finanszi-
rozza.

Tovabbi finomitasra szorul a keresé foglalko-
zasu gépkocsivezet6k érdekeltségi rendszere, az
Uzemanyag-fogyasztas csOkkentése céljabol.

2. 4bra. Budapest személygépkocsi-ellatottsdganak fejlédése
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3. 4bra. A budapesti utazdsok tavlati megoszlasa

Varosi kozlekedés

Az urbanizécio fokozodasa a véarosi kozleke-
dési igények gyorsiitem({ ndvekedését eredme-
nyezte. Jelentésen emelkedett a személygépko-
csi-ellatottsag (2. abra), mely az egyéni kozle-
kedés részaranyanak tendenciézus ndvekedésé-
vel jar egyitt (3. abra).

A fejlett motorizacioju orszdgok gyakorlata-
bél azonban ismert, hogy a személygépjarmi-
allomany gyarapodasa nem oldja meg a varosi
kozlekedési problémaékat, s6t tobb szemponthdl
sulyosbitja is 6ket.

A varosi kozlekedés fejlesztésénél az utazasi
igények kielégitése mellett egyre fontosabb té-
nyez6k: az energetika, az energia-atalakitassal
Osszefligg8 kornyezetvédelmi problémak és a
kézlekedés helyigénye. 1970-ben orszagos vi-
szonylatban a varosi kozlekedés energia-fel-
hasznalasanak 66%-a volt szénhidrogén alapu,
mely 1975-re 72%-ra emelkedett.

A varosi kozlekedés energiaigényén belil a
BKYV tobb mint 90%-ot reprezentdl. A BKV 1V.
Otéves tervteljesitését a 9. tablazat tartalmazza.
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9. tablazat

A Budapesti Kozlekedési Vallalat teljesitményei

Kocsikilométer, 1000
Megnevezés 1970 1975
Villamos és trolibusz 114 422 100 109 87,4

Helyiérdekd vasut 25 424 27 133- 106,7
Metro6 * 3517 12 565 357,2

Villamos tizem dsszesen 143 363 139 807 97,5
Autbbusz 95 387 114 829 120,3
Minddsszesen 238 750 254 636 106,6

*1970. 11-V. n. évi adat.

Megallapithaté tehat, hogy a jelenlegi ten-
denciék, azaz

— a személygépjarmii-forgalom emelkedése,

— a tdmegkodzlekedésen belil az autobusz-
teljesitmények dinamikus emelkedése
energetikailag és kornyezetvédelmi szempont-
b6l egyértelmiien kedvezétlenek.

A tdmegkozlekedésen belili aranyok az egyes
lizemagak jelent6s fajlagos beruhazasi igény-
kilénbségébdl is adédnak (10. tablazat).

10. téblazat

Tomegkozlekedési izemagak fajlagos beruhazasi
és energiafelhasznalasi mutatéi (1975)

Egy utas-
férGhelyre
vetitett 4 Palya- Energia-
k__TI('jrlrgeg-, ) fI?j'II?g'OS Uﬁélr%%(l)tse- koltség  igény**
Ozlekedési Oltség PO .
izemagak (Csak a teSéIVIdO 100 Ft kcal
jarm( km ukm
kéltsége)
Ft
Fw 28 000 25 4v. 7% 55
Fév. Autdbusz 14 000 7 7 108
Trolibusz 25 000 15 B -
HEV 35 000 25 B 62
Metré — 25 — 28

* 4 = hagyomanyos épitésti villamos palya; 7 = panelos tech-
nolégiaval épitett villamos pélya.
** 1 kWh = 860 kcal.

Az aranyok pozitiv befolyasolasa a népgazda-
sag teherbiroképességétdl fiigg.

A metréépités tervezett teme ismert.

A trolibusz-k6zlekedés fejlesztésér6l 1976-ban
a KPM Miniszteri Ertekezlete is hatarozatot
hozott, amelynek realizaldsa 1980—1990 ko-
zott véarhaté. A févaroson kivil hat vidéki
nagyvarosban is vizsgalat targya a trolibusz-ha-
l6zat létrehozésa. A trolibusz igen nagy energe-
tikai elénye, hogy dombos vidéken (pl. Buda)
30— 70%-0s energiavisszataplalas is megoldha-
to.

Az autobusz-kozlekedésben a fajlagos ener-
gia igény a diagnosztikai beszabalyozasok alta-
lanossa tételével és a gépkocsivezeték vezetés-
technikai képzése altal csokkenthetd.

Index %

Utaskilométer, milli6 Féréhelykilométer, millio

1970 1975 Index % 1970 1975 Index %

3581 2 686 75,0 10 258 10 072 98,1

1171 1062 90,6 2 757 3 157 1145

240 942 392,5 606 2 226 367,3
4 992 4 690 93,9 13 621 15 455 113,5
3764 4 088 108,6 7 452 10 276 137,8

8 756 8 778 100,2 21 073 25731 122,1

Vizi kozlekedés

A hajézas fajlagos energiaigénye jelent6sen
alacsonyabb a tébbi kozlekedési agazat energia-
igényénél. 1975. évi szinten a folyami hajézas
aruszallitasi teljesitményegységre vetitett faj-
lagos energiaigénye — kcal/atkm — a vasuti
szallitas o6sszevont (mindharom vontatdsi nem
0sszesen) energiaigényének kb. 67%-a, a kozuti
kézlekedés energiafelhasznaldsanak pedig csu-
pan 12%-a.

Ebb6l kovetkezik, hogy energetikailag elsé-
sorban nem a hajézds 6nmagadhoz mért fajlagos
energiaigényének a csOkkentése az els6rendd,
hanem a haj6zas részaranyanak emelése az aru-
szallitdsi teljesitményben (1970:9,7%, 1975:
10,7%). Ez 6énmagaban kedvez6, de a volumen
és részarany emelkedése els6sorban a tenger-
hajézas fejlesztésébdl kdvetkezett és nem a ha-
zai folyamhajézas egyéb szallitasi nemeket he-
lyettesit6 teljesitmény-novekedésébdl.

A hajozas a részesedését 1980-ra varhatéan
12,05%-ra emeli, a tengerhaj6zas volumenének
ndvekedése és a folyamhajozas dinamikus szin-
temtartdsa mellett.

A folyami jarmdGpark fejlesztésével a Ma-
ilART fel kivan késziilni a Duna—Rajna—M aj-
na csatorna hajézasara. A vizi Gthalozat fejlesz-
tése mellett a szallittatok jobb egylittmiikddési
készségére és a rakodas magasabb foku gépesi-
tettségére, kikot6k létesitésére lesz sziikség,
hogy a folyamhajozasnak a népgazdasag szalli-
tasi feladataibol valé részesedése megkdzelitse
a fejlett eurdpai orszagokban elért értékeket.

A fajlagos energiaigény csdkkentésének lehe-
t6ségei a folyamhajozasbhan

Napjainkra a vontaté jarm(ipark dizelesitési
foka megkdzelitette a 100%-ot. A hajtégépek —
dizelmotorok — hatdsfokdnak novelése, illetve
fajlagos fogyasztdsanak — g/LEh — csokkenté-
se mellett, az el6allitott mechanikai munka, a
propeller atalakitasi hatasfoka (propulziés ha-
tasfok) is novelhetd.

Folyamatban levd fejlesztések, intézkedések:

— A hatékonyabb hajézasi moédokra — tolo-
és Onjaré uszalyhajozasra — vald teljes attérés.
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A jelenlegi belvizi hajozasi modok és energia-
felhasznalasi hatékonysaguk a 11. tdblazatban
lathato;

11. tablazat

A belvizi hajézas energiafelhasznalasi hatékonysaga

Energiaigény

S Hordképesség .
Hajozasi médok 2 kcal/atkm
LE/arutonna (1975)
Vontatéhajézas 0,21—0,8 110,5
onjaro hajok 0,8 —1,2 126,45
Tolbéhajozas 0,16—0,5 93,77
onjaro uszalyok 0,18—0,25 112,06

— a viszonylag kis — 800— 1000 LE — telje-
sitmény(i, 180—220 g/LEh fajlagos fogyasztasu
motorok 1200—1500 Le-s 160—180 g/LEh fo-
gyasztasi motorokkal vald felvaltasa, a hajok
atépitése soran;

— Kort-gylrls hajécsavarok felszerelése a fo-
lyami éaruszallité hajokra;

— a vontatéjarmivek, illetve a vonber6 hasz-
nositdsanak optimalizalasa, az Uresmenetek
csokkentése, a névlegest megkdzelité nagysagu
rakomany tovabbitasa;

— a motorok fokozott és rendszeres ellen6r-
zése, beszabalyozésa, karbantartasa;

— az Uzem- és fiitéanyag-normak allando
karbantartdsa;

— a kezel8személyzet képzése, az (lzem-
anyag-takarékossagi prémiumrendszer tovabb-
fejlesztése.

A tartalékok feltdrdsa és hasznositasa azeért is
nagy jelentéségl, mert a folyamhajézas fajla-
gos energiafelhasznaldsat (kcal/atkm) idénként
igen negativan befolyasoljak az id6jarasi és
egyéb természeti tényez6k, pl. kdd, alacsony
vizéallds (ami lehetetlenné teszi a hajok kiterhe-
1ését).

A fajlagos energiaigény csokkentésének le-
het6ségei a tengeri hajézasban

A mélytengeri hajézas fejlesztésének ered-
ményeként a MAHART hajéi a Foldkodzi-ten-
ger utdn az Oceédnok viziutjain is megjelenhet-
tek. A IV. Otéves tervid6szakban a tengeri hajo-
park hordképessége megkétszerez6dott (31 ezer
tonnarél 60 ezer tonnara).

1980-ig beszerzésre keril tovabbi 6t 6ceanja-
ré6, melyek kézil 3 db 3700, 2 db pedig 11 700
tonna hordképességli. Az (j hajok beszerzésé-
vel novekszik az atlagos mdszaki-technikai
szinvonal. Aruszallito tevékenységiik deviza-
szerz0 és ugyanakkor az energia (gazolaj)-meg-
talcaritas egyben devizamegtakaritast is jelent.
A tonnakapacitds novelése egyben a teljesit-
ményegységre esé energiafelhasznalads csdokken-
tését is eredményezi.

A fajlagos energiaigény csdkkenését eredmé-
nyez6 fejlesztések, intézkedések:

— a vonder6-kapacitdsnak megfelel6 optima-
lis nagysagrendid rakomanyok tovabbitasa;
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— a hulladékh6t hasznosité, megbizhaté
automatikaval vezérelt kipufogégaz-kazanok al-
kalmazasa;

— az Uzemanyagnormdak meéréseken alapuld
meghatarozéasa;

— az Uzemellendrzés korszerli és megfeleld
mérbeszkozokkel vald ellatasa.

Fentiek egylttes eredményeként az 1975. évi
69,70 kcal/atkm fajlagos energiafelhasznalas
1980-ra varhatéan 63,48 kcla/atkm-re csdkken.

Légi kozlekedés

A 1égi kozlekedés teljesitményének dinami-
kus emelkedését jol érzékelteti az energiavolu-
men felfutdsa. 1970-ben 46,0, 1975-ben 63,3 ezer
tonna volt a keraszinfogyasztds, ami az 6sszes
felhasznalas 94—95%-a.

A repilésben az energiatakarékossdgot — a
jelent6s volumenemelkedésen kivil — kiilénos-
képpen indokoljak a kovetkez6k:

— a felhasznélt keraszint szovjet importbol
szerezzilk be, tehat az energiamegtakaritas egy-
ben deviza- és jelentfs szallitasi koltségmegta-
karitast is eredményez;

— a csokkent mértek( kulfoldi tankolas sok
esetben konvertibilis fizet6eszkdz-megtakaritast
jelent.

A fajlagos energiafelhasznaldast — az aruton-
nakilométer teljesitmény figyelembevétele nél-

kil — a kovetkez6 adatok mutatjak:
Energiaigény 1970 1975
kcal/utaskm 1117 1076

Bar a korszerl gépek tizembeadllitdsa a kg ke-
raszin/repiilt 6ra fajlagos fogyasztas torvény-
szerl emelkedésével jar, az energiafelhasznala-
si mutatd értékeének cstkkenése is igazolja, hogy
a tényleges teljesitményegységre esé felhaszna-
las kedvez6.

Az V. 0Otéves terviddszakban megkétszerez6-
dik a polgari repilés energiafelhasznalasa. A
volumen emelkedése mellett a fajlagos felhasz-
nalast a kdvetkezd intézkedések végrehajtasaval
kivanjak csdkkenteni:

— a TU—154-es repul6gépek normajat felil-
vizsgaljak, Gjra szabalyozzak;

— premizaljak az lzemanyag-megtakaritast.

Tavlatban az 0j repul6gépek beszerzése, a ki-
szolgalas és a repul6tér korszer(isitése kedvezd
kérilmeényeket teremt a magasabb szinvonald
tizemeltetéshez.

Hirkozlés

A hirkozléssel szemben tamasztott ndvekvd
mennyiségi és min6ségi kdvetelmények:

— a postai kildemények és sajtotermékek
tovabbitésa;

— a tavbeszél6-allomasok szamanak noévelé-
Se;
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— adatkozI6 haldzat kiépitése;

— a szamitogépek adta lehet6ségek haszno-
sitasa;

— a radi6 és a TV misorszdras teljesitme-
nyének, a regiondlis ellatottsagdnak ndvelése;

— a nemzetkdzi kapcsolatok fokozddésa
egyre nagyobb energiafelhasznalast igényelnek.

A kozvetlen hirkozlési céli teljesitménnyel
Osszefliiggé villamosenergia-felhasznalas alaku-
lasa és varhato trendje:

Felhasznalas 1970 1975 1980 Index %
1975 1980
1970 1975
106 kW h 33,0 54,2 63,1 164,0 116,0

A hirkozlés teriletén a fajlagos energiaigény
csOkkentése els6sorban nem energigazdalkoda-
si, hanem korszer(isitési feladatok végrehajta-
sat kivanja meg, amelyet a képezheté fajlagos
energiafelhasznaladsi mutatok is érzékeltetnek
(12. tablazat).

12. tablazat
A hirkozlés fajlagos energiafelhasznalasa
Indey o4
Felhasznalas 1970 1975 1980 1976 1980
1970 1975
RADIOADOK
Kisugarzott villamos
energia
2,37 2,63 2,63 1109 100,0
Felvett villamos
energia
TELEVIZIO
Kisugarzott villamos
energia

787 767 7,89 974 102,8
Felvett villamos
energia

HELYI ES HELY- _
KOZI TAVBESZELO
BERENDEZESEK
Felvett villamos
energia Wh
14,20 14,00 14,00 98,6 100,0
Beszélgetések szama

A fajlagos energiafelhaszndldsi mutaték Ié-
nyegében a berendezések energiahasznositasi
hatasfokat jelentik, amelyeknek javitasa els6-
sorban a gyartok feladata.

Csbvezetékes szallitas

A csBvezetékes szallitds aranya a népgazdasa-
gi aruszallitdsban dinamikusan novekszik (lasd
1. tadblazatot). A teljesitmények energiaigé-
nye az 1970. évi 47,7 + 106 MWh-rél 1975-re
136 m106 MWh-ra emelkedett. A jelenlegi fajla-
gos energiaigények:

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

kéolaj és k6olajtermékek
szallitdsa esetén 2,08 kWh/100 tkm
foldgaz szallitasanal , 91 kWh/1000 m3km

A csBvezetékes szallitds szakmai iranyitasat
és feligyeletét a Nehézipari Minisztérium latja
el. A villamosenergiat felhasznal6 kompresszor-
allomésok fejlesztése, energiagazdalkodéasi fel-
adatainak feltarasa is hatas-, illetve feladatko-
rébe tartozik.

EREDMENYEK ES TEENDOK

A szakagazatok sajatos feladatain kivil egye-
temleges feladat az energiaracionalizalasi lehe-
t6ségek feltarasa. A fajlagos energiafelhaszna-
las csokkentését célz6 energiaracionalizalasi be-
ruhazasok indokoltsdga abbdl ered, hogy sza-
mos energiadtalakité berendezés hatasfoka Kki-
sebb, valamint sok termék fajlagos energiaigeé-
nye nagyobb, mint a mindenkori m(szaki-ener-
giagazdalkodési szinvonal mellett gazdasdgos-
nak tekinthetd érték.

Az utdbbi évek legjelent6sebb energiaracio-
nalizalasi beruhdzasai: a fltés atallitdsa fold-
gazra, diagnosztikai berendezések telepitése, fa-
radtolaj-regenerald létesitése, gépjarmi filke-
fit6 berendezések beszerzése.

A KPM vallalatai az V. 6téves tervben palya-
zat Gtjan elnyerhet6 allami tdmogatasbhol és sa-
jat er6b6l mintegy 150 milli6 Ft értékd ener-
giaracionalizalasi beruhdzéasokat terveznek.

A kovetkezetes miszaki fejlesztés, a novek-
v0 beruhdazasi szinvonal és a gondosabb Gzemel-
tetés az energiagazdalkodasban is eredményeket
hoz.

Az elmult évtized legjelent6sebbnek itélt
struktiravaltozasai kézvetlen kapcsolatban van-
nak a kézlekedéssel és az energetikaval.

Energiastruktara: a Ill. és IV. otéves terv-
id6szakban egyltt mintegy 25 milliard forint
nagysagrend( beruhdzasi megtakaritds adddott
a gazdasagtalan széntermelés visszafejlesztésé-
bél, a szénhidrogének részardnyanak novelésé-
bél.

Kozlekedési struktira: a gazdasagtalan vasut-
vonalak megsziintetése — 1965—1975 kdzott az
orszagos vasuUthalozatnak kb. 22%-an, a vasut-
adlloméasoknak mintegy felénél pedig az arufor-
galom megszintetése — ugyancsak tobb mil-
lidrd forint megtakaritast és jelent6s munkaerd-
forrast eredményezett.

Az  energiaszerkezet &talakitdsdnak nem
szamszer(isitett gazdasagi eredménye — a szén-
szallitdsok csokkenése kovetkeztében — a rela-
tiv kapacitdsndvekedés a vasuti kozlekedésben.
1965-ben a szénszallitas a vasut akkori szallito
kapacitdsanak egyharmadat tette, jelenleg egy-
hatodat teszi ki. A felszabadulé kapacitds hoz-
zajarult a novekvé nemzetkdzi forgalom lebo-
nyolitdsahoz is, amely ma mar a vasut teljesit-
ményének tdbb mint 52%-at teszi ki. Ennek je-
lentds része t6kés deviza hozamd.

A vas(t villamositadsara és dizelesitésére kol-
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tott milliardok — egyéb elénydk mellett — az
energiakdltség csokkentésébdl is megtérilnek,

A kozlekedési energiagazdalkodas alapvet6
feladatait mindenkor a gazdasagpolitikdnak
megfelel6 energiapolitika hatdrozza meg, ame-
lyet a kdzlekedéspolitika maximalisan figyelem-
be vesz.

A KPM és a felligyelete ala tartozo vallala-
tok intézkedéseiben a kormanyzati szervek uta-
sitdsain, a NIM altal megfogalmazott iranyelve-
ken kivil fokozottan kell hasznositani az ener-
getikai kutatdsok eredményeit. Az Energetikai
Kdzponti Kutatasi Célprogram lehetévé teszi a
kozlekedés energetikai stlyanak megfelel6 ku-
tatdsi program megvalositasat.

A kozlekedés energiagazdalkodasaval — tob-
bek k6zétt — a Magyar Tudomanyos Akadémia
Kozlekedéstudomanyi Bizottsdga is foglalkozott.
A neves tuddsokbdl és szakértékbdl allo Bizott-
sag javaslatai e cikk dsszefoglalasaul is szolgal-
hatnak. Eszerint a fejlesztési feladatok megha-
tdrozasanal a kovetkezdkre kell térekedni:

— a kozlekedési agazatok kézotti munkameg-
osztast tudatosan ugy kell tovabb fejleszteni,
hogy ez egyuttal 6sztbn6ézz6n az optimalisat job-
ban megkdzelité energiafelhasznalasra is;

— az egyes kozlekedési agazatokon belil
jobban ki kell hasznalni az energiafelhasznalas
szempontjdbél leggazdasagosabban lizemeltet-
het6 jarmipark-struktara kialakithatésaganak
lehet8ségeit (ez a vasuton erételjesebb villamos-
vontatast, a kozlti kozlekedésben a dizel- és
benzinlizem( gépkocsik helyesebb ardnyat, a
jarmipark teherbiras szerinti optimalizalasat, a
varosi kozlekedésben a metré-—---a févarosbhan
—, a varosi villamos- és trolibusz-halézat erd-
teljesebb fejlesztését jelenti);

— jobban ki kell haszndalni azokat a viszony-
lag még nagy tartalékokat, amelyek az Gzemel-
tetett jArmlvek kihasznaltsagi fokanak a ndve-
Iésében és a hatékonyabb energiafelhasznalasi
normak bevezetésében rejlenek;
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— egyes erfsen energiaigényes agazatokban,
mint pl. a kozati kozlekedésben (kiléndsen a
személygépkocsi-kozlekedésben) fokozottabb
mértékben kell alkalmazni az olyan kodzvetett
tett befolyasolasi mdédszereket, mint pl.:

a) a gyors kedvezményes fogyasztasmérés le-
het6ségeinek a megteremtése a kozuti szervi-
zekben;

b) a gépjarmivek kotelezd diagnosztikai vizs-
galata (fogyasztas, gyujtasbedllitas, porlasztébe-
allitas stb.);

c) a kornyezetvédelem kovetelményei, illetve
az ezekkel kapcsolatos hatésagi el§irdsok be-
tartdsdnak fokozottabb ellen6rzése.
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Jereb Gabor: Vitorlazé repulégépek

Mszaki Konyvkiado, Bp. 1977. 288 old. 210 abra
(ara kotve: 48— Ft)

A vitorlazorepilés a repllésnek olyan valtozata,
amikor a repiilogép a beépitett motor energigja he-
lyett a légkorben rejlé energiakat hasznositja. Ezt ha-
rom tenyezé Osszem(ikodése teszi lehetdve: a légkori
energiak természetének ismerete, a repllogép celsze-
rii kialakitasa ezek kihasznalasara és a repulégép ve-
zet6jének szakismerete, készsége.

E koétet hianyt pdétol a hazai szakirodalomban, mert

teljeskdriien 6sszefoglalja a vitorlazé repul6gépekre
vonatkozd ismereteket.

Az altalanos tudnivalokat Gsszefoglalé bevezetés
utan az 1. fejezet a vitorlazé repll6gép torténetével
ismerteti meg az olvasot, amely a fejlédés iranyait is
vazolja.

A 2. fejezetben targyalja a szerzd a vitorlazo repi-
I6gépek kialakitasanak elméleti alapjait: az aerodina-
mikai ismereteket és a gépek repulesi tulajdonsagait.
Kulon fejezetet (3) szentelt a szerz6 a korszer(i vi-
torlazo repiilégépek ismertetésének, néhany fontos ti-
pus leirasanak. A 4. fejezet a vitorlazé repulégépek
szilardsagat, mig az 5. fejezet a vitorlazo repuloge-
pek szerkezetét ismerteti, kitérve a kilonboz6 épitesi
anyagok (fa, fém, mL’janyagok) bemutatasara is.
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Kozlekedestervezes es életmad, életminéség

DB. KOLLE

A kozlekedés és az életmdd kozott sokoldalu
kapcsolat van. Az életmo6dbol kovetkeznek a
kézlekedési igények. Az életmod ugyanis —
tébbek k6zott — magaban foglalja azt, hogy az
emberek hogyan laknak, hol dolgoznak, mivel
toltik szabad idejiket. Az életszinvonal emel-
kedése noveli a szabad id6t, az udilési, pihené-
si célu utazasok, tovdbba a kozlekedés mindsége
iranti igényeket. A kozlekedési korilmeények
nagymeértékben befolyasoljak az életmindséget;
elssorban a gyorsasag, a kényelem, a pszicho-
logiai és az egészségi hatasok révén. A kozle-
kedés mindsége része az életmindségnek.

A tarsalomban nem egységes az életmdd. A
fizikai vagy szellemi munka befolyasolja az
életmodot, és ez a tarsadalmi, gazdasagi, kultu-
ralis fejl6dés hatasara valtozik. Nagyon hasz-
nos tehat ezen a téren is a nemzetkdzi véle-
ménycsere. Ezért szervezte a Kozlekedéstudo-
méanyi Egyesilet Varosi Kozati Kozlekedési
Szakosztalya a 7. budapesti varosi forgalmi ter-
vezési és forgalomtechnikai nemzetkdzi tudo-
manyos tanacskozast, 1976. aprilis 21—23. ko-
z6tt, a KOZLEKEDESTERVEZES ES ELET-
MOD, ELETMINOSEG témaban.

A tanadcskozas-sorozat* jol bevalt modszere
szerint — el6adasok nélkil — kdlcsdnds tajé-
koztatas, kozvetlen véleménycsere és élénk vita
folyt német nyelven a kovetkez6 (el6re kozolt)
kérdéscsoportokban:

1. A kozlekedés és az életmod,
alapvetd osszefliggései;

2. A munkdabajarasi forgalom min&ségének

javitasa;

3. A szabadid6-forgalom min6ségének javita-

sa;

4. Az életmindség javitdsa a tertletfelhaszna-
las és a kozlekedésfejlesztés Osszehangolt
tervezésevel.

életmindség

A tanacskozason tizenegy kilfoldi orszagbdl
63, Magyarorszagrél 31 szakember vett részt.
(A kulfoldi orszagok résztvevdinek létszama a
kévetkez6 volt: Ausztria 10, Bulgaria 5, Cseh-
szlovakia 5, Jugoszlavia 4, Lengyelorszag 6, Né-
met Demokratikus Koztarsasag 19, Német Szo6-
vetségi Koztarsasag 9, Nyugat-Berlin 1, Svajc
1, Svédorszag 1, Szovjetunid 2 f6.)

A tanacskozads német nyelvl 6sszefoglalasat a
résztvevék megkaptak. E cikk célja a széles

* 1 Kozuti forgalomszabalyozds és forgalomiranyitas
1970. aprilis 22—24.

2. Varosi kozati csomopontfejliesztés-tervezés. 1971
majus 11—13.

. Nagytavlatu varosi kozlekedési prognosztika és ha-
l6zattervezés. 1972. aprilis 19—21.

4. A forgalom befolyasolasa. 1973. aprilis 11—13.

5 A varosi forgalom mindsége. 1974. aprilis 17—19.

6. A forgalombiztonsdg névelése varostervezéssel és
forgalomszabalyozassal. 1975. aprilis 16—18.

SANDOR

kérben vald ismertetés, kitérve a tandcskozas
utan kildott egyes tanulméanyok tdjékoztatasai-
ra, javaslataira is.

A munkabajarasi forgalom
mindségének javitasa

A munkahelyre utazds min6sége — a faradas,
az idegeskedés, a tirelmetlenség — befolyasolja
a napi munkavégzést, az emberek hangulatat,
magatartasat, egészségét. A hazautazds mingsé-
ge kihat a munka utdni pihenésre. A lakas és a
munkahely kodzotti utazasi id6é jelentés csdkken-
tése megkozeliti a munkaid6 rovidités el6nyds
hatdsat. Rendkivul fontos feladat tehat a mun-
kdbajarasi forgalom min&ségének javitasa.

A munkébajarasi forgalomban a kdézforgalmu
és az egyéni kozlekedés aranya nagymértékben
eltér az egyes orszagok, varosok és varosrészek
kozott. A szocialista orszagokban a munkabaja-
rasi utazasok tobbsége kozforgalmi kozlekedés-
sel bonyolodik le. Nem szocialista orszadgokban
altaldban forditott arany mutatkozik, és indo-
koltnak tartjak a kodzforgalmd kozlekedés ara-
nyanak ndvelését.

A tanadcskozés résztvevdi tobb orszagrél és
varosrél adtak tajékoztatast a jelenlegi helyzet,
a fejlesztési eredmények és el§iranyzatok tekin-
tetében.

A Szovjetunidban 2200-nél tébb véarosban van
kézforgalmi kozlekedés, tobb mint 40 milliard
évi utasszammal. Az egyes kozlekedési eszkdzok
kdzotti megoszlas a kovetkez6 [1]: autdbusz
56%, villamos 20%, trolibusz 17%, metr6 7%.

Moszkvaban a f6feladat a gyorsan (évente kb.
4 millio6 m2rel) novekvd aj lakoteriletek utaza-
si igényeinek kielégitése. Ezt az épités befeje-
zéséig ideiglenes autobusz-halézattal valdsitjak
meg.

Nagymértékben torekednek az utazasi igeé-
nyek valtozéasat figyelemmel kisérni, és ezekhez
igazodni. A hé&lozat legfontosabb szakaszain
évente kétszer végeznek utasdramlasi vizsgéla-
tokat; Uj lakdterileteken évente hatszor is. Egy
év folyaman tizféle menetrendet hasznalnak
minden viszonylaton, igazodva az igények mo-
dosulasdhoz. Nagymértékben fejlesztették a
mérések, adatfelvételek modszerét, az informa-
cidk feldolgozasat; fokoztdk a matematikai mod-
szerek és az elektronikus szdmitastechnika fel-
hasznalasat. Legfontosabb cél az utazasi id6 és
a jarmf(re vald varakozas idejének minimaliza-
lasa. A forgalomszervezés fejlesztésével az uta-
sok id6éraforditasanak 20°/0-ig terjed6 csodkken-
tését érték el. Az ilyen célli beruhazasok kolt-
ségei 4—5 év alatt megtérilnek [2].

Lengyelorszagban az életmdd valtozasaval
0sszefliggésben jelentésen novekedtek a varosi
kézlekedési feladatok. A fejlédést a kovetkezd
adatok szemléltetik [3]:



XXVIl. EVFOLYAM 1977. 7. SZAM

Lakosszam (millig) 1950 1974
A nem mez6gazdasagban tevé- 25,0 33,8
kenykedd lakossag aranya, % 53 mu73
A véroslakok szama (millio) 9,2 18,5
aradnya, % 36,9 54,6

(1990-re 66%-ra valé ndéveke-
dést varnak)

A kozforgalmu kozlekedéssel
ellatott teruleten lakok

szama (millio) ~ 53 ~129
aranyuk a varoslakdkon
belil, % 57,6 69,7

A fajlagos személygépkocsi-ellatottsag 1967-
t6i 1974-ig Lengyelorszagban 10-rél 27-re, Var-
s6ban 36-r6l 70-re, Poznanban 33-r6l 73-ra nétt.
1990-re varosokban 150— 250 szgk/1000 lakos
aranyt varnak.

A munkdébajérasi forgalom min6ségének javi-
tdsa érdekében a villamos-kozlekedés korszer(-
sitését, a kozforgalmu kozlekedési gyorshalozat
kifejlesztését (gyorsvasit, el6varosi gyorsvasut
és a vasut felhasznalasaval) és a viteldijak ala-
csonyan tartdsat tervezik. Hangsulyozzéak: ,A
szocialista orszdgokban torekedni kell arra,

1. &bra. A helyvaltoztatdsi hosszak gyakorisdga az NDK
varosaiban [4]

2. 4bra. A helyvaltoztatdsi médok aradnyanak alakuléasa
a helyvaltoztatds tavolsdga szerint, az NDK varosaiban [4]

301

hogy a munkabajaras forgalomban a kozfor-
galmi kozlekedés jelent6sége ne csdkkenjen”
13].

A Német Demokratikus Koztarsasag varosai-
ban végzett széles kor( vizsgalat (1972) ered-
ményei atfogdan jellemzik az utazasokat és
helyvaltoztatasokat. (1. 2. abra) (A vizsgalt 16
varos lakosszama 580 000 és 20 000 kozoétt volt
(41

Az egy lakosra jutd napi helyvaltoztatasok
szama 2,34; a helyvaltoztatasi id6 kb. 44 perc,
a helyvaltoztatasi Gthossz kb. 5,5 km.

Az egy helyvaltoztatasra jutd id6 19 perc, az
Uthossz kb. 2,4 km; a helyvaltoztatasi sebesség
7,6 km/h. Az egyes kozlekedési modoknal a ko-
vetkez6 adatokat mérték:

perc km km/h

Csak gyaloglas 15 11 4.4
Kodzforgalmi kozlekedés 29 4,0 8,3
Egyéni gépjarmd 15 34 134
Kerékpar 13 3,4 9,5

A munkaba jards kérilmeényeinek javitasanal
torekednek a KGST ajanlasanak megvalosita-
sara: 1990-ig a lakossag 80—90%-anak a lakas
és a munkahely koz6tti helyvaltoztatasi ideje
milliés varosokban 40 perc alad, mas varosokban
30 perc ald csokkenjen [5]. Hasonlé az el6-
iranyzat Csehszlovakiaban: Pragaban 30 perc-
nél, a pragai agglomeracioban 40 percnél rovi-
debb id6 elérésére térekednek [6].

Drezddban a munkéabajarasi utazadsok a varo-
si belsé utazasok felét teszik ki. (A fajlagos
utazdsszam 1,56 utazas/lakos és nap, 1972-ben.)

A kozforgalmi kozlekedési utazasok aranya a
nyari hoénapokban 68%, a téli honapokban
78%- Kozlekedéspolitikai eszkdzokkel arra to-
rekednek, hogy ez az ardny (a motorizaciés fej-
16dés ellenére) ne csdkkenjen 65% ald a nyari
hénapokban [7] (3. &bra).

A kozforgalml kozlekedési halozat fejleszté-
sében a villamos, a varosi és el6varosi vasat és
az autébusz kap nagy szerepet.

A villamos-kdzlekedés min&ségének emelése
érdekében  korszerli jarmiveket helyeznek
lizembe (1969-t61 1975 végéig 413 motorkocsit
és 178 potkocsit szereztek be, igy 1974 6ta nem
hasznalnak 1954 el&tt gyartott kocsikat), sdritik
a jaratokat, novelik a fér6hely-kinalatot; tore-
kednek a kifogastalan palyaallapot elérésére,
fokozatosan elvélasztjdk a vadganysavokat a téb-
bi kozlekedési felulett6l; fejlesztik a forgalom-
szervezést, radioval latjdk el a jarmdiveket. A
forgalmi személyzet munkdjdban els6sorban a
pontossagot, a balesetmentességet és az udva-
riassagot értékelik.

Ezekkel a modszerekkel torekednek arra,
hogy a kozforgalm( kozlekedés — az egyéni
kozlekedés ndvekedésének ellenére is — jo mi-
néségl legyen [7].

Szofidban jelent6s fejlesztéseket irdnyoztak
el6 a kozforgalmu kozlekedés javitasa érdeké-
ben. Az 1000 lakosra jutd (l6helyek szamat
190-r6l 240-ra novelik 1980-ig. A hél6zatsir(-
séget 1,92 km/km2r6l 2,4—2,5-re névelik. Kor-
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A jarm(fajtdk ardnya a
napi forgalomban

A kozforgalmi
kdzepes napi forgalomban

kozlekedéstudomanyi szemle

kozlekedés és a gépjarmiikozlekedés aranya
munkabajarasi  forgalomban
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3. &bra. A kozlekedési moédok kozdétti megoszlas alakulasanak
el§irdnyzata Drezdaban [71

nyezetvédelmi szempontb6l a villamos- és a
trolibusz-kdzlekedést fejlesztik. A metroépités
1976-ban megindul; egyes szakaszokat 1981-ig
Uzembe helyeznek.

Az utobbi években fejlesztették a flutakat;
gyalogosaluljarékat létesitettek, jelz6lampa-
osszehangolast valositottak meg [8].

Bécsben az wutazasi id6 25%-ig terjedd csok-
kentését tudtak elérni egyes villamosvasuti vo-
nalakon, a kdvetkez6 modszerekkel:

— a villamos-kozlekedés igényeinek figye-
lembevételével a jelz6lampés forgalomirdnyi-
tasban;

— megallohelyek athelyezésével;

— a vaganyok gépjarmdivektdl valé mentesi-
tésével (Gtburkolati jelekkel);

— forgalomszabalyozassal, fdleg
nyarodasi tilalommal.

Az egyéni kozlekedéshen leghatranyosabb az
utazasi sebesség 12—14 km/h-ig vald lecsok-
kenése a csucsforgalomban. igy adott G(thossz
megtételéhez 4—>5-sz06r tobb id6 szikséges, mint
varoson kivil.

A messze létesitett elkeril6 utak nem men-
tesitik szamottevéen a belvarost. [9]

A kozforgalmi kozlekedésen belil ajanlatos
a taxik hasznalati kérének bdvitése, kihasznalt-
saguk fokozasa.

A Német Szdvetségi Koztarsasdgban (ahol a
200 000—250 000 lakosu varosokban 1000 lakos-
ra 0,4—0,8, a 630 000—650 000 lakosu varosok-
ban 0,6—2,0 taxi jut) a taxik kihasznaltsagi fo-
ka 0,35 (tehat az id6 kétharmad&ban nincsenek
igénybe véve) [10]. Hasznalati korik bévitésé-
re a kovetkezd lehet6ségek vannak:

— autébuszpotlo szerep olyan id6szakokban,
amikor kicsi az utazasi igény. Az NSZK-ban
tobb varosban miikédnek taxik uUtvonali tari-
faval a kés6 esti és éjjeli drakban kiils6 része-
ken, tovabba a kiilsé lakdteriiletek és a varos-
kdzpont kézott;

— kiegészitd tevékenység, kis utasforgalmi
igény esetén (szétszdrt Uj beépitéseknél);

balra ka-

— ,rahordé” szerep todmegkdzlekedési vona-
lakra, a P+R rendszerhez hasonléan. igy nagy-
mértékben kiterjeszthet6 a tomegkdzlekedési
megallohelyek vonzaskorzete.

Ezekkel a modszerekkel a kézforgalmua kozle-
kedés szinvonala emelhet6 [10].

A rugalmas munkaid6-kezdés megengedésé-
vel (olyan munkahelyeken, ahol nem sziikséges
az azonos idépontban vald munkakezdés) javit-
hato a munk&bajardsi forgalom mindsége: az
utazds id6tartama csdkkenthet6, az utazéasi ké-
nyelem ndvelhet; a pontos érkezés kényszeré-
vel kapcsolatos stresshatas elmarad, a munka-
végzés javul.

A Kozati Kozlekedési Tudomanyos Kutato
Intézetben (Budapest) végzett részleges vizsga-
lat eredményei szerint a munkahelyre utazas
teljes id6tartamdaban tébb mint 30%-0s megta-
karitds adddott (a nem rugalmas munkakezdés
esetén sziikséges biztonsagi tartalékidé elmara-
dasat is figyelembe véve) [11].

Figyelembe kell venni az utasok pszicholdgiai
szemléletét a kozforgalml kozlekedés szervezé-
sekor és mingsitésekor:

— a tal hosszd jarmlkovetési id6t vagy az
egymast kdzvetlentl kovet6 (eltéré viszonylati)
jarm(vek esetét még kisszamu el6fordulas ese-
tén is jellemzének tekintik az utasok, és ez a
kedvezétlen benyomdas marad meg benniik;

— a varakozasi id6t az utasok a tényleges ér-
ték tobbszordsének érzik, a kodzlekedési nehéz-
ségekbdl adodo rossz hangulat, mérgelédés ese-
tén;

— rovid utazads esetén az id8veszteség hosz-
szabbnak tlinik a valésagosnal;

— a sok megallas idegesit6leg hat. Ezért to-
rekednek az utasok gyorsautébusz haszndlatara,
még egész kis idényereség reményében is [12].

Nagyon fontos a kdzforgalmd kézlekedés mi-
néségének javitasadt célz6 beruhazdsok haté-
konysdgéanak helyes értékelése, a hatdsossag, a
varhato el6nyok széles koril elemzésével. A Né-
met Szdvetségi Koztarsasagban kialakitott méd-
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szer [13] szerint az értékelés soran a pénzben
kifejezhet6 és ki nem fejezhetd, valamint a mi-
ndségileg értékelhetd hatdsokra egyarant kitér-
nek. A kozOsség, az lizemeltetd és az utas szem-
pontjait egyarant figyelembe veszik, a kovet-
kezd kritériumok szerint:

Szempont Kritérium

Varosfejlesztés, -tervezés, -épités
Kozlekedési zaj
Leveg8szennyezés

Beruhazasi koltségek
Népgazdasagi hatasok

Kozdsség

Utasszallitoképesség-tartalék

Alkalmazkodoképesség a valtozo
igényekhez

Megbizhatdsag

Uzemi koltségek

Uzemeltetd

Utazési id6
Stirliség (varakozasi ido)
Atszallasi kényszer

Utas Kényelem
Ul6helyigény
Pontossag, megbizhatdsag
Alkalmassag a f + R rendszerre

A kritériumok, célok sllyozasa eltér6 az
egyes csoportoknal, és egy résziik idével véalto-
zik, a tarsadalom felfogasanak, értékelésenek
valtozasaval egyitt. Erzékenységvizsgalattal
kell elemezni, hogy mi a hatasa a sulyozas val-
tozasanak, az elényben vald részesités modosu-
lasanak. Ezeknek a vizsgalatoknak a kiterjesz-
tése 0] elvekhez vezethet a kdzforgalmu koézle-
kedés fejlesztése terén [13].

A budapesti kozlekedésfejlesztés tervezésé-
nek keretében a kozlekedésfejlesztés tarsadal-
mi-gazdasagi hatékonysdgat a tervez&k tarsa-
dalmi-gazdasagi mutatdé (a koltség- és a szinvo-
nalmutaté hanyadosa) megallapitdsaval vizsgal-
tak; a valtozatokat a tarsadalmi-gazdasagi mu-
tatok viszonyszaméaval (a fajlagos tarsadalmi-
gazdasdgi hatékonysdg meghatarozéasaval) érté-
kelték [14].

A szinvonalmutatét id6vel (utazasi id6 és
helyvaltoztatasi id6) és kényelemmel jellemez-
ték. A kényelem mutatészama a fér6helykihasz-
nalassal aranyos.

A kozforgalmu kozlekedés fejlesztésével az a
valtozat mutatkozott el6nydsebbnek, amelynél
a sebesség emelése mellett a kényelem is allan-
déan novekszik. Az utazasi idé optimuma 65 km
hosszU gyorsvasiti halozat esetén jelentkezik.
(A haldézat tovabbi fejlesztése mar kisebb haté-
konysagu [14].)

Nagy jelent6sége van a minimalis szolgélta-
tasi minéség megallapitdsdnak a kozforgalmu
kozlekedésben. A Német SzOvetségi Koztarsa-
sdgban végzett ilyen irdnyd kutatas [15] kiin-
dulasi megallapitasa szerint vidéki terileten,
ritka beépitésnél — bar az ilyen teriletek el-
s@sorban egyéni kozlekedésre valok is sziuk-
séges a kozforgalmi kézlekedés lehetéségét biz-
tositani: a gyermekek, az idések, a héaziasszo-
nyok és az egyéni jarm(vel valé kozlekedésre
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lehet6séggel nem rendelkezék részére. Legfon-
tosabb a munkaval, tanuléassal, gyintézéssel és
bevasarlassal kapcsolatos utazdsok lehet6vé té-
tele.

Ritka beépitésnél a lakosok a kdozforgalmu
kozlekedési lehet6séget els6sorban a gyakori-
sag és szabdalyossag, tovabba a megalléhely ta-
volsdga alapjan értékelik. S(ir(i beépitésnél, va-
rosban oz utazasi id6 és a kényelem keril el§-
térbe.

A minimalis szolgaltatas munkanapokon: leg-
alabb harom utazasi lehet6ség a lakohelyr6l és
vissza, a kovetkezd igények kielégitésére:

— két reggeli utazasi lehet6ség a munka-
helyre és este vissza;

— egy visszautazasi lehet6ség délben (a fél-
munkaid6vel dolgozok részére);

— iskoldba oda- és visszautazasi lehet6ség;

— (gyintézésre és bevdasarlasra délelétt és
délutan utazasi és visszautazasi lehet8ség.

A menetrendet az utazdk igényei, az lzem
szempontjai (pl. egy jarmdvel vald lebonyoli-
tas), és a forgalmi szempontok (kapcsolat, at-
szallas) szerint kell kialakitani.

Kis telepllésekben a taxikozlekedés el6térbe-
helyezése, vagy Uj megoldasok, pl. kozdsségi
személygépkocsi hasznélata is ajanlhaté [15].

A kozforgalmi kozlekedési lehet6ségek ming-
sitésére osztalyok alakithatok ki. Erre vonatko-
z6 javaslat [15]:

I. magas szinvonal (a legnagyobb forgalma
id6szakokban 15 perces vagy ennél kisebb
kdvetési id6);

Il. kdzepes szinvonal;

Ill. alacsony szinvonal;

IV. minimélis szinvonal (naponta harom vagy
tobb — 3—6 — utazasi és visszautazési le-
het6ség).

A kozforgalmu kozlekedés fejlesztésének ter-
vezésén belil nagyon fontos az lzemeltetés he-
lyes tervezése, ezen belll az optimalis halozat
és menetrend kialakitasa. Fontos a koltségek
szem el6tt tartasa, valamint a kézvélemény igé-
nyeinek figyelembevétele [16).]

A szabadid6-forgalom
mindségének javitasa

A szabad id6nek igen nagy a jelentésége. A

szabad id6 ugy is felfoghatd, mint a munkaid6
kiegészit6je — azonos jelentéséggel —, mint-
hogy a dolgozok fizikai és pszichikai erejének
felGjitdsara, az élet gazdagabba tételére szolgal
[m].
A szabadid8-forgalom 6sszefliggései bonyolul-
tabbak, mint a munkdabajarasi forgalomé; tobb
a befolyasolé tényezd, és ezek is nagymérték-
ben véaltoznak. Figyelembe kell venni, hogy az
életkérilmények alakuldasa hogyan befolyasolja
a szabadid6-forgalom ndévekedését.

A szabadid6-forgalomba tartozik a munkana-
pi, a hétvégi és a szabadsag alatti forgalom. Az
elsé6 a legnagyobb forgalmd napszakokon kivil
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jelentkezik, igy altalaban nem okoz forgalmi
nehézségeket. Egyes sportlétesitmények és tdi-
lési teriiletek felé iranyuldé nagy forgalomra vi-
szont nagy figyelmet kell forditani.

A szabadsag alatti forgalombdl ad6do nehéz-
ségek a szabadsagok elosztasanak szabalyozéasa-
val, a forgalomszabalyozéasi, forgalomterelési le-
het6ségek felhasznalasaval, tovabba a kozfor-
galmu kozlekedési lehet6ségek bdvitésével csok-
kenthet6k.

Legjelentésebb a hétvégi forgalom. Eddig ezt
vizsgaltdk a legrészletesebben.

Pragaban tobb mint 20 éve vizsgaljak a hét-
végi forgalmat. Jelent6ségének ndvekedését és
a személygépkocsi-haszndalat nagy szerepét tik-
rozik a kovetkez6 adatok [18]:

— a Pragaba vasarnap délutan visszatérék
szdma 1956 és 1974 kozott 213 000-r6l kozel
360 000-re nétt; ez a varoslakok J3-4t jelenti;

— a hétvégén személygépkocsival utazok
aranya 1956 és 1974 kozoétt 39%-rél 71%-ra
nétt, a vasuton utazék aranya pedig 52%-rol
18%-ra csotkkent;

— a vasarnap délutan visszatér6 személygép-
kocsik a pragai személygépkocsi-allomany
54%-at tették ki 1974-ben. A pragai személy-
gépkocsiknal az évi megtett Gt 58%-a (11 400
km-b61 6 600 km) a szabadid6-forgalomra jut;

— ha az eddigi fejlédés folytatodik, 1980-ban
150 000-re, 1990-ben 200 000-re varhat6 a vasar-
nap délutdn Pragaba visszatér6 személygépko-
csik szama.

A Német Szovetségi Koztarsasagban végzett
vizsgalatokbdél a kovetkez6 fajlagos adatok
adodtak a hétvégi forgalomra [17]:

— hét végén egy haztartdsra nyaron 0,316,
télen 0,265 kirandulas jut;

— a hétvégi utazasok 85—90%-a személy-
gépkocsival térténik;

— a személygépkocsival rendelkezd haztarta-
sokban kb. kétszer nagyobb a hétvégi utazasok
gyakorisdga, mint a személygépkocsi nélkili
haztartasokban (nyaron 0,33 és 0,17, télen 0,27
és 0,13 kirandulas/haztartas fordul eld);

— az életkornak, a foglalkozasnak és a héaz-
tartaslétszamnak is szerepe van az utazadsok
gyakorisagaban (45 év felett kb. 10— 15%-kal
kisebb az utazdsok szama, mint az alatt; a 2—4
f6s héaztartasokban adodik a legtdbb utazas, e
felett és alatt egyaradnt kevesebb);

— a teleptlésformanak és -nagysagnak, és a
beépités modjanak nagy szerepe van. Minél na-
gyobb a varos és minél tomorebb a beépités, an-
nal nagyobb a hétvégi utazasok gyakorisaga. (PI.
nyaron, vidéki lako6teriileten kb. 0,25, a varos-
kézpontokban 0,39.)

A kertes hazban lakdk nemcsak nyaron, de
télen is kevesebb kirdndulédst tesznek, mint a
nem kertes hazban lakék. (Nyaron 0,27 és 0,36,
télen 0,23 és 0,29 kirdndulas volt haztartadson-
ként.)

A lakas szobaszaméanak csak kis hatasa van a
kirandulasok gyakorisagara.

kozlekedéstudomanyi szemle

Az 1974. évi pragai haztartaskérdezések ered-
ményei szerint:

— a csalddi hazakban, a véaros kils6 részén
lakoknak 29,8%-a, az alacsony és vegyes beépi-
tés varosrészek lakoinak 41,5%-a, a sird,
magas beépitésli varoskdzpontban lakdknak
50,6%-a hagyja el hét végén a varost, kdzel azo-
nos személygépkocsi-ellatottsdg mellett [18];

— az id@jarasnak fontos hatdsa van, 20—
30%-0s eltérést akozhat az atlagos hétvégi for-
galomhoz képest [17];

— a vasarnap délutan visszadraml6 forgalom
az egész hétvégi forgalomnak kb. 65—70%-at
teszi ki [17].

A magyarorszagi orszagos kozuathal6zaton
1974-ben végzett forgalomaramlasi vizsgalat
eredményei szerint a szabadidé-forgalom a sze-
mélygépkocsi-utazdsokon belul évi Aatlagban
40%-ot, a jarmU(kilométereken belil 50%-ot, a
személy-kilométereken belll 60%-ot tesz Kki
(személygépkocsiknal) [19].

A szabadid6-utazdsoknak tobb mint fele lato-
gatas céld.

Az egy f6re jutd jovedelem (4. abra), tovabba
a varosok lakosszamanak fliggvényében egy-
arant n6 a szabadid6-utazasok részaranya az
0sszes utazdson belil. Az életszinvonal emelke-
dése és az urbanizaciés fejl6dés tehat egyarant
néveli a forgalmi teljesitményeket [19].

A hétvégi forgalombodl adddd kozlekedési ne-
hézségek csokkentése szempontjabdl elényds, ha
a varoson belul minél tébb lehet6ség van pihe-
nésre, a szabad id6 kellemes és hasznos eltdlté-
sére. A varostervezésnél ezeknek a lehet6ségek-
nek novelésére kell térekedni. Fontos a lak6he-
lyi kérnyezet kellemes és szép kialakitasa, a ko-
zelben sportolasi lehet6ség biztositasa. Emellett
ajanlatos a szabadidd otthon vald felhasznélasa
képzésre, értékes szdrakozasra. A csaladi kiran-
dulésok, latogatadsok, a szép tajak, rendezvények
megtekintésének jelent§sége természetesen to-
vabbra is megmarad, ezekkel a k6zlekedésterve-
zésben szamolni kell.

cigyeD

Latogatas, udilés

454\ 4sérlas, maganigyek
Munka

1700 2A00 ' 3100 3800 Ft
Egy fére jutdé havi jovedelem

4. abra. A személygépkocsival végzett utazas inditékainak
megoszldsa az egy fére juté jovedelem fluggvényében
(Magyarorszag, 1974) [191
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A hétvégi forgalomban nagyobb az utazasi ta-
volsdg, mint munkanapokon, ezért a kdzlekedés-
tervezésnek régiora, illetve orszagrészre kell ki-
terjednie. A slirin beépitett részekrél az Gdil6-
teriiletek felé vezetd utakon altalaban a hétvégi
forgalom a mértékadé. A kozlekedési haldzat
fejlesztésénél a hétvégi forgalmat figyelembe
kell venni, a halézatot erre ellendrizni kell [17].

A szabadid6-forgalomban — a kiemelkedd
forgalmi csdcsok és méas sajadtossagok miatt —
eltér6 szolgdaltatdsi szinvonalak megfelel6ek,
mint a munkdabajarasi forgalomban. llyen ja-
vaslat a kdvetkezd [9]:

l. | IR I | IO A VAR VA

kategdria (funkcié szerint)
Munkanapi forgalom B B c D D
Szabadsag-forgalom B c c D D
Vasarnapi forgalom C c D D E

Hét végén a kozforgalmua kozlekedésben mi-
nél kedvez6bb utazasi lehetéségeket kell bizto-
sitani, még a kozlekedéslizemi gazdasagossag
rovasara is [17]. A személygépkocsi-hasznalat-
rél valdo lemondéas azonban a szabadid6-forga-
lomban kisebb mértékben véarhatd, mint a mun-
kabajarasi forgalomban [18].

A szabadid6-forgalom lebonyol6dasat nagy-
mértékben lehet segiteni helyes forgalomszer-
vezéssel. A forgalmi rend id6leges megvaltozta-
tasa is indokolt lehet, valtoztathato jelzései
hasznalataval. A jelz6lampdas forgalomiranyitas-
ban a forgalmi igényekhez valé igazodas foko-
zottan szikséges. Hasznos a jarmdivezet6k tajé-
koztatdsa és segitése radioval. Pragaban 1975-
t6l mikodik ilyen radidadas, pénteken 1230—
1710 vasarnap 1600—2000 kozott. Tajékoztatast
ad a forgalmi helyzetr6l, torlddasokrél, balese-
tekrél, az idGjarasrol. Javaslatokat ad Gtvonal-
valasztashoz, kozli a kozeli adil6teriletekrél ja-
vasolt elindulasi id6pontokat [18]. Ajanlatos az
ilyen radidadasok széles kor( elterjesztése.

Az életmindség javitasa a tertletfelhaszndalas és
a kozlekedésfejlesztés dsszehangolt tervezésével

A terlletfelhasznélas és a kozlekedéstervezés

0sszehangolt fejlesztésével — a kapcsoldédasok
Kolcsonos figyelembevételével — az életming-

ség és ezen belil a kozlekedés min6sége nagy-
meértékben javithaté. Fontos torekvés, hogy csak
a szlkséges, az indokolt forgalom vegye igény-
be a varosi terileteket, és ennek a forgalomnak
a karos hatasai minél kisebbek legyenek. Ezért
nagyon fontos a forgalomkeletkezés befolyaso-
lasa, el6nyds irdnyba. Ehhez részletesen ismerni
kell a véarosszerkezeti elemek és a kozlekedés
kozotti Osszefiiggéseket, a tevékenységeket és
ezek kapcsolatat a kozlekedéssel. A forgalom-
kelt6 és -vonzo létesitmények elhelyezésének
tervezésekor a kozlekedési, szallitdsi feladatok
minimalizalasara kell térekedni [6].

Ha a lakohelyeket és a munkahelyeket kever-
ve helyezik el, a nék részére kedvez6en biztosit-
haté munkalehet6ség, nagyrészt a gyaloglasi ta-
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volsagon belll. Ez a jarm(ikdzlekedés csdkken-
tése és egészségi szempontbol egyarant elénydos.
Pragai vizsgalatok szerint a lakék 82%-a
2 km-es gyaloglast a munkahelyig elviselhetd-
nek tart, nyugodt, zdld, esztétikailag kedvez6
kdrnyezetben [6].

A kozlekedésfejlesztési tervezés munkamadd-
szerének fejlesztése tobb orszdgban folyamat-
ban van. A Német Demokratikus Koztarsasag-
ban 1976. januarban adtak ki rendeletet a koz-
lekedésfejlesztési tervezésre, és jelenleg van fo-
lyamatban 0j iranyelvek kialakitadsa a tervek ki-
dolgozasara, a szamitasi és tervezési mddszerek-
re vonatkozdéan. Fontos kutatasi feladat a valt6-'
zatok Osszehasonlitdsanak, az optimalis kdzleke-
dési megoldasok megallapitdsa mddszerének to-
vabbfejlesztése [20] [21], valamint a varosi te-
riletek kozlekedési szempontbdl valé helyes jel-
lemzése [22].

A Német Szovetségi Koztarsasdgban is to-
véabbfejlesztik a kdzlekedésfejlesztési tervezésre
vonatkoz6 iranyelveket.

A kozlekedéstervezésre Ausztridban javasolt
eljards menetét az 5. abra mutatja be. Szliksé-
gesnek tartjak az atfogd terlletrendezési terve-
z6s (és ebbe beépitve a kdzlekedéstervezés) ren-
deleti szabalyozasat [23].

A tanacskozason legrészletesebben a terilet-
felhaszndalas és a forgalomkeletkezés, forgalom-
vonzas kapcsolatai, a gyalogos-zonak és a beva-
sarlo kozpontok témai, valamint a varosi kozle-
kedés és a kdrnyezetmin8ség kapcsolatai szere-
peltek.

A Német Szovetségi Koztarsasagban végzett
vizsgalatok eredményeib8l mutatnak részleteket
a kOvetkezd abrak és adatok [24]. A 6. abra a
kdlcsonhatasokat szemlélteti vazlatosan, az op-
timumkeresés szempontjabol.

A lakas jellemz@inek értékelésénél a lakok el-
s@sorban a kellemes kdrnyezetet és a jo kozle-
kedési kapcsolatokat tartjak elénydsnek; a mun-
kahelyhez val6 kozelség csak a negyedik helyen
szerepel, a kovetkez6 adatok szerint [24]:

A lakok kozil
elényben részesiti

A lakés jellemz@je

Nyugodt fekvés,

kellemes kdrnyezet 65%
JO kozlekedési kapcsolatok 62%
Uzletek kozelsége 48%
Munkahely kozelsége 40%
Udul6terilet kdzelsége 39%
Ismer6sokhoz kozelség 19%

A 7. dbra a kulénbh6z6 tevékenységekkel 6sz-
szefliggd kozlekedési kapcsolatok jelent6ségét
mutatja be [24].

A 8. abra utazasi inditék (cél) szerinti részle-
tezésben mutatja a mozgékonysagot jellemzé
fajlagos napi utazdsszam eddigi alakulasat és
el6rebecslését [24]. A szabadid§-utazasok jelen-
t6sége tovabb novekzik.

Pragai adatokat mutat be a 9. és 10. abra [6].

Az utazédsi mdédok kozotti megoszlas a kilon-
b6z6 inditékd (céli) utazdsokndal nagyon eltérd.
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A gyalogos-zénakkal szerzett tapasztalatok vi-
lagszerte nagyon kedvez6ek. A Német Demok-
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5. 4bra. A kozlekedéstervezés menete (ausztriai javaslat) [23]
TERULET-
SZERKEZET
EGYENI( TARSA - MAGATARTAS -
SZUKSEGLET -
SZERKEZET DALOM SZERKEZET

koézlekedésil */*

SZERKEZET

ELETMINOSEG
fizikai, szociéalis
pszichikai kdzér-
zet, anyagi jolét

6. abra. A kolcsonhatasok figyelembevétele
optimumkeresésnél [%4]

A Német Szovetségi Koztadrsasaghan tapasztalt
aranyok a kovetkez6k [24]:

Egyéni Kozforgalmu
kozlekedés
Munké&bajaras 68% 32%
Képzés 20% 80%
Vasarlas, ellatas 77% 23%
Uzleti tevékenység 98% 2%
Szabad id6 és egyéb 76% 24%

Az aranyok természetesen nagymértékben
fliggenek a varos és kodzforgalmi kozlekedéseé-
nek jellemzd@it6l. Igen nagyok az eltérések az
egyes varosrészek koézott is. (Pl. Hamburgban a
kézforgalmd kozlekedés részesedése az egész
varosra 52%; a varoskdzpontban kb. 90%, az
elévarosban viszont 5%.)

ratikus Koztarsasdg varosaiban 1975 kdzepén 33
gyalogos-zona volt; szamuk révidesen 50-re fog
novekedni. Berlin, Drezda, Erfurt, Gotha, Ros-
tock (1969), Weimar (1970) és Wismar gyalogos-
zéndajardl hangzott el ismertetés [25]. Svédor-
szaghol a Goteborgban szerzett tapasztalatok
hangzottak el (dr. O. Gunnarsson).

A bevasarlokodzpontok jarm(forgalmi és par-
kolési igényeit az ilyen irdnyu vizsgalatok ered-
ményei alapjan kell megéllapitani. A Német
Szovetségi Koztarsasagban (ahol 1975-ben kb.
60 bevasarlokézpont volt, 15000 m2nél na-
gyobb uzletfelulettel) végzett vizsgalatok f6bb
eredményei a kovetkez6k voltak [26]:

— Legnagyobb napi forgalmi értékek decem-
berben, a karacsony el6tti vasarlasoknal mutat-

MUNKAHELY

ISKOLA
KEPZES EGYEB
STORAKOZAS BEVASARLAS,
i UGYINTEZES

PIHENES

7. dbra. A tevékenységekkel 6sszefliggé kozlekedési kapcsolatok
jelent6sége [24]
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Lakos /szgk

8. 4bra. A fajlagos utazasszam alakuldsa és el6rebecslése
utazdsi inditék szerint a Német Szovetségi Koztarsasdgban 124]

koznak. A nyarvégi kiarusitas idején is atlag fe-
letti értékek adodnak;
— a hét napjai kozil, révid nyitvatartasa

,

szombat esetén pénteken, hossz(d nyitvatartasu

9. 4bra. Fajlagos utazdsszdmok az utazads inditéka szerint
Pragaban és a pragai agglomeraciéban £6]
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szombat esetén ezen a napon a legnagyobb a
forgalom: ekkor mutatkozik a legnagyobb par-
kolasi igény;

— a forgalmi kapcsolatok meéretezése szem-
pontjabdl, révid nyitvatartasu szombat esetén a
hétfé6 és péntek kozotti délutdni (esti) forgalom
a mértékadd, amikor a munkahely és lakohely
kozotti forgalommal id6ben egybeesik a beva-
sarlokdzponti forgalom, ebbe kell bekapcsoldd-
nia. A 15 perc alatti legnagyobb forgalom a na-
pi gépjarmiforgalom 5—6%-4t éri el;

— a bevasarlokézpontok napi gépjarmifor-
galma (Y gj/nap) a koOvetkezd 0Osszefiiggésben
van az lzletfelulettel (x m2 [26] hosszU nyitva-
tartdsu szombat esetén,

Hétfé és péntek kozott:

Y = 796+0,150 x,
szombaton:
Y = 783+0,224 x.

Kornyezetvédelmi szempontbél a levegd-
szennyezés csokkentése nagyon fontos feladat a
varosi forgalomban. Svédorszdgban a levegdt
szennyezd anyagkibocsatas 47%-a adodik a koz-
lekedésb6l, 19% a f(itésbbl, 29% az iparbol.
Kozpontiflitéses telepiilés bels6 részén a gépjar-
mivek szennyez6hatasdnak ardnya megkdozeliti
a 90%-ot [27].

10. 4bra. Fajlagos utazdsszdmok a demografiai és szocidlis
jellemz6k szerint Pragdban és a prégai agglomeréaciéban
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A leveg6szennyezés csokkentése érdekében a
gépjarmiforgalom novekedésének mérséklése, a
belvarosoknak és a lakdteriileteknek a nehéz
gépjarmiforgalomtol valé mentesitése ajanla-
tos. A kozforgalmd kozlekedés fejlesztésén be-
il az elektromos lGzemd jarm(vek, a trolibusz
és a villamos el6nydsek leveg6tisztasagi szem-
pontbdl. A jov6ben a kdzlekedésfejlesztés terve-
zése soran, a valtozatok értékelésénél nagyobb
figyelmet kell forditani a leveg6tisztasdg védel-
mére [27].

A varosi teherszallitds hatranyos hatasai ko-
zOtt nagyon jelentés a zaj. Pragaban a bels6
koraton 90—100 dbA a zajszint, itt 50%-nal na-
gyobb a nehézjarm(ivek részesedése a forgalom-
ban [6].

Jelenleg Pragaban kb. 46 milli6 tonna az
évenkénti teherszallitas, ebbdl a kozuti forga-
lomra 39 millio tonna (kb. 85%) jut. A teherfor-
galomnak kb. 27%-a raktarakkal, kb. 21%-a
épitéssel, a tovabbi rész tobbsége iparral és
energetikaval kapcsolatos [6].

*

A kovetkez8, 8. tanacskozas 1977. aprilis 13—
15. kozott volt Budapesten ,,A varosi kozleke-
déstervezés munkamodszerének fejlesztése™ té-
méban, amelynek eredményeit kilén cikkben
foglaljuk 6ssze.
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, Luftverunreinigungen des heutigen Stadtverkehrs muss
mehr beachtet werden!

Kodnyvszemle

Dr. Felfoldi Laszl6: Anyagmozgatasi folyamatok
tervezése. 2. bdvitett és atdolgozott kiadas

Mdiszaki Konyvkiad6, Bp. 1976. 332 old. 149 &bra
(ara kotve 70— Ft)

E konyv els§ kiadasa 1969-ben jelent meg; azéta a
szakterilet jelent6s fejlédésen ment at, az anyagmoz-
gatas teruletén is meghonosodott a rendszertechnika
maddszereinek felhasznaldsa. Ez tette sziikségessé a
konyv Ujabb, tovdbbfejlesztett tartalommal val6 meg-
jelentetését.

Az 1. rész az anyagmozgatdssal kapcsolatos alap-
fogalmakkal és alapvet6 0Osszefligésekkel foglalkozik.
Bemutatja az anyagmozgatas fogalmat és gazdasagi
jelentéségét, a rendszerelméleti ertelmezés f6bb vo-
nasait, a szallitasi lanc-rendszert, az an?/agmozgatés
Osszefliggéseit a termeléssel, az épitészettel es a mun-
kavédelemmel, valamint az operéaciokutatassal. A to-
vabbiakban az anyagmozgatési feladatot, az anyagmoz-
gatod rendszereket és a tervezés modszereit tekinti at.

A 1. rész targyalja az lzem telepitésének és bels6
elrendezésének anyagmozgatasi szempontl tervezését.
Itt a telephely megvalasztasarol, a termel6berendezé-
sek és Uzemrészek optimalis elrendezésérél, valamint
az anyagmozgatasi Utvonalak, illetve szallitopalyak Kki-
alakitasarol ad a szerz§ tajékoztatast.

Az anyagmozgatasi folyamat tervezését részletesen
a Ill. rész targyalja. A folyamat kialakitdsanak alap-
elvei utan az anyagmozgaté gépek megvalasztasat, a
targoncaforgalom tervezését, az id6sziikséglet megha-
tarozasat ismerteti. Ezt kovetéen a szallitasi problé-
ma, a jaratszerkesztés, a véletlen jelenségek és a
rendszerek megbizhatésaganak matematikai-statiszti-
kai modszereit mutatja be. Itt ismerteti meg az olva-
soval a folyamatos anyagmozgaté rendszerek ter-
vezésének sajatossagait, valamint a szakaszos anyag-
mozgatas szalliteszkdz-szlikségletének meghataroza-
sat, a halotervtechnikat és az anyagmozgatasi iranyi-
tdszervezet kialakitasat.

Végil a IV. rész az Gizemi anyagmozgatasi folyamat
vizsgalatat és korszerdsitésének tervezését oleli fel.
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A vasuti személyszallitas forgalmi tevékenységének mérészama,
parcialis sztochasztikus Gzemtani 6sszeflggések alapjan

DI, NAGY MIKLOS

Koztudomasl, hogy a személyszallitas ,telje-
sitményét” utaskilométerben mérjik. Tudjuk vi-
szont azt is, hogy az utaskilométer a szorosan
értelmezett ,teljesitményen”, tehat az intenziv
mérdszamon tal, egyben extenziv mérdszam is,
hiszen az egy évre vonatkoz6 utaskilométert a
jarmiipark extenziv valtozasa is befolyasolja.

Egy masik hianyossaga ennek a mérdészamnak,
hogy a szallitdsnak csak a ,,mennyiségi” ismérvét
régziti, és nem ad modot a ,min6ségi” para-
méterek tekintetbevételére.

Jelen tanulméany célja: megkisérelni egy olyan
mérészam megkonstrudlasat, amely az extenziv té-
nyez6ket kiszliri, tovdbba a forgalmi tevékenységnek
nemcsak a ,mennyiségi”, hanem a legjelentGsebb
,mindségi” oldalait is reflektalja, ugyanakkor —
ennek megnyugtatdé megalapozasaképpen — te-
kintetbe veszi az egyes 'paraméterek sztochasztikus
valtozasat, illetve ezeknek egymashoz valo kapcsola-
tait is.

AZ ST. VONAT,
VALAMINT AZ ST. VONATMENET
DEFINICIOJA

A statisztika altal adott az egy személyszallito
vonat Aatlagos tengelyszédma (g). Adott tovabba
— illetleg nagy pontossidggal kiszéamithato —
egy személyszallité kocsi atlagos tengelyszama
(K. E két adathol egyszer(i osztassal szamithato
a személyszallité vonatok kocsijainak atlagos
szama (k), tovdbba az egy tengelyre, vagy egy
kocsira es@ atlagos ul6helyszambdl a vonat atlagos
statikus Gl6helykapacitasa (qs).

Ezt a vonatot nevezzilk statisztikai — a tovabbiak-
ban roviden St. — vonatnak.

Legyen tovabba:

maa vonatok atlagos dinamikus utasszama (ter-
helése), fé/vonat;

U utaskilométer, utkm/év;

Y az 6sszes vonatkilométer, km/év;

s ar. atlagos utazasi tavolsag, km;

v az atlagos utazasi sebesség, km/h;

Q az elszallitott utasok szama, f6/év.

Legyen Z egy olyan szam, amelyre az alabbi

Osszefliggés érvényes:
Q=Zma,
valamint, ha

T az Osszes vonatora, h/év;

t egy vonat atlagos vonatdraja, amely egyenld
a dinamikus atlagos utazasi id6vel (az atlagos
szallitasi tdvolsaghoz tartoz6 utazési iddvel), h,

akkor

Fentiek alapjan Z tehat egy olyan szam, amely

megadja az egy évre vonatkozo statisztikai vona-
tok szamat. Nevezziik ennek egységét (azaz egy
menetet) statisztikai vonatmenetnek. Ezek utan
pedig vezessik be a ,,p” faktor fogalmat.

A .p” FAKTOR DEFINIALASA
ES LOGIKAI ELEMZESE

Tekintsik az alabbi jeldléseket:

P egy statisztikai vonattal (réviden St. vo-
nattal) egy ora alatt elszallitott személyek
szama, f6/h;

R dl6helykilométer, ikm/év;

1

P~P
az egy utas elszallitasara raforditott St.
vonatéra, amit nevezzink ,p” faktornak,
h/f6.

Ezek, valamint az el6bbi jel6lések és fogalmak
alapjan nyilvanvald, hogy

tovabbé, ha
~R
dinamikus wl6hely kihasznaldsi mutato;
R egy St. vonat dinamikus Gl6helykapacitasa,
?7<*=ydb;
as egy St. vonat statikus ul6helykapacitasa,
db;
o_ a St. vonat statikus (l6helykapacitas ki-
0s hasznalasi mutatdja,
akkor az rna értékét felirhatjuk a kovetkezdk
szerint:

_URqg* .
"=y oq -URg»\
és mivel t=t(v, s),
, t(v, s)
t
ezér BA4,

Nyilvanval6, hogy a ,,P” a vonatok termelékeny-
ségére jellemz6 szam és igy ennek reciproka, a ,,p”
faktor is az.

Ha bevezetjik a kovetkezd jeldléseket:

K a dolgozo kocsik szama, db;

Kaaz allomanyban levé dsszes kocsik szama, db;

z a dolgoz6 St. vonatok szama, db;

zaaz allomanyi St. vonatok szama, db;

g a vonatok atlagos tengelyszdma, db;

gk a kocsik atlagos tengelyszama, db;

gs az egy tengelyre es6 statikus kapacitas, f6;

a a javitasi allag, %;

taegy dolgozdé St. vonat évi atlagos foglalkoz-

tatasi ideje, h;
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taa egy allomanyi St. vonat évi atlagos foglalkoz-
tatasi ideje, h;
p' korrigdlt ,,p” faktor;
AT a vonatok dsszes késési ideje, perc/év;
k az St. vonatok személykocsijainak szama,
db,
akkor az utasszallitas teljesitménye:

P P

Vizsgaljuk meg kozelebbrdl a ta, z és s jelent6-
ségét, a szerelvények termelékenysége szempont-
jabal.

Kiszamithato az egy allomanyi és dolgozd
szerelvényre es6 atlagos évi foglalkoztatasi idé,
valamint a dolgozé St. vonatok szama. Ha az
1. és 2. tablazatra tekintiink, azt taldljuk, hogy
1970—74 ko6z6tt, azaz 5 év soran a dolgoz6 szerel-
vények atlagos foglalkoztatasi ideje sztochasztiku-
san gyakorlatilag nem. valtozott, tovabba lathat-

Ev ik K ";a
1958
1959

1960

1961

1962 2,60 9,52 2942
1963 2,66 9,27 2781
1964 2,72 9,15 2872
1965 2,80 9,07 2943
1966 2,87 8,99 2954
1967 2,93 8,87 3000
1968 3,01 8,64 3000
1969 3,12 8,24 2848
1970 3,23 8,02 2742
1971 3,38 7,78 2726
1972 3,47 7,87 2788
1973 3,52 7,87 2842
1974 3,58 7,76 2730

AT

1215,
509,
553,
732,
899,

2042,

1558,

1068,
992,
851,
839,

1441,

1600,

1329,
801,
782,

1056,
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juk azt is, hogy az 1962 —1974. évek id&szakaban
az egy allomanyi szerelvényre esé évi atlagos
foglalkoztatasi idd is sztochasztikusan gyakorla-
tilag konstans.

Nyilvanvalé, hogy T, azaz az 0sszes vonatora,
a szerelvények egy Orara vetitett termelékeny-
sége szempontjabol kozdémbos tényezd. Vitat-
hatatlan azonban az is, hogy a kozlekedés legfonto-
sabb feladata az igények, jelen esetben a személy-
szallitasi igények maradéktalan kielégitése, a meg-
kivant min6ségi kovetelmények mellett.

igy a forgalom — a legfels6bb szintt6l a leg-
alsobbig — akkor végzi jol a feladatat, ha az
adott évben jelentkez6 utaskilométer-igényt meg-
felel6 min6ségi szinten ki tudja elégiteni. Az igé-
nyek kielégitésének egyik tényez6je a T.

Mivel az elszéllitott utasok szadméat tekintve a
hivatasforgalom kb. 70%, nyilvanvalo, hogy a
személyvonatok napi foglalkoztatasi ideje er6sen
korlatozott, hiszen a dolgozdkat meghatarozott

“£db; kdb;.~h/éV; AT 103 min; AT/Z min/db; iah/év; p h/f6; p* h/f6

1 Ev

\% S & 4-

1958 28,6 37,27

1959 29,6 37,10

1960 29,4 37,45

1961 30,67 37,36

1962 32,46 37,65 0,594 450,8
1963 32,94 37,00 0,629 431,2
1964 334 37,27 0,607 4428
1965 33,0 37,00 0,578 460,0
1966 33,15 37,17 0,566 469,3
1967 33,6 37,22 0,565 460,2
1968 34,1 36,79 0,537 463,5
1969 34,8 37,60 0,542 459,0
1970 353 38,58 0,534 464,2
1971 355 38,94 0,513 470,3
1972 36,3 40,02 , 0,507 480,6
1973 37,0 40,42 0,498 484,8
1974 38,1 42,46 0,520 485,6

v km/h; s km; # —;qd f6; g dh; q\ f6; g8f6; 8 —; t h; Z 103 db/év.

1. tablazat
ATIZ la v P’
1 1,03 0,5285
8 041 0,4966
0 0,43 0,4761
5 0,54 0,4706
3 0,64 0,4334 0,5149
0 1,42 0,4177 0,5205
9 1,05 0,4149 0,5037
3 0,70 0,4216 0,4874
3 0,64 0,4221 0,4778
6 0,54 0,4259 0,4813
0 0,51 0,4323 0,4643
1 0,91 0,4331 0,4695
3 1,03 3085 0,4398 0,4697
6 0,86 3062 0,4537 0,4655
8 0,53 3087 0,4531 0,4594
8 0,52 3142 0,4515 0,4497
0 0,75 / 3043 0,4406 0,4582
2. tablazat
9 4 R t z
1,303 1174
23,6 1,253 1237
24,10 1,274 1295
24,52 1,218 1355
24,76 22,92. 567,5 0,7944 1,160 1405
24,65 22,57 556,5 07748 1123 1434
24,9 22,42 558,3 07931 1,116 1488
25,4 21,99 558,5 08236 1121 1525
25,8 22,00 567,6 0,8268 1121 1552
26,0 21,77 566,0 08131 1,108 1579
26,0 21,67 563,5 0,8225 1,079 1640
25,7 21,45 551,2 08327 1,080 1592
25,9 21,48 556,3 0,8344 1,093 555
26,3 21,18 557,0 08443 1,097 1540
273 20,48 559,1 08596 1,102 1515
27,1 20,40 565,1 08579 1,092 1502
2738 20,17 560,7 08661 1,114 1409
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idére kell a munkahelyiikre szallitani és meghata-
rozott idére vissza lakhelyikre. Ha még hozza-
tesszlik azt is, hogy a tavolsagi forgalom zémének
is napkozben kell lebonyolddnia, nyilvanvalo,
hogy a személyszallito vonatok napi foglalkozta-
tasi idejét lényegében a személyszallitds igényei
hatarozzak meg. igy csak korlatozott koriilmé-
nyek mellett van értelme, és szikséges ama
kérdés vizsgalatanak, hogy mennyiben lehet a
személyszallité szerelvények napi foglalkoztatéasi
idejét novelni.

Az s-sel kapcsolatban koztudomasulag leszo-
gezhetjik, hogy a vasut tevékenységét6l fuggetle-
nal alakuld tényez6. Méas a helyzet a dolgozé St.
szerelvényeket illeten. Kétségtelen, hogy ezek
darabszama bizonyos értelemben szallitadsi kapa-
citds-meghatarozast jelent, azonban csak akkor,
ha ismerjuk az egyes szerelvények munkajuk
kdzbeni izemtani jellemzGit. Ezeket a jellemzéket
azonban a ,,p” faktor tartalmazza.

A tényleges személyszallitasi teljesitményt kifejezd
,,U”" utaskilométer szamlalojdban tehat két ,.exten-
ziv” tényez8; a statisztikai vonatok szama, valamint
az éatlagos foglalkoztatasi id6, tovabba egy ,,igényt"
kifejezd tényez8, azaz az ,,s” utazasi tavolsag szere-
pel, a nevez6ben pedig egy, a vonatok termelékeny-
ségére jellemz@ ,,intenziv” tényezd, a ,,p” faktor.

Ha meggondoljuk azonban, hogy utasok —
extrém esetekt6l eltekintve — 4&ltaldban nem
maradnak le a vonatrol azért, mert a vonatok
szdma a szikségesnél kevesebb, tovabba azt,
hogy a ,p” faktorban szerepl6 /) dinamikus
uléhelykihasznalasi mutaté a vonatok szdmanak
nem megfelel6 mennyisége esetén — akar pozitiv,
akar negativ irdnyban — ezt a tényt azonnal
visszatiikrozi, megéallapithatjuk, hogy a ,,p” faktor
nemcsak a szerelvények termelékenységére jellemz6
szam, hanem egyben az utazasi igényeket illetSen is
az; f6ként ha még azt is tekintetbe vessziik, hogy a
,,p” faktor az atlagos utazasi tavolsagot is magaban
foglalja. igy nyugodtan allithatjuk, hogy ,,p” jol
reflektalja ,,U”-t.

Dr. Hermann Wagener professzor szerint (Koz-
lekedéstudomanyi Szemle, 1974. 12. sz.) a szallitas
biztonsaganak a kivételével —amit nyilvanval6an
a balesetek szamanak és sulyossaganak a figye-
lembevételével lehetne valamiképpen visszatiik-
rézni — harom lényeges min@ségi paraméter,
valamilyen értékelését kellene megoldani, neveze-
tesen :

—utazasi sebesség,
—utazasi kényelem,
— menetrendszer(iség.

Ha a ,,p” faktor dsszefliggésére tekintink:

t{v, s),
P~ 0RY,

lathaté, hogy a harom mindségi paraméter koziil
kett6, azaz

— az utazasi sebesség, a t(v, s) 0sszefiiggésben;

— az utazasi kényelem a dinamikus Gl6helyki-
hasznaldsi mutatéban, azaz a G-ban
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benne foglaltatik a ,,p” faktorban. S&t, az utazasi
sebesség mellett — vagy inkdbb helyett >— egy
sokkal er6sebb mindségi igény, az utazasi id§ is
szerepel. Nyilvanvald ugyanis, hogy az utazokdzon-

séget — kilondsen hivatdsforgalomban — sokkal
inkdbb az utazas id6tartama érdekli, mint az utazas
sebessége.

Koéztudott ugyanis, hogy a hivatasforgalom
dont6 mértékben hatarozza meg a kozlekedéssel
szemben tdmasztott igényeket, tovabba az is,
hogy az atlagos utazasi tdvolsag — mar ami a
hivatasforgalmat illeti — vilagszerte ndvekvd
tendenciat mutat. Ennek okai kézismertek. A koz-
lekedésnek az igényeket tehat dagy kell kielégitenie,
hogy a novekvd utazasi tavolsag ellenére is csékken-
jen az utazasi idé. Erre még a kés6bbiekben vissza-
térink.

Maradt a harmadik min6ségi parameéter.

Jeloljik a vonatok egy év alatti 6sszes késését
dT-vel. Akkor egy olyan korrigalt utazasi idének
— amelyet jeldljunk i*-val — az értéke, mely
feltételezi, hogy a vonatok késés nélkiul kozleked-
nek:

T-NT
ha
t
akkor nyilvanvaléan
rtk.
P~ URqi

Ha bevezetjik az a tényez6t és ezen a kovetke-
zGtértjik :

azaz a dolgozo és allomanyi St. szerelvények
viszonyat, akkor
rtk
P 0e&Ros’

Mit mutat tehat a ,,p" faktor?

— Termelékenységi mér6szamként megadja az
egy allomanyi St. szerelvényre esé egy oOra
alatt elszallitott utasok szdméanak a reciprok
értékét;

— szintetikus mennyiségi mutatoként tartalmazza
a statikus kapacitast (g8),

a dinamikus és statikus l6helykapacitas
viszonyat (B),

a dolgoz6 kocsik részaranyat az allomanvi-
bol (a);

— szintetikus mindségi mutatoként
a zsUfoltsdg mérészamat (0),

a korrigalt utazasi id6t (tk), '
a menetrendszerlséget (t);

— a szallitasi igények kifejezéjeként pedig koz-
vetett Gton
az utazasi tadvolsagot, valamint
az elszéllitand6 személyek szamat (-&).
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A ,p” FAKTOR
SZTOCHASZTIKUS VIZSGALATA

Vizsgaljuk meg el6szor a ,,p” faktor alabbi alak-
jat:
t(«,s)

azaz nem az allomanyi, hanem a dolgoz6 szerel-
vényekre vonatkozo6 form4jat.

Az elemzéshez szolgalé adatokat az 1. és 2.
tablazat tartalmazza 1958-tdl 1974-ig, illet6leg
statisztikai adatszolgaltatds hidnya miatt 1962-t6l
1974-ig, egyes adatok pedig csak az 1970 —1974.
evekre vonatkoznak. Kezdjik a vizsgéalatot a ,,R”
tényezdvel.

Mint tudjuk,

azaz a dinamikus és a statikus (l6helykapacitas
hanyadosa. Egyértelm(i, hogy éz a tényez6 az
idék folyaman fokozatosan emelkedik, sztochasz-
tikus valtoz4sat a

R = 0,78+0,00664 x

egyenlet irja le, ahol x a foly6 éveket jeldli oly
értelemben, hogy az 1962-es év esetében x= 1.

A korrelacié szorossdga nagyon jonak mond-
hatd: r—0,94.

Erdekes médon g@s, azaz a statikus UGl6hely-
kapacitds az évek soran gyakorlatilag nem valto-
zott, mivel a korrelaciés egyitthato csak r=0,155,
és igy a statikus kapacitds valtozasat sztochasz-
tikusan az id6t6l fiiggetlennek kell tekintentink.

Megallapithatjuk tovabba, hogy az utazasi
sebesség nagyon jo, r=0,975 korrelaciéval az
évek folyaman sztochasztikusan egyenletesen emel-
kedik, ugyanakkor az utazéasi tavolsag (s) 1958 —
1969- ig gyakorlatilag stabil (az 1968. évtdl el-
tekintve 37 és 38 km kozdétt ingadozik), majd
1970- t6l er6teljesen ndvekszik.

A zsUfoltsagi tényez6 (#) értéke 1963 évtdl
kezd6dben erdteljesen csdkken, és ugyanez mond-
hatd el az utazasi id6re vonatkozéan is 1958-tdl
1968-ig. Ezutan az utazasi idé enyhén emelked6
tendencidt mutat. Az utazési id6, valamint az
utazasi tavolsag és az utazasi sebesség sztochasz-
tikus kapcsolatat a

t= 111-0,0374 v+ 0,0337 s

egyenlet reprezentalja, gyakorlatilag 1, (0,9988)
korrel&cidval.

Végil pedig a termelékenységre jellemz6 ,,p”
faktorra vonatkozéan elmondhatd, hogy 1963-ig
er6teljesen csokken — ami komoly termelékeny-
ség-novekedést jelent —, majd ett6l kezdve
novekvl tendenciat mutat, tehat romlik, ponto-

sabban Ugy valtozik, mintha romlana.

irjuk fel az eddigi eredmények alapjan a ,,p”
faktort:

~1,11-0,037 «+ 0,0337a
&R gs

KOZLEKJSDESTUDOMANYI szem le

Amint lattuk, 1963 és 1968 kozott az s 6s gs
gyakorlatilag stabil. A v novekszik, és ez jo,
hiszen ezaltal csokken, azaz javul a ,,p” faktor
értéke; ugyancsak névekszik a B is, és ez is el6-
nyds. Csokken azonban a # értéke — mégpedig
intenziven —, és ez viszont annak ellenére, hogy
szilkséges, rontja a ,,p” faktor értékét. Nyilvanvalo
ugyanis, hogy a kényelmesebb utazasért terme-
lékenységcsdkkenéssel kell fizetni.

Ezt keétféleképpen lehet tekintetbe Venni.

Tekintsik a P 0sszefliggését:

f=4*.

es tekintslk kivanatosnak — normalisnak
#=05

értéket. Ha pedig
# > 0,5,

ezt rossznak. Akkor az egy szerelvénydra alatt
elszallitott utasok szdmat az aldbbiak szerint
irhatjuk fel:

—_ e N
P=(05+ C-OL,5 +{M€\

Mint latjuk, a P érték masodik tagja a ,,rossz”
tobblet. Egy eljarasként megtehetjik azt, hogy
ezt a rossz, nem kivanatos tdbbletet a termelé-
kenység szempontjabol nem dotaljuk, azaz a P
kifejezésnek csak az els§ tagjat vesszik tekintet-
be mindaddig, amig # >-0,5, azaz ha p'-vel jel6l-
juk a P els6 tagjat, akkor

11
P 05 Rqj

és ez mar jobban megkdozeliti a valésagos ,,terme-
lékenység” jellemzését.

A p' azonban nem veszi tekintetbe a zsufoltsag
mértékét, de nem is szankcionalja. Gondoljuk meg
azonban a kovetkezOket:

azaz az egy Ora alatt elszallitott utasok szama.
Ha ez a termelékenységre jellemz6, akkor jellemz6

ennek a komplementere (P) is, azaz a teljes kapacitas
kihasznalasat feltételezve (#= 1) az el nem szallitott
utasok szama, ami alatt részletesebben a kovet-
kez6ket értjuk. Ha ,#” a zslfoltsag mértéke,
akkor ,,#” is az. Azonban amig az els6 azt a
tényt tikrdzi, hogy az utasok milyen mértékben
foglaltak el az ul6helyeket, addig a masik az el nem
foglalt helyek mérészama. Nyilvanvald, hogy ha ez az
érték kicsi, akkor ez az utazasi kényelem szempont-
jabal rossz.

igy
P=#— azaz p=—mm— .
t _pL # Ras
Ha tehat a zsufoltsdgot szankciondlni akarjuk a
forgalmi tevékenység szintjét mérd szamban, lathato,
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hogy erre a ,,p” faktor komplementere j6 mérGszam.
A kérdés csak az, hogy mi torténjék akkor, ha
®<0,5.

Nyilvanvald, hogy a kivantnal kisebb kihasznalas
tarsadalmilag mar nem hasznos; ha az aldbbiak
szerint definidljuk a ,,p” faktort:

1 t
T =ris

1t

U Rls
akkor a forgalmi tevékenység szintjét reprezentalo
,p” faktort a szlfoltsagot jelz6 9-val kapcsolatban
jol definialtuk.

Vizsgéljuk tovabb a kérdést.

A statikus ul6helykapacitas nyilvanvaldéan nem
lehet semmiféle mas valtoz6 sztochasztikus fligg-
vénye, hiszen értékét — a véletlen és objektiv
ingadozasoktol eltekintve —a 9 megkivant értéke
hatarozza meg, illetéleg az anyagi lehetéségek.

Tovabba ha w”-nal jel6ljik a 80 km-en felill
teljesitett utaskilométer ardnyat az osszes utas-
kilométerhez, akkor a

R = 0,426+ ud

Osszefliggést kapjuk r=0,83 korrelacioval, ami
érthetd is. Kétségtelen ugyanis, hogy a tavolsagi
utazasi teljesitmények részardnyanak a nodveke-
dése helyes szervezés esetén a dinamikus kapaci-
tas novekedését eredményezi, a tavolsagi forga-
lomba beéallitott nagy szerelvények kovetkezté-
ben. Kétségtelen viszont az is, hogy a tavolsagi for-
galom részardnyanak indokolatlannak latsz6 vélet-
lenszer(i kiugrdsa a trendb8l (mint 1964-ben és
1968-ban), tovabba a tavolsagi forgalom éves prog-
nozisa természetszerli bizonytalansagi tényez6jének
alakulasa miatt (mint 1963-ban és 1967-ben) nem
lehet minden évben az illet6 év igényeinek legmeg-
felel6bb tervet késziteni. Ugyanis a R 1962. évr6l
1963-ra erésen csokken, noha a tavolsagi forgalom
részaranya ugyanugy alakul, mint az el6z8 évben.
Ugyanez a helyzet az 1966. és 1967. évekre vonat-
kozoan is. Ez a tervezés bizonytalansdganak a
hatasa, vagy nem megfelel6 szervezés eredménye. Az
us0 pedig 1964-ben ,,véletlenszer(ien” megugrik, mig
1968-ban lezuhan, annak ellenére, hogy a forgalom-
szervezés az el6z6 évek szintjére tervezett.

Misem bizonyitja ezt jobban, mint az, hogy ha
e négy évtél eltekintiink, akkor a korrigalt

Bk = Rk{uso
a kovetkezéképpen alakul:
Bk = 0,454+0.948 «u,

r= 0,95 korrelacié mellett.

Abban az esetben tehat, ha mind a prognoézis, mind
pedig a szervezés helyes, a statikus fér6hely kihasz-
nalasi mutaténak, valamint a tavolsagi teljesitmény
szdzalékos aranyanak a kapcsolata igen szoros és ezt
a fenti osszefliggés irja le.

180 km-nél Kisebb és kb. 150 km-nél nagyobb utazasi tavol-
sagok esetén a korrelacio rosszabb.
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Térjink at a ,,p” faktor utolsé tényez6jének,
a t utazasi idének a vizsgalatara.

Mint az el6z6ekb6l tudjuk, az utazasi id6,
valamint az utazasi sebesség és tdvolsag kozott a
korrelacio nagyon er8s. Ne felejtsik el azonban,
hogy ez az utazasi id6 magaban foglalja a vonatok
késési idejét is, vagyis a késések sztochasztikus
atlagat.

Els6 kozelitésként tételezziik fel, hogy a késések
sztochasztikus atlagat, amely a ,,t” értékben benne
foglaltatik, elfogadjuk, tovabba elégedjiink meg azzal
a gyengébb feltétellel, hogy névekvé szallitasi tavolsag
mellett csak azonos atlagos utazési id6t koveteliink
meg, és az 1968 —1974. évek utazési idejének
atlagat tekintjuk norménak, aminek értéke: 1,094
oOra. igy az

1,094 = 1,11 -0,0374 v+ 0,0337 s
Osszefliggésbdl
v = 04316+ 0,905

adodik. Onmagaban azonban ez az Osszefiiggés
nem elégséges. Jeldljik ugyanis az els6 (bazis)
évben a szallitasi tavolsagot s”gyel, a hozza
tartoz6 — szamitott — utazasi sebességet r+gyel,
majd az indexek ndvekvd sorrendjében az egymas
utdn kovetkezd évek .vértékéhez a « értéket az
aldbbiak szerint:

U = UOi)

_ [w(sn), ha max <s,,
lu(max[si]*r,>ha sn<max [s,]""/

Azaz ki kell zarni annak lehetéségét, hogy
valamely évben az utazési tavolsdg csdkkenése az
el6z6 évben mar elért utazasi sebesség csokkenését
vonja maga utan.

Ennek a kérdésnek a tovabbi taglalasa azonban
mar a ,mérték” kialakitdsdhoz vezet, amit a
kovetkez6kben targyalunk; igy most térjink at
a,p” faktor

rtic

alakjanak vizsgéalatdra. Az a tényez§ — azaz a
dolgoz6 kocsipark viszonya az allomanyihoz —
vizsgalatatol sajnos el kell tekinteniink, tekintettel
arra, hogy adatok csak 1970. évt6l allnak rendel-
kezésre, és igy ez a tényezd sztochasztikus vizs-
galatra nemigen alkalmas. Az adatokbol csak
annyit tudunk megallapitani, hogy értéke 5 év
soran 87,6 és 89,5% kozott ingadozik (azaz a
javité allag 10,5-t61 12,4-ig valtozik), lényegében
az id6tél fuggetlenal.

Maradjon tehat a vizsgalat targya a tovabbiak-
ban is a dolgoz6 kocsiparkra vetitett ,,p” faktor.
Forditsuk figyelmiinket most a r és a tk tényez6k-
re.

Megallapithato, hogy
tk - 1,096-0,036 vk+ 0,033 8,
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szinte hihetetlenlil j6 R =0,9989 totalis korrela-
cids indexszel.
A r*-nak az id6 fluggvényében vald alakulésa
pedig
vk = 29,0607 + 0,5277 x,

r=0,97 korrelacioval.

Mint tudjuk, a vk sebesség olyan korrigéalt
sebesség, amely a vonatok késését nem veszi
tekintetbe, vagyis nem méas, mint a vonatoknak a
menetrendben rogzitett tervezett utazasi sebessége.
Hogy ez a tervezett évi ndvekmény ndvekvd
utazasi tavolsdg mellett elégséges-e ahhoz, hogy
az utazasi id6 azonos maradjon — vagy esetleg
még csokkenjen is — annak a vizsgalatara majd
a mértékek targyalasanal térink ra.

Folytassuk a vizsgalatot a ,,p” faktor utolsd
tényezG6jével, a késéseket reprezentald r-val. Glo-
balisan meg lehet &llapitani, hogy 1 valtozasa
flggetlen az id6tél.

Kétségtelen azonban, hogy az id6jards és a
vonatok késése kozott kell lennie valamiféle
kapcsolatnak. Probaljuk ezt megkdzeliteni a ko-
vetkez6 megfontolasok alapjan. A MAV évkoény-
vek tartalmazzak a havi atlagos hémérsékleteket,
ami téli idészakban vitathatatlanul Iényeges té-
nyezdje a késéseknek.

Képezzik a

XU 0,1 1

hénapokra vonatkozd kozéphdmérsékleteket, és
jeloljuk 7-vel, majd vizsgaljuk meg a t=x(l)
sztochasztikus kapcsolatot.

El6bb azonban gondoljuk meg a kovetkezéket.

Kétségtelen tény, hogy késések — és olykor nem
is jelentéktelenek —olyan id&szakokban is vannak,
amikor az id6jaras erre semmiféle okot nem szolgal-
tatna. A MAV évkonyvek tandsaga szerint ilyen
Kiugr6 év példaul 1974. Ehhez hasonl6 az 1958. és
1971. év is, habar ezen évi késések egy részét az
id6jaras alakulasanak kell tulajdonitanunk.

Ugyancsak figyelmet érdemel az 1970-es év. Itt
az arviz miatt a kozlekedés szempontjabol a
katasztrofahelyzethez hasonlé szituacié keletke-
zett. Az ilyen extrém eseteket pedig sztochasztikus
vizsgalatnal ki kell zarni. igy nyilvanvald, hogy a
x=Xx(l) sztochasztikus kapcsolat egyittesen foglalja
magaban az id6jaras, valamint az egyéb kérilmények
kovetkeztében el6allo késések varhatd értékét.

Tekintsiik a plusz egy foktél balra és jobbra
es6 pontsorok alakulasat, valamint sztochasztikus
atlagaikat.

Bizonyithaté, hogy a (—3)-tol
intervallumban

r=1,0115-0,0038 7,

r—0,95 korrelacioval, mig az 1-t6l 4,5-ig terjed6
intervallumra a korrelacio értéke r=0,18.

Vagyis megallapithatjuk, hogy plusz egy foktdl fel-
felé a késések alakuldsa fliggetlen az atlaghémérsék-
lett6l, mig ezekt6l az értékektdl lefelé a korrelacio
nagyon erés.

1-ig terjed6

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Ejtsink még néhany szot az egyes tényez6k
egymas kozotti esetleges fligg6ségérdl.

Minden kiléndsebb vizsgalat nélkil belathatd,
hogy elvileg nem lehet kapcsolat a zsufoltsagi
tényez6 {{)), valamint az utazasi id§ (t) kdzott, és
ugyanigy nem allhat fenn kapcsolat a statikus
kapacitads {os), valamint a statikus (l6helykapa-
citds-kihasznalasi mutaté () és az utazasi id6
kozott sem. Ugyszintén nem lehet kapcsolat a
statikus kapacitas, valamint a zsGfoltsagi tényez6
kozdtt sem, tekintettel arra, hogy a gs értéke — mint
mar lattuk — gyakorlatilag konstans, és igy
ugyanez a helyzet a gsés a B viszonyat illet6en is.

igy a ,,p” faktor egyes tényez6i egymastdl szto-
chasztikusan fliggetlenek, aminek kovetkeztében a
,p” azaz a ,,p” faktor komplementerének egyes
tényezdi k6zotti kapcsolatok is azok.

A FORGALMI TEVEKENYSEG
SZINTJENEK MERESI LEHETOSEGE

Mint az el6z6ekben lattuk,

) tk = 1,096-0,036 vk+ 0,033 s
és
Rk = 0,454 + 0,948 un (ahol m=m Q).

Adott vk és s, valamint adott n esetén a tk és Rk
sztochasztikus atlagat tehat ezek a fiiggvények feje-
zik ki.

A 1 sztochasztikus atlagara vonatkozo6an pedig
gondoljuk meg az alabbiakat.

Nyilvanvald, hogy abban a tartomanyban is, ahol
az idgjarastdl vald fiiggés szoros, vannak ,,véletlen-
szer(i” ingadozasok, amelyek vagy objektivek, vagy
pedig az operativ forgalomiranyité apparatus mun-
kajat tukrozik vissza. Ezeket a ,,véletlenszer(” inga-
dozasokat pedig jol kell, hogy tiikrozze a teljes tarto-
méanynak az a része, melyben a x fliggetlen az
. 17-t6l.

Kétségtelen viszont az is, hogy a tartomany ,,fiig-
getlen™ része is tartalmaz olyan éveket, amelyekben az
id6jards alakulasanak viszonylag nagyobb hatéasa
volt a késésekre, mint ezt az atlaghémérséklet indo-
kolnd. A MAV statisztikaja szerint ilyen év volt
az 1971-es és az 1958. igy, ha az id6jaras hatasat
biztosan ki akarjuk szlirni, ett6l a két ponttdl el kell
tekintentnk.

Bizonyithatd, hogy az igy létrejott pontsor is
fliggetlen az 7-t6l, és atlaga 1,0082.

Ezek alapjan jogunk van feltételezni a plusz egy
°G-tol lefelé es6 tartomanyban is azt, hogy az idé-
jarastol flggetlen ,,véletlenszer(i” eltérések atlaga is
ugyanannyi.

Bontsuk tehat szét a r értékét az id6jarastol
fliggd (r-), valamint t6le fiiggetlen (xj) részre. Ezt
az aldbbiak szerint tehetjik meg.

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

x = 1,0115-0,0038 7
értékeibdl 0,0082-et; igy a
xi = 1,0033-0,0038 7
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Osszefliggés adja az id6jaras r-ra gyakorolt hata-
sat. Az id6jarastdl fiiggetlen r érték sztochasztikus
atlaga pedig

r0 = 1,0082.

Hogy elméletiink helyes-e; azt ugy ellendrizhet-
juk, hogy a (—3)—(2) intervallumban a tényleges
r értékeibdl levonjuk a szamitott I/ értéket, majd
a teljes intervallumra vonatkozéan megnézzik a
korrelaciot.

Ebben az esetben pedig, ha — mint eddig — az
1970, 1971, valamint az 1958-as évektdl eltekintiink,
a x atlaga 1,0079, azaz gyakorlatilag azonos az el6bbi
t'0 értékkel. Eszerint joggal allithatjuk, hogy a x
értékének az idéjarastol fuggetlen sztochasztikus atlaga
az egész idGintervallumra (r0):

1,0079 <710<1,0082

értékek kozott helyezkedik el.
Fentiek alapjan tehat a

tk, Bk, valamint a xk

flggvényekre vonatkozéan a Vk s, u, valamint
az |, azaz

— a tervezett utazasi sebesség,

— az utazasi tavolsag,

— a tavolsagi utaskilométer teljesitmény ara-

nya és

— az idgjaras
ismeretében megallapithatd — az elébbi sztochasz-
tikus 0sszefliggések alapjan — egy &gazati (jelen
esetben a vasuti személyszallitds) p varhatd érték.

Ha ezt a varhato értéket normaként elfogadjuk, és
viszonyitjuk a ténylegeshez, keziinkben van egy olyan
mérdszam, amely az objektiv tényez6ket figyelembe
véve reflektalja a forgalom tevékenységének eredmé-
nyét.

A fenti négy tényezd kozil azonbari egy, a ter-
vezett utazasi sebesség nem objektiv tényezd, sé6t
ellenkez6en, a forgalom egy lényeges — mindségre
utalé — mutatoja.

Arrol mar volt sz6 az el6bbiekben, hogy tulajdon-
képpen nem is a sebesség, hanem az utazasi id6 az,
ami igazan visszatlkrozi az utazokozonség kozleke-
déssel szemben tamasztott igényét. igy — kulénds-
képpen a hivatasforgalomban, mely az utasok
szamat tekintve az &sszes forgalomnak mintegy
70%-a — minimalis szintként célszeri megkdvetel-
ni, hogy az utazasi id6 az utazasi tavolsag novekedé-
se ellenére sh ndvekedjék.

Azonban még egy megszoritast kell tenni. Az
utazasi tavolsdg ugyanis 1958-t6l1 1968-ig valta-
kozva emelked6-csokkend tendenciat mutat. igy
a tk—tk (\k, s) Osszefliggés csokkend utazési tavolsag
esetén — konstans tk érték mellett — mdédot adna
az utazasi sebesség csokkenésére. Ez pedig nem
engedhet meg.

Folytassuk a gondolatmenetet tovabb. Az utaza-
si tavolsag lokalis csokkenése — egyébként azonos
utazasi sebesség mellett is — az utazasi id6 csok-

kenését eredményezi, ami — ha csak az utazasi id6t
tekintjuk — azt mutatna, hogy javult a forgalom

szervezése. Ez pedig nem igaz.
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A vk-t tehat normalizalni kell, mégpedig az id6
fiiggvényében. A \k sztochasztikus atlaga:

vk = 29,0607 + 0,5277 z,

ahol (xk=1)= 1958 év.

igy, ha a tk normaltjat az alabbiak szerint hata-
rozzuk meg: tk = 1,096—0,036 (29,0607 + 0,5277x)
+ 0,033 s, azaz tk = 0,0498 —0,019 x + 0,033 s azzal
a feltétellel, hogy ha s5: az utazasi tdvolsag
abban az évben, amitdl kezdve minden adat rendelke-
zéslinkre all (azaz 1962-ben), akkor a ,,j”-edik
évben legyen

Sj= max [«uiste= 5,

A kérdés azonban az, hogy elégséges-e ez az
évenkénti sebességndvekedés az utazasi tavolsag
névekedésének a fedezésére.

Vizsgaljuk meg ezt az 1962-es adatokbdl és az
eredeti, azaz a

tk = 1,096—0,036 rfct+ 0,033 s

Osszefliggéshdl.
Ekkor
vk = —15+ 0,91 s.

Amint a kés6bbiekben latni fogjuk, a tényleges
vk értékek a fenti igényeket talhaladjak, ezért a
tovadbbiakban ezt az 06sszefliggést hasznaljuk;
ugyanis csak igy tudunk helyesen eljarni a forgalmi
tevékenység elbirdlasanal. Az Sj-re természetesen
itt is igaznak kell lenni, hogy

Sj = max [>upr=>5.
Véalasszunk tehat bazisévnek az 1962-es évet,
és tekintsik a ,normalt” értékeket etalonnak

(jeldlésben eta [ ]).
Ekkor

eta \wk\ = —15+091s Ihasy = max
eta \tk\ = 1,096—0,036etaJut]+ 0,033sJ [s*]*=5
eta \Rk] = 0,454 + 0,948 n

eta [r*] =r0= 1,008

Normélnunk kell ezenkivil még egy tényez6t,
nevezetesen a zsufoltsdgot jellemzd G-t. Legyen
ennek értéke

eta [#] = 0,5.

Ezen etalonokkal definialhaté a ,p” normalt
értéke az alabbiak szerint:

eta [rK] eta [<*]
eta [#] eta [RK]gs

Az egyes etalonok a 3. tdblazat szerint alakidnak.
Jeloljiuk ezutdn a tényleges értékeket fels
indexben csillaggal, akkor:

X *tk*

eta [p]

, ha 6* >0,5;
d*R*gs*
X*tk* .
[&R*q8* ,ha $*a 0,5.

A tk értékére azonban ugyanaz az elv érvényes,
mint az eta [tk] esetében, azaz torzitana a ,,p”
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Ev Ev jele* Ev jele vk

62 5 1 31,7
63 6 2 32,2
64 7 3 32,7
65 8 4 33,3
66 9 5 33,8
67 10 6 34,3
68 1 7 34,9
69 12 8 35,4
70 13 9 35,9
71 14 10 36,4
72 15 11 37,0
73 16 12 37,5
74 17 13 38,0

*az eta [ft] esetében

faktor reflektalo értékét, ha egyébként azonos
sebesség mellett pusztdn csak azért csokkenne az
érteke, mert a szallitdsi tavolsdg csokken. Jogos
azonban a lk csokkenése, ha a sebesség novekszik.
Korrigaljuk tehat a tk értékeit a szallitasi tavolsa-
gok és sebességek valtozasainak az aranyaban,
tovabba jeloljik ezeket az értékeket tmmel.

Mentesitsiik ezutan a ,,p” faktor értékét az id6-
jarads befolydsatdl, azaz a értéke helyett
irjunk

(r*—T/+ 1)-et, ha 1 >0,87.

A plusz 1érték —mint azt mar az el6z6ekben
is lattuk — azért sziilkséges, mert x minimalis
értéke 1 lehet. Ez feltétlenll jogos, hiszen, kétség-
telen, hogy barmilyen eréfeszitések ellenére is, az id6-
jaréas befolyasolja a forgalom lebonyolit4sat.

Nézziik ezeket az értékeket (4. tablazat).

Legyen ezutan Aegy olyan mérgszam, amelyet
az alabbiak szerint definialjunk:

A_eta [p]
P
Ev I* X1 Im R*
1962 —0,15 1,0039 1,150 0,7944
1963 —2,83 1,0144 1,118 0,7748
1964 —130 1,0082 1,109 0,7931
1965 1,35 0 1,109 0,8236
1966 2,20 0 1,109 0,8268
1967 0,95 0 1,109 0,8131
1968 0,5 1,0052 1,093 0,8225
1969 —1,03 1,0072 1,064 0,8327
1970 0,53 1,0020 1,073 0,8344
1971 1,20 0 1,080 0,8443
1972 2,20 0 1,095 0,8596
1973 1,40 0 1,082 0,8579
1974 4,05 0 1,100 0,8661

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

3. téblazat
eta [vk] eta [tk] eta [ft] eta [xk]
32,76 1,159 0,7961 1,008
32,76 1,159 0,7974 1,008
32,76 1,159 0,8332 1,008
32,76 1,159 0,8320 1,008
32,76 1,159 0,8369 1,008
32,76 1,159 0,8424 1,008
32,76 1,159 0,8133 1,008
32,76 1,159 0,8275 1,008
33,61 1,159 0,8324 1,008
33,93 1,159 0,8351 1,008
34,92 1,159 0,8658 1,008
35,28 1,159 0,8510 1,008
37,14 1,159 0,8644 1,008
Ekkor
i > 1lha a forgalmi tevékenység jobb,
A/ = 1ha azonos,
( < 1harosszabb

a megkivant mértéknél.

Egy probléma maradt még hatra: a statikus
kapacitas (g8 kérdése. Tekintettel arra, hogy ennek
értéke az id6k folyaman gyakorlatilag nem valtozott,
és kiilénben is az a gazdasagos, ha azonos kapacitas
mellett minél nagyobb a termelékenység, legyen
08 normaltja ennek atlaga, azaz:

eta [<,] = 560.

Szamitsuk ki ezek utan 4 értékeit (5. tablazat).

Azonban, ha ratekintink ezekre az értékekre,
lathaté, hogy a késések szempontjabol még a leg-
kirivébb éveknél is — mint az 1970-es és 1971-es
— nincs jelent6ségének megfelel§ stlya a késések
normalt értékétél vald eltérésnek. Ami természetes
is, hiszen a tablazat utolsd oszlopa hien tikrozi
ezt a helyzetet. Eszerint altalaban tized szazalé-
kokra tehet6 a x valtozasanak a befolyasa.

4, téblazat
#* vagy . T, eta []
4x T =Tl %
0,406 1,0087 1,0048 1,003 0,3
0,371 1,0228 1,0084 0,996 0,4
0,393 1,0164 1,0082 0,9998 0
0,422 1,0099 0,998 0,2
0,434 1,0090 0,999 0,1
0,435 1,0091 1,0091 0,999 0,1
0,463 1,0103 1,0051 1,003 0,3
0,458 1,0169 1,0097 0,998 0,2
0,466 1,0186 1,0166 0,992 0,8
0,487 1,0157 0,99 1
0,493 1,0064 1,002 0,2
0,498 1,0092 0,999 0,1
0,480 1,0127 0,995 0,5
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5. tablazat
Ev 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 4953 5590 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 biztonsagi kiiszobértéket
(mint 1/2—1 gyakorisag-kdzt) tallépnek, akkor
hatasuk mar termeléskiesésben mutatkozik meg.”

Mi a késéseket 0,8%-ban norméaltuk, azaz 1,008
értékben. Javasoljuk a késések normalt értéktdl valo
eltérésének mérdszamaként egy olyan szam bevezeté-
sét, amely a normalt érték kétszerese esetében — azaz

1,6%-nal — ,,p” faktort mintegy 10-15%-kalrontja.

Ha

rm= T* —ti + 1,
tovabba Tfct az aldbbiak szerint normaljuk:
eta [t*] = 1,00817 = 1,145,
akkor az
eta [rt]
[ml7

hanyados egy ilyen mér6szam (értéke rm =
1,016-nél 0,874).

Szadmoljuk &t ennek megfelelen a A értékeket
(6. tablazat).

6. tablazat

Ev eta Vipl 10-3 v io-3 a
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 ezekutan 4 értékét két tényezére.
Mint tudjuk, a x gyakorlatilag fliggetlen az évek-
t6l, ezért kezeljuk ezt a tényez6t kiilon.

317
Legyen
_eta [t¥]
m = st
i m37
és
A= (A1) (Xm)

Vizsgaljuk tovabb ennek a két tényezbének az
alakulasat az évek fliggvényében (7. tablazat).

7. tablazat
Ev [=3 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

Bizonyithatd, hogy ¢r valtozasa fiiggetlen az
id6t6l, mig a Xm egy degressziv emelkedd gorbét
takar. Prébaljuk meghatarozni ennek a gorbének a
»maximalis” értékét, azaz a gyakorlatilag elérhet6
legkevez6bb Xm értéket. A definiciobol kovetkezik,
ho

i eta [i*] ft*B*gs*

eta [#] eta [/?7*] eta [gg] tm

A D* legkedvez6bb értéke kétségkivil 0,5,
mig a 4, értékében — belathatd idén bellil —
nem varhatdo lenyegesebb valtozas; ezért ennek
értékét vegyik 560-ra. Igy

1459 R*
m~ tm eta [Bgk] ’
ahol
B*
eta [Bk]
maximuma az 1968 évben volt, és értéke 1,012.
Tekintslik ezt az értéket, és igy Xmértéke

1473
= ?m

A kérdés tehat az, hogy mennyire emelkedhet
tm értéke. Ezt megkdzelithetjik a tk = tk(vk, s)
Osszefliggés alapjan.

Az 1958 —1974-ig tarto id&szakban, azaz 17 év
alatt, vk értéke a vk — 29,06 + 0,53 x dsszefliggés
alapjan valtozott, az utazasi tavolsag pedig tébb,
mint 10 éves stagnaldas utdn kozel 37 km-r6l
42,46 km-re novekedett.

Ha feltételezziik, hogy az elkdvetkez6 15 éven
bellil a vk fenti 0sszefliggése igaz, akkor 1989-ben
vk=46 km/h lesz. Mivel nagyon valészinl, hogy
ezen id@szak alatt alapjaiban nem fog valtozni a
vasuti kdzlekedésilink struktdraja, ezt a szamot el-
fogadhatjuk.



318

Ez 15 év tavlataban 21%-0s utazasi sebesség-
novekedést jelent, viszont — a jelenlegi nemzet-
kézi és hazai tapasztalatok alapjan — nem valoé-
szinli, hogy sokat tévednénk, ha azt tételeznénk
fel, miszerint ezen id6szak alatt az utazasi tavol-
sag is legalabb ilyen mértékben fog ndvekedni.
Legyen tehat s=50; igy £*=1,09.

A Xm gyakorlatilag elérhet6 legkedvez&bb értéke
tehat —ajelenleg birtokunkban levé adatok és tapasz-
talatok alapjan — 1,08 korali értékre varhatd, melyet
azonban mar 1973-ban a személyforgalom elért.

Vizsgaljuk meg azonban a sebesség értékét mas
aspektusbol is. 15 év mualva um=0,5 érték var-
hato. Mivel a korrelacids egyitthatdo viszonylag
elég tlrheté (r=10,79), fogadjuk el ezt az értéket.
Bizonyithatd, hogy

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

R =0,97 totalis korrelacids indexszel; ahol az e
a korszeri vonderd altal megmozgatott elegy-
tonnakilométer aranya az 0Osszes elegytonnakilo-
méterhez. Ha elfogadjuk, hogy 15 év miulva az e
értéke mar eléri a 100%-ot, akkor v—39,1 km/h
érték adodik, és 2+= 39,4 km/h.

Kétségtelen tehat, hogy még szinttartas mellett sem
elegendd csak a korszer( vonoer6 novekedésének ara-
nya a 46 kmjh atlagsebesség eléréséhez, hanem ezen-
kival radikalis és korszer(i forgalomiranyitasi és
szervezesi modszerek bevezetése sziikséges. Nem sza-
bad tovabba figyelmen kivil hagyni a korszer(
vonderd mellett a korszer(i palyat és biztosito-
berendezést sem.

Ha tehat a fejl6désnek nem szabunk er&sebb krité-
riumot, akkor valdszin(sithet6, hogy az elkdvetkezen-
dd években a Xmértéke az el6bbi 1,08 kériil fog inga-
dozni.

Mint latjuk, a forgalmi munka szinvonaldnak a
megallapitasahoz lehet mérdszamot konstrudlni,
és véleményilink szerint ez a mérészam a kitlizott
célokban foglaltaknak megfelel.

Ez a szam (A) azonban

— az etalontdél vald eltérést csak abszolat
mértékben adja meg, azaz nem veszi tekintetbe a
fejlédés tendencidjat;

— tovadbbéa az elkerilhetetlen ,véletlenszerd”
ingadozasokat sem. Igy kitlizétt céljainknak még
nem felel meg egészen, hiszen a mérészamnak els6-
sorban nem a valtozas abszolut értékét kell tiikroznie,
hanem a varhatd értékhez viszonyitott relativ valto-
zast, a fejlédés varhaté utemét is tekintetbe véve.
igy lesz ugyanis dsszehasonlithatd egy [ay., 1; xf]
évpar.

A FORGALMI TEVEKENYSEG
SZINTJENEK MERTEKE

Mint az el6z6 fejezetben lattuk, a Xmsztochasz-
tikus varhato értékét egy fekvd parabola reprezen-
talja. Kétségtelen, hogy a fejl6dés iteme degressziv
és az természetes is mindaddig, amig a miszaki és
forgalmi feltételekben relevans valtozas nem all be.
Erre azonban 1990-ig nemigen szamithatunk.

Megallapitottuk azt is, hogy a fejl6dés eddigi
tendencidjat tekintetbe véve, Xm legkedvez6bb

kozlekedéstudomanyi szemle

értéke 1,08 lehetne. Ebben az esetben viszont a
tovabbi fejlédés feltételezésérdl le kellene mondanunk.
Ennek elkeriilése érdekében a pontsort egészitsik
ki ugy, hogy 1990-ben a Xm értéke legyen egyenl6
1,2-vel. Az igy kapott Xm—Xm(x) fliggvény:

Im= 0,73+ 0,36 z - 0,00067 x2

a korrelaciés index pedig 1 = 0,95, tovabba
(z= 1)= 1962 év.
Jeloljik ezt a AM(z)-et
eta [Am]-mel.

Mivel el kell fogadnunk, hogy a fejlédés iteme
degressziv, nyilvadnvald, hogy egy bizonyos AXm
elérése egy koradbbi idészakban sokkal kisebb er6-
kifejtést igényel, mint egy késébbiben. Ugyanis egy
mar jol szervezett ténykedést még jobba tenni nyil-
vanvaléan nehezebb, mint egy kevéshé szervezett
szintr6l felemelkedni a j6 szervezettség szintjére.

Mivel a fejl6dés valtozasanak a mértékét jelen
esetben a fenti masodfok( fuggvény derivaltja
adja, tekintsiik ezért a Xm mértékének — jeldlve
p[Am]-mel —az alabbi szamot:

iXmlm eta [Amljj

y[XmJi ]
(eta [Xm]i-OH
ahol az
(eta [AT ]b(ED)
az
eta [Xn]
derivaltjanak értéke az ,,i” és ,,i—1" érték felez6-
jében, azaz
eta [At]a._|.
B[XI% a [Ar]a_|

0,035613-0,001348 (Zi-0,5)
Nyilvadnvalé, hogy ha a vizsgélt ,,i”’-edik évben
> 1 a fejl6dés a megkovetettnél jobb,
= 1 azonos,
0 = p[Am] <1 amegkoveteltnélrosszabb,
ha pedig
< 0 akkor visszafejl6dés kovetkezik be

az ,,i—17, azaz az el6z8 év etalonjahoz viszonyitva,
igy ez a mérték, elGjeles értékének megfeleléen, mu-
tatja a szervezés altal elért eredményeket, és normaja
plusz 1.

Nézzik ezeket az értékeket az 1962—1975.
évekre a 8. tablazatban.

Kétségtelen, hogy az allapotjelz6knek a teljesen
pontos meghatarozasa a tervezés idészakaban lehetet-
len. Viszont kétségtelen az is, hogy a forgalomszerve-
z6s tervezési szakasza (és ezen kilondsképpen a
kdzép- és hosszOtavu tervezést kell érteni) akkor
funkcional, ha jol meg tudja becsilni a kozlekedéssel
szemben tamasztott szallitasi igényeket, azaz az
utazasi tavolsdgot, valamint a tavolsdgi utaskilo-
méter aranyat, és ezekhez egy elére megkivant mérce
szerintjol tudja illeszteni az utazasi sebességet, illetve
az utazdsi id6t.

Ezért tehat egyrészt sziikséges, hogy a tervezés
soran az egyes trend értékek feltétlenll érvényesiilje-
nek, masrészt viszont az egyes évek ,véletlenszer(”
ingadozasait a mérdszam képzésénél valamiképpen
hatastalanitani kell.
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Ev Jel Ihnlxj
1962 1
1963 2 0,742
1964 3 0,779
1965 4 0,871
1966 5 0,907
1967 6 0,887
1968 7 0,999
1969 8 0,989
1970 9 1,002
1971 10 1,051
1972 1 1,034
1973 12 1,085
1974 13 1,015
Ev Jel
1962 1
1963 2
1964 3 0,779
1965 4 0,871
1966 5 0,907
1967 6 0,887
1968 7 0,999
1969 8 0,980
1970 9 1,002
1971 10 1,051
1972 1 1,034
1973 12 1,085
1974 13 1,015

Valasszunk egy egyszer(i, de megbizhaté meg-
oldast. Ez pedig az, hogy nem egy, hanem harom
év valtozasat figyeljik meg, és ennek atlagat
vetitjik a vizsgalt évre. Harom év ugyanis mar
olyan tavlat — tervezési periédus —, amely alatt
méar nemcsak észlelni lehet a valtozasokat, hanem
moéd van arra is, hogy megfelel6 beavatkozassal
ezeket kOvetni is lehessen, s6t ezen id6szak alatt mar
a beavatkozas hatasat is érzékelhetjiik.

Tekintsik tehat az a-edik évet. Ehhez a fentiek
szerint bazisként az

eta [Am](xf—2)

érték tartozik, azaz ha /i3mal jel6ljik a harom év
atlagara vonatkoz6 meértéket, akkor:
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8. tablazat
eta [Am|(*i_ 2 0,0363—0,00135xF N[ TXE
0,765 0,03360 —0,68
0,779 0,03225 —0,62
0,831 0,03090 1,29
0,862 0,02955 1,52
0,892 0,02820 —1,77
0,920 0,02685 2,94
0,947 0,02550 1,65
0,972 0,02415 1,24
0,997 0,02280 2,37
1,019 0,02145 0,70
1,041 0,02010 2,19
1,061 0,01875 —2,45
9. téblaza
eta \nm](xt—2)  0,0356—0,00135 ) P8\Kn\xf
0,764 0,03290 0,14
0,799 0,03155 0,77
0,831 0,03020 0,84
0,862 0,02885 0,29
0,892 0,02750 1,30
0,920 0,02615 0,88
0,947 0,02480 0,74
0,972 0,02345 1,13
0,997 0,02210 0,56
1,019 0,02075 1,06
1,041 0,01940 —0,45
rpo1 [Araiéi ® ta [XT\{xF 2).

0,0356-0,00135 (k,--1)

Ezek a mértékek a 9. tdblazat szerint alakulnak.
Térjunk most 4t a A mértékének a kérdésére.
Gondoljuk meg a kdvetkezdket.

A )r csak pozitiv szam lehet, 2m mértéke azon-
ban tetsz8leges pozitiv vagy negativ értéket vehet
fel. Az lenne a célszer, ha a | m mértékét a A
értékének valamilyen transzformaltjaval tudnank
korrigalni.

Tudjuk, hogy A akkor j6, ha értéke minél
nagyobb. Ha tehat a Am mértéke pozitiv — és
mivel ez az érték is akkor jo, ha minél nagyobb —,
a

Ev Jel [Ar K-
1964 3 0,997
1965 4 0,968
1966 5 0,983
1967 6 0,982
1968 7 1,051
1969 8 0,971
1970 9 0,866
1971 10 0,878
1972 11 1,028
1973 12 0,981
1974 13 0,924

K p[Am]
10. téblazat
[A3c H- sign N)[AT fo-
1,016 + 1,016
0,987 + 0,987
0,983 0,983
0,980 -h 0,980
1,005 + 1,005
1,001 + 1,001
0,963 + 0,963
0,905 + 0,905
0,924 + 0,924
0,962 + 0,962
0,978 — 1,025
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Ev/Jel 1 2 3 4 6
u3 0,14 0,76 0,83 0,29 1,31
0,6 0,62 0,64 0,66 0,68
ne/ 0,23 1,22 1,297 0,42 1,93

jO mér6szam. Ha azonban a Xm mértéke negativ,
akkor a AT helyett tekintsiik ennek a reciprokta.
Ugyanis, ha nem igy tennénk, akkor — mivel egy
barmilyen negativ szam kisebb mint nulla, és ez
egy pozitiv szammal szorozva még kisebb szamot
eredményez, mégpedig annal kisebbet, minél na-
gyobb a szorzd — egy rossz Am mérték egy jo
A -val szorozva nem jobb, hanem rosszabb ered-
ményt adna.
A harom évet pedig Ggy vegylk tekintetbe,
tekintsik a harom év atlag A értékét

Legyen tehat a A mértéke (/i3[Ar])
A3, ha sign y3[Xm]x: = +

1 _ 9 _ia sjgn Y3[XTIXr = —
XF
Ezeket az értékeket tartalmazza a 10. tab-

lazat.
Ezek utdn maéar nincs mas tennivaléonk, mint
definidlni a Amértékét (/i[A]n

R : R,

A konkrét értékek a 11. tadblazatban lathatok.
Lathaté az is, hogy a mérték a megkivant 1 értékét
minddssze csak harom esetben haladja tal, s6t
egy esetben, 1974-ben, még negativ értékbe is at-
csap, azaz az 1972—1974. évharmasban vissza-
fejlédés volt, mégpedig tetemes p3= —0,46 értékd.

A MERTEK STRUKTURAIJA

Nevezziilk a A mérték struktdrajdnak a a= fi(x)
sztochasztikus 0sszefliggést, és jel6ljuk S(y)-vel;
legyen tovabba az 1964-es év az els6. Bizonyit-
hatd, hogy a korrelacios index r=0,ll vagyis a
mérték struktarajat az id6étdlfuggetlennek tekinthet-
juk, és értéke

S(N )= 0,637,

azaz az A&ltalunk megkivant értéknél (1-nél) joval
kisebb.

Ez nyilvanvaléan azt jelenti, hogy a meg-
szabott mérce elég szigori. Ennek ellenére a fejl6-
dés lehetdségérél nem mondhatunk le, viszont tehe-
tink egy olyan engedményt, amely szerint a

P3=1
értéket az S(p3) — S(p3(x)) fuggvény 1990. évre érje
el, pl. az alabbi feltételek mellett:
Ha év=1964a;=I és legyen S(p3)=0,6,
ha év=1990x=27 és legyen S(p3=l,0,
ha év=< x=°  éslegyenS[p3=13,

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

12. tablazat
6 7 8 9 10 1
0,88 0,71 1,02 0,62 1,02 —0,46'
0,697 0,714 0,732 0,748 0,764 0,78
1,26 0,99 1,39 0,70 1,34 —0,69
11. tablazat
Ev
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

tovabba keressiik a megoldast az alabbi formaban:

b
MNO3)=akK — -

Akkor —a bizonyitast mell6zve —a struktira-
fliggvény az alabbi alakot 6 lti:

- 13- W

Szamitsuk ki ezek utdn az S(y3) értékeit, majd
képezziik az alabbi exponencidlis mértéket:

Ennek értékei a 12. tablazat szerint alakulnak.

Nyilvadnvalé, hogy az exponencialis mérték meg-
kivant szintje is 1.

Ha az el6bbi (g3) mértéket linearis mértéknek
nevezzilk, kézenfekvd, hogy az exponencidlis
mérték 1990-ig a linearis mérték altal reflektalt
szintnél egy — bar allandéan névekvé — gyon-
gébb szintet kdvetel meg, azonban 1990-t6l er6-
sebbet. lgaz, hogy a fejlédés megkdvetelt szintje
exponencialisan simul az 1,3 értékhez, amelyet a
feltételezések értelmében csak a ,,végtelenben” ér
el, vagyis belathaté idén beliil nem.

Azonban err6l az exponencialis mértékrél mar el
tudjuk mondani, hogy az 1964—1974. évek id6szaka-
ban sztochasztikusan tarthato lett volna, és igy vélel-
mezhetd, hogy az elkdvetkez6 években is tarthato lesz.
tekintettel arra, hogy a

y &=y 3(x)
figgvény korrelaciés indexe r=0,l valamint at-
laga:
y3=0,925"1.

Amennyiben tehat a MA V személyforgalméanak
a fejlédését e mérce szerint koveteljik meg, biztosak
lehetiink abban, hogy mértéktart6 — tdlzasokba nem
bocsatkozd6 — és betarthato fejl6dési titemet irunk el6.
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A fébb anyagféleségek felhasznalasanak értékelése egy volan vallalatnal*

DS. KOMJATI ZOLTAN —DR.PINTER JOZSEF

BEVEZETES

A kozuti kozlekedési vallalatok 6sszes kdltségé-
nek jelent6s hanyadat teszi ki a teljesitménnyel
ardnyos, un. gurulokoltség. 1975-0s arszinten
szamolva a gurulékoltség aranya az 6sszes koltsé-
gen belil az autébusz-kdzlekedésben 1974-ben
56,1%-ot, 1975-ben 54,9%-ot tett ki, a teherauto-
fuvarozasnal pedig 57,7%, illetve 56,5% volt,
tehat meghaladja az 6sszes koltség felét.

A gurulékoltségeken belil jelentds aranyt kép-
visel az izemanyag, a motorolaj, a gumi, a fenn-
tartdsi anyagok koltsége, a fédarab-beépités és a
gépkocsi-feltjitds. E koltségek ardnyat az 1. tab-
lazat szemlélteti.

1. tablazat

Kiemelt koltségek aranya a gurulokoltségen beliil
(1975. évi arszinten)

Autobusz- Teheraut6-

Megnevezés kdzlekedés fuvarozas

1974 1976 1974 1975

1. Uzemanyagk®éltség 196 189 328 33,6
2. Motorolajkoltség 2,6 2,5 1,8 1,7
3. Gumikadltség 8,6 8,3 8,7 7,8
4. Fenntartasi anyagkoltség 140 141 170 165
6. 1—4. OSSZESEN 447 438 60,3 59,6
6. Fédarab-beépités 7,0 6,8 8,7 7,7
7. Feltjitasi koltség 188 174 15 15
8. 5—7. OSSZESEN 705 680 705 688

A tdblazathol lathatd, hogy a felsorolt koltségek
teszik ki a gurulékdltségek 68—70%-at. A gurul6-
koltségeken belil az Gzemanyag, a motorolaj, a
gumi és a fenntartdsi anyag jelentds sulyt kép-
visel. Ezen anyagféleségek teszik ki az autébusz-
kozlekedés gurulokdltségeinek 44,7, illetve 43,8%-
at, a teherautd-fuvarozasnal pedig 60,3, illetve
59,6%-ot.

Nem véletlen tehat, hogy a vallalati gazdalkodas
a gurulokdltségek s ezen belul is a kiemelt négy
anyagféleség koltségeinek csdkkentésére iranyul,
és arra torekszik, hogy vizsgalja és elemezze e
koltségek, illetve a kdltségek mogott meghizddo
naturdlis mennyiségek fajlagos felhasznaldsanak
alakulasat és az alakulasra hato tényezdket.

A vizsgalt vallalat altal rendelkezésiinkre bocsa-
tott adatbazis magaban foglalta a gépkocsikra

* A cikkben csak az lizemanyag, ken6anyag, gumi és a
fenntartasi anyagfelhasznalas értékelésére térink ki. A cikk
alapjaul a Pécsi Tudomanyegyetem Vallalatgazdasagiam
Tanszéke és a Volan Troszt kozott kotétt szerz6dés alapjan
késziilt tanulmany szolgalt. A tanulmany cime: Javaslat
a takarékossagi eredménytdbblet felosztasara. A tanulmanyt
készitették: dr. Komjati Zoltan tanszékvezetd egyetemi do-
cens, kandidatus, dr. Pintér Jozsef és dr. Veress Jozsef egyetemi
adjunktusok

vonatkozo legjellemz&bb mennyiségi és min6ségi
paramétereket. A figyelmet azonban elsGsorban
a kvalitativ ismérvekre irdnyitottuk, sét ezeken
belul is bizonyos szelektalast hajtottunk végre.

A szemlék, futdjavitdsok hatdsa a gurulokdltsé-
gek alakulasara nem vitathato, de a koztik lev6
kapcsolat csak sok attételen keresztiil valésul meg.

A javitasok munkaszervezése, a technoldgiai el6-
irasok és az el6re nem lathatd, s ennélfogva nem is
tervezhet6 véletlen jellegli hatdsok sokféle bizony-
talansagi elemet vethetnek fel a kapcsolatok meg-
nyilvanulasaban. Hasonlé jellegl probléma meril
fel a sziikséges és tényleges javitasok, szemlék
egybevetése esetén is.

Tény viszont, hogy a javitdasok mennyisége és
Utemezése, a javitasokhoz felhasznalt munka-
raforditdsok hatasa egydittesen érvényesil a ,tisz-
ta” mennyiségi, és jol mérhetd koltségtényezdk-
ben az lizemanyag, motorolaj, gumi és fenntartasi
anyagfelhasznalas koltségadataiban.

Vagyis az idékozben elvégzett, pontosabban az
id6ben és jol elvégzett munkak lehetéséget terem-
tenek a koltségmegtakaritasra.

*

Az altalunk legfontosabbnak megitélt rafordita-
sok, az Uzemanyag, a motorolaj, a gumi és
fenntartdsi anyagfelhasznaldsok szoros kapcso-
latban vannak a megtett kilométerteljesitmény-
nyel; igy els6sorban ezen anyagok 100 km-re
jutdé nagysaganak értékelésével foglalkozunk.

AZ UZEMANYAG-FELHASZNALAS
NAGYSAGANAK ERTEKELESE

Az lzemanyag-felhasznalds 100 km-re juto
mennyiségének ismerete fontos informaciokat
nyujt az egyes gépkocsitipusok, gépkocsik és az
egyes brigadok munkajanak értékeléséhez. Ezt a
mutatészdmot a vizsgéalatba bevont valamennyi
gépjarmiire meghataroztuk, s ez lehet6séget te-
remtett az izemanyag-felhasznalas eltéréseit okoz6
tényez6k meghatarozasara. A vizsgalt sokasag a
gépjarmiitipus, a végzett munka jellege és koril-
ményei stb. szerint igen heterogén, ezért az elem-
zésnek csak homogénebb részegységekre vonat-
koztatva lehet jelent6sége. Bizonyos attekintést
kaphatunk ugyan a mutatdszam gépkocsinkeénti
szorddasarol, de ez csak nagyvonali megkozeli-
tésnek foghato fel. Az autdébuszoknal 100 km-re
32,23 liter lizemanyag-fogyasztas jut, s az egyel
konkrét jarm(vek fogyasztdsa ett6l az A&tlagos
értékbdl atlagosan 17,9%-kai tér el, ami még nem
tekinthet§ talzottan magasnak. A tehergépko-
csiknal azonban az atlagos tizemanyag-fogyasztas
33,48 liter/100 km, a széras pedig 40,2%. Itt az
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eltérés mar jelentds. Az eltérések értékelésénél
természetesen figyelemmel kell lenni a tipusok
sokféleségére, s nem egyforma fajtaju tizemanyag-
ra, a gépjarmivek kalonféle évjaratara sth., ami
mind a széras ndvekedésének iranyaba hathat.

A rendelkezésre allé adatokbdl megallapithatjuk
a 100 km-re jut6é lizemanyag-fogyasztas brigadon-
ként! értékeit is. A brigddokra szamitott atlagos
érték az egyes jarmivek kulonféle értékeit, ezek
véletlen jellegl eltéréseit nagymértékben tompitja.
Bar a brigddatlag is dsszetett érték, mégis bizonyos
fenntartdsok mellett lehet6séget ad arra, hogy
segitségével kiilonbséget tehesslink az egyes briga-
dok munkaja kozott.

A brigadonkénti mutatészdmok a kovetkezé
tényez6k miatt szérédhatnak:

— eltér6 a brigddok atlagos tzemanyag-fel-
hasznélasa;

— eltéréek az utviszonyok, jaratviszonyok;

— eltéré a forgalomszervezés;

— eltérd a brigddok gépjarmdtipus, kor szerinti
Osszetétele;

— véletlen hatas.

Ezek alapjan érzékelhetd, hogy a brigadatlag a
brigddok kozotti kilonbségtételre csak bizonyos
fenntartdsok mellett alkalmas. A tipus, a gépjar-
mivek életkor szerinti O0sszetétele jelent6sen be-
folyasolhatja az egyes brigddok atlagos Uzem-
anyag-felhasznalasat, jollehet ezek a tényez6k
bizonyos értelemben fiiggetlenek a brigadd munka-
jatél. Mégis, ha abbdl indulunk ki, hogy a gazda-
sdgosabb (izemanyag-felhasznélasban valamennyi
gépkocsivezetd és brigdd munkdja kozrejatszik, s a
fajlagos mutaté csdkkentésében mindannyiukat
érdekeltté kell tenni. A heterogén tartalmd,
100 km-re jut6 Gzemanyag-felhasznalds mutatdjat
alkalmasnak kell tekinteni arra, hogy a vallalati
atlagos értékt6l valo eltérését szamszer(sitsik,
s igy az lizemgazdalkodas terén jobbnak mindgsit-
sik azon brigdd munk@jat, amely a vallalati atlag-
nal kevesebb lzemanyagot hasznal fel 100 km-
enként. Azt a torzitdst pedig, hogy homogén és
kevéshé homogén tipusdsszetétell brigadokat ha-

il. tablazat

Az autébuszok variancia-tablaja

A fiznroflas Nggsyzzeet- Szab%dsag- A t\)/ezacr;%rslgia
forrasa 9
a b= ac c
Kiils6 (brigad) 3212,94 21 152,99
Belsd (véletlen) 4323,41 204 21,19
0sszesen 7536,36 225 —
152,99

p=>XW©Wr=7'22;
F >FQ0S tehat a HOnem igaz.

kozlekedéstudomanyi szemle

sonlitottunk ossze, jelent6s mértékben csokkent-
hetjik megfelel6 normat figyelembe vev6 korrek-
cioval.

A véletlen és egyéb zavard tényez8k szerepének
vizsgalatara a brigddonkénti mutatdk eltéréseit a
variancia-analizis segitségével ellendrizhetjik. Ki-
indulasként feltételezziik, hogy a brigadonkénti
mérdszdmok azonosak, s az eltérést csak véletlen
és zavaré lényegtelen tényez6k okozzak.

Feltételezés:

HO a brigddok a 100 km-re jutd lzemanyag-
felhasznalas paraméterei alapjan azonosak (2. és
3. tablazat).

3. tablazat

A tehergépkocsik variancia-tablaja

fss Négyzet- Szabadsag- A variancia
A szoorrr%ggs Osszeg fok becslése
a b= ac c
Kils6 (brigad) 27 403,55 42 652,47
Bels6 (véletlen) 47 171,12 368 128,18
0sszesen 74 574,68 410 —
652,47

F=-Mspgl 5009

F >F(0, tehat a HOnem igaz. A brigadok eltérése
5%-0s szignifikancia szinten jelentds.

Tehat mutatészamunkban a brigadok fajlagos
lizemanyag-felhasznalasanak ,tiszta” hatdsa mel-
lett szamos mas tényezd hatasa is érvényesil, s igy
ennek tudatdban a mutaté segitségével tovabbi
differencialast is végrehajthatunk, s az eltér6 ja-
ratviszonyok, a forgalomdosszetétel stb. hatasat
az egyeéni fajlagosokban is szerepeltethetjiik. Ezzel
lehet6vé valik, hogy az atlagosnal toébb (zem-
anyagot felhasznald brigdd egyes dolgozdi is
érdekeltek legyenek a takarékos gazdalkodasban,
s ugyanakkor a brigddok tizemanyag-felhasznala-
sdnak csokkentése a kollektiva kozds érdeke ma-
radjon.

Az eddigiek soran elvonatkoztattunk a gépjar-
mvek kilonb6z6 tipusatol. A tipusok figyelembe-
vétele azonban nem hanyagolhaté el, ha a tény-
leges Uzemanyag-felhasznalas mértékét kivanjuk
elemezni.

A gépkocsik altal megtett kilométerek szédma
dontéen meghatarozza az lizemanyag-felhasznalas
mennyiségét. A két tényezd kdzott sztochasztikus
kapcsolat all fent. A véletlenszer(iség kialakitasa-
ban a gépkocsi miiszaki allapota, az Utviszonyok,
a terhelés, az id6jarasi viszonyok, a gépkocsivezetd
szaktudasa stb. jatszik jelent6s szerepet. A legf6bb
torvényszerliseg megallapitasa érdekében a Ié-
nyegtelen tényez6ktdl tekintsiink el, s csupdn a
fébb tényezb6kre korlatozzuk a vizsgalatot.

A kilométer és az lzemanyag-felhasznalas ko-
z06tt linearis Osszefuggés all fenn, de a vizsgalat
soran figyelembe kell venni az esetleges szezondlis
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komponens szerepét is (id6jaras valtozasainak ha-
tdsa). A szezonalis hatds a kovariancia-analizis
segitségével allapithato meg. Kiinduldsként azo-
nosnak tekintjik az egyes negyedévek adatai
segitségével felirhatd fliggvényeket; a paraméte-
rek értékei, hipotézisiink szerint, csak a véletlen
komponens hatasara térnek el.

A gépi aton elvégzett szdmitdsok eredményeit
A 4. és az 5. tablazatban foglaltuk dssze.

4. tablazat

Autbbuszok eredményei

A negyedévek hatasa az (izemanyag fel-

Tipus hasznalasara
IK 31 A kevés adat miatt nem értékelhetd
IK 311 A negyedévek hatasa nem jelentfs
IK 55 A szezonalis hatds nem jelentds, de

parhuzamos negyedévi flggvények
hasznélata indokolt

1K 66 Jelent8s a negyedévek hatasa

IK 255 Jelent8s a negyedévek hatasa

1K csuklos A negyedévek hatasa nem jelentés
IK 266 A szezonalis hatas nem jelentfs, de
parhuzamos negyedévi flggvények
hasznalata indokolt
5. tablazat
Tehergépkocsik eredményei
Tipus A negyedévek hatasa
p az Uzemanyag-felhasznalasra
GAZ 51/A A negyedévek hatasa nem jelentés
ZIL MMZ 555 A negyedévek hatasa nem jelentés
SKODA MS 24 A negyedévek hatasa nem jelentds, bar

kevés az elemszam
SKODA MTS—24 Jelent6s a negyedévek hatasa
SKODA RTC—70 A negyedévek hatasa nem jelentds
SKODA RTD—6  negyedévek hatasa nem jelentds, bar
kevés az elemszam
A Kkevés elemszam miatt nem értékel-
het6

IFA VUD CONT

IFA W 50 L/SP A negyedévek hatasa nem jelentds

IFA W 50 L A szezonalis hatds nem jelentfs, de
parhuzamos negyedévi flggvények
hasznélata indokolt

ZIL 130 FIX Jelent8s a negyedévek hatésa

ZIL 4030 A negyedévek hatdsa nem jelent6s,
kevés az elemszam

SKODA MT—4 A negyedévek hatdsa nem jelentds,

kevés az elemszam

Az IK 66 és IK 266 tipus Kkivetelével erételjes
szezondlis hatdssal nem kell szdmolnunk. Ez a
megallapitas kilondsen az IK 66-0s autobusz
esetében figyelemre méltd, mivel 102 aut6busz
adata alapjan végeztik él a szamitast, és ezért
eléggé megbizhatonak mondhaté. Azon tipusok-
nal, ahol parhuzamos egyeneseket tételeziink fel,
az izemanyag-felhasznalds szinvonaldban negyed-
évenként nem fedezhetiink fel lényeges eltérése-
ket, amit jorészt a kevés elemszam és az adatok
erbteljes szorasa indokol. Azon tipusoknal, ahol
jelentéktelennek itéljik meg a szezonalitast, egyet-
len egyenes is j6 megkdzelitésul szolgal.
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A tehergépkocsik (izemanyag-felhasznalési és
kilométer-teljesitmény adataibél szadmitott reg-
ressziés fuggvényeket is ellendriztink a kovarian-
cia-analizis segitségével. Meglepd, hogy viszonylag
kevés olyan gépkocsitipust talalunk, amelynek
fogyasztasat jelent6sen meghatarozza az évszakok
valtozdsa. A 12 tipus kozll két esetben jelentds a
szezonalitds, egy esetben pedig alig kilénb6z6
érték koril ingadozik a fogyasztds. Mindez szerin-
tuink tobbféle okra vezethetd vissza. Egyrészt
modszertani pontatlansdgot okozhatnak a tipu-
sonkénti kevés elemszam, masrészt a fogyasztas
szOrodo értékei.

A kiszamitott fuggvények bv paramétereinek
konkrét kdzgazdasagi tartalmat tulajdonithatunk.
Kifejezik, hogy a km-teljesitmény egységnyi val-
tozdasa milyen nagysagrend(i iizemanyag-felhasz-
nalas-valtozast indukal atlagosan. Bizonyos hata-
rok kozott e szdmadatok megfelelnek az egyes
tipusok  Gzemanyag-felhasznéalasi  igényeinek.
A km-teljesitmény novekedése 4&ltal elGidézett
tizemanyag-felhasznalasi novekmények ismerete
segitséget nyujt az egyes gépkocsik, tipusok érté-
keléséhez, de ugyanakkor ez az épitéeleme a var-
haté (zemanyag-felhasznalds meghatarozasanak
is.

Az lizemanyag-felhaszndalas vizsgalata soran fel-
meril a regresszids fiiggvények megbizhatésaga-
nak kérdése. Elmondhatjuk, hogy azon tipusok-
nal, amelyekbdl sok gépjarmive van a véallalat-
nak, a km-teljesitmény és az lizemanyag-felhasz-
nalas kozotti Osszefliggés megbizhatéan jol tik-
rozi a jelenséget. A két tényez6 kozotti sztochasz-
tikus kapcsolatot kifejezd korrelaciés egyitthato
minden tipusnal szoros, 0,61 —0,98 értékek kozotti
intervallumban helyezkedik el; tehat a megtett
km alapvetéen meghatdrozza az Uzemanyag-
felhasznalds nagysagat.

A MOTOROLAJ-FELHASZNALAS
ERTEKELESE

A motorolaj-felhasznadlas nem folytonosan, ha-
nem a megtett kilométer fuggvényében nagyobb
id6kozonként jelentkezik, mint raforditas. Ezért
a vizsgalatot hosszabb id&szakra célszerl el-
végezni (félév, év) igy a gépjarmiivek motorolaj-
felhasznaldsanak teme egyenletesebbé, a jelenség
lényegét jobban kifejez6bbé valik, s ezaltal a ki-
ugro értékek jelent6ségétdl elvonatkoztathatunk.

Az el6zetes vizsgalatok azt mutattak, hogy a
megtett kilométer és a motorolaj-felhasznélas
kdzott olykor igen gyenge kapcsolat mutatkozik,
igy Ujabb tényezdék bekapcsolasa valt sziikségessé.
A rendelkezésre allo adatok alapjan egyetlen té-
nyez6 johetett szdmitasba: a gépkocsi tényleges
Osszes futdsanak és a gépkocsi futasi normajanak
hanyadosa, az an. kilométer-kihasznaltsag (kilo-
méter-telitettség) mutatdja. Ez a mutaté jol
kérilhatarolja a motorolaj-felhasznaldas nagysa-
gat; ennek meghatdroz6 tényez6je. E tényezl
valtoz6 bekapcsolasaval jelentdsen javult a reg-
resszios modell megbizhatdsdga (6. tablazat).
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6. tablazat

A Kkorrelaci6 szorossaga egy, illetve két
tényez6valtozo esetén
A korrelaci6 szorossaga

km-teljesitmény és

Tipus a km-teljesitmény km-kihasznaltsag

tényez6valtozd 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 255 053 0,54
IK CS 0,22 0,56
IK 266 0.43 0,46

A tdblazatbdl kitlnik, hogy a két tényezdvalto-
z6 bekapcsolasaval a szorossag egyértelmden er6-
sebb lett, habar Iényeges javulasra éppen azon

kozlekedéstudomanyi szemle

tipusoknal nem keril sor, amelyek sok elemszam-
mal rendelkeznek. Az elméletileg elvartnal tehat
gyengébb a valtozok kozotti sztochasztikus kap-
csolat. Ez azzal magyardzhatd, hogy a vizsgalt
id6szak még igy is meglehet6sen rovid, de ugyan-
akkor felhivja a figyelmet a motorolajcserék ute-
mének feliilvizsgalatara is.

Az alkalmazott haromvaltoz6s modell néhany
paramétere, eredménye a motorolaj-felhasznalas
elemzéséhez hasznos informéacidkat szolgaltat.

Jeldlje Bx az egységnyi km-teljesitmény nove-
léséhez sziilkséges motorolaj mennyiségét, B2 a
km-felhasznaltsag mérdszamanak valtozasadhoz
kapcsol6dd motorolaj mennyiségét, Ryi2 a km-
teljesitmény és a motorolaj-felhasznalds, Ry2x a
km-kihasznéltsdg és a motorolaj-felhasznalas ko-
z06tti parcialis korrelaciés egyditthatokat, tovabba
N a tipusonkénti gépkocsik szamat és % az atlagos
km-kihasznaltsagot. Ezen adatokat az aut6bu-
szokra vonatkozoéan a 7. tdblazat tartalmazza.

7. tablazat
Az aut6buszok adatai
Tipus Bi B* Byl'l 1 N %
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
8. tablazat
A tehergépkocsik adatai
Tipus Br Byl't By N %
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' W50 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 Bx paraméterek birtokdban vizsgalhatjuk az
1000 km teljesitményndvekedéshez szilkséges mo-
torolaj-felhasznalas mennyiségét. Pl. az IK 311
tipust autébusz 1000 km-nyi teljesitményndvelé-
séhez 4&tlagosan 2,1 liter tdobblet motorolaj-fel-
hasznalds szikséges. A legjelentésebb az IK 266
tipus motorolajigénye (7,5 1/1000 km). Negativ
jellegli az osszefliggés az IK CS tipusnal. Ez fel-
tehet6en a vizsgalt idészak sajatossagaval magya-
razhato, altalanos jelenségként nem fogadhaté el.
Az BW2 mutatoszdmok a fenti két tényezd
»tiszta” 0Osszefiiggését mutatjdk. Valamennyi ti-
pusnal rendkiviil alacsony ez a korrelaciés mutato-

szam, ami a Bxparaméterek altal adott informa-
ciok bizonytalansagat is megndvelik. Mindezek
okait az emlitett problémak magyarazzak.

A B2 paraméter a km-kihasznaltsag valtozasa-
nak motorolaj-felhasznalasi igényét szamszer(-
siti. Pl. az IK 311 tipus km-kihasznaltsagi para-
méterének 1%-o0s ndvekedése 2,8 1tdbblet motor-
olaj-felhasznéalast igényel, amig az IK 55-0s
tipusnal 2,58 liter olajfogyasztas csokkenéssel jar
az aranyszam egységnyi novekedése. A negativ
jellegli 6sszefliggést — még a korabbihoz hason-
lban Ry2i paraméterek mellett is — nehezen
magyarazhatjuk. Bizonyara hatast gyakorol a
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felujitdsok mértéke, lteme, a gépkocsidllomany
atlagos életkora, amit az atlagos %-0s mutatok is
reprezentalnak; azonban szakmai-logikai indoko-
kat nem tudunk felsorakoztatni. A jelenség tény-
szer(i bemutatdsa azonban itt is felhivja a figyel-
met a motorolaj-felhasznélas ltemeének fokozott
szervezésére, a tipusok és gépkocsik felhasznéalasi
mutatészamai szorodasanak csokkentésére, az el-
len6rzés fontossagara.

Megéllapitdsaink hasonléan fogalmazhatok meg
a tehergépkocsik motorolaj-felhasznalasanak vizs-
galata soran is. Az el6bbi jeloléseket felhasznalva,
a tehergépkocsikra vonatkoz6 adatok a 8. tabla-
zatban lathatok.

A GUMIFELHASZNALAS
ERTEKELESE

A motorolaj-felhasznélashoz hasonldan itt is
haromvaltozos regresszios modell alkalmazésara
volt sziikség. A két tényezOvaltoz6 azonos az
el6zéekkel, s a vizsgalt id6szak ebben az esethen is
hosszabb id6szak (szamitasaink soran harom
negyedév). A gumifelhasznalas mértékét csak
I6késszer(ien lehet kdvetni, s a tényleges elhasz-
nalddast csak becsiilni lehet. 4

A felhasznalt modell paramétereinek értelmezé-
sét a motorolaj-felhasznalasnal mar megismert
modon végezhetjik el. A paraméter a km-telje-
sitmény egységnyi valtozasa altal el§idézett gumi-
felhasznalas értékét jelenti, mig a B2 paraméter a
km-kihasznéltsdg egységnyi valtozasahoz kap-
csolodo gumifelhasznalas értékérdl informal.

Ez utdbbi mér6szamnak nem tulajdonithatunk
talzott jelentdséget, mivel nem valdszinl, hogy
egy kell6en karbantartott id6sebb gépjarm( uze-
meltetése jelent6sebb koltségterhet jelent, mint
egy kevéshé karbantartott Gjabb jarm(é. Errél
gy6zdédhetiink meg a konkrét paraméterek birto-
kaban is. A B. paraméterek tipusonként jelentésen
eltéré értékei, elbjelei csokkentik az érdemi meg-
allapitasaink jelent6ségét. A raforditasok csok-
kentésének Osztdnzésében — mint a modell
alkotoelemei — e paraméterek is fontos szerephez
jutnak, azonban kozvetlen gazdasagi jelentésiik
szamunkra nem fontos.

A paraméter a megtett Ut egységére esd
gumifelhasznalds mér6szamaként azonban érdek-
I6désre tarthat szamot. E szamértékek nagysaga-
rol és megbizhatésagukrol kaphatunk képet a 9.
és 10. tablazat alapjan. (A parcialis korreléacids
egyltthato segitségével tdjékozdédhatunk a meg-
bizhat6sag mértékérél.)

Nem értékelhetd adatokat kaptunk azoknal a
tipusoknal, ahol kevés gépkocsi képezte szamita-
saink alapjat, mint pl. az IK 55 tipus esetében.
Mind az autobuszok, mind a tehergépkocsik meg-
felel6 paramétereit dsszehasonlithatjuk a réafordi-
tasi koltségnormadk megfelel6 adataival. Az IK —
311 és az IK —66 tipusoknal nincs jelentds el-
térés, er6teljes viszont az K —255 gumifelhasz-
nalasi igénye, mig az IK—CS és az IK —266
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9. tablazat
Autbbuszok gumifelhasznalasa
1 km teljesitmény- o
, novekedes atlagos i Padee
Tipus gumlf%?r?)s/énalaa egy(itthato
Ft/km KT
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. tablazat
Tehergépkocsik gumifelhasznalasa
1 km teljesitmény-
ndvekedés atlagos A parcialis
Tipus gumifelhasznalasi korrelécids
igénye egyltthato
Ft/km
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

tipusoknal a realisnal kisebb a koltségigény. Ezt
csak részben magyarazza a tényez6k kozotti kap-
csolat gyenge volta, hosszabb tavon e tipusok
szakmai elemzése sziikséges.

A tehergépkocsik esetében a tényez6k kozott
er6teljesebb a kapcsolat. A raforditasi koltség-
normékkal szemben lényegesebb eltérés csak oft
tapasztalhatd, ahol alacsony volt az elemszam.

A FENNTARTASI ANYAGOK
KOLTSEGEINEK ERTEKELESE

Béar ennél a koltségtipusnal kiegyenlitettebb a
felhasznalas (teme, mégis talalkozhatunk egye-
netlen lokésszer(i felhasznélassal, ami részben a
koltség jellegével, részben 0Osszetettségével ma-
gyarazhat6. A megtett kilométerek zéme e kolt-
ségtipusra is hatdssal van, de az 0sszefliggés nem
olyan trivialis jellegd, mint a mar targyalt rafor-
ditasoknal. A fenntartdsi anyag sokfélesége miatt
csak értéki szdmbavételrél lehet szd.

A felhasznalas jellemzésére az egy kilométerre
juté fenntartdsi anyagérték mutatdjat alkalmaz-
hatjuk, amely egyrészt kdzvetlen elemzést tesz
lehet6vé, masrészt normativdk kialakitdsara is
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alkalmas; ennek alapjan a takarékos gazdalkodas
vizsgalhato, egészen egyénekig lebontva.

A mutatészam hanyados, amelynek nevezdje
és szamlaloja tobbé-kevéshé 0Osszefliggé valtozd,
ezért a normativak tipusonkénti meghatarozasa-
hoz a hanyadosbecslés alkalmazhaté. Emellett
szol az is, hogy mind a szamlalé, mind a nevez6
értékei mintavételi adatoknak tekintheték. Cél egy
olyan f6 tendencidkat tartalmazé mutaté meg-
hatdrozasa, amely viszonylagos é&llandésaggal ren-
delkezik s jol jellemzi a gépjarmdtipusonkénti
fenntartési koltségeket.

A becslés modszerébdl adoddan lehet6ség van a
konfidencia-intervallum meghatarozéasara is. Vé-
leményink szerint az intervallum als6 hatara
tekinthet6 olyan optimalis értéknek, amelynek
teljesitése a gépkocsik tobbségétdl elvarhato, s
mely egyben a takarékos uzemeltetésnek is fok-
mérdje lehet.

A 11. tablazatban mind az autébuszok, mind a
tehergépkocsik tipusaira feltiintetjik a szamitasok
soran nyert legfontosabb értékeket.

Mint a tdblazatbol 14that6, az 1 km-re jutd fenn-
tartasi anyagkoltség mutatészama az autobuszok-
nal viszonylag kisebb, a tehergépkocsiknal jelen-
t6sebb mérték({ szdérast mutat. Az autdbuszoknal
az 1K—255 tipus anyagigénye magas, de nem
talzottan kiugré érték; a tehergépkocsiknal vi-
szont feltind az IFA W 50 L, a SKODA MTS—24
és a Z1L —4030-as tipusok magas raforditasigénye,
ami nem magyarazhaté csupan a tipusok sajatos-
sagaival — a kérdés ellendrzése mélyebb szakmai
vizsgalatot igényel.

A kapcsolat szorossagat jellemz6 korrelacios
egyltthato altaldban gyenge kapcsolatra utal a két
valtozd kozott. Bizonyos ésszer(i hatarokon belil
a gyenge kapcsolat, illetve a negativ kapcsolat
pozitivan értékelhetd, mivel ez a fenntartasi
anyagkdltség csdkkentését, a hatékonyabb kolt-
ségalakulast jellemzi. Ugyanebbe az irdnyba (gyen-
ge kapcsolat) hat a raforditasok lokésszer(i jellege.
A gyenge kapcsolat mdégott azonban sok esetben
olyan bizonytalansagi tényez6 is talalhaté, mely
az egyes alkatrészek élettartaménak kiilonb6z6-
ségébdl, a rossz mindségii alkatrészek miatt jelent-
kez6 magasabb raforditasokbdl tevédik 0Ossze.
Egyértelm( azonban, hogy a gyenge és negativ
irdnyd kapcsolat a gazdalkodas hatasfokanak javu-
lasat eredményeazi.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

11. tablazat

A legfontosabb eredmények 6sszefoglalasa

4]
2 <
gL oS 23
EE GRE £t
Tipus 25 Eg53 £ 2
sl 3R cg
Ly Bg S e
g o= o'
35 8gc S84 &
ve £g8 8% §
£ g 5ol £5 T E z
— X — Ll
AUTOBUSZOK
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 2
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-
GEPKOCSIK
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 D
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' W50 L 0,82 0,18 0,81 86
ZIL 130 FIX 0,27 0,20 0,26 50
Z1L—4030 0,65 0,06 0,62 10
SKODA MT—4 021 0,46 0,18 10

o Mﬁgjegyzés: Az alacsony elemszamu tipusok nem értékel-
etok.

Cikkinkben a kiemelt négy fé anyagra, illetve
anyagcsoportra vonatkozéan igyekeztiink feltarni
a felhasznalasra hato tényez6ket, a valtozok ko-
z06tti kapcsolat szorossagat. Ugy gondoljuk, hogy
ez megfelel§ alapot nyujt a vallalatok szamara,
hogy az anyaggazdalkodas hatékonyabba tételé-
nek legfontosabb lancszemét megragadjak, erre
megfeleld érdekeltségi rendszer megteremtésével
0sztdndzzenek.
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KOZLEMENYEI

Korszer( eljaras a teherkocsik futasi ellenallasanak meghatarozasara
a rendezOpalyaudvari tzemben

n LUKACS KAUOLY—VINCZE TAMAS

Bevezetés

A MAV kocsiparkjanak erételjes iitemben foly-
tatott rekonstrukcioja azzal az eredménnyel jar,
hogy a kocsipark jellemzé mi(iszaki paraméterei
nagymeértékben valtoznak. Ezek a valtozdsok a
teherkocsik futasi tulajdonsagaira is kiterjednek, és
napjainkban mar azzal a kdvetkezménnyel jar-
tak, hogy a kocsik futdsi ellendllasa, az egyes
ellendllastényez6k megvaltozdsa folytan, jelentd-
sen modosult.

A kocsik futasaval kapcsolatos menetdinamikai
szamitdsoknal hasznalatos, és korabban meg-
allapitott empirikus ellenallas-képletek az Gj gyar-
tasu kocsik esetében pontatlanna valtak. A vasuti
rendezd palyaudvarok (izemének és vaganyzata-
nak tervezéséhez hasznalatos ellenallas-képletek
kiegészitése, illetéleg a korszerl kocsikra érvényes
Osszefliggések megallapitdsa volt az a gyakorlati
cél, amely a korszer(i teherkocsik futasi ellenallasa-
nak guritodombi (izemi viszonyok k6zdtt valo vizs-
galatat sziikségessé tette.

A kisérletek elméleti alapjai

A go0rdulé teherkocsik adott pillanatban fel-
1ép6 ellenallasat a kivalto fizikai okok szerint
megkulonboztetett ellenallastényez6k matemati-
kai Osszege adja. Az ellenéllastényez6k két cso-
portot alkotnak; ezek a sik egyenes palyan halado
kocsira hato alapellenallas és az ehhez esetenként
adandd jarulékos-ellenallas tényezdi. Ez utobbiak
a palya lejtéséb6l, kanyarulatabol és a szél hatasa-
b6l adédhatnak.

A menetdinamikai szdmitdsokban az ellendllas-
nak a sebesség fliggvényében megadott értékét
hasznaljak.

Az alapellenallas-tényez6nek e cikkben nem
részletezett attekintése alapjan varhaté volt,
hogy az alapellenallasnak (w"0) a kilonféle se-
bességeknél méréssel meghatarozott értékei a
w”0= a+bV +cV2alakl, empirikus 0sszefiiggés-
sel lesznek megkdzelithetdk.

A kisérleti eljaras elméleti modellje

A rendelkezésre all6 méréberendezések lehet6vé
tettek a haladé jarmi sebességének folyamatos
regisztralasat. A regisztratumokon meérési szaka-
szokat tudtunk kijeléIni. Az ellenallas kiszamitasa-
hoz egy lejt6s palyaszakaszon két pont kozott
végighalado, egységnyi sulyd jarmire vonatkoz6
mechanikai energiaegyenletet vettunk alapul:

(K-K) = R:36y (I+y)+W",S+%'jSi (V)

ahol:

g a nehézségi gyorsulas, 9,81 m/s2;

h a szakasz hatarpontjainak magassaga, m;

V a sebesség a szakasz hatarpontjainal, km/h;

y a forgd tdmegek tehetetlenségi egyitthatodja;
wQO” fajlagos alapellenallas, kp/Mp;
Wi" fajlagos ivellenallas, kp/Mp;

S a palyaszakasz hossza, m;

Siaz ivben fekvd palyarész hossza, m.

Eljarasunkkal a w"006s a w'j kisérleti uton meg-
hatarozanddé értékeit a Vv V2 sebesség-inter-
vallumhoz tartozd kozépsebességre vonatkozoéan
nyertik. A mérési szakaszok célszeri megvalasz-
tasaval a kisérleti guritdsok eredményei az egyenes
(w"0) és az ives (w"O+ivj) palyaszakaszokra vo-
natkozo6an adodtak.

Az (1) egyenlet rendezés utdn az alabbi alakba
irhato:

— egyenes palyaszakaszon:

w"0=(hl-h2)- ~ 362" (1+Y) kP/MP; 2

— ives péalyaszakaszon:

V] -V

w"0+wri=(h1-hi) 2-1 &gS ~ +Y} kp/Mp' A

Ezen egyenletekben szerepel a forgd tdmeg
tehetetlenségi egyltthatdja (y), amelynek értéke
elssorban a kocsi rakottsdgdnak mértékétél és a

a_157j3Sz_mér~ko csiban

1. dbra
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kerékabroncs vastagsagatol fiigg. Konkrét ese-
tinkben a forgd tomegek tehetetlenségi egyutt-
hatdéjaban csak a rakottsag mértékétdl figgden
tettink kilonbséget; a rakott kocsiknal y = 0,02,
az Ures kocsiknal y= 0,04 értékkel szamoltunk.

A (2) egyenlet az allanddk helyettesitése, ren-
dezés és a szokasos dimenzidok alkalmazasa utan
az alabbi formaba irhaté:

— rakott kocsikra:

V2 — V2
m ‘o= 4,01— —£— -— f-e kp/Mp; 4
— Ures kocsikra:
V2 —V2
te"o= 4,09— -pg-- 2---he kp/Mp. (5)
2. dbra

3. dbra

kozlekedéstudomanyi szemle

4. dbra

5. dbra
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ives palyara vonatkozdéan a (w”0+w"j) értéke
azonos maddon szamithato.

A fenti Osszefiiggés elsd tekintetben egyszeri
kisérleti eljarast ad keziinkbe: a goérdilé kocsi
sebességének és a palya lejtésének meghataroza-
saval a w"0 értékei megéallapithatok. Kell§ szamu
egyértelm({ mérési adat felvételével a kivant
empirikus ellenallas-képletek — w"0= (V) —
meghatarozhatodk.

A kisérletek gyakorlati végrehajtasa soran azon-
ban biztositani kellett a gordilési ellenallas nagy-
sagat befolyasold koérilmények (hémérséklet, szél,
kocsiadatok) lehet6leg szamszer(i megallapitasat és
egységét, tovadbba a folyamatos sebességmérésre
pontos és gyorsan végrehajthaté méréstechnikai
megoldast kellett talalnunk.

Az alkalmazott méréberendezések
és a mérési eljaras

Kiindulasul a 152. psz. vontatdsi mér6kocsi be-
épitett sebességmérdje szolgalt — amely frekven-
cia-analégjel atalakito elven mikodd elektronikus
berendezés. A vizsgalt kocsin fotddiodas érzékeld
segitségével a sebességgel aranyos frekvenciaju
villamos jeleket allitottunk el§. E frekvencidnak
a vizsgalt kocsirdl a mérékocsiba valé tovabbitasat
radié ado-vevl berendezés segitségével oldottuk
meg. A rendszer blokksémaja az 1. dbran lathatd.
A frekvencia-add a kocsi egyik tengelyére helye-
zett fogazott tarcsa és a fotddiddas érzékelbegység.
A jelad6t a 2. dbrdn mutatjuk be. A képen jol
lathat6 az izz6ldmpa, a fogazott tarcsa és a lampa-
val szemben a fotddiodas érzékel6. A frekvencia-
add kapcsolasi vazlatat a 3. dbran tiintetjiuk fel.

A rendelkezésiinkre all6 radidkésziilék bemeneti
jellemz8i sem amplitddoban, sem frekvencidban
nem illeszkedtek a jeladohoz, ugyanis egy oktav-
nyi frekvenciacsokkenés esetén az amplitddonak
a kétszeresére kell ndvekednie ahhoz, hogy az
altalunk hasznalt radiéadd kimenete teljes Kki-
vezérlést kapjon. A helyes miikddés érdekében
allandé meredekségl impulzusokat allitottunk eld,
amelyeket megfelel§ fesziiltség-szintre leosztva
kapcsoltunk a radié6 bemenetére; ezaltal gyakor-
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latilag O sebességtél kezdve tudtuk a mérend§
kocsi sebességét regisztralni. Az illeszt6 elektronika
kapcsolasi vazlatat a 4. 4bran mutatjuk be.

A r&dié ado6-vevd berendezés kocsira felszerelt
allapotaban az 5. dbran lathat6. A sugéarzott frek-
vencia vételére a mér6kocsiban hasonld készilék
szolgalt. A frekvencia-analogjel atalakitdo egy-
szer(sitett kapcsolasi vazlatat a 6. &brdn mutatjuk
be.

A radié vevl6készilék nemcsak a sebességmérd-
héz, hanem egy frekvenciaosztd és szamlalo be-
rendezéshez is csatlakozott. Ez a berendezés a
kocsi altal megtett Gtnak megfelel6éen 20 m-enként
impulzust adott a sebességet regisztrald6 mdiszer
masodik csatornajara (utjelek).

A vizsgalt kocsik kerékatmérgdjének eltérése
miatt a sebesség- és Utjeladd berendezés hitelesi-
tését minden egyes kocsi vizsgalata el6tt elvégez-
tuk. A vizsgalatra kerlld kocsit dsszekapcsoltuk
a 152. psz. mérdkocsival, és a kisérleti palyan a
mérdkocsiba allandé jelleggel beépitett és a kisér-
lethez kialakitott sebességmérd berendezéssel egy-
idejlleg mérést végeztink, mikdzben a vizsgalt
kocsira vonatkozo sebességértéket a mérdkocsi
hiteles sebességmérdjéhez igazitottuk. Az atjelek
pontositasat a palya mentén kijel6lt Gtszakaszok
tobbszdéri megmeérése Gtjan végeztik el.

Alkalmazasi eredmények

Az ismertetett kisérleti eljardsok alkalmazasa-
val a VTKI Jarmiikutatasi Osztalydnak munka-
tarsai nagy mennyiségld mérési adat felvételét
végezték el, és meghataroztak a korszerl teher-
kocsipark jellemzd futasi ellenallas-képleteit.

A vizsgalatokat a korszer( teherkocsik minden
jelentds futom(- és szekrény-kialakitasi valtozata-
ra vonatkozoan elvégezték, és a futasi ellenallast
befolyasolo egyes kiilsé tényez8k hatasanak elem-
zésére is kiterjesztették.

Az Ujszerl kisérleti eljaras, illetbleg mér6-
berendezés kialakitasa tette lehetévé, hogy vi-
szonylag csekély koltséggel és a MAV kisérleti
bazisénak nem szamottev§ terhelésével a feladatot
gazdasagosan megoldhattak.
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NEMZETKOZI SZEMLE

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A belvizi szallitds Lengyelorszagban*

DR. MARIAN MILKOWS KI -

A belvizi szallitds harom alapeleme: 1. a vizi (t,
2. a hajd, 3. a személyzet — azzal a kiegészitéssel,
hogy a ,vizi Ut” fogalmaba beletartozik a kikot6
is. A kovetkez6kben ezekkel, valamint az aruszal-
litds alakuldsaval és a fejlesztés f6 iranyaival
foglalkozunk.

Vizl UTAK

A lengyel statisztikai adatok szerint a vizi Gt-
hélézat hossza Lengyelorszaghan 6895 km, amely-
b6l azonban csak 4572 km hajézhaté, mig a
tobbi, leginkabb természetes folyok (igen gyakran
nem is végig szabalyozottak) csupan falsztatasra
(tutajozasra) szolgalnak és a helyi, korlatozott vizi
kozlekedést biztositjak.

A hajozasra alkalmas 4572 km-es vizi Gtbdl csak
3718 km-en folyik hasznos hajozas. Hozza kell
tennunk, hogy minddssze 2208 km hosszon szava-
tolt a vizmélység, ami természetesen mar eleve
eldonti, hogy melyik osztalyba soroland6é az adott
vizi Gtl E 2208 km-es hal6zatbél, amelynek meg-
hatarozott a mélysége, csupan 1561 km hosszon
folyik intenziv hajozas, nevezetesen (1. abra):

— az Odera folyd a Balti-tengertdl
(Swinoujscie) Koziéig 717 km, a Gliwicei
Csatornakkal (41 km) és a Kedzierzyniek-
kel (6 km) egyUtl. i, 764 km;

— az Odera—W arta—Notec-Byd-
goszczi Csatorna—Brda—Visztula fo-
ly6k 055zekapCsolasa ......cccvvevvreirinnnn, 298 km;

— a Visztula alsé folyasa Plocktol a
Balti-tengeri torkolatig —......ccccoeeiiiiininnne 341 km;

— vizi utak a Visztula torkolatvidékén
(Gdansk—ElIblag —Malbork) ................... 101 km;

— a Vars6—Zerani Csatorna Narew —
Bogdanowdig (Gnejno) 57 km.

A fentiekb6l kitlinik, hogy Lengyelorszagban
leginkdbb a két féfolyd, az Odera (Odra) és a
Visztula (Wisla) hajozhat6, valamint a két folyét
0sszekotd csatorna, Kostrzyn és Bydgoszcz kozott.

Az oderai vizi Gt

Az oderai vizi Ut 0t szakaszbol all, amelyek
mer6ben eltérnek egymastol:
1 A tengeri Odera: a folyamhajozas e szakaszon

* Lengyel eredetibdl forditotta: JaceJc Limanowski

1 Lengyelorszagban 6t osztalyt kalonboztetnek meg. Az
l. a legmagasabb, az V. a legalacsonyabb. A lengyel I. o.
megfelel kb. a nemzetkdzi V. o.-nak, a lengyel Il. o. pedig
a nemzetkozi 1V. o.-nak.

RYSZART) BIALAS (WROCLAW)

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

2. Az Als6-Odera: a szczecini tengeri és folyami
kikot6, valamint a Warta foly6 kostrzyni torkolata
kozotti szakasz. Itt taldlhatdé az Odera—Hawel
csatorna, amely Berlinbe vezet és 0sszekoti a
lengyel vizi utakat a nyugat-eurdpai vizi Gthéal6-
zattal.

3. A szabadon foly6 Kozép-Odera, vagyis a
W arta torkolatatél a Wroclaw melletti Dolny
Brzegig, a legnehezebben hajézhaté szakasz. An-
nak ellenére, hogy a folyét viztarolokbol taplaljak
—kiilondsen aszalyok idején —, gyakran 130 cm-re
csdkken a vizmeélység (a sokéves kdzepes vizmély-
ség 163 cm). llyenkor a hajozéas sziinetel2

4. A csatornarendszerrel ellatott Fels6-Oderén
vagyis a Dolny Brzeg és Kozle kdzotti 187 km-es
szakaszon 23 vizlépcsé taldlhato.

5. A Gliwicei Csatorna korszer(i vizi Gt, amelyet
1939-ben adtak &t a forgalomnak. Paraméterei
alapjan a nemzetkdzi IV. osztalyba tartozo vizi Gt
ugyan, de a vizlépcs6in levd iker hajozsilipek
olyan kis méretliek, hogy az ,,Eurdpa I1” méreti
hajok lzemeltetésére alkalmatlanok.

Ez a csatorna 41 km hosszi. Hat vizlépcs6 épult
rajta, amelyek athidaljak a 44 m-es szintkiilénb-
séget. A Gliwicei Csatornabol agazik ki a Kedzier-
zyni Csatorna, 6,1 km hosszban. Uzemelésre
1970-ben adtak at (mint az Odera—Duna nemzet-
kozi 0sszekdtd rendszer els6 szakaszat), abbol a
célbol, hogy vizi Gton lehessen szallitani a kedzier-
zyni mitragyagyar termékeit.

Kikot6k. Az oderai vizi Gton kézforgalmu kiko-
t6k mikdédnek, amelyek allami kezelés és igaz-
gatds alatt allanak; tovabba ipari kik6t6k az
egyes gyarak részére.

A kozforgalml kikot6k szama 9, atrakasi telje-
sitményiket az 1. tablazatban lathatjuk.

A Visztulai vizi ut

A Visztulat mint vizi utat, a Przemsza folyo
torkolatatél (0 km) szadmitva 941 km hosszban
tartjak nyilvan azzal, hogy Krakké varos térségé-
ben a folyonak két csatorndzott eldgazésa van,
Osszesen 46,5 km hosszban. A Il. osztalyba tarto-
zik.

A Visztula alsé folydsa mentén — a ,,Wlocla-
wek” vizlépcsé megépitése kdvetkeztében (a 674,7
km-nél) —50 km-es duzzasztott, |. osztalyl vizi Gt
van. Ez a vizi Gt azonban nem egységes, és nem

2 Kivételes esetekben 110 cm-es vizmélység mellett is
hajéznak.
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Idényjellegli / és helyileg igénybe wveit / vizi utak
Tervezett 0 csatorndk és hajozasi oOsszekottetések
1. dbra. A meglevd lengyel vizi Uthalézat és a tervezett Uj Osszekottetések 1 — Odera—Duna; 2 — Sziléziai Csatorna; :i — Dublini Csatorna (Visztula,

Weiprz—Krzna—Bug), a Lublini Szénvidék felé vezeté elagazassal, 4 — Wielkopolski Csatorna (Odera, Glogdw—W arta/Srem); 5 — W arta—Ner—Bzura—
Visztula Csatorna, eladgazéssal Lodz felé

is lehet beszélni korszer(i, nagy hajokkal lebonyoli-
tott nagy tavolsagu, rendszeres hajozasrol.

A Fels6- Visztula, vagyis a Przemsza és a Duna-
jec kozotti szakasz szabalyozott, mig a Dunajec
torkolata alatt a szabalyozas helységenként fo-
lyik, egymassal 0ssze nem fiiggé szakaszokban.
Ezzel magyarazhat6, hogy mind a hajozasi fel-
tételek, mind pedig a vizmélység ezen a vizi Gton
nem egységes.

Atrakott Arumennyiségek az odorai kdzforgalmi kikotékben (1000 tonna)

Ev Gliwice Kozle
1900 740,9 716,2
1970 1693,0 813,0
1973 1348,2 772,0
1974 1678,9 909,4
1975 1088,3 669,0
1976 1707,0 1013,0

(Az Odera folyo kilométerkitiizéssel rendelkezik
aL N K—CSSZSZK hatartol (0 km) lefelé egészen
Szczecinig, aJVisztula a Przemsza foly6 torkolata-
tdl lefelé egészen a Balti tengerig; mig a tobbi
folyo a torkolattdl kezd&dben felfelé szelvénye-
zett.)

A Kozép-Visztula a San folyo torkolatatol a
Narewig harom, egymastdl kilénb6z6 szakaszbol
all: 1. a sandomierzi szakasz; 2. a pulawy szakasz,

1. tablazat

Wroclaw -

Opole @ Kikoto) Malczyce Gigacice
56,9 530,4 69,4 16,1
126,0 834,0 37,0 3,0
74,5 1101,6 25,3 8,9
84,3 1495,4 9,8 19,2
212,2 1934,7 7,9 27,7
168,0 1939,0 4,2 25,0
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amely a kozienicei er6m{ szamara vizet biztosito
térséghen megfelel6en szabalyozott; 3. a varsoi
szakasz.

A Visztula eddigi szabalyozasanak a célja a
kozépszakaszon nem a hajozasi lehetségek meg-
teremtése volt, hanem a legalabb 1 m-es vizmély-
ség elérése annak érdekében, hogy a viztémeg
kénnyen lefolyjék, a partok és a kdrnyezd fold-
teriiletek ne szenvedjenek erdziés karokat, hogy
elkertljék az arvizveszélyt (nyaron és a téli jég-
torl6dasok esetén).

Varsotol lefelé, a Narew foly6 torkolatdig —
vagyis csaknem 50 km-es szakaszon —az alacsony
vizmélység kozépértéke 1—1,2 m kozott ingado-
zik, helyenként azonban ezt meghaladja, ami le-
het6vé teszi a menetrendszer(i hajézast Varso,
Plock és Gdansk kozott.

Az Also-Visztulat (a Narew folyd torkolatatol
kezdve) négy szakaszra lehet osztani:

1. Narew —,Wloclawek” vizlépcs6: visszaduz-
zasztasa 69 km hosszban, 26%-ra el@iranyzott
szabalyozottsadgi fokkal. F6 jellemz6je a gyakori
és jelent6s valtozds a sodrasban, jégzajlas és
nagyobb aradasok utan.

2. A ,Wiloclawek” vizlépcs6 tarozédja 2,5 m-es
mélységgel, mintegy 50 km hosszban.

3. A ,Wiloclawek” —Silno vizlépcsé (Torunon
tal) 43 km-es szakasza rendkivil sajatos. A mar
régen kilatasba helyezett ,,Ciechocinek” vizlépcsd
megépitése miatt mindennemd szabalyozasi mun-
kalatot csak a legszikségesebb beavatkozasra
korlatoztak. A homokzatonyok szama itt atlagosan
20-ra tehetd, amelyeken kozepesen alacsony hajo-
vizallas esetén a mélység 120 cm-re, s6t még ennél
is kisebbre csdkken. A szabdlyozottsdgi fok itt
59%-ra tehetd.

4. Az Als6-Visztula szabalyozott szakaszan, azaz
Silnotol lefelé — az alaptervek szerint —a 729 —
887 km-ek kozott a 180 napos hajozasi idény alatt
biztositott az 1,67 m-es tartds mélység.

A tllzottan hosszU egyenes szabalyozd mivek,
valamint a szelid hajlasok, kanyarok miatt a
~Wiloclawek” el6tt a valésdgos minimalis mélysé-
gek kisebbek.

A wloclaweki vizer6m(i atadasa utan (1970-ben)
a hajozasi feltételek Wloclawektdl egészen Grudz
ziadzig — vagyis csaknem 200 kilométeres sza-
kaszon —jelent6sen romlottak.

Az er6m( csucs is id6szakos lzeme kovetkezté-
ben — ami energetikai szempontbdl nagyon is
rentabilis — az atfolyas jelent6sen megvaltozott,
és a vizmélység is ingadozik. A hosszu szakaszon
nem szabalyozott folyomeder — a szdmos holtag,
homokzatony, eldgazads és terjedelmes zatony-
csoport, ami mind kivul esik a sodorvonalon —
miatt az er6ém(ib6l kicsapdé hullamok csillapodnak,
és az atfolyasi sebesség is csokken. A hullamvaltas
hirtelen kovetkezik be, ami a vizerémiivek szem-
pontjabol egyébként lényeges (energetikailag érté-
kes) sziikséglet, azonban megneheziti a haj6ézast.

A hajozasi kérilmények, feltételek itteni valto-
zékonysaga csokkenti a hajézas hatékonysagat,
minthogy a hajok nem hasznéalhatok ki teljes
meriilésig.

kozlekedéstudomanyi szemle

A Visztuldhoz csatlakoz6 vizi utak

Ide tartoznak: 1. a Visztula fels6 folyasa mentén
a mellékfolydk torkolati szakaszai, amelyek rend-
kival kis mértékben veheték csak igénybe hajozasi
célokra, mivel a vizmélység valtozékony és alta-
laban kicsiny; 2. a Narew folyé a Buggal és a
19 km-es Zerani Csatornaval, amely e két folyot
Varséban 06sszekdti egymadssal; 3. A kelet—
nyugati vizi 0t, vagyis a Visztulat az Oderaval a
Brdan, a Bydgoszczi Csatornan, a Notecen és a
W arta folyén &t 6sszekotd Gt, amely Brdyujscié-
ben zsilippel csatlakozik a Visztulahoz. Abbdl a
célbol, hogy innen eljussunk az Als6-Wartara, 22
vizlépcs6t kell lekiizdeni.

Ezen vizi 0t (amely még 1772 —74-ben létesiilt
gs az 1905 —15-0s években kerilt részleges at-
épitésre) valéjaban olyan elavult atvonal, amelyen
a mai korszer( tolohaj6zassal lehetetlenség hajozni.
Sulyosbitja a helyzetet, hogy ezen a vonalon a
mez8gazdasdg €és a hajozds érdeke ellentétes.
Tekintettel arra, hogy elkerilhetetlenil sziikséges
a csatomasitott Notec térségében az elmocsaraso-
dott tertiletek lecsapoldsa, felmerilt a hajézéasi
viztikor jelent6s csokkentése. A hajok itt max.
1,4 m-es meriléssel kozlekednek.

Egyéb vizi utak

A Warta foly6, az Odera f6 mellékfolydja elmé-
letileg 406 km-es szakaszon haj6zhatd (atorkolattol
kezdve).

Egyenletesen, szabadon folyé szabdlyozott viz,
amely azonban nem rendelkezik jol felszerelt ki-
kot6kkel. E téren a f6 szerep Poznan, a Poznan
melletti Lubon és Czerwoniak kik6t6kre harul.
Mindamellett az atrakott aruk mennyisége még
Poznanban is alig éri el az évi 80 000 tonnat.

A tébbi vizi 0t els6sorban dsszekdtd vonal, ame-
lyek azonban kis térméreteik miatt ma nem vehe-
t6k igénybe (a létesitmények életkora a 150 évet
is meghaladja). Emlithet6 a Narew folyd, a Biebrza
nevl mellékfoly6ja révén, tovabba az Augustowi
Csatorna, amely a Szovjetunidban levé, Grodno
varos kdrnyékére vezet, a Nyemen foly6hoz.

A nyari szabadsagok idején az Augustowi To-
vidéken és az Augostowi Csatornaszakaszon a
Sajno tétol egészen a szovjet hatarig élénk Kki-
randuld és személyszallité hajozas folyik. A teljes
hajozasi idényben itt azonban csak a falsztatas
a leggyakoribb. Csaknem az egész Augustowi
Csatorna régi lengyel kultdrmérnéki remekmiinek
tekinthetd.

A lengyel vizi utak hossza 0sszesit§ szamokban:

I. o. — 200 km, Il. 0. — 170 km, III. o.
1351 km, IV. o. — 671 km, V. 0. — 1326 km.

A belvizi kereskedelmi haj6zas hatékonyan csak
az I., Il. és a Ill. osztalyba sorolt vizi utén tud
tevékenységet kifejteni. Ha az adott Ut egységes,
vagyis egész hosszaban azonos osztalyba tartozik,
a hajozas konnyebb, mint a kiilonbdz8 mindségl
szakaszokbol &llé vizi aton.

A lengyel vizi utakat illetéen még nem lehetiink
elégedettek. Ennek ellenére, az elért eredmények
birtokaban, jonak tartjuk a kériilményeket.
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Kikoték a Visztula mentén
és a kelet—nyugati Utvonalon

A jelentds kikotéket és forgalmukat a 2. tabla-
zatban soroljuk fel.

2. tablazat

Az atrakott aruk mennyisége
a Visztulai kdzforgalmua kikot6kben,
valamint az Odera—Visztula kdzotti szakaszon levd
kikotékben (1000 tonna)

Kikoté 1960 1970 1974 1975 1976

Krakké 0,7 365,0 663,0 800,0 862,0
Sandomierz 67,0 161,0 202,0 239,0 283,0
Varso

(2 kikdto) 59,0 738,0 8450 1069,0 1292,0
Plock 16,0 191,0 420,0 378,0 668,0
Bydgoszcz 168,0 423,0 831,0 12380 13155
Ujscie - ' 1120 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 emlitjik azokat az atrakasokat, amelyeket
a gyarak és izemek rakodo6 helyein, tehat az an.
ipari kikdt6kben végeznek. Egyik-masik ilyen
hely, pl. a bielineki séderbanya Szczecin mellett,
eléri az évi 1,3 millio tonnat is, tovabba a policei
gyari kikot6 — szintén Szczecinhez kozel — 0,9
millié tonnas forgalmat mutat fel.

Osszességében vizsgalva a helyzetet, meg kell
allapitanunk, hogy nagyon kevés a kikot6, a koz-
forgalmi kikot6k felszereltsége nem kielégit6.
Hianyoznak a modern rakodoberendezések. Nem
vonatkozik ez természetesen az utébbi évek folya-
man Uzembe helyezett ipari kikot6kre és a gli-
wicei, valamint a bydgoszczy kdézforgalml ki-
kot6kre, ahol jelent6s felljitast, korszer(sitést
hajtottak végre.

A hajozési idény

Tél folyaman a legtobb lengyel belvizi Gt be-
fagy. A hajdzasi idény tartamdara nem nagy mér-
tékben bar, de hatdssal vannak a nagy arvizek és
jelent6s mértékben hat ra az aszalyos id6szak is,
amikor még a tarozékban sincs elég viz, a hajozas-
hoz sziikséges vizmélység biztositasahoz.

Igy példaul a csatornarendszerrel ellatott Oderan
(ide értjik a Gliwicei és a Kedzierzyni Csatornat
is) az év folyaman atlagosan 300 napig tart a
hajézéasi idény, a Kozép-Oderan 259 napig, az
Als6-Oderan 310 napig, a tengeri szakaszon pedig
csupan 146—227 napig. A Bydgoszczon &t vezet6
Visztula—Odera vizi Ut évente 270 napig Uzemel,
a Warta a Poznan melletti Lubontdl lefelé 210
napig, a Visztula Varso és Ploc kozdtt legaldbb
152 napig, lejjebb pedig — egészen Gdanskig —
224—270 napig; a Narew folyé pedig Varsotol
Bogdanowoig évente atlagosan 230 napon &t ha-
jozhat6. Krakkd térségében, ahol a Visztula a
szennyezettség miatt nem fagy be, az (zemelés
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egész éven &t lehetséges. A tébbi belvizi Gton
nincs rendszeres hajozas, csak a sziikségleteknek
megfeleléen és a természetes vizallastol fliggden.

A lengyel belvizi utak kapcsolata
a kalfolddel

Elméletileg 6t ilyen 6sszekodtd vonalat tartanak
nyilvan: kett6 az Oderdhoz kapcsolodd csatorna:
az Odera—Spree és az Odera—Hawel, amelyek
az NDK-an és Berlinen Kkeresztiul vezetnek a
nyugat-eurépai vizi uthalézathoz (az Elbdhoz és
a Mittelland-Kanalon a Rajnaig), tovdbba harom
Osszekdtdé Ut a Szovjetunidval: a Visztula torkolati
részén at, Elblagtél a Balti-tengeri Kalinyingrad
kikotdig; az Augostéwi Csatornan a Nyemenig
(kb. 30 km-rel Grodno alatt) és a Buggal Brzesc-ig
(Breszt), valamint a Pripjetig és a Dnyeperig
vezetd utak.

Csak a harom elsé 06sszekotd dtvonal tzemel.
Tekintve, hogy a korszer( vizi jarm{ivek szamara
gyakorlatilag nem lehet sz6 a Narew fels§ folya-
sén, a Biebrza-n és az Augustéwi Csatornan, vala-
mint a Bugon val6 tizemelésrél, a méasik két dssze-
kot6 vizi Ut miszaki okokbol csak atmenetileg,
korlatozottan hajézhato.

A FOLYAMI HAJOK

A lengyel belvizi hajok —tiz egynéhany utas-
szallitd szarnyashajon kivil (Kometa, Meteor és
Rakéta tipus), amelyek szovjet importbol szar-
maznak — lengyel gyartmanyuak. Ezeket a haj6-
kat a wroclawi ,,Navicentrum” Folyamhajozasi
Kutaté és Tervez6 Kozpont tervezte (a ,,Navi-
centrum” 1976. juniusban tinnepelte fennallasanak
25 éves évfordulojat) és a lengyel folyami hajo-
gyarak épitették 6ket. Osszesen kilenc hajogyar
van: négy az Oderan — Kozléban, Wroclawban
(kett6) és Szczecinben — négy a Visztulan:
Tczewben, Plockban, Sandomierzben és Krakko-
ban, végil egy kisebb a Mazuri-tavaknal, Gizyck-
ben.

Mind a ,Navicentrum”, mind pedig az egyes
folyami hajogyarak allami véallalatok, amelyek a
wroclawi Folyamhajézéasi Troszt részeiként m(-
kodnek.

A habord utdn, 1945-ben Lengyelorszagnak
egyaltaladban nem volt folyami flottdja. A hajokat
Németorszagba szallitottdk vagy megsemmisitet-
tek, illetve elsiillyesztették. Kezdetben tehat a
vizb6l kiemelt egységeket hoztdk helyre. Szilézia-
bol az els6 szénszallitdé vontatméany éppen emiatt
csak 1946 majus 15-én tudott Szczecinbe Utjara
indulni.

Ezt kovetéen 1954-ig a folyami flottat némileg
fejlesztették, de egységes koncepcié hijan a von-
tatdhajok egy részét — mert csak a vontatohajod-
zast tartottdk szem el6tt — egyebek kodzott Hol-
landiabdl importéltak.

1954 és 1958 kozott a lengyel folyami hajozas-
ban pangas volt tapasztalhato, mivel mint elséd-
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3. tablazat
A belvizi kereskedelmi hajopark dsszetétele
Megnevezés Egység 1960 1965 1970 1975 1976
Vontatohajok db 150 138 101 55 49
LE 32 496 30 873 21 453 12 485 10 535
Toléhajok db 2 65 180 236 241
. LE 330 13 890 48 660 71 660 73 970
Onjaré uszalyok db 68 211 345 318 318
hordképesség 1000 t 22,2 93,8 158,4 146,6 148,0
ljszalyok és barkak db 525 716 918 1023 1020
hordképesség 1000 t 199,0 272,7 355,2 422,4 407,9
Személyszallité hajok db 74 98 93 94 35
féréhely 13 350 17602 18 087 18 327 6 046

Jeges és egyetlen szallitasi modot, a vasutat tdmo-
gattak.

Csak 1958-ban dontottek Ugy, hogy fejleszteni
fogjak a folyami flottat és a BM—500 tipusu 6n-
jaré motoros uszalyra tAmaszkodtak, amelynek fé
adatai: B=57 m, B=754 m, TH=17 m,
H—2 m, Hfj}0t~3,Q m.

Egyidejlleg hozzalattak a sajat tervezési tolo-
hajok és barkak gyartadsahoz is.

Végeredmeényben a mai lengyel folyami flotta a
BM —500-as tipust 6njaré uszalyokon alapszik, a
tolohajézas pedig a kévetkezd tipusd tolatmanyo-
kon: ,,Zubr (2X90 LE és két 290 t-as barka),
,Tur” (2X120 LE és két 335 t-as barka), harom
,,Bizon” egység (2X200 LE két 550 vagy 580 t-as
barkaval), tovabba a ,,Nosorozec” egység (2X400
LE és két 1000 t-4s barka). Gyartottak még csuklés
és sekélyvizl, minddssze 60 cm-es merilet( tolat-
manyokat is, valamint ,Los”- kikdétéi tolohajot.

A lengyel belvizi kereskedelmi hajopark ossze-
tételének valtozéasat az utdbbi méasfél évtizedben
a 3. tablazat szemlélteti.

A tablazathol vilagosan Kkitlinik a flotta fejlesz-
tésének iranya, vagyis az ©njaro uszalyok és
mindenekel6tt a tolohajézas fejlesztése. A rako-
manyoknak tébb mint 70% -4t ma mar toléhajok-
kal tovabhitjak.

A csatornazott Odera és a (Krakko kornyéki)
Fels6-Visztula megkezdett korszer(isitésével kap-
csolatban —hogy ott nemzetkdzi IV. osztalyl vizi
utat létesitsenek — Gj Onjaré usztalyt terveztek
,OBO” néven (optimalis oderai uszaly), 1030 t
max. hordképességgel, 2,36 m meriléssel, 570 t-nal
1,6 m meriléssel (L = 70 m, B = 892 m, H =
2,5 m; raktartérfogat 1030 m3). A sebesség —

maximalis mertlés mellett — 11—12 km/h lesz.
Egyidejlileg megtervezték az Gj toldhajé-kdtelé-
ket ,Bawdl 1” és ,,Bawodl 11”7 néven, 2X350 és

2X 940 LE fdégepteljesitménnyel, illetve két barka-
bal allo, dsszesen 3450 t hordképességgel.

Meg kell jegyezni, hogy a lengyel hajoipar fo-
lyami hajokat exportal Franciaorszagba (a Rhone-
ra), Hollandidba, Anglidba, Csehszlovakiaba,
Egyiptomba, Indonézidba, Vietnamba és szamos
mas orszagba. Ezek 6njaré uszalyok, olajfélesé-
geket és folyékony ként, valamint vegyi anyago-
kat szallito hajok, toléegységek és kilonb6z8 Ki-
kotdi vontatéhajok.

A HAJOK SZEMELYZETENEK
KEPZESE

A vizi utakat jaré fedélzeti és gépszemélyzet
(szdmos specidlis szakképesitéssel), tiszti rendfoko-
zatban és szakmunkaési beosztasban Wroclawban
és Kozleban tanult, az ottani folyamhaj6zasi
iskolakban. Mindkét iskolaban hajoépitési szak-
dgazat is mikodik.

A fedélzeti vagy a gép-tiszti oktatas id6tartama
ot év (az altalanos iskola utan), és az érettségi
birtokaban ehhez a vizsgaval igazolt megfelelé
gyakorlati jartassdg is szikséges. A szakmunkas-
bizonyitvdny haromévi tanulds utan nyerhet6 el.

A mérnokoket, a vizi szallitasi k6zgazdaszokat
stb. a m(iszaki egyetemek, az egyetemek és a koz-
gazdasagi f6iskolak biztositjak. Folyami haj6épit6
mérndkdket csak Gdanskban és Wroclawban ké-
peznek.

A BELVIizZI ARUSZALLITAS

Az orszag belvizein lebonyolitott aruszallitasok
(a tengeri szallitdsok kivételével) 1975-ben az or-
szag teljes aruszallitasanak alig 0,66%-at képezték
(arutonnaban) és 1,11%-at tkm-ben. A vizi Gton
szallitott aruk mennyisége gyorsabban n6, mint
mas szallitdsi agazatokban, amint a 4. tablazat
szemléltet. 1973 dta megvaltozott a kozlekedés-
politika: a folyamhaj6zas azt a feladatot kapta,
hogy a lehet§ legnagyobb arumennyiséget szallitsa
— mentesitve igy a vasutat —, lemondva a szal-
litasi teljesitményeknél a kliringrél.

Ez kifejezésre jut az 5. tdblazatban is.

A ko6z6lt mennyiségh6l az oderai szallitasra
1975-ben 8,394 millid t és 1,209 milliard tkm jutott.

A vizi Gton szallitott aruk megoszlasa arunemen-
ként a kovetkez6képpen alakult: k&szén t6bb,
mint 15%, barnaszén és koksz kb. 1%, érc tobb,
mint 9%, k6 kb. 2%, épitéanyag (homok és séder)
kb. 49%, fémek és fémkészitmények 1,3%, mdi-
tragya kb. 17%, gabofia kb. 1,5%.

A kalfoldi aruszallitdisok 1975-ben 798,1 ezer
tonnat és 426,2 millio tkm-t tettek ki. (A meg-
felel6 1970-es adatok: 394,3 és 274,5). A lengyel
BM —500-as 6njaré uszalyok valamennyi Rajna
menti orszagban megtalalhaték, eljutva egészen a
svajci Bazelig (1969. szeptember); a legnagyobb
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4. tablazat
Az aruszallitds aranya az egyes kozlekedési agazatokban
(1965=100)

Ev 1970 1975 1976
Vas(ti 122,5 159,5
Kozdti 1515 306,1
Légi 305,6 496,3
CsOvezetékes 250,2 497,3
Folyami hajézéas 188,7 318,0

0sszesen: 137,5 243,3 277,6

5. tablazat

Aruszallitasi teljesitmények (millié t/milliard tkm)

1970 1975 1976
382,3 465,7
Vasuti
99,262 129,234
) 862,6 1742,3
Kozuti
15,761 32,596
) 0,0125 0,0203
Légi
0,0105 0,0301
15,363 30,534
Csbvezetékes
6,978 12,689
8,837 14,893  13,004*

Folyami hajozas
2,295 1,949 2,173

o 17,626 30,192
Tengeri haj6zas

106,620 206,066

* A kozblt szdmadatok csupan a Folyamhajézéasi Trosztben tomorilt
hgi'l?;lz’;si véllalatokra vonatkoznak (tehat a szczecini és gdanski hajézas
nélki

igénybevétel azonban az NDK-ban és az NSZK-
ban, valamint Hollandiaban és Belgiumban ta-
pasztalhaté. A Rajnan a lengyel hajoék szabad-
hajozast élveznek, amelyet az 1868. X. 17-i Mann-
heimi Akta szavatol, és amelyet a Lengyelorszag
s az NSZK Kkozott létrejott egyuttmikodési
egyezmeény is biztosit.

Idegen nemzetiségl hajok az Oderan is hajoz-
nak, pl. az NDK, Csehszlovékia és az NSZK hajék
(1975-ben az Oderan 447 NSZK-beli haj6 231 ezer
tonna rakomanyt szallitott).

A szallitas szervezése

Lengyelorszagban minden hajozasi vallalat al-
lami. Szamuk hét, amelyek kozll kettd: a Szczecini
Hajézas és a Gdanski Haj6zas — az Odera és a
Visztula torkolataban, valamint a Balti-tenger
parti vizein dolgoznak — kdzvetlentl a Kilkeres-
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kedelmi és Tengergazdalkodasi Minisztérium fel-
ligyelete alatt all (éppen gy, mint az egész tenger-
hajozas); a tobbi 6t pedig — hasonléan a szaraz-
foldi szallitasi vallalatokhoz — a Kozlekedésugyi
Minisztérium hataskdrébe tartozik Ggy, hogy a
kozvetit6 lancszem a wroclawi Folyamhajézasi
Troszt.

Az egyes folyamhajozasi vallalatok tevékeny-
ségének feliigyeletét az orszdg meghatarozott
terlleti egységei gyakoroljak (amelyek &ltaldban
a vizi utak halézatanak sajatossagaihoz igazod-
nak). A szallitdsi volumen nagysagatol figg6en a
sorrend a kovetkez6:

1. az ,,0Oderdi hajézas”, f6leg az Oderai vizi
aton és az orszaghatarokon kivil m(ikoédik;

2. A ,Bydgoszczi Hajozas” egységei az Also-
Visztulat, a kelet—yugati utat, az Als6-Oderat és
a kalfoldi vizeket jarjak;

3. a ,Varséi Hajozas”-hoz tartozik a Kozép-
Visztula és a Narew foly¢;

4. a ,Krakkdi Hajozas” tevékenysége az Os-
wiecim-t6l a San foly6 torkolataig terjedd Fels6-
Visztulai szakaszra korlatozddik;

5. a ,,Mazuri Hajézas” feladata féleg az idilé
utasok szallitdsa, akik a Mazuri tohatsagon és az
augustoéwi kdrzetben pihennek.

Egyes hajozasi vallalatok szervezetében folyami
kozforgalmi kikot6k is talalhatok (amelyek mii-
kodésilk teriiletén helyezkednek el), tovabba meg-
felel6 hajopark-karbantarté bazisok is.

A FOLYAMHAJOZAS
FEJLODESI IRANYAI

A gazdasagi élet valamennyi teriiletének fejl6-
dési iranyat a szikségletek és a kielégitésiikre valo
torekves szabjak meg. A lengyel szallitasban a
f6szerepet a Lengyel Allamvasutak jatssza, amely
szamos pénzigyi és szervezési intézkedés ellenére
képtelen valamennyi szallitdsi feladatot megolda-
ni, ezért mas szallitasi 4gazatokban ndvelik a fel-
adatokat a vasut tehermentesitése céljabdl.

Ismeretes, hogy az 1950-es években kérdésessé
valt, vajon Lengyelorszagban egyaltaldban van-e
értelme a belvizi hajézas fenntartdsdnak. A réa-
kovetkezd évek kedvezdek voltak a folyami flotta
fejlesztése szempontjabdél, de még tovabbra is
nélkilézni kellett a vizi utak tgyében a dontést.
1970 utéan az orszag politikai és gazdasagi vezeté-
sének Uj intézkedései nyoman el6térbe keriiltek az
addig halogatott nehéz gazdasagi kérdések, s egye-
bek kozott igéret hangzott el az orszag vizi Gtjai-
nak rendezése ligyében is; mindenek elétt azonban
lehetleg részletesen Kkellett tanulmanyozni és
megismerni az 6riési feladatot. Szamos szaktanul-
many, jelentés és véleményezés sziiletett, és konk-
rét javaslatok is napvilagot lattak, hogy ezt kdve-
téen a LEMP VI. kongresszusa hatarozatanak
értelmében a kérdést megvitassak, majd dontést is
hozzanak.

A LEMP 1975. évi VII. kongresszusdn mar

konkrét lépések torténtek a Vizgazdalkodas mii-
szaki infrastruktirajanak fejlesztése tekinteté-
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ben, a belvizi hajézast pedig Oridsi, hataridgs
feladatok elé allitottak. 1976 janudarjaban a
LEMP KB Politikai Bizottsdga vizsgalta az 1976 —
1982 kozotti aru- és utasszallitds fejlesztésének
komplex programjat, kilatdsba helyezve a meg-
felel6 kormanyintézkedéseket. A még ugyanabban
a honapban kiadott kormanyhatarozat megszabja
a folyami hajézas szallitdsi feladatait 1980-ig.
E széllitasok volumene haromszorosa az 1975-ben
elért szintnek.

Mindez sulyos kdtelezettséget ro a hajozasra és
megfelel6 szervezési és beruhdazasi intézkedések
nélkil a végrehajtas nagyon is kérdéses lenne.

Ami a szervezési és beruhdzasi intézkedéseket
illeti, meg kell jegyezniink, hogy a wroclawi
Folyamhajézasi Trosztbe témaorial minden olyan
vallalat és szervezet, amely részt vesz a feladatok
megvaldsitasdban, tovabba, hogy az épitési és
felszerelési beruhazasokra a nélkiilézhetetlen pénz-
Osszegek mobilizalhaték. A kormanyhatarozat
szerint ,,a meghatarozott vallalkozasok teljes és
hataridére kész megvaldsitasanak biztositasa, il-
letve az e célt szolgald nélkuldézhetetlen anyagi ra-
forditdsok 0©sszege a becslések szerint mintegy
10,3 milliard zloty”.

A hajépark az 1980-as években 250 db héarom
kilonb6z6 tipusu toldhajot (6sszesen 90 ezer LE)
és 503 500 t hordképességli tolt harkaparkot fog
majd feldlelni (ebben 100 db 400 t-s barkat 6mlesz-
tett cement szallitasara), valamint 65 db 600 t-s
,OBO” 6njard uszalyt. Ezenkivil tzembe all 15
személyszallito hajé is.

A hajozés Uzemelését biztosité ,hattér” fej-
lesztését illetGen elsésorban az aldbbiak emliten-
dék:

a) a gliwicei, a scinawai, a wroclawi, a byd-
goszczi és a varsoOi kikot6k korszer(sitése;

b) a jelenleg hasznalaton kivili kisebb kikoték
felszerelése és lizembedllitasa;

c) a meglevd kikodték felszerelésének megfeleld
kiegészitése, a vagonokbd6l a hajokba rakando
szénhez sziikséges rakodoberendezésekkel (az ex-
portfeladatok e terlileten a hajozas szamara napi
mintegy 15 ezer tonnat irnak eld), valamint a
szén, az érc és az épitkezési zuzalékkd atrakasdhoz
szilkséges specialis berendezésekkel;

d) bevezetik a kik6t6kben (az eddigi 12 —16
oras maximalis munkaid6 helyett) a 24 0réas
munkaidét.

Mindezen kivul Gj szénkikot6k is épilnek: a
Visztulan Oswiecimben, Krakko-Leg-ben, az ot-
tani héer6mivekben, a Visztula-menti Polaniec-
ben (a 22 h km-nél Czechnicaban), Wroclaw mellett,
Opole-Czarnowasyban és Nowa Czarndéwban Gryfin
mellett; tovabba ipari kikét6k Brzeg Dolnyban,
Wroclaw alatt, a vegyi lizemekben és Gliwicében
a ,Labedy” Hutdban, a krakkoi Leninkoho
szamara (nagy, hasznélaton kivili kikété van ott)
és Wroclaw varosdban szénszallitdsi célra és a
kisebb gyéarak kiszolgéléasara.

Mar régota vita targyat képezi a cement 6mlesz-
tett formaban valé szallitasa az opolei cement-
gyarbol ; végre befejezédik a vita, mert kiilonleges
elosztd telepeket épitenek Cinawaban, Cigacicé-
ben, Szczecinben és a Wielkopolski Gorzowban a
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W artan, valamint meggyorsitjdk Wroclaw-Popo-
wice kikdt6ben az atrako allomas lizemelését.

A vizi utakon a beruhazasok mar kordbban meg-
kezd6dtek azaltal is, hogy a Poirée tipust régi
duzzasztdgatakat Gj, szektoros gatakra épitik at.
Januszkowicében a vége felé jar annak a duzzaszto-
gatnak az épitése, amely a koziéi kikétében biz-
tositja a kivant vizszintet, tovabba Zwanowicében
is hamarosan befejezik a duzzasztogat épitését a
klodzkai Nysa torkolata alatt. Mindezt még Ki-
egesziti a Wroclaw melletti Mietkowban a Bistzryca
folyon létesuld, soron kovetkezd viztdroz6 meg-
épitése.

A vizi utakon talalhaté valamennyi hidrotechni-
kai és hajozasi épitménynek az a célja, hogy
nemzetkdzi IV. osztaly( vizi fédtvonalat teremt-
sen. A 23 vizlépcs6vel (Kozle és Brzeg Doly ko-
z0Ott) csatornazott Oderan a Kozle-Janowice sza-
kaszon 18 duzzasztdégat van, amelyek szama az
atépités utdn 6-tal vagy 8-cal kevesebb lesz.
1981- ig Ujabb vizlépcsét épitenek Malczycéban,
1982- ig tovabbi hat vizlépcsét épitenek at az
Oderan, és megkezd6dik a Gliwicei Csatornan a
nagy hajozsilipek épitése.

Elkésziltek az Odera tovabbi csatornazésara
vonatkozd tanulmanyok, amelyek a messzi tav-
latban, 2010 utan valésulnak meg.

1976 jaliusaban kezd6dott a Fels6-Visztula to-
vabbi csatornazasa, amelynek az a célja, hogy
gyorsan és lehet6leg maradéktalanul szallitsdk a
szenet Krakko varosa és az épulé ,Polaniec”
erémi szdmara (évente tdbb, mint 6 millié tonna).
Ez a szén az oswiecimi térség banyaibol érkezik
majd oda vizi aton.

Szamos mas munkalatok is folynak, mint pél-
daul a Narew folyo kiegészit§ szabalyozasa, a
przegalini zsilip atépitése (amely korlatozza a
Visztulab6l Gdanskba tartd hajok szadmat); Czersk
Polskiban a Visztuldb6l a Brda folyéba és Byd-
goszczba iranyulé hajéforgalmat korlatozé zsilip
(amely helyettesiteni fogja a brdy uiszciei régi
zsilipet); Szczecinben specidlis varakozd és disz-
pozicidés bazis épil; szabalyozasra keriil a Kozép-
Visztula Varsotol lefelé egészen Plockig.

Mindezen kivil tanulmanyozzak az Also-Visz-
tula kaszkad épitésének lehetdségeit lefelé a meg-
levé ,Wloclawek” vizlépcsétél; folytatjak a len-
gyel-csehszlovak tanulméanyt az Odera és a
Duna hajozési 0Osszekottetésérdl, tovadbba a ter-
vezett Sziléziai Csatorna dokumentaciéjanak osz-
szeallitdsat; sor keril Racib6rzban az Oderéan
és Kamieniec Zabkowickiban a klodzkai Nysan,
a Fels6-Odera mellékfolyojan viztarozok épitésé-
re is.

Természetes, hogy az Uj hidrotechnikai és
hajozasi létesitmények megépitése az orszag pénz-
ligyi adottsagaitél és a specidlis épitkezeési vallala-
tok kapacitasatol figg. Ez az épitkezés igen kolt-
séges, és példaul a Visztuldra 1990-ig 26 milliard
zlotyt kell aldozni és tovabbi 17 milliardot az
azutdn kovetkez6 10 esztend6ben. Oriési er6-
feszités lesz ez, amely azonban egydttal felszamol-
ja azt a szomoru 6rokséget is, amely az orszagot
bitorlok politikdja kovetkeztében maradt vissza
a XX. szazad els6 esztendeibdl.
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