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A repul6terek forgalmi teljesitoképességének ndvelése

SEDKIGY O SG Y

Korunkban a tavolsagok miel6bbi athidalasa,
a helyvaltoztatas id6étartamanak csdkkentése,
vagyis a kozlekedési eszkozok sebességének nove-
lése egyre jelent6sebb tényez6. A kapitalista és a
szocialista gazdasag egyarant — a biztonsag mel-
lett — a szallitds, az utazas sebességének szakadat-
lan és egyre fokoz6dd ndvelését allitja legfontosabb
kovetelményként a kozlekedés elé.

A égiszéllitasi teljesitmények novekedese

A tavolsdgok gyors &athidaldsa iranti kovetel-
ményt — adottsdgai révén — meghatarozott tavol-
sagon tul a légikozlekedés képes a leginkabb kielé-
giteni. Ez a magyarazata annak, hogy — kulondé-
sen a személyszallitdisban — a légiszallitas évrél-
évre mind nagyobb aranyban veszi ki részét a
kdzlekedéssel szemben tamasztott helyvaltoztatasi
igények kielégitésébdl.

A Nemzetkdzi Polgari Léglgyi Szervezethen
(ICAO)témorultvallalatok szallitasiteljesitményei-
rél (a szovjet AEROFLOT adatai nélkil, minthogy
ez nem tagja a szervezetnek) rendelkezésre allo
adatok szerint 1950 oOta a szervezetbe tartozé

I. &bra. Az ICAO-ba tomérilt
allamok légitarsasadgainak
szallitasi teljesitményei

légitarsasdgok jaratait igénybevevd utasok szama
kereken otszorosére emelkedett, az utaskm-ben
mért teljesitmény ndvekedése pedig az 1964
évben tulhaladta az 1950. évi teljesitmény hat-
szorosat (1. abra).1

A légikozlekedés minden mas kozlekedési aga-
zatanal dinamikusabb fejl6dése Gj helyzetet terem -
tett a kdzlekedési dgazatok kozotti forgalommeg-
oszlasban. Amig néhany évvel ezel6tt a légikoz-
lekedés teljesitményei szinte eltérpiltek a tébbi
kdzlekedési agazat teljesitményei kozott, addig
ma — kialondsen a hosszutavu személyszallitas-
ban — a légikozlekedés mind el6kel6bb helyet viv
ki maganak. Ennek illusztralasara 2. &abrankon
bemutatjuk az Amerikai Egyesilt Allamok utasfor-
galmaban a vasuati, kézuti és légikdzlekedési valla-
latok utasmérfoldben mért teljesitményei rész-
aranyanak alakulasat 1939 és 1960 kozott.2

A tédblazat adatai alapjan megallapithatjuk,
hogy a kozlekedési 4&gazatok kozott jelent6s

1 ICAO Statistics Section (1964. December),
2 Airlift, Air Transport Facts and Figures, 1961.
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4. 4dbra. A Szovjetunid kozlekedési dgazatai utaskm-ben mért teljesit-
ményeinek szézalékos novekedése 11)55 évhez viszonyitva
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5. abra. Az europai és az amerikai kontinensek kozotti forgalom
megoszlasa 1955—1964 kozott, a szallitott utasok szama alapjan

aranyeltolédas kovetkezett be, a légikdzlekedés
javara.

A légikdzlekedési eszkdozok igénybevétele kilo-
ndésen megndvekedett a nagytavolsagu Gtvonalakon.
A kozlekedési teljesitmények megoszlasat a tavol-

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

sag figgvényében a 3. 4bran mutatjuk be.3A Szov-
jetunio kozlekedési agazatai utaskm-ben mért tel-
jesitményeiben bekovetkezett szazalékos noveke-
dést a 4. 4bra mutatja.4

Erdekességként megemlitjik, hogy az amerikai
és eurdpai kontinensek kozotti forgalomban a
replilégép el6kelé folényt vivott ki magéanak.
Ma mar az utasok 83,2 szazaléka ezt az utat repil6-
gépen teszi meg (5. abra).5

A MALEV tonnakilométer szallitasi teljesit-
ményeinek egyre nagyobb mértékl novekedésérdl
a 6. d4bra ad képet.6

A légikdzlekedési vallalatok személyszallitasi tel-
jesitményei az elmult 15 évben atlagosan évi 20— 22
szazalékkal novekedtek. Lényegesen nagyobb a
légiszallitasi teljesitmények fejl6dése a Szovjet-
uniéban és a szocialista tabor orszagaiban. A szov-
jet AEROELOT az 1960— 1962 ko6zotti harom
évben személyszallitasi teljesitményét atlagosan
tobb mint évi 30 szazalékkal ndvelte. A Magyar
Légikozlekedési Vallalat 1964-ben az 1950. évi
utaskm-ben mért teljesitményét tizenotszérosére
novelte. A vallalat kulféldi utaskm teljesitményé-
nek évenkénti szazalékos ndvekedése, a megel6z6
év teljesitményeihez viszonyitva, 1960-t6l 31— 8—
15, 1964-ben pedig 1963-hoz mérve, 56 szazalék.7

A helyvaltoztatds gyorsasaga iranti mind foko-
zottabb a kdvetelmény a légikozlekedési vallalatok

3 Horonjeff: The planning and design of airports,
1962.

4 A Szovjetunié Statisztikai Evkényve, 1962.

51ATA, 1964. évi 41. sz.

6 A Ferihegyi Kozforgalmi Repilétér tavlati fejlesz-
tési terve, OMFB tanulmany Bp. 1964.

7 Beszamolo6jelentés, MALEV, 1960., 1961., 1962.,
1963., 1964. év.
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elé az elkovetkezd években egyre nagyobb felada-
tot allit. Ez a megallapitds még inkabb érvényes
a légi aruszallitasra. A 7. abra bizonysaga szerint
addig, amig a nagyobb eurdpai repuléterek 1956-
hoz viszonyitott utasforgalma atlagban 1962-re
100— 120 szazalékkal novekedett, ugyanezen idé
alatt ezeknek a repulétereknek az aruforgalma
180— 200 szazalékkal n6tt (8. abra)?

A MALEV étvenezer tobb arut szallitott 1964-
ben, mint 1950-ben. A vallalat arutonnakilométer
teljesitménye egyik évrél a masikra 1960-t6l 26,
majd 33, a kdvetkezd évben 80 és az utolsd, 1964
évben 56 szazalékkal novekedett a megel6z6 évi
teljesitményhez mérve.

El6rebecslések a légiszallitasi teljesitmények
varhatd ndvekedésére

A varhato légiforgalmi teljesitményekre vilag-
szerte folynak az el6rebecslések. Tudomanyos
intézetek, légiforgalmi vallalatok, reptlégépgya-
rak nyilvdnossagra hozott elrebecslé szamitasai-
b6l — amelyek egy részét azota a tényleges tel-
jesitmények is igazoltdk — valdszinlnek tarthat-
juk, hogy 1970-ig vilagviszonylatban a légikdzleke-
dési vallalatok az 1962. évi szallitasi teljesitménye-
ket a kétszeresére fogjak ndvelni. A Szovjetuniéban
1970-re a szAallitott utasok szdmat 350 sz&zalékkal
tervezik emelni, a szocialista tdhor orszagaiban
350—500 szazalékkal.

A MALEV kutaté csoportja az 1963— 1970.
évekre a kulfoldi utasforgalomban atlagosan 17,5
szazalékos évi novekedésre szamit. A vallalat
utaskm-ben mért teljesitménye az el6rebecslés
szerint 1970-ben 2,2-szerese lesz az 1964. évi tel-
jesitménynek, 1975-ben 2,8-szorosa és 1980-ban
tobb mint hdromszorosa.

A Ferihegyi Reptl6tér varhato forgalméanak el6re-
becslésével foglalkozd, az Orszagos M Giszaki Fejlesz-
tési Bizottsag altal készittetett tanulmany az utas-
forgalom nodvekedését 1962-héz mérve 1970-ben
326 szazalékra, az aruforgalom novekedését ugyan-
erre az id6szakra pedig 380 szazalékra becsuli.
1980-ra az 1962. évi forgalomnak utasszamban a
4,8-szeresére, az aruforgalomban kozel a hétszere-
sére szamitanak. Ugyanez a tanulmany az egy
jaratra es6 atlagos utasszam varhaté alakulasat is
vizsgalva (figyelembevéve az elkdvetkezé években
forgalomba keril6 géptipusok teljesitményeit),
elérebecsl6 szamitasokat végzett a Ferihegyi Re-
pilétér varhato repulégép forgalmara vonatkozéan
is. A szamitasok szerint 1970-ben 6sszesen 15 000,
1980-ban pedig mar kozel 17 000 replil6gép foga-
dasara, kiszolgalasara kell szamitani.

A légiforgalom kovetelményeinek ndvekedése
a repul6terekkel szemben

A Iégi szallitassal szemben vilagszerte megnove-
kedett igények maguk utdn vontdk a forgalmi
repilésflottajanak jelentds mérték(i novekedését is.
A nagy teherbirasu, nagy sebesség(i, nagy magas-

8 Flughafen — Nachrichten, Frankfurt/Main, 1963.
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6. dbra. A MALEV tonnukm-ben mért teljesitményeinek névekedése
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Sagban kozleked6 repulégépek, kuléndsen a sdrd
forgalmd utvonalakon, megkovetelték a kozleke-
dés-iranyitas mudszaki berendezéseinek tokéletesi-
tését, a legfejlettebb technika bevezetésével, egy-
ben a legktléonbdzébb vonatkozasban Uj igényeket
tamasztottak a légikikot6kkel szemben is.

Hatalmas forgalmat bonyolitanak le az amerikai
repilétér-varosok és a tomeges légiszallitasi igénye-
ket kivanjak biztositani a Szovjetuniéban a nagy
szamban épilé hatalmas repuléterek is. Hazank
nemzetkdzi légiforgalmat lebonyolité repul6teré-
nek, a Ferihegyi Repil6térnek nemzetkézi utas-
forgalmarol és annak novekedésér6l ad szamot az
1. tadblazat.9Megallapithatjuk,hogy arepil6terinkre
kulfoldrél érkez6, a té6lunk kulfoldre induldé és 'a
tranzit utasok szama az 1958. évi forgalomhoz
viszonyitva 1964-re 85 szazalékkal emelkedett.

Aferihegyi légi druforgalom évenkénti alakulasat
1961-t61 kezd6d6en a 2. tablazat mutatja be.

A replléterek megndvekedett forgalma mind a
gépforgalomban, mind a személy- és aruszallitas-
ban sokféle Gj igényt tamasztott. Ezek kodzott elsé
helyre kell allitani a mennyiségi valtozast, a légi
szallitds irant megnyilvanuléo tomeges igényt,
amelynek kielégitését neheziti az, hogy nem egyen-
letesen, hanem forgalmi cstcsokat képezve, l6kés-
szerlen jelentkezik.

Mint minden személyszallité kozlekedési valla-
lat, a légiforgalmi vallalatok is alkalmazkodnak

9 Beszamolo-jelentés MALEV, 1958— 1964.
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jarataik inditasa tekintetében az utasok igényei-
hez. A nagytavolsagl vonalak kiindulé allomasaira
raszallito kdézép-kistavolsagu vonalak indulo allo-
masai jarataik inditasat a csatlakozasokhoz, atszal-
lasi lehet6ségekhez igazitjak. Ennek kdvetkeztében
még a legforgalmasabb reptl6tereken is forgalmi
cstucsok jelentkeznek, amelyeket az évszak idgja-
rasi korulményei, a tomeges turista forgalom, a
prim6r szallitasok idényszerlisége is jelentésen
befolyasol. Ferihegyi repul6terinkdén a tobb éven
at végzett vizsgalatok szerint az évi 0sszes gép-
forgalom 70 szazaléka esik a majus hd 1-t6l
oktober h6 31-ig terjed6 6 honapra, mig az évi
forgalom tovabbi 30 szazaléka a téli és tavaszi
honapokban oszlik el. A dont6en id6jarasi ténye-
z6k (és a turista forgalom) altal befolyasolt évi
forgalommegoszlason tal, nem egyenletes a forga-
lom eloszlasa napkdzben sem. A Ferihegyi Repil6-
téren az 1960., 61. és 62. évek VI—VII. és VIII.
havi forgalmanak atlagara vonatkozéan végzett
vizsgalatok szerint 08,00 oratol 13,00 oraig és
16,00— 19,00 6rak kozott, tehat 8 6ra alatt zajlik
le az egész napi gépforgalom 65 szazaléka.10

A kulfoldi repuléterek forgalmi statisztikainak
bizonysaga szerintarepul6terink forgalmaban mu-
tatkozé egyenlétlenség hozzavetélegesen megfelel
az azonos korilmények kozott Gzemeld eurdpai és
amerikai repuléterek egyenlétlen forgalmi ter-
heltségének (9. abra).

10 Rédei Gyorgy : A Ferihegyi Repul6tér fejlesztése,

kéziratos tanulméany, Bp. 1964.

1. tablazat

A Ferihegyi Repil6tér utasforgalmanak alakulasa (utasfé)

Utasforgalom 1958 1959 1960 1961 1962 1963 1964  |iOvekedee
Kulféldre induld utas........ 48 641 62 686 108 321 103 272 104 052 110 607 109 633 225
Kulfoldrél érkez6 utas ... 50 704 65 656 82 765 87 321 97 929 104 582 106 460 210
Tranzit utas .. 49 187 60 478 79 178 75 354 73548 64 191 56 938 115
Osszes kilfoldi utas . ... 148 532 188 820 270 264 265 947 275529 279 380 273 031 185
Belfdldi utas ...cccovvvvvviiie 94 061 94 275 89 074 83 962 54 280 54 803 34 503 — 360
MALEV kulféldi utasforgalma . 24 247 39 235 60 856 72 489 76 080 84 132 131 064 540
Idegen vallalatok utasfor-
galma e 124 285 149 585 209 408 193 458 199 449 195 248 141 967 114
2. téblazat
A Ferihegyi Repul6tér 1égi aruforgalmanak alakulasa (tonna)
Ev éylﬁllff%\liiib%frﬁaltili Kulfol(}grt;tr;iasagok Ferihegyi 8sszes Erkefzoorgeaslolr?1dUIO
berakéas kirakas berakas kirakas berakas kirakas Osszesen
1961 1485,72 388,37 405,30 412,20 1891,02 800,57 2691,59
1962 2010,00 486,46 579,30 381,10 2589,30 867,56 3456,86
1963 2382,50 1368,20 952,80 373,00 3322,70 1728,50 5051,20
1964 3734,40 1288,40 468,70 497,20 4185,60 1765,10 5950,70
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A legnagyobb forgalmG déréakat cstcsforgalmi
6radknak szoktuk nevezni. A repiléterek kapacitasat
altaldban a csucsforgalmi 6rakban jelentkezd utas-,
aru- és gépforgalom ellatasanak figyelembevéte-
lével szamitjak.

A Ferihegyi Repul6étér forgalmanak elérebecslé-
sét végz6 szakbizottsag nemcsak a kiugré csi-
csokra, hanem az Gn. ,mértékado” forgalmi oOrak
gépforgalmara is végzett szamitasokat. Ezek sze-
rint az 1962. évi 12 470 gépmdvelet ( = 2 X gép-
szam) a mértékado6 érakban 14 gépmidvelet végre-
hajtasat kovetelte meg. 1970-re 34, 1975-re 40
gépmivelet varhat6é a mértékadd drakban.ll
A mértékad6 ordk gép- és légiutas forgalma szabja
meg a repuléterek reptulégép fogado6- és indito
palyadinak szamat, gépparkoldé betontereinek nagy-
sagat, forgalmi épiletének méreteit, a légiutast,
a repllégépet és az aruforgalmat kiszolgalé egyéb
berendezések szamat.

Az elmult évtizedben az utas- és aruszallité
repllégépek kozott is megjelentek a gazturbinas-
légcsavaros és a sugarhajtasa repllégépek. Ezek a
gépek napjainkban mar egyeduralmat vivtak Ki
maguknak a kozép- és hosszutavu uUtvonalakon.

A csucsforgalmi igények mellett a repiil6gépek
sebességének és nagysaganak novelése is fokozodéd
feladatokat ré a repul6tereket Gzemeltet6 vallala-
tokra. E két kovetelmény Kielégitése mindségi
valtozast eredményezett a repulétér-kiszolgalas
technikajaban.

11 A Ferihegyi Kozforgalmi Repll6tér tavlati fej-
lesztése, OMFB tanulmany, Bp. 1964.

9. dbra. A gcpforgalom napi megoszlasa az eurépai és amerikai repulé-
tereken, valamint a Ferihegyi Repul6téren

39 3

Technikai minGségi valtozas
a légi szallitéeszkdzokben

A korszerd repil6gépek stlya 45— 180 tonnaig
terjed, befogadoképessége atlagosan elérte a 100
utast, sebessége kozel 1000 km/6. Kiszolgalasuk
— a feladatok mennyiségi ndovekedésén felil —
a miszaki kiszolgalasban is magasfokli mindségi
kdovetelményeket tamaszt.

Viladgszerte halaszthatatlan feladatként jelent-
kezik afogado6-indit6 betonpalya hosszanak névelése
és teherbiroképességének emelése. A gépek megnove-
kedett leszallasi sebessége (240— 260 km/6), na-
gyobb silya és a gépek szamanak ndvekedése
szUikségessé teszi a palyak tokéletesebb miszaki
felszerelését (automatikus leszallitdé berendezések,
fénytechnikai eszkézék, palya-lokatorok, meteoro-
l6giai regisztraldé miiszerek) és a palyak szamanak
szaporitasat.

Helytelen lenne a repil6téri kiszolgalassal szem -
ben tamasztott kdvetelményeket mennyiségi és
mlszaki-technoldgiai igényekre szlkiteni. A Iégi
széllitdssal szemben mindinkdbb ndéttek az utazés
mindségi kdvetelményei is: a menetrendszerdség,
rendszeresség, pontossag mellett a kényelem igénye.
Ezen felil az atmend, tranzit-repilégépek kiszol-
galadsaban a gyorsasag. Vilagszerte hatalmas erg-
feszitéseket tesznek a foldetérést6l a levegbbe-
emelkedésig terjedd foldi id6 csokkentésére. A tran-
zit gépek kiszolgalasat a légikozlekedési vallalatok
ma vilagviszonylatban 40 perc alatt igénylik.
A repul6téri Gzemszervezet a legnagyobb eré6feszi-
téseket teszi ennek 30 percre torténd leszoritasara.

Szeretnénk hangsulyozni, hogy a repul6téri
kiszolgalas kulturaltsaganak novelése szervezett,
oraml pontossdggal 0Osszehangolt tevékenységet
kovetel.

Gazdasagi megfontolasok a repulGterek
kapacitasanak novelésénél

Az ugrasszerlen jelentkezé feladatokat vilag-
szerte els6sorban a meglevé repiléterek forgalmi
kapacitasanak novelésével oldjak meg. A legna-
gyobb forgalmu légikdzlekedési gbécokban, ott
ahol ezek méar tovdbb nem voltak bévitheték és
kapacitasuk telitett volt, Gj, korszerl légikikot6-
ket, repulétér-varosokat voltak kénytelenek épiteni.

A meglevd repildterek bdvitésének, illetve bizo-
nyos hataron fellli b6évitésének objektiv koridlmé-
nyek szabnak hatart (pl. a terepviszonyok, a va-
rosbaépilés stb.). Mashol gazdasagi megfontolasok
alapjan a ,,toldoz6-foltoz6” bdvitések magas kolt-
sége miatt korszer(i, Gj repul6tér épitése mellett
dontottek.

A meglevé bévitése vagy egy Uj repul6tér
épitése” kérdés elddontésében jelentés a szerepe
annak, hogy a repul6téri létesitmények, felszere-
lések, berendezések hatalmas értéket képviselnek,
de az 0 repuldterek épitése is tekintélyes koltség-
raforditast igényel.

A Ferihegyi Repul6tér alldalapjainak netto értéke
1964-ben a MALEV bdsszes alléalapjai netto érté-
kének 32 szazalékat képezte. Az , Aviation Week”
c. folydirat 1965. februar 1-i szama hirt adott arrol,
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hogy a bécsi repulétér 10 éves bévitési munkalatai
40 milli6 dollaros tervezett koltséggel megkez-
dédtek.

A tetemes koltségek kilondsen indokoltta teszik
a forgalmi elérebecslés tudomanyos kidolgozasat.
Minden allam érdeke, hogy a nemzetkozi forgalmat
lebonyolitd replléterei biztositsak a dinamikusan
fejl6d6 légikozlekedés igényeit. Presztizs, de nem
utolsé sorban gazdasagi érdeket sértene, ha a repi-
I6terek korszer(tlensége miatt a nemzetkdzi for-
galmi halézat elkeriilné az orszagot.

A repil6terek bévitésénél, Gj repul6terek épité-
sénél vilagszerte abbdél a meggondolasbol indulnak
ki, hogy minden orszagnak rendelkeznie kell nem -

zetkdzi szinvonalon all6 repal6térrel, amelynek
kiépitésében a gazdasagi hatas csak masodrend(.

Altalaban a repuléterek beruhazéasai kozott
mindenitt szerepelnek olyan létesitmények, be-
rendezések, amelyek a légiforgalom, a légiforgalmi
iranyitas allamifeladatainak ellatasara szolgalnak.
A repilétereket — a nemzetkdzi szerz6dések értel-
mében — a polgari légiforgalmi vallalat légi-
szallitasatol fuggetlendl is fenn kell tartani.

Fel kell azonban hivnunk a figyelmet arra, hogy
szamos olyan nagyforgalmd repil6tér, illetve
repul6teret Gzembetartd vallalat van, amely bevé-
telei Utjan nemcsak az lUzembetartast, hanem a
repil6tér fejlesztésének koltségeit is (esetleg hossz-
szUlejadrati koélcséndk atjan) biztositani tudja.
Szakérté bizottsdg szdmitdsa szerint a Ferihegyi
Repil6tér onellaté tudna lenni, alléeszkdzei érték-
csokkenési leirasi koltségeit, a repll6tér Gzemelte-
tésének és fenntartdsanak koltségeit is fedezni
tudna, ha a repll6tereken vilagszerte szokasos
bevételi forrasokkal rendelkeznék és bevezetésre
kerilne a repul6téri latogatasi dij, valamint az
atlagos szinvonalra lehetne emelni a bérleti dijak-
b6l szarmazo bevételeket. Sziikségesnek tartjuk itt
megemliteni, hogy a repulétéri bevételek legna-
gyobb része devizaban jelentkezik.

A repiilterek korszeri kiépitése, felszerelése no-
veli a repilés biztonsagat, lehetéséget nyljta ma-
gasabb szinvonala és egyben gazdasagosabb lze-
melésre.

Mindezeket figyelembevéve taldlunk magyara-
zatot arra, hogy az elmualt évtizedben jéforman
minden eurdpai varos novelte repiléterének kapa-
citasat és korszerf(sitette felszerelését. A meglévé
replléterek kapacitdasanak novelésével egyide-
jén hatalmas, modern, épitészetileg is jelentds 0j
replléterek sora épult fel. A Szovjetunidban,
kilondsen Moszkva kérnyékén révid id6 alatt nagy,
modern ,,acél- és UGvegvarosokat”, reptl6tér kom-
binatokat épitettek. Az amerikai kontinensen
méreteiben és forgalmaban is kiterjedt légikiko-
ték épiultek. A repiléterek méreteinek ndvelését,
Uj replUl6terek épitését a légi személy- és aruszalli-
tas évrél-évre fokoz6ddé dinamikaju fejlédése nem-
csak indokolja, hanem meg is kdveteli. Ha a fejl6-
dés térvényszer(iségével nem szamolunk és a
novekvé forgalom kdévetelményeinek nem tesziink
idében eleget, a repulétér és a légikdzlekedési
vallalat devizatermel8 és devizamegtakaritd tevé-
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kenységét akadalyozzuk, a nemzetkdzi szerz6dések-
ben vallalt kételezettségeink teljesitését mulaszt-
juk el.

A légiutasok szamanak noévekedésébdl adddo szlik
keresztmetszetek és ezek feloldasa

A mennyiségi és mindségi valtozasok altal fel-
vetett Uj, a repllétereket Gzemeltetd szervekre és
véllalatokra harulé feladatok sordban els6nek a
légikdzlekedés tomegkdzlekedéssé valasabél adodo ko-
vetelmények kielégitését vesszik vizsgalat ala.

Ma mar nem tartozik a ritkasagok kdézé az olyan
repUl6tér, hol 1500, s6t 2000 f6 felett van a csdcs-
forgalmi 6rakban inditott és érkezett utasok szama.
A Ferihegyi Repul6téren 1964-ben egyes csucsfor-
galmi o6rdkban tobb mint 500 légiutas repilt el,
illetve érkezett vagy tranzitalt repil6terinkon.

A statisztikai adatok tanlUsaga szerint a repilé-
teret mint utaskiséré6k vagy érkezé utast fogadok
valamint érdekl6désbél, szérakozasbol felkeres6k
szama meghaladja az utasok szamat.

Az egyre novekvdé érdekl6dést figyelembevéve
jogos a félelem attél, hogy az elkdévetkezd években
a ferihegyi lelaté és forgalmi csarnok eddiginél
nagyobb zsafoltsagara kell szamitani.

A légikozlekedés idéelényének fenntartasa, sot
ndvelése szorosan tervezett menetrend szerint kéz-
leked6 autébuszjaratokat igényel a varosi forgalmi
iroda: az indulasi palyaudvar és a repulétér ko-
z6tt. A Ferihegyi Repul6tér a varos-kézponttol valo
tavolsag tekintetében nincs elénytelen helyzetben.
A Vorosmarty-tériinduld allomaés és Ferihegy kozott
kisebb a tavolsdg, mint Eurépaban altalaban a
varosi iroddk és a repul6terek kozott. Az erre a
célra rendszeresitett gyorsjaratl autébuszon azon-
ban egyre tovabb tart az at, kiléndsen a varosi
cstucsforgalmi drakban.

A légiforgalomban bekovetkezett mennyiségi
valtozasok mellett a min6éségi kovetelmények
novekedése a légiutas-kezelésben uj utas-, kezelési '
technol6giat, gyorsasagot, tokéletes szervezettséget
és a kezelés fokozodd gépesitését koveteli. A kil-
foldi utazasok okményait, a jegyeket és poggyasz-
vevényeket lényegében a varosi jegy-, illetve
helyfoglalasi irodakban allitjak ki. A repul6téren
az utas regisztralasa, utazasra jelentkezésének
nyilvantartasba vétele, poggyaszainak mérlegelése
(talsuly dijtételének beszedése) folyik. Tobb
nyugati repil6téren az utazasra nyilvantartasba
vétel oly mddon gépesitett, hogy az utas jelentke-
zését, a nyilvantartashoz szikséges adatokat a
jelentkezési ponton gépbe taplaljak. Ezeket az
adatokat jaratonként egy masik gép 0Osszesiti és
egyben az illetékes szolgalatoknak tovabbitja.
Gépi Osszeadas és nyilvantartas Gtjan szerez tudo-
mast a személyzet és a reptl6téri forgalmat ira-
nyité iroda a gép utas- és poggyaszterhelésérél.
Ugyancsak ily mddon értesiilnek a fedélzeti étszol-
galat is és mindazok a szervek, amelyeknek vala-
milyen okbol kifolyélag ezekre az adatokra szik-
séglk van. Itt jegyezzik meg, hogy ezek a gépek
nem tlirik el a ,,talkényvelést”. Ha a rendelkezésre
allé iléshelyeken feluli szamu utas jelentkezik, a
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10. abra. Poggyaszosztalyoz6 berendezés

gép fény- és hangjelekkel figyelmezteti a tiszt-
viseldt.

A Ferihegyi Repul6téren az utasok nyilvantar-
tasba vételének gyorsitasara 1964-ben ndveltik a
jegy- és poggyaszkezeld6 munkahelyek szamat,
gyorsitottuk a jarat-terhelés nyilvantartasba véte-
Iét azzal, hogy a munkahelyekr6l szallitészalag
tovabbitja a jegyszelvényt az 06sszesit6 munka-
helyig. Sulyanak ellenérzése utdn a poggyasz a
mérlegrél kdnnyen atemelhetéen szallitészalagra
keril és ez szallitja a vamteriletre.

A ferihegyi forgalmi épulet most folyé bdvitése
sordn az atlevél- és a vamhatdsagi ellendrzést Ugy
kivanjuk gyorsitani, hogy az utas belépését tébb
atjaron keresztil tesszuk lehet6vé és a hatosagi
ellen6rzések munkahelyeinek szamat noveljuk.

A fizikai munka gépesitése mellett jelentds tech-
nikai elérehaladéast jelent majd az is, hogy a pogy-
gyaszokat tovadbbité szalaggalfelszerelt kezel§-asztalo-
kon vizsgaljak. Az Gj rendszer nemcsak a felvett
poggyasznak a szallitészalagrol fizikai er6vel valé
athelyezését teszi szikségtelenné, de lehetbvé

teszi a vamhatdésagi ellenérzés utan — megint csak
fizikai er6 igénybevétele nélkiil — a poggyaszok
tovabbszallitasat az eloszto, illetve a repllégép-

hez szallité villamos targonca allomasra. Jelentds
elénye még ennek a megoldasnak, hogy a poggya-
szokat szallito kocsik a légiutasok kozlekedési ut-
vonaladt nem keresztezik és még idénként sem zar-
jak el.

A légipoggydasz-kezelés és osztalyozas gépesitésének
tobb igen hatékony, gyors modszerét ismerjuk.
Ezeknek a modszereknek az a lényegik, hogy az
eloszté terembe szallitészalagon érkezé poggyasz
cimkéjérdél az iranyité megallapitja, mely jaratra
adtak fel a poggyaszt, majd egy villamos vezérl6
berendezésnek parancsot ad, hol kell a szalagrél a
légvaratoknak megfelel6 gydjtéhelyre a poggyaszt
tovabbiranyitani (10. abra). A gyGjtéteruletrdl
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villamos targoncakkal mashol erre a célra épitett
szallitéberendezéssel tovabbitjAk a poggyaszt a
repulégéphez. Van olyan szallitoberendezés s,
amely sajat meghajtasa transzportdr segitségével,
fizikai munka igénybevétele nélkil rakja meg a gépet.

Korszer( reptlétereken a légiutasok gépbe szal-
litdsat megelézi — megint csak a kezelési idé csok-
kentése érdekében — az utasok jaratok szerinti
gyGjtése. A jaratvardok rendszere lehet6séget ad a
légiutasok atirany szerinti szelektalasara. A Feri-
hegyi Repiil6tér forgalmi éplletének bdvitése soran
o0t ilyen céld kisvaro kerul kialakitasra (11. abra).

Miutan az indulé utas vamhatésagi ellen6rzési
kotelezettségének eleget tett, az indul6é vardterem-
ben varja be gépének indulasat, illetve a beszallasra
hivé felszélitast. Csak futdlag emlitjuk meg, hogy

ebben a varoteremben — amelyet tranzit-varénak
is szoktunk hivni, mert itt varakoznak az atszallo,
tovabbutazé utasok is — viladgviszonylatban az

utasok kulturalt elhelyezésére térekednek. Etkezde,
bifé, pressz6, vimmentes devizaért és hazai pénz-
nemben arulé boltok, sét helyenként mozi, az
orszag specialis kereskedelmi termékeit vagy leg-
Gjabb mdvészeti alkotasait bemutatd terem stb.
talalhatd itt. A tranzit-vard kialakitidsa altaldban
tetszet6s. A kényelmes Ul6batorokkal berendezett
kdrnyezetben varakozé utasban a nagyvonallisag,

11. &bra. Utvonalak szerinti jaratgyGjt6 kisvarok kialakitasa
a Ferihegyi Repul6téren
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IS. &bra. A Frankfurt ani Main-i repul6tér tervezett kiépitése

a biztonsag, az elegancia benyomésat igyekszik
kelteni.

A nagykiterjedésl repul6tereken még tovabbi
gyaloglas var az utasra. A kdézponti varécsarnok-
b6l koézlekedé folyosdk nyulnak ki és vezetnek a
parkolé reptlégépig. Itt . kisvar6kban” vagy ,,jarat-
varokban” gyllekeznek az utasok a beszallasra
sz6l6 felszolitasig, majd gyalogosan vagy alacsony
épités autobuszokon kozelitik meg a repillé-
gépet. Fényképinkdén a Frankfurt am Main-i
repll6tér tervezett kiépitését mutatjuk be (12.
abra).

A legkorszer(ibb repilétereken ma mar gyakori
az épllethez csatlakozo, teleszkopikusan a reptl6-
géphez kinyulé atjaré folyoso is. Ezek az atjaro
folyosdék a beszallds utan visszahdGzhatok és elfor-
dithatok, szabad utat engedve az indulé gépnek
(13. &abra).

A kulturalt, gyors, az utasok kényelmét szolgalo
légi szallitas el6feltételeit a korszerd utaskezelési
technolégia biztositja. Ezt pedig a kovetelmények-
nek megfeleléen kialakitott forgalmi épilet, a
poggyaszkezelés, szallitas, ellen6rzés gyors végre-

kozlekedéstudomanyi szemle

hajtadsat el6segité gépi berendezések és végil a
varotermekbd6l a repulégéphez jutdst és innen
a gépbe szallitast elémozdité eszkdzok teszik
lehet6vé.

Altalanos tapasztalat, hogy a repildtéri for-
galmi épiletek kapacitasanak novelése hozzaépités-
sel, toldalékcsarnokok épitésével csak bizonyos
hatarig novelhet6. A csucsforgalmi id6szakokban
jelentkez6 terhelés nagysaga, a bdévités koltsége,
a forgalomndvekedés varhaté kilatasai, az aj for-
galmi épillet felépitésének koltségei egylttesen
azok a tényezék, amelyek figyelemnbevételévei
lehet és kell elddonteni, meddig szabad toldalékok
épitésével novelni a kapacitast és mikor kell mar
a nagyobb koltséget igényl6 aj épilet létesitése
mellett allast foglalni.

A repul6terek repiilégépiogadd képessege
novelésének lehet6ségei

A repilésiranyité szolgalat munkajat — Kkulo-
nosen a repul6tér kozelkdrzetében — a légifor-
galomban bekodvetkezett mennyiségi és mindségi
valtozasok lényegesen megnehezitették. Az dze-
meltetett gépek egymastol Iényegesen eltérd (250—
1000 km/d) sebessége az utazasi magassag (figgé6-
leges elkulonités) tekintetében bonyolult, pontos
munkat igényel.

A megvaltozott kovetelményeknek megfeleléen
Gj iranyitasi rendszereket dolgoztak ki, és széles
kérben bevezetett, korszerd biztonsagi berende-
zésekkel gondoskodtak a forgalom zavartalan és
gazdasagos lebonyolitasardl. Min6ségi valtozast
jelentett az atvonal navigacids, légtérellendrzé, lég-
térnyilvantartd és leszallito berendezések hasznalatba
vétele.

A Ferihegyi Repil6tér indulé és érkezd forgal-
manak biztositdsara kozelforgalmi korzetet jeldltek
ki, amely az érkez6 és indulé utvonalakat, varako-
zasi légtereket és a miszeres megkozelitési (ILS =
Instrument Landing Sistem) eljarasokat foglalja
magaban. A repul6tér 312°-os irdnyu leszalld
palyajat felszerelték a mszeres megkdzelitési elja-
ras veégrehajtasdhoz szikséges berendezésekkel.
A palya kiuszobét6l 1,2 km, 4 és 15 km tavolsagban
iranyadokat telepitettek. Az ILS rendszerli mi-
szeres leszallito berendezés iranysav és siklopalya
adoved, valamint 1 és 7,2 km tavolsagra telepi-
tett ,markerekkel” muikodik és leszallit6é radar
berendezés egésziti ki. Ezekkel a berendezésekkel
biztosithat6, hogy — tipustol figgéen — 60 méteres
felhdalap magassagig és legalabb 600 m vizszintes
latastavolsag esetén a repulétér megkozelitése és
a repulégép leszallasa biztonsagos legyen.

Az ILS mellett a leszallito radidlokator segit-
ségével ellen6rizhetd a leszallas, s6t szikség ese-
tén iranyithato is. A radidlokator egyik antennaja
a vizszintes sikban, a masik a fiigg6leges sikban
ellendrzi a repll6gép mozgasat. A két sikhoz egy-
egy indikator erny6 tartozik, ezeken jelenik meg a
gép helyzetének megfelel6 lokatorjel. A bevezetést
végz6 forgalomiranyité a gép mozgasat nyomon
kdovetheti és az utvonal pontos megtartasara a
gépnek radiotavbeszélén utasitasokat adhat.
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A korzeti lokatorral kozdos rendszerben telepi-
tett automatikus ultrardvidhullAmd iranymérét a
forgalomiranyitas els6sorban az iranyitas alatt
levé gépek azonositasara hasznalja.

A radidiranyadokat ma mar — alapvetd at-
vonalnavigacios eszkdozként — a VOR (Visoal
Omnidirectional Range — latjelzéses kdrsavirany-

add) berendezés valtja fel. A repllégép fedélzetén
lev6 VOR berendezés kozvetlen tajékoztatast
nyajt a féldi VOR allomashoz viszonyitott iranyra
vonatkozéan. Az ILS/VOR kombinalt jelz6miszer
leheté6vé teszi a repilést a VOR allomas felé
vagy attol elvezetd tetsz6leges iranyban.

A kozelmualtban fejezték be aféldi VOR beren-
dezések telepitését, folyamatban van a korzeti radar
lzembehelyezése is. A két Uj berendezés lehet6vé
teszi a repulétér megkozelités és a kozelkdrzeti
légtér iranyitds korszer(ibb, hatékonyabb eljara-
sainak bevezetését, aminek eredményeként novel-
heté a fel- leszallopalya fogaddé és indité kapa-
citésa.

A repll6terek forgalmi teljesit6képességének
novelése nagy mértékben fligg a reptlétér korzeti
repllésiranyitasi rendszerétél és a repul6téri le-
felszallast el6segitd miszerezettségtél. E mellett
a repuléterek gépfogaddképessége novelésében
nem Kkis jelent6ségl a fel-leszallépalyak, gurulé-
utak rendszere és a repul6gépek foldi mozgasat,
gyors kiszolgalasat biztositdé reptl6téri tGzemel-
tetés.

Az utaskezelés technolégiai mdiveleteinek szin-
helye a forgalmi épilet. Kapacitasa bdvitésének
eldéntésében szerepe van a Kkérdéses reptldtér
replil6forgalmi rendszerének. 14. dbrankon a pragai
Ruzynei Repilétér fel-leszallopalya rendszerét mu-
tatjuk be. A palyarendszernek itt lathato tipusaval
gyakran talalkozunk. A leszallopalyak altal ha-
tarolt harom vagy tébbszogid tér kozepén elhelyezett
forgalmi épiuletek, raktarak, kiszolgal6 berendezé-
sek, parkolé terek és guruléutak rendszere egy-
arant lehetdséget nyljt a repulégépek beszallas
utdni gyors begurulasara, barmely iranyban tor-
ténik a beszalldas. A most befejezés alatt allé
Amszterdami Uj Repilétér forgalmi épuleteit a
palyarendszer altal hatarolt tertlet mértani kdze-
pében épitették. Ez a kialakitas a palyaudvarhoz
vezet6 gyorsforgalmi Gtnak, vasGtnak az egyik le-
szallopalya alatti elvezetését kovetelte meg.

Masik tipusa a repll6tereknek az egymassal
parhuzamos palyak rendszere és az egyik széls6
palya kozépvonalanak magassagaban kiépitett
légi palyaudvar. Ilyen pl. a Frankfurti Rhein-
M ain-i Repll6tér .

A legkorszeribb, a legnagyobb atbocsatéképes-
séggel rendelkez6 az an. ,bajonett”. vagy ,,Z2”
rendszer( péalyaeThelyezés. Az uralkodo6 szélirany-
nak megfelel6en telepitett, két egymassal parhu-
zamos, de eltoltan elhelyezked6 palya, a kdzot-
tik kiépitett forgalmi el6tér és az ahhoz csatla-
koz6 épulet-folyoso rendszert nevezzik ,,bajonett”
rendszerd palya elhelyezésnek. A palyak ilyen
elhelyezése lehetéséget ad — a széliranytdl fig-
g6en — az egyik palyanak csak leszallasra, a masik-
nak csak felszallasra vald igénybevételére, ami a
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palyakon dérankénti 30—35 mivelet végrehaj-
tasara ad lehet6séget. Az indulé gépek felszallasat
nem akadalyozzak a leszalléban levé gépek. A 15.
abrankon lathatunk egy ilyen palyarendszert. Ez
az abra a Ferihegyi Repil6tér tervezett kiépitését
mutatja be. A terv tébb megoldast tartalmaz a
replilégépek foldi gurulasi idejének csokkentésére,
egyben a palyarendszerb6ladédo legnagyobb kapa-
citas elérésére. A fel-leszallo palyakrol a statisz-
tikailag megallapitott legkedvezébb tavolsagok-
ban hegyesszdgben csatlakoz6 gyorsguruléutak biz-
tositjak a repulégépeknek a palya miel6bbi, nagy
sebességgel torténdé elhagyasat. A kigurulas két
végpontjat o6sszekdtd egyenes mentén hazédik a
forgalmi el6tér. Az el6tér két szélén levé utak a
palyak gyors megkdzelitését teszik lehet6vé. A gé-
pek egymas mellett, két sorban parkolnak. Ko6zot-
tik huazodik az utasfolyosé, ebbdél nyilnak a gép-
allashelyenként kiépitett gydjtévarok. A forgalmi
el6térnek ez a rendszere kiils6 felvételi épiuletet
tételez fel, ahonnan az el6tér alatti folyosdk
segitségével biztositjAk a gyljtévarékon &t a
repilégépek megkdzelitését (16. abra).

A viszonylag nagy tavolsagok, a szintkilénb-
ségek athidalasara mozg6lépcsék, mozgojardak szol-
galnak. Az utasfolyos6k emeletesek. Az elosztd
palyaudvarrdl vezérelt szallitoszalagok szallitjak
a poggyaszt és a légiposta csomagokat. A folyosdk
emeleti szintjén az utasok kozlekednek. A tervek
szerint a gy(ijtévardokbdl teleszkopikusan Kinyulé
folyosékon at Iép be az utas a repllégépbe,
illetve szall ki abbodl.

A repulégépek foldi tartézkodasanak csdkken-
tése — mint a megel6z6ekben mar emlitettik —
valamennyirepil6teret Gzemeltetd vallalat allando
torekvése. A foldi tartézkodasi id6 csokkentésének
eléfeltételei : az utaskezelési technoldégia gyorsitasa,
az Uzemanyag minél gyorsabb felvétele, az érke-
zett poggyasz és aru mielébbi kirakasa, a beszallo
utasok poggyaszanak berakasa, az elszallitandd
aru berakéasa, a repllégép gyors miszaki kiszol-
galdsa, takaritasa, a fedélzeti étszolgalat utan-
potlasanak mielébbi biztositasa, id6ben torténd
utasbeszallitas stb.
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A foldi vérakozési id6 csokkentésére iranyulod
erGfeszitésekben nagy a szerepe az Uzemanyag-
kiszolgalas gyorsasaganak. A feladat megoldasat
neheziti a gazturbinas és hélégsugaras hajtomdvi
repilégépek nagy fogyasztasa és ennek megfele-
I6en a felvételezend6 Uzemanyagmennyiség nagy-
saga (gazturbinas, légcsavaros gazturbinas repul6-
gépeknél atlag 15 t), tovdbbd — a még eléggé
vegyes Uzemeltetésh6l kifolyban — a kiszolgal-
tatandé Uzemanya?(ok sokfelesége. Ferihegyen
5 féle benzin, 3 féle keraszin-, 2 féle olajmindseget
kell kiszolgaltatni. Az igény lokésszertien jelent-
kezik, a csucsforgalmi érakban az atlagos fogyasz-
tasnal tobbszorésen nagyobb az (izemanyagigény
(25—30 t/6).
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Az Gzemanyag belféldi és import Gtjan térténd
Utemes biztositdsanak nehézségei mellett az tizem -
anyag-ellatas miszakilag magasszinvonald beren-
dezéseket, lefejt6 szivattyltelep rendszert, nagy
kapacitasu tartalyokat, belsé eloszté-szallité cs6-
halézatot, kiszolgalé kutakat és a csucsforgalomra
méretezett teljesitményld Gzemanyag szallit6-t61t6
gépkocsikat igényel.

A tartalykocsikbol torténd feltéltés jelenleg még
dltaldnosnak mondhatdé rendszere a gépkocsik
tartalyainak egyre nodovekvd befogadoéképessége
(40 ezer liter) és a gépkocsik télté teljesitménye
(2000— 2500 liter/perc) elégiti ki a
mind gyorsabb Gzemanyagfelvétel kovetelményeit.

ellenére sem

Ezeket a kdvetelményeket az egyre Uzembizto-
sabb csévezetékes, hidrans rendszer( kiszolgalds lat-
hidrdns rendszerd

kialakitdsa: a
tartalyokboéol —

szik legjobban
kiszolgélas
képességi

kielégiteni. A
milszaki
taroléd

dzemanyag
nagy befogado
vezetékrendszer esetén —

gravitdciés nyom asu

szivattyGk nyomjak fel automatikusan az Ulzem -

anyagot 150— 200m 3-es tartdlyba: innen cs6veze-
téken jut az Uzemanyag a forgalmi el6tér beton-
helyekig,

elhelyezett csévégzdédés

burkolata alatt a ahol
megfelel6 aknaban
sitja a rugalmas tom 16 racsatlakozasat és az akna
gyors toltését. A cs6-

kiszolgalasi rendszer egyszeri

gépfelallitasi
bizto-
kozelében A&ll6 repulégép
vezetékes koltséges
beruhé&dzasa gyorsan eredményesen
jdrul hozzd a foldi allasid6 csokkentéséhez, emellett
eléterekrél

lzemanyagszal-

megtérial, igen

nagyforgalm a
térfogata

zsufolt,

nagy
gépkocsik kivonésat.

az amugy is
lehetévé teszi a

lit6-kiszolgaloé

A légi aruszallitds rakodasgépesitése

Az 4&ruk egyre
jobban terjed a menetrendszerden koézlekedd légi-
posta, és az &ru szAallitdsi célra tervezett repul6gépek

szallitAsara vilagviszonylatban

szam a.

Az el6z6ekben beszdmoltunk arrél, hogy a légi-
kozlekedésnek — kuléndsen anagy tdvolsagokon —
minden mas kozlekedési eszkdzzel szemben o6sz-

szehasonlithatatlan id6elénye az &ruszallitdsban is

egyre jobban érezteti hatasat. A romlandé, a
primdér aruk szallitAsa mellett a nagyobb értékd,
sirgés leszallitdsi igényd 4&ruk wegyre nagyobb

témegének tovabbitdsa var a légikdzlekedési val-
lalatokra.

A légipostat és az aruk nagy részét ma még
a menetrendszerGen kozlekedd személyszallit6 gé-
pek csomagtereiben szallitjak, vagy — igény
kozlekedtetett gépeken. A

kihasznéalasara,

ilyen
esetén — alkalmilag

replilégép hasznos nemkiilénben
a menetrendszerint kézleked6 szem élyszallité gépek
foldi alldasidejének csokkentésére eréfe-
szitések megkdévetelik a gyors arurakodast. A kor-

szervezett raktadrozas a

irdanyuloé

légi-aru-
feltétele.

szer(, gépesitett,

gyors
A masodik a raktar és a repul6gép kozotti foldi

szallitas lebonyolitdsdnak elsé
aruszallitdsnak szervezett, gyors végrehajtasa, vé-
gil a foéldi szallité eszkdzr6l a gépbeemelés-rakodas
célgépekkel: szallitészala-
Nem lehet

szallitbeszko -

megfeleld
gokkal, emeléplatés gépkocsikkal stb.
korszerd

megoldasa

eléggé hangsitlyozni — a
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16. dbra. A forgalmi el6tér berendezéseinek terve a Ferihegyi Repul6téren

z6k elengedhetetlen szikségessége mellett — a
rakodas szervezettségének jelent6ségét. A repilégép-
tipusok rakodasi feltételeit figyelembe vevd cél-
gépek egész sora ismeretes az aru foldi szallita-
sanak és gépbe rakodasanak megkdnnyitésére és
gyors végrehajtasara.

A forgalomszervezés szerepe a replil6terek
teljesit6képességének ndvelésében

A menetrendszer(ség, a gyorsasag, a pontossag
kdovetelménye a repulétéri forgalom munkajaban
magasszinvonall szervezéd munkat igényel. Hat-
vanyozza a szervezd, koordinalé diszpécser munka
nehézségét a repil6téri munka sokrétlsége. Az
el6készit6 feladatok gyors végrehajtasanak egész
sorat kell megoldani a légiutas gépbeszallasig.
Jaratonként elosztva biztositani kell a gép indu-
lasdig a poggyasz gépbe helyezését, gondoskodva
arrol, hogy célszerden az uGtvonal-allomasok for-
ditott sorrendjében keriuljon a poggyasz a repilé-
gép poggyaszterébe. A légipoggyasz mellett a
iégiposta és az aru gépbe rakasat is idére biztosi-
tani kell. A repilégépek, kilondsen az atrepilé
gépek felkészitése az aldbbi nem kevésbé sokréti
feladatok gyors végrehajtasat igényli:

— miszaki felulvizsgalat (ami dnmagaban is
sokoldald: hajtém{, sarkany, miszerek, radié stb.),

—- Uzemanyagfeltdltés,

— géptakaritas,



400

— egészséglgyi berendezések dritése, mosdok
vizzel valo feltoltése,

— slritett leveg6 feltoltés,

— utas kabin htés, illetve fltés,

— a varakozasi id6 alatt a gép akkumulatorai-
nak feltoltése,

— oxigén utantoltés,

— télen a hajtomd elémelegitése,

— indité agregator biztositasa stb.

Az el6készit6 munka kodvetkez6 csoportja a
fedélzeti étszolgalat biztositasa, a napisajto, a folyo-
iratok fedélzetre juttatasa.

Id6re biztositani kell afedélzeti okmanyok dssze-
allitasat és nem utols6 sorban az UGtvonalrepilé-
sére felkészitett hajoz6 személyzet gépre szalli-
tasat.

Mindezen eléfeltételek teljesitése utan kerilhet
sor az utasok géphe szallitasara és végil a menet-
rendszerinti pontos inditasra.

A sokrétl szinvonalas forgalomszervezd munka
el6feltétele a tervszerliség. A forgalmi diszpécser
szolgalat napi tervet készit a forgalom zavartalan
lebonyolitasa el6feltételeinek (személyi, reptlégép,
jarmd, kiszolgalé eszkdz) biztositasara.

Kdzvetlen 0OsszekOttetést biztositdé tavkozls-
berendezésekkel kell gondoskodni a kulénféle szol-
galatok munkajanak iranyitasarol, szikségszerd
stirgetésérdl és a végrehajtott feladat visszaigazo-
lasarol. A diszpécser kozpont ,el6retolt allasa”
a forgalmi el6tér-iranyité, akinek gépkocsijaval
allando radidkapcsolatot tart. A koordinal6 munka
hatékonysaga ipari televiziés berendezésekkel nagy-
ban el6ésegithetd.

A repulétéri munkak forgalmi iranyitasa mellett
a MALEV forgalmi diszpécser szolgalata allandé
radiokapcsolatot tart fenn a vallalat Gton levé
repulégépeivel. Ellen6rzi a repilés menetrend-
szerd végrehajtasat, szikségszerden utasitasokkal
latja el a gépek parancsnokait. Ezen tdlmenden
tdjékozodik az érkez6 és tovabbutazo gépek igé-
nyeir6l, ennek megfeleléen késziti fel a szolga-
latokat.

A forgalmi diszpécser szolgalat tervszer(, a szol-
galatok munkdajat osszehangolé és a feladatok
végrehajtasat a megkivant idépontra biztositéd
szervez6 munkaja a repuléterek foldi munkajanak
rendjét, a forgalom menetrendszerdségét, a légi
szallitasokkal szembeni min6ségi kovetelmények
teljesitését segitve, hozzajarul a repilGterek for-
galmi teljesitéképességének noveléséhez is. Biztosit-
jak a napi forgalmi terv pontos végrehajtasat,
intézkedéseikkel megakadéalyozzak a forgalom
torlédasat, jo szervezé munkajukkal, a szolgala-
tok 6sszehangolt feladat teljesitésével lecsékkentik
az el6készitd és Kkiszolgdldé munkak idejét, igy
nagyban hozzajarulnak ahhoz, hogy a reptl6terek
forgalmi teljesit6képessége novekedjék.

Végezetul fel kell hivni a figyelmet a reptlé-
téri létesitmények, a repll6tér felszerelése, gépi
eszkdzei és nem wutolsd sorban a szolgalatokat
ellatd szervek létszamanak helyes aranyaira, az
igénybevételnek megfelel6 nagysagrendek kiala-
kitdsara. A tulzott kapacitasok a koltségek jelen-
t6s novekedését vonjak maguk wutan. A szlk
kapacitasok viszont az egész repulétéri forgalmi
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szolgdlat munkéajat fékezik. Az aranyos kapaci-
tdsokat elsédsorban a forgalmi kovetelményeknek
megfeleléen kell kialakitani, a nagy forgalmi id6-
szakok igényeihez igazodéan. Valamely adott
kapacitas telitettsége esetén, amikor az mar vala-
milyen okbo6l nem ndévelhetd, az 6sszes tobbi léte-
sitmény, illetve szolgalat nagysagat ezzel aranyo-
san szabad csak ndvelni.

llyen forgalmi nagysagrendet megszabé kereszt-
metszet a Ferihegyi Repulétéren a fel-leszallépéalya
fogadoképessége. A jelenleg ismert legkorszer(ibb
leszallast el6segitd berendezések rendszeresitése
esetén sem képzelheté el a meglevdé egy palyan
oranként 25-nél tébb gépmdveiet (fel- vagy le-
szallds). Az egy fel-leszallépalya — egyéb hétra-
nyai (karbantartasi munkak miatti akadalyoz-
tatas, esetleges miszaki pl. futomd kerék meg-
hibasodas stb.) mellett — a repulétér 6rankénti
forgalmi teljesit6képességének hatarat is meg-
szabja. Ez Ferihegy esetében 25 gépmdvelet,
vagyis 12— 13 reptl6gép fogadasa és inditasa.

A menetrendszerkesztés igényei — egy bizonyos
hatarig — lehet6vé teszik az idegen tarsasagok
és a MALEV gépeinek olyan idébeli széthazasat,
hogy a gépforgalom csucsid6szakokban is kielé-
githetd legyen — de a mostoha id6jaréasi viszo-
nyok még ezt a fogaddképességet is csokkenthetik.
A gyakorlat bizonysaga szerint az Utvonalon
bekovetkezhetdé id6jarasi befolydsok és mas okok
miatt akdr néhany perces eltérés a menetrendtél
mar torlédast okozhat, telitettséget a reptlé-
téren, leszallas el6tti hosszas, igen koltséges vara-
kozast a légtérben, vagy szintén koltséges varako-

zast az indulas el6tt, a foldon — és mindez a
menetrendszer(iség tovabbi felbomlasat eredmé-
nyezi.

A légiforgalomnak a bevezet6 fejezetekben szam-
adatokkal bemutatott el6retdorése, a légikdzleke-
dés fejlédésének dinamikdaja, részaranyanak emel-
kedése, a személy- és aruszallitas teljesitményeiben
néhany éven belil minden bizonnyal maga utan
vonja majd a Ferihegyi Repul6térforgalmi teljesits-
képességének telitettségét is.

Véleménylink szerint 5— 7 év mulva — a for-
galmi igények egyenletesebb eloszlasa mellett is —
jelentkeznek olyan gépforgalmi cstcsok, amelyeket
mar nem lehet kielégiteni, igy hazank nemzetkozi
repll6tere eléri forgalmiteljesit6képességének hata-
rat. A repll6tér egy fel-leszallépalyajan nem
leszink képesek fogadni és inditani a nagyfor-
galmi idészakokban jelentkez6 repilégépeket, ezek
egy része el fogja tehat kerulni repiléterinket.

Repaléterink forgalmi teljesit6képességét a
forgalmi nagysagrendet megszabé keresztmetszet
folé repulésiranyitasi, biztonsagi, gazdasagi meg-
fontolasokbdl a meglevé létesitmények tovabbi bévi-
tésével mar nem novelhetjik. A forgalom tovabbi
novelésének el6feltétele a masodik fel-leszallépalya
megépitése. Ezzel egyidében modern, célszerden
kialakitottforgalmi épilettel, megfelel6en telepitett,
felszerelt forgalmi el6tér rendszerrel, a jelenlegihez
szervesen kapcsol6do, de a légi személyforgalom
részére kialakitandd aj repulétéri béazissal oldhato
csak meg Ferihegy 1975 koruli légiforgalméanak
biztositasa.
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A jarmdUjavitas fejlesztésének kérdései a vasutak rekonstrukciés

id6szakaban
VARGA JOZSEF

N

A gépszerkezetek javitasa és karbantartasa a
miszaki munkanak mindig egészen kulénleges és
nehezen megszervezheté részét alkotta. A fenn-
tartasi munka fontossaga er6sen valtozik a szer-
kezet konstrukci6ja, célja és felhasznalasa szerint.
HosszU élettartamra tervezett szerkezeteknél donté
jelentéségl a fenntartds gazdasadgos megszervezése.
A vaslti jarmiiveket 40—50 évig Uzemeltetjiuk,
és ezért karbantartdsuk megszervezése fokozott
figyelmet érdemel.

Ha a ,javitas” szora gondolunk, azzal altala-
ban rendszertelenil jelentkezd és tilnyomé rész-
ben kézi munkaval folytatott munkavégzést tar-
situnk. Ez a megallapitas legtobbszor helyes, de
nem alkalmazhatdé a korszerlen megszervezett
vasuti jarmijavitasra.

Korszer(ien szervezett vasutaknal a megegyezd
kivitelld, javitasra esedékes jarmivek nagy szama
és a javitds tervszerld rendszerbe foglalasa a
vasUti jarmdjavitast mar a gyartasi tevékenységhez
teszi hasonléva. A gyartasi technolégiak ugras-
szerd fejlédése az utols6 évtizedekben ezért a
vaslti jarmijavitas teljes &atszervezését is lehetbvé
tette.

Kuléndsen fontossd tette az atszervezés kérdé-
sét az a koralmény, hogy a gyartasi technoldgiak
fejlédése mellett az utols6 évtizedekben jelentke-
zett az euro6pai vasutaknal a teljes rekonstrukcioé
szUikségessége is. A mult szazad elején Kifejl6dé
vasUtizemeknek komoly versenytarsuk sokaig
nem volt. A vasutaknak ez a monopolitisztikus
helyzete ranyomta a bélyegét a vasuti jarmdivek
és létesitmények fejlédésére is. Lényegesen meg-
valtozott azonban a helyzet az els6 vilaghaboru
utdni idékben. Ekkor a gépkocsi-szerkezetek mar
annyira tokéletesedtek, hogy azokkal gyorsabb
és bizonyos esetekben olcs6bb szallitast lehetett
végezni. A vasutak évrdél évre jobban érzik a
gépkocsiszallitas altal tamasztott versenyt.

A verseny arra kényszeritette a vasutakat, hogy
gyorsabban és olcs6bban szallitsanak, mint az
elmult években. Ezt a kdvetelményt a régi vasuti
jarmvekkel Kkielégiteni nem lehetett, ezért a
vasuttarsasagoknal megkezd6ddtt egy rekonstruk-
cios folyamat, amely — egyebek kdézott — a
meglevé jarmGallag nagyobb részének kicseréléséhez
vezetett.

Az Europaban teljes erével megindult rekonst-
rukcios folyamatot a masodik vildghdbord meg-
allitotta. A korszerd villamos és diesel vontatd-
jarmdvek tovabbi fejlesztésére a haborlGs viszo-
nyok kozott gondolni sem lehetett. A forgalmat
a régi szerkezetld vontatdjarmdvekkel vagy specia-
lisan a habords kdévetelmények kielégitésére szer-
kesztett g6zmozdonyokkal bonyolitottak le.

A 1l. vilaghabord utan a haborads karokat szen-
vedett eurdpai orszagok minden erejét az ajja-

épités kototte le, ami a vasutak rekonstrukciojat
tovabb késleltette.

A haborus rombolasok szempontjabo6l az eurd-
pai atlagnal rosszabb volt a helyzet a magyar
vasutaknal, ahol az Gjjaépités az 1960-as évekig
huzédott el és teljesen még ma sem fejez6dott
be. A rekonstrukci6o tehat a magyar vasutaknal
igen sulyos feladatot jelent.

A rekonstrukcio a jarm(javiték fejlesztése szem-
pontjabol elsésorban azért fontos, mert megval-
toztatja a javitasra kerdl6 jarm(ivek tipusait.

G6zmozdonyok helyett diesel- és villamos jar-
mivek kerllnek tGzembe. A kéttengelyld személy-
és teherkocsikat nagyrészben selejtezik és azok
helyett négytengelyd, nyomallvanyos jarmiveket
szereznek be.

Az (j vaslti jarm(ivek szerkezete nem lesz tehat
hasonlé a régiekéhez és azok fenntartasa mas
elrendezésli mihelyeket és az eddigitél eltér6 javitasi
technol6égiat kivan meg. A rekonstrukci6o okozta
tipusvaltozasok kovetelményén tilmenéen az at-
szervezett mihelyeknek ki kell elégitenitk azokat
a feltételeket is, amelyek az el6z6ekben emlitett
gyorsabb és olcsdbb vasati Szallitast biztositjak.

A kovetkez6kben a jarmdjavitok fejlesztésének
néhany olyan fontosabb kérdését vizsgaljuk meg,
amelyek a kijelolt célok elérését lehetévé teszik.

I. JAVITASI RENDSZEREK (CIKLUSOK)
MEGALLAPITASA

A jarmivek fenntartasanal altalaban két aton
haladhatunk, ezeket ,egyenkénti javitasok” és
tervszerd fenntartas" Kifejezésekkel jelélhetjuk.
Az egyenkénti javitasok rendszere, amely kezdet-
ben 4&ltalanos volt, azzal jellemezhetd, hogy a
gépeket addig tartjuk Gzemben, amig az lUzem-
képtelenség be nem kovetkezik.

Az lizemképtelenségek egyik csoportjat valamely
csapagy kiolvadasa vagy fontos alkatrész torése
képezi. Az Uuzemképtelenségek masik csoportja
az izemszerl kopasokbol keletkezik. Kopasok ese-
tében az lUzemképtelenség nem varatlanul kovet-
kezik be. A kopas mértékét a konstrukcio, a fel-
hasznalt anyagok és a jarm( igénybevétele egy-
értelmien meghatarozzak, azoknak jelentkezésére
tehat elére lehet szamitani. Az egyenkénti javitas-
sal fenntartott jArmdveknél a felsorolt okok bar-
melyikéb6l szarmazé tGzemképtelenség mindig ha-
marabb jelentkezik, mint a jarm{ javitasra valé
ledllitasa.

Az egyenkénti javitds rendszerének elénye, hogy
a jarmdvet ténylegesen addig a hatarig tartjak
izemben, amig olyan &llapotba nem keril, hogy
tovabb mar nem szolgalatképes. Hatranya, hogy
az lzembentartas koltségei magasabbak (pl. kopott
henger és dugattytgylrd), valamint olyan hibak
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keletkeznek, amelyek a helyredallitas koltségeit
megnovelhetik (dgyolvadas miatti beragdédasok)
és f6ként az, hogy sem az lzemben, sem a javi-
tasban terveket késziteni nem lehet, mert a jarmd
Uzembd6l valé Kkiesésének id6pontja ismeretlen.

Az a korilmény, hogy a jarmdvet a meghibéaso-
dasaig tartjak tGzemben, természetesen azzal jar,
hogy a jarmivek UGzembiztonsdga sem kielégitd,
hiszen meghibasodasukrél nem el6re, hanem uto6-
lagosan értestlink.

Vasutlizemi szempontbdl ezért a jarmivek
egyenkénti javitdsanak még komolyabb hatranyai
jelentkeznek. A meghibasodas és szolgalatképte-
lenség ugyanis nemcsak a meghibasodott jArmdvet
érinti, hanem kihat a vonatba sorozott 6sszes jar-
mire. Egy vasOti kocsi csapagyolvadasa miatt
az egész szerelvény késik. Koltséget okoz a szol-
galatképtelenné valt vontaté jarmd potlasa és a
hénfutott kocsi rakomanyanak atrakasa is.

A vasutak ezért ratértek arra a modszerre,
hogy a jarmivek egyes részeit el6re meghatarozott
idékozonként megvizsgaljak. Ez a vizsgalat kez-
detben csak azokra az alkatrészekre terjedt Ki,
amelyek meghibasodasa sulyos balesetet okozott
volna (kazan, kerékparok stb.). A tervszerien
végzett vizsgalatokkal elért j6 eredmények utan
azokat fokozatosan az egész jarmdire kiterjesztet-
ték és vizsgalati, javitasi rendszerbe (ciklus) foglal-
tak. fgy alakult ki a vasati jarm(vek leghatéko-
nyabb fenntartasi rendszere, a tervszerl megel6zé
karbantartas (TMK).

Az egyenkénti javitasok rendszere — bar azt
részben még ma is alkalmazzuk — gazdasagtalan.
Vaslti jarmdveken az egyes alkatrészek javitasa-
nak megkezdéséig rendszerint igen sok szereld
munkat kell végezni. Kézenfekvd, hogy a lesze-
relés utan necsak a meghibasodott részt javitsuk
meg, hanem mindazokat az alkatrészeket is, ame-
lyeket leszereltek, és amelyek javitasra szorul-
nak. A javitast tehat ilyen esetben rendszerint
akkor is elvégzik, ha a leszerelt alkatrészek még
nem egészen értek meg a javitdsra. Egy mozdony
tengelyagy Kkiolvadasa esetén pl. leesztergaljak
a kikotott kerékparokat is, ha azok néhany hénap
mulva esztergalasra esedékesek lennének. A kerék-
parokat ebben az esetben nem hasznaltuk ki tel-
jesen, s leesztergalasukkal anyagot és munkat
veszitettink.
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A tervszer(tlenldl végzett javitasok hatranya
mas modon is jelentkezhet. Teherkocsikon tul-
nyomo6 részben faanyagot hasznadlunk a padlo,
oldalfal és teté burkolasdhoz. A beépitett faanyag
életkora a jelenleg hasznalt feltletvédelmi elja-
rasok mellett 10— 14 év. Tekintve, hogy a tdrések
miatt a beépitett faanyag a legklilonbdz6bb élet-
koru, a csereigény rendszertelenlil jelentkezik.
A korhadt deszkak cseréje miatt rendszerint a
szomszédos darabok is megsérilnek. igy a csere-
igény nemcsak tervszer(Gtlenséget, hanem tébblet-
koltségeket is okoz. Lényeges javulast érhetlink
el, ha afaanyag életkoranak megfelel6 ciklusokban
(12 év) az egész burkolatot cseréljuk. Hasonlé a
helyzet az alvaz és szekrény elhasznalédasoknal is.

A javitdsok tervszer(vé tételével lényeges meg-
takaritas érhetd el, ennek azonban el6feltétele az
egyes alkatrészek javitasi esedékességének osszehan-
golasa. Ha minden alkatrészcsoport ugyanabban
az idékozben érne meg javitasra, a javitasi rend-
szer igen egyszer( lehetne: egyfajta, minden alkat-
részre Kkiterjed6 javitassal, amely ciklikusan ismét-
I16dne.

Az alkatrész csoportok azonban kiulonbéz6 tzem -
idé utan igénylik a javitast, ezért a cikluson belll
a ciklust lezaro javitasnal kisebb terjedelmd javi-
tdsokat is be kell iktatni. Ezek a cikluson belll
végzett javitasok nem terjednek ki az egész szer-
kezetre, de kivanatos, hogy az alacsonyabbrendd
javitasok id6kozének egészszamu tébbszorose egyez-
zék a ciklusidgvel.

A javitasi ciklusok felallitdsanal ez az egyezés
természetesen nem remélheté és igy kénytelenek
vagyunk a cikluson belili javitasok id6kozét a
leggyorsabban elhasznalédo alkatrészekhez iga-
zodva meghatarozni.

A ciklikusjavitas rendszerének felallitasa ezért
azonnal réatereli a figyelmet a tobbinél gyorsabban
izemképtelenné valé alkatrészre. Ezeknek az alkat-
részeknek kopasallésagat a feliiletek ndvelésével,
jobb anyagokkal és az izemi viszonyok javitasaval
addig kell novelni, amig el nem érik a veluk egy-
idében javitani kivant alkatrészek kopasértékeit.

Természetesen, az egyes alkatrészek kopasallo-
saganak novelése végeredményben az egész ciklus
teljesitményének noveléséhez vezet, ezért a cik-
lust nem szabad merev rendszerként kezelni.

A tervszer( ciklikus javitadst a német vasutak
intézményesen 1928-ban vezették be. A javitas
bevezetésével elért eredményeket az 1. 4&bra
szemlélteti. Az abran a személy- és teherkocsik
javitasi koéltségeinek alakulasa lathat6. Az 1000
tengelykilométerre vonatkoztatott kdltségek erés
csokkenése jorészt a tervszer(i megel6z6é karban-
tartas bevezetésének kdvetkezménye volt.

A TMK bevezetése a magyar vasutaknal eddig
csak részben valosult meg. G6zmozdonyjavitasnal a
ciklust lezaré fbévizsga meghatarozasa jo, de a
vastlizszekrényes kazanok hasznalata 6ta a ciklus-
idé novelhetd lenne. Nincs azonban 6sszehangolva
a cikluson belul a féjavitasok idékdze a ciklus-
idével és még mindig sok futdjavitdst végzink,
mert a jelentkez6 javitasok egy részét nem kapcsol-
tuk be a tervszerld rendszerbe.
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A kocsijavitasnal hianyzik vagy nem Kkeril elvég-
zésre a ciklust lezaré fdjavitas. Teherkocsiknal
féjavitas rendszeresitve egyaltalaban nincs.

A ciklikus javitasi rendszer kovetkezetes kidolgo-
z4dsa és bevezetése vasUtizeminknél is lényeges meg-
takaritasokra vezetne.

A ciklusteljesitményeket leghelyesebb a jarm i
teljesitményéhez viszonyitva meghatdrozni, mert az
elhasznalédasok is ezzel aranyosak. Vontatojar-
mdveknél,ahola jarmikm mérhetd és kimutathatd,
a ciklusokat ehhez viszonyitjuk. Kocsiknal és
kialondsen teherkocsiknal, ahol a jarmidkm egye-
denként nem hatarozhaté meg, kénytelenek va-
gyunk a ciklusteljesitményeket idéhdz rogziteni.
Egyes kulfoldi vasutak a ciklusteljesitmények pon-
tosabb rogzitése miatt kocsiknal is mérik a jarmda-
kilométereket.

A helyes javitasi ciklusok meghatarozasahoz
szlikséges az alkatrészcsoportok kopasgyorsasaganak
megallapitdsa. ldegen vasutak erre vonatkozo
kdzleményei csak hozzavetéleges adatokat nyuj-
tanak. A kopéasgyorsasagi vizsgalatokat a magyar
vasuti jarmdveknél is meg kellene inditani, hogy
azok birtokaban az optimalis javitasi ciklusokat
meghatarozhassuk.

A ciklikus javitas bevezetése kiulondsen a rekon-
strukcié keretében beszerzésre kerUl6 ajjarmGvek-
nél elengedhetetlen. A jarmdjavitok megszerve-
zésénél a ciklikus javitas rendszerének lefektetése
lehet csak az az alap, amelyre épitve kell a tovab-
biakban el6rehaladni.

I1. A JAVITASI TECHNOLOGIAK

Az eurodpai vasutak keletkezésik idépontjaban
tobbnyire magantarsasdgok voltak.

A jarmdjavito mihelyeket rendszerint a tarsa-
sag tulajdondban levé valamennyi jarmd javita-
sara rendezték be. Ezért ezekben a jarmijavitok-
ban vegyesen javitottak mozdonyt, személy- és
teherkocsikat. A kézi munkara alapitott techno-
logiaktol valoé eltérésre kevés lehet6ség adodott,
mert a vallalatoknak sokfajta és viszonylag kevés
darabszamua jarmiuvet kellett javitaniuk.

A szazad elején a gépgyartasi technolégiakban
nagy valtozas kdvetkezett be. Az egyes darabok
megmunkalasa helyett bevezették a sorozatgyar-
tast. Sorozatban a munkat egyes jol hatarolt
részekre, Utemekre lehetett bontani. Az Gtemekre
bontott munkat készilékek és specialis munkagé-
pek beallitdsaval hajtottak végre és idejét lénye-
gesen megroviditették. A felszerszamozas a munka
minéségét is javitotta. Az lGtem-munkat a dolgo-
z6k hamar begyakoroltdk, igy lehet6ség nyilt
betanitott munkasok foglalkoztatadsara, szakmunka-
sok helyett.

Az Utemekre bontott munkat teljesitmény és
elkészilési id6 (UGtemmunka) szempontjabdl &ssze
kellett hangolni. Az Utemeket a szallitas ésszerdi-
sitése miatt egymas mellé iktattak és a gyartmany
tovabbitasara szallitészalagot rendszeresitettek.
Az GUtemekre bontott munkabdl kialakult a szalag-
szer(i gyartas.

A szalagszerd munkaval elért elénydk els6sorban
a gyartasban jelentkeztek; lehet6ség mutatkozott
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azonban az egyes nagy tomegben jelentkez6 javita-
soknal is annak bevezetésére.

A javitasi munkédknak szalagszeri megszerve-
zése mar kezdetben komoly eredményekre veze-
tett, ezért ma a javitas korszerdsitésére iranyulé
torekvések sulypontjaban mindenhol afolyamatos,
szervezett szalagszerli munka megvaldsitasa all.

A javitas szalagszerli megszervezése elsésorban
a vasutizemeknél lehetséges, a javitando6 jarmi(vek
nagyobb mennyisége folytan. Az el6bbiekbdl kdvet-
kezik az is, hogy a nagy vaslUtizemek elé6nyben
vannak a kisebb vasutakkal szemben, de a javitas
szalagszer(i megszervezése ezeknél is megtakarita-
sokat eredményez. A megszervezés eléfeltétele a
javitds azonos munkaigényl itemekre bontasa és az
itemmunka &llando értéken tartdsa, mert ezek biz-
tositjak a nagy javitasi sorozatok kialakulasat.

Vasuti jarmdveknél az UGtemmunka azonos
nagysagat elsé6sorban &javitasi ciklusok biztositjak.
A cikluson belll kijelolt valamely javitdsnemben
mindig ugyanazt a szerelémunkat kell elvégezni,
de eltérés lehet az elhasznalédas mértékétsl fiiggé
helyreallitasi munkakban. A jarmdjavitasi mun-
kdkban jelentkez6 kulénféle munkaigények Kki-
egyenlitésére az alabb targyalt lehet6ségek allnak
fenn,

1. A jarmdjavitok és jarmlvek szakositésa

Az ltemeken beldli munkakiegyenlités legfon-
tosabb eszkdze a jarmijavitok szakositasa. A sza-
kositas keretében meghatarozzuk, hogy valamely
Uzemhez milyen jarmdvek tartoznak javitasra és
arra torekszink, hogy egy jarmdjavitohoz csak
egyfajta és lehetéleg kevés tipusa jarmd kerdljon,
igy az Utemmunkaban mar csak a kilénb6zé
igénybevételekb6l adédo elhasznalédasi kulénbsé-
gek okozhatnak eltérést. A szakositast kilfoldén
fokozatosan a kovetkez6 harom lépcs6ben hajtot-
tak végre:

1. A vegyes profild jarmdjavitok atszervezése
tiszta profild Uzemekké. A vegyes izemben minden
vasUti jarmi(vet javitanak, az 0sszes javitasne-
mekben, tehat mozdonyt, személykocsit és teher-
kocsit is, mig a tiszta profild Gzemekben csak egy
jarmifajtat (pl. villamosmozdonyt), de azt minden
javitasnemben és sorozatban.

2. A sokféle sorozatot javité lizem Aatszervezése
kevés sorozatot javitdo Gtzemmé. Ez az lGzem is végzi
még az 0sszes javitasnemeket.

3. A kevés sorozatot javité mdhely atszervezése
futészalagos Gzemmé, ahol mar Kkevés sorozatot
javitanak, kevés javitasnemben.

A leirt atszervezés lasst fejl6dés eredménye.
Ma azonban mar kialakultak a végleges mdhely-
tipusok és a fejl6édés fenti fokozatait nem feltét-
lentl szikséges végigjarni a jarmdjavitok szakosi-
tasdnal. A szakositds maradéktalanul természete-
sen csak nagy vasUtizemeknél val6sithaté meg,
ahol sok a javitémihely és kevés a tipus.

A szakositasban igen komoly eredményeket értek
el a Szovjetunioban. Sok mdhelyik mar a harmadik
lépcsének megfeleléen szakositott. A darnyicai
mihely négytengely(l teherkocsik féjavitasat, a
leningradi ,,Oktéber” javitélizem pedig csak négy-
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tengelylG személykocsik és villamos motorkocsik
févizsgajat, valamint kdzépjavitasat végzi.

A Német Demokratikus Koztarsasag mdhelyei az
1. és 3. lépcs6 kozti szervezettség allapotaban van-
nak. Van még vegyes Uzemuk (Lipcse), de van
tiszta profild Gzemik is (Drezda), ahol mar szalag-
szer( javitdas folyik. A Német Szdvetségi Koztar-
sasag Uzemeia 2. és 3. 1épcsd kozti allapotnak meg-
feleléen szervezettek a személykocsijavitasban.
A teherkocsiiavitdsnal mar a harmadik lépcsének
megfelel6en is megtdértént az atszervezés.

Nagyon érdekes és magyar szempontbdl is
figyelemremélté az osztrak mihelyek helyzete. Az
osztrak és magyar vasutak jarmdparkja hasonlo,
bar az osztrak villamositads és dieselesités a von-
tatéjarmdveknél eltolédast okozott. Az osztrak
vasutak vonalhossza kisebb a magyar vasutakénal,
és az Uzemben tartott jarm(ivek darabszama is
alacsonyabb. Ausztriaban a Kkisebb darabszam
ellenére sikerilt olyan teherkocsiiavité mihelyt
szervezni, amely szalagszem javitassal dolgozik.
Eredményeiket azonban csak az atfutasi idében
tett engedmények aran tudtak elérni.

Hazadnkban a szakositas tulajdonképpen a maso-
dik vildghdboru utan kezdédott meg. A haboius
pusztitas soran lerombolt mihelyek felépitésénél
mar arra torekedtink, hogy lehet6leg kevés fajta
jarm (G javitasa keriljon egy helyre. Az Gjjaépitésnél
igy sikertilt némi szakositast végrehajtani. Ma
harom szakositott mdhelyink van. Ennek ellenére
szomszédainktdl elmaradtunk, mindent el kell te-
hat kovetnink, hogy behozzuk a lemaradast.

2. Cserejavitas

A jarmilveknek azokat az alkatrészeit, amelye-
ket kdnnyen oldhato kdtés rogzit a jarmihoz, és
amelyeknek funkcidja a jarmvon elhatarolhato,
célszer a jarmd javitdsi szalagjatdl figgetlendl
kijavitani. Az alkatrészeket a jarmd javitasi
folyamataban nem javitjuk, csak cseréljik. llyen
eljaras (cserejavitas) mellett az Gtemmunka szere-
lésre korlatozédik, és igy teljesen kiegyenlitett.

A cserejavitasba bevont alkatrészeket altala-
ban két csoportba oszthatjuk. Az els6 csoportba
nagyobb gépegységek, a ,f6darabok” tartoznak.
Egy jarm(ivon rendszerint kevés a fédarab (kazan,
fémotor stb.). A eserejavitas célja ezeknél az
Utemidd kiegyenlités és a jarmd atfutasi idejének
csdkkentése.

A cserejavitott alkatrészek masik csoportjaba
a kisebb terjedelmd és javitasigény(, de tobb
darabszambanel6fordulé alkatrészek tartoznak. Ezek
cserejavitasa nem befolyasolja a jarm( atfutasi
idejét, de biztositja az Utemid6 allandésagat és
lehet6séget ad az alkatrész javitdsara beéallitott
szalag megszervezésére.

A jol megszervezett jArmdjavitas igy a jarmfvet
javito f6szalagho6l és az alkatrészeket javitéd tobb
mellékszalaghol all. A mellékszalagok megszervezése
akkor kerilhet széba, ha megfeleld6 darabszamu
alkatrészt tudunk biztositani az alkalmazhato6
korszerd technoldgiakhoz.

Sok esetben a javitand6 darabszam biztositasara
a jarmijavité telephelyekrd6l dsszegyl(jtik a javi-
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tand6 alkatrészeket és kézpontos javitast szervez-
nek meg. Ezek a kdzpontos lzemek akkor lehet-
nek gazdasadgosak, ha a bevezetett technolégiaval
elért megtakaritds nagyobb a szikséges szallitasi
és raktarozasi kdltségeknél. F6ként a kerékparokat,
rugokat, mozdonyarmatirédkat, kocsicsapagyakat
és fékszerelvényeket szoktdk kdzponti javitasba
vonni.

3. Egyes munkak kiemelése a folyamathdl

A csere- és fédarabjavitas utan a fészalagon
csak a szerelés, valamint a jarmd alvaz és szekrény
javitasa marad. A kereten és szekrényen is eléfor-
dulnak azonban olyan rendellenes sérilések, ame-
lyek az lGtemid6k betartasat lehetetlenné teszik.
Az ilyen jarmdvek szalagszer( javitasanak meg-
kezdése eldtt el6zetes javitast: ,,normalizalast”
végzink. Lehetéséget szoktak adni a szalagrdl
valo kiemelésre is, mert sok esetben javitas kdzben
Iép fel az el6re nem latott munkaigény.

4. Tobb jarmd beéllitasa egy Uttembe

Ha az utemmunka az el6bbi mdédszerekkel sem
tarthato allandé értéken, Ggy egy iltemben tébb
jarmdvet javitunk egyszerre. A jarmi(iveket Ggy
kell el6zetes munkafelvétel alapjan 0Osszeallitani,
hogy azok (dtemmunka-kozépértéke egyenld
legyen az Utemre tervezett munkaval. Minél keve-
sebb jarmd van egy ltemben, a szalag annal job-
ban szervezett. Az egy iitembe allitott jarmivek
szama 4altaldban 1— 4 koézott valtozik. Ez a szalag-
szer( javitas egyik legjellemzébb mutatdja.

A nagysorozatban végzett szalagszer( javitas
megvaldsitasanak lehet6sége nem egyforma a
vaslUti jarmiveknél. A nagyobb darabszamui ko-
csikndl — kuléndsen teherkocsiknal — a szalag-
szerd javitdst mar a legtobb eurdpai vasut meg-
valésitotta. Vontatojarmiveknél a kisebb darab-
szamok miatt teljesen szalagszer( javitast megva-
l6sitani nehéz, itt f6ként a fédarabjavitas szalag-
szerli megszervezése eredményes.

A jarmdjavitas fentiekben kdrvonalazott atszer-
vezése az euroOpai vasutaknal nagy megtakarita-
sokra vezetett. A Német Szévetségi Vasutak kozlése
szerint 1948-t61 1964-ig a jarmijavitok szamat
349% -kai, a jarmdjavitasban dolgozék szamat
pedig 46% -kai tudtdk csdokkenteni, a forgalom és
javitasi igény egyidejli megndvekedése mellett.

A jarmijavitas korszer(i atszervezése a magyar
vasutaknal is hasonlé megtakaritasokra vezetne.

1. A JARMUJAVITOK ALAPRAJZI
ELRENDEZESE

Jarmdjavitasra szolgalé épuletek és berendezé-
sek koltséges beruhazast igényelnek. Ezért az
eurdpai vasutak a rekonstrukcié keretében csak
kivételes esetben hoztak létre Uj létesitményeket.
Toébbnyire a régi épiileteket alakitottak at a korszer(
technoldgiak kovetelményeinek megfeleléen.

A régebben épitett jarmdjavito munkahelyek
tulajdonképpen egyetlen, a javitas alatt allé jarmda
elhelyezésére szolgalo szerel6csarnokbol alltak. Az
alkatrészek javitasa szervezetlenil, a szerel6helyek
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2. dbra

kdzelében ment végbe. Mivel ezek a midhelyek
még a transzmisszios munkagép-meghajtas ide-
jében épilltek, a munkagépek kilén mdhelyben
voltak csoportositva. Ennek a mihelytipusnak
legjellemz6bb megtestesitéje a kézéptolopados csar-
nok (2. abra). A csarnokba barmilyen jarmd beal-
lithaté, hatart csak a tolopad méretei szabnak.
A jarm( kezdetben elfoglalt helyét nem valtoz-
tatja, és a javitds a szereld allashely mellett megy
végbe. A kozéptolépados csarnok az egyenkénti
javitasra alapitott technoldgiak mihelye, el6nye
csak abban van, hogy az egyes javitasok fliggetle-
nek egymastol. Az alkatrész javitasara kilon
mahely nincs és az sokszor az allashelyeket foglalja
le, a szerelési munka egy részét pedig az udvarra
szoritja ki.

A magyar jarmijavitok szerel6csarnokai kozép-
tolépados rendszerben épultek, a szalagszeru tech-
nologidk biztositdsahoz tehat at kell azokat ala-
kitani.

Régebben a javitasndal az alkatrészek leszerelése
utdn magan ajarmdvon és a szekrényen nem végez-
tek folyamatos munkat, a jarm(G varta alkatré-
szeinek kijavitasat és lefoglalta a szerel6csarnokot.
A jarmd javitasi ideje a le- és felszerelésbdl és
alkatrészeinek javitasi idejéb6l tevédott 0Ossze.

Lényegesen megvaltozott a helyzet a cserejavi-
tas bevezetése utan. A jarmid nem sajat alkatré-
szeit kapja vissza, és a leszerelés utdn azonnal
vagy kis idé mulva (keret- és szekrényjavitas)
kezd6dhet a felszerelés. Cserejavitas esetében tehat
— akisebb javitasi id6 folytan — kisebb szerel6csar-
nok teriuletsziikséges. A csarnokiés az alkatrészjavito
mihelyek aranya megvaltozik. Minél kisebb javi-
tasiid6vel szervezzik meg a munkat, annal jobban
csokken a szerel6csarnoki szukséglet. Ha pedig
egyidejlileg a teljesitményt is emeljik, agy annal
jobban novelendd az alkatrészjavito midhelyek

terilete.
A korszerd vasati jarmijavité mdhelyre jel-
lemz6, hogy kevés szerel6allashoz nagy segédmii-

hely-teriiletek tartoznak.

Ez a kdvetelmény tette szikségessé a kozép-
tolopados csarnokok tovabbfejlesztését. A csarnok
mellé nagy alkatrészjavité mihelyeket épitettek, a
régi szerel6helyek meghagyasaval (3. abra).
A csarnok teljesit6képessége a javitasi id6 lecsdk-
kenésével megnovekedett. Ez a tipusu atalakitas
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Felszeretés Atadas
Szalagszer™
alkatrészjavit.
Leszerelés Mosas
3. &bra
tehat kapacitasnéveléssel jar. Kilfoldon — tobbek

kdozott — ez vezetett arra az eredményre is, hogy a
jarmijavitok egy részét le lehetett allitani. A ma-
gyar vasutaknal a jelenleg is fennalld6 és évrél-
évre fokoz6do kapacitashiany mellett ez az atépi-
tés alkalmas arra, hogy a kapacitdshianyt meg-
sziintessik.

A javité csarnokkal kiegészitett kozéptoldpados
csarnokban azonban csak a f6darabok és alkatré-
szek szalagszer( javitdsat tudjuk biztositani.
Ezért az els6sorban a kevés darabszamban eléfor-
dulé jarmiivek (vontadjarmivek és személykocsik)
fenntartasara alkalmas.

A 3. abran feltintetett csarnokot altalaban von-
tatéjarmdveknél hasznaljak.

Személykocsiknal és motorkocsiknal a legkor-
szerbb mdhelyekben a jarmiivek mozgatasara
nem tolépadot, hanem darut hasznalnak. A jarmd-
veket leer@sitett vasbakokon taroljak a javitashoz.
A mihely alaprajza hasonlé a 3. abran feltintetett
elrendezéshez.

Mindkét tipust javitdmGhely ugyanabban a
rendszerben dolgozik. A jarmivek a csarnok egyik
oldalan 2—3 vaganyon érkeznek. Itt megy végbe a
leszerelés. Az alkatrészjavitdé szalagok a leszerelési
helyekrél indulnak. A jarmdveket tolopaddal vagy
daruval a keresztallashelyek valamelyikére allit-
jak, ahonnan a csarnok masik oldalan elhelyezett
felszerel6 vaganyokra kerllnek. A jarmd itt talal-
kozik a javito szalagokrél lekerilé alkatrészeivel.

Teherkocsiknal a nagy darabszam teljes javito-
szalag megszervezését teszi lehet6vé. Az el6z6ek-
ben emlitett Gtemid6 kiegyenlités miatt egy tUtem-

r
I Tisztitas .
Alkatrész javitas
_JJd H 1
Szalag vaganyok
Szalag vaganyok
$ h -
L Alkatrész ja\Pl T -é
1Mézold

4. dbra

allashelyek

Egyedi javito
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ben kisebb vasutizemeknél 4 kocsit allitanak be.
Nyolc Gtemre bontott szalag esetében ezért annak
megszervezéséhez 400 m vagany szikséges. A sza-
lagot rendszerint U alakban képezik ki, a kocsik
visszaforditasara tolopadot hasznalnak. Az elren-
dezést a 4. a4bra szemlélteti.

A kilonféle vasati jarmlvek szalagszert javi-
tdsanak megszervezhet6sége tehat meghatarozza
azt, hogy jelenlegi létesitményeinket milyen célra
lehet felhasznalni. A jarmdjavitok szakositasanal
feltétlendl figyelembe kell venni ezeket a kovetel-
ményeket is, ha alacsony atszervezési kdltségekre
torekszink.

OSSZEFOGLALAS

A vasutak rekonstrukcidja a vontaté és vonta-
tott jarmdvek tipusvaltozasa folytan szukségessé
teszi ajarmijavitok teljes atszervezését.

Az atszervezést gy kell végrehajtani, hogy biz-
tositani tudjuk a témeggyartasnal kifejlesztett tech-
nolégiak alkalmazasat a javitasi munkaknal. Ennek
el6feltétele az azonos munkaigényl javitdsok lehetd
legnagyobb sorozatokba valé dsszevonasa.

A javitasi nagysorozatok kialakitasahoz elsésor-
ban a jarmdjavitok szakositasat kell végrehajtani.
A szakositds akkor a legjobb, ha a legnagyobb javi-
tasi sorozatok kialakitasat biztositja. Az azonos
munkaigény( javitdsi sorozat kialakitasanak fon-

Tervpalyazati hirdetmény

Budapest F&varos Tanacsa Végrehajtdo Bizottsaga-
nak Kozlekedési lgazgatésaga, valamint Varosrende-
zési és épitészeti osztadlya a Clark Adam tér—Roosewelt
tér egylttes forgalmi rendezésére nyilvanos, titkos
tervpalyazatot hirdet.

A részletes tervpalyazati kiiras és mellékletei
1965. szeptember 1-t6l vehet6k at a F6varosi Tanacs
V. B. Kozlekedési Igazgatésdgan (Budapest, V., Varos-
haz u. 9—11. Il. em. 266. sz.), 30,— Ft lefizetése elle-
nében.

A tervpalyazattal kapcsolatban felmerild kérdése-
ket 1965. oktober hé 1-ig lehet bekildeni a Févarosi
Tanacs V. B. Kozlekedési lgazgatésaghoz. A Biralé
Bizottsdg a fenti id6pontig beérkezett kérdésekre a
valaszokat 1965. oktéber 15-ig postdra adja a palyazati
kiiras atvétele alkalmaval megadott cimekre.

A palyatervet a mellékelt cimlap felragasztasaval,
a leragasztott csomagban 1965. december hd 1-én 24
oraig lehet a Févarosi Tanacs V. B. Kdzlekedési Igaz-
gatésag cimére kizardlag postan elkildeni. A feladott
tervek beadasi idépontjaul a csomagra utdtt postai bé-
lyegz6 keltezését kell tekinteni. A késve feladott pa-
lyaterveket a Biralé Bizottsag nem bontja fel.

A palyazathoz mellékelni kell a kiadott lezart bo-
ritékot is, mely tartalmazza a szerz6 nevét, lakcimét,
foglalkozasat, valamint azt, hogy kdzdsen készitett pa-
lyaterv esetén a tervez6k egymaskdzt milyen szazalé-
kos aranyban kivanjak a palyadijat megosztani.

A péalyazat eredményét a Biralo Bizottsag 1965.
év december hé 21-ig hozza nyilvanossagra. A Biralo
Bizottsag dontése végleges.

A palyatervek dijazasara és megvételére 0Osszesen
100 000,— Ft all rendelkezésre. A Biralo Bizottsdg meg-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

tos el6feltétele a javitasi ciklusok meghatarozasa.
A javitasi ciklusok bevezetése ratereli a figyelmet
a leggyorsabban elhasznal6dé alkatrészekre. Azok
kopasallosaganak ndvelése lehetéséget ad a javita-
sok kozti teljesitmények felemelésére.

A technolégiakat ugy kell kidolgozni, hogy azok
a sorozatjavitast az Gtemmunka kiegyenlités kialon-
b6z6 mddszereivel biztositsdk. Az &tszervezésnél
a meglevé létesitmények és épiiletek megtartasa igen
fontos, mert azok megfelel6 munkaszervezés esetén
aranylag kis koltséggel a szalagszer(i javitashoz
atalakithatok.

A meglev6 létesitmények alaprajzi méretei meg-
hatarozzak, hogy azokban — a legkisebb atalaki-
tassal — milyen jarmifajta javithaté. A jarmdja-
vitok tervezett profiljainak kialakitasanal tehat a
meglevé miiihelyek adottsdgait — ha gazdasagos
atszervezésre toreksziink — figyelembe kell venni.

IRODALOM

Wiens, G.: Die Maschinentechnik der Deutschen Bun-
desbahn 1957. bis 1963., Die Bundesbahn, 1962. évi
718. sz.

Staufer, W. : Verschleissminderung ein Weg zu ho-
heren Laufleistungsgrenzen, Glasers Annalen, 1963.
évi 3. sz.

Ziem, H. : Gedanken zur Weiterentwicklung der plan-
massigen Fahrzeugerhaltung, Deutsche Eisenbahn-
technik, 1949. évi 4. sz.

felel6 szam( és szinvonalt péalyaterv beérkezése ese-
tén az egész rendelkezésre allo osszeget kifizeti. A Bi-
ralo Bizottsdg a keretdsszegen belil a dijak és meg-
vételek Osszegét a palyatervek egymashoz viszonyitott
értékének ardnyaban allapithatja meg azzal a megko-
téssel, hogy a legnagyobb dij Osszege 25000,— Ft-nal
nagyobb, a megvétel 0&sszege pedig 5000,— Ft-nal
kisebb nem lehet.

A palyadijak a Biralé Bizottsag dontésének nyil-
vanossagra hozatala utan legkésébb 15 napon belil
kertlnek Kifizetésre.

A Biralo Bizottsag kilon szakértéket is felkérhet.

A benydjtott palyatervek a Kozlekedéstudomanyi
Egyesiilet Varosi Kozlekedési Szakosztalyanak rende-
zésében — késébb meghatarozott idépontban — nyil-
vanos bemutatdsra és ismertetésre kertlnek.

A dijazasban, illetve megvételben nem részesilt
palyamiiveket az eredmény kihirdetését6l szamitott
14 napon belul lehet atvenni (a postai feladovevény
ellenében) a F@varosi Tanacs V. B. Kozlekedési lgaz-
gatésagan. Az ezen id6pontig at nem vett palyamive-
ket a Biralé Bizottsag megsemmisiti.

A palyazo azzal, hogy palyazatat benyujtotta, a
tervpalyazati szabalyzat 1/1961. (XIl. 9) OT—PM—EM
sz. egylttes rendelet — Beruhazasi Kédex — 18. sz.
melléklet el@irdasainak, valamint a palyazati hirdet-
ményben, illet6leg a részletes kiirasban felsorolt fel-
tételeknek, el6irdsoknak és a Biralé Bizottsag hataro-
zatanak alavetette magat.

Budapest, 1965. augusztus 14-én.
A Biralé Bizottsag
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Az Indiai Vasutak

SARBO TAIIS

Ritkan vetédik magyar vas-
utas Indidba. Ezért kuléndsen ér-
dekes volt szamomra, amikor egy
delegacio tagjaként betekinthet-
tem az Vasutak minden-
napi életébe, tanulmanyozhattam
munkajat és fejlédését

Az indiai vasutak a Szovjetunié

Indiai

vasutai utan a vilag masodik leg-
nagyobb allamvasutja. Vonalha-
l6zata akkora tertletet szolgal
ki, mint Eurépa (a Szovjetunio
nélkil). Eszakrél délre haladva
3225 km-t utazhatunk
riletén és nyugat-keleti iranyban
is tébb mint 3000 km
a hatarok tavolsaga.

A vasut legfontosabb
kdzlekedési agazata, amely a tel-
jes aruforgalom 809% -at,
meélyforgalom 60%-at bonyolitja
le. 57 000 vonalkilométernyi halo-
zatan jarmiparkja mintegy
11 000 mozdonybdl, 30 000 sze-
mélykocsibdlés 330 OOOteherkocsi-
bol all. Naponta kb. 10 000 vona-
tot kozlekedtetnek. Az alloméasok
szdma 6700.

India te-

haladva

India

a sze-

Indiai Vasutak

latogatasunk

Baljai ar, az

elndke, nala tett

alkalmaval elmondta, hogy na-
ponta 5 milli6 utast és félmillio
tonna arut szallitanak el. A vasut
évi bevétele 6 milliard rupia
(1,2 milliard $).

A vasuti palyak nyomtavolsaga
1676 mm, 1000 mm és 762 mm.
Megoszlasuk az 1. tablazatban lat-
hat6. Annak ellenére, hogy a szé-
les nyomtava vonalak az &ssz-
vonalhossznak csak 48%-at ké-
pezik, a teherforgalom 70, a sze-
mélyforgalomnak pedig 84%-a
ezeken bonyolddik le. Az 0ssz-
vonalhossz 449%-at kitevé 1000
mm-es nyomtavi palydk a teher-
forgalomnak minddssze 28, a sze-
mélyforgalomnak pedig 16%-aban
részesednek. A keskeny nyom-
tava vonalak els6sorban a hegy-
vidéki vasutak. Az 1000 mm-es
és a keskeny nyomtavi vonalak
egy része rafizetéses. Ezeket a cse-
kély forgalom ellenére, a szocia-
lis és helyi érdekeket figyelembe-
véve Uzemeltetik.

Az Indiai India leg-
nagyobb allami vallalata. Alkal-

mazottainak a szama tobb mint

Vasutak

1,2 millié. Amellett, hogy a vilag

1. tablazat

Az Indiai Vasutak vonal- és vaganykilométerhossza
Vonalkilométer

1676 mm-es 1000 mm-es 762 mm-es

nyomtav nyomtav nyomtav Osszesen
Egyvaganyu palya 19 744 24 719 4320 48 783
Két és harom vaganyu
Palya i, 7615 344 — 7 959
Osszesen ... 27 359 25 063 4320 56 742
Vagany kilométer
1676 mm-es 1000 mm-es 762 mm-es 4
nyomtav nyomtav nyomtav Osszesen
Eolyé vagany 35 548 25 450 4327 65 325
Alloméasi és megel6z6
VAgANYoK ..o 14 139 7001 554 21 694
Osszesen ... 49 687 32 451 4881 87 019
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egyik legolcsébban szallité vasut-
ja, nyereséges és évrdl-évre jelen-
tés d6sszeggel jarul hozza a nem-
zeti jovedelem ndvekedéséhez.
1853. aprilis 16-an délutan,
15,30-kor gordilt ki Bombaybdl,

a 33 km-re fekv6 Thana felé
India és egyben Azsia elsé vo-
nata. 12 tikfabol készilt kocsi-

ban, 3 mozdonytél vontatva in-
dult el 400 kivaltsagos utas erre
az 57 perces torténelmi Utra,
hogy a végallomason az angol
kiralyn6 egészségére iritsék poha-
rukat. Kevesen gondoltak még
akkor arra, hogy a vasut — ka-
tonai jelentéségén tulmenbéen —
milyen mélyrehaté gazdasagi ha-
tast fog Indiaban is gyakorolni.

A vasut fejlesztése kezdettdl
fogva a kormany ellendrzése alatt
allt. A vasUtépit6é magantarsasa-
goknak el6z6leg — meghatarozott
feltételek mellett — a kormany-'
nyal kellett megallapodast kot-
niok. Késébb a kormany is hozza-
fogott a vasutépitéshez, ésa meg-
épult 4j vonalakat maga tGzemel-
tette. 1907-ben &llami kézbe vet-
ték a maganvasutakat, de Ulze-
meltetésiiket, bérlet formajaban,
atmenetileg tovdbbra is a tarsa-
sagokra biztak. 1920-ban 175,
1947-ben pedig még 44, jelentds
onalléosaggal rendelkezd,
gileg egymastol fiiggetlen
vezet6ség intézte India vasUtigyét.
Kdzben azonban a sinek eljutot-
tak Bombayb6l Madrasig, Kalkut-

lénye-
tzlet-

taig és Eszakra,
Ilyen nagy halézatot csakis egy-
ségesen lehet eredményesen ira-
nyitani. Ezért India felszabadu-

lasa utan az egyik legfontosabb

a Himalajaig.

feladat volt a vasat Gjjaszervezése.

India 1947-ben bekdvetkezett
fliggetlenné valasa el6tt a vasut
a gyarmati gazdalkodasi rend igé-
nyeinek megfeleléen féleg az
Anglia iparanak exportalt nyers-
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anyag és a tavolieurdpai gyarak-
ban el6allitott, importalt kész-
termékek szallitasat végezte. Ha-
boruk, zendilések, felkelések vagy
tomegmegmozdulasok idején a
katonai er6k gyors atcsoportosi-
tasat tette lehetévé. A fuggetlen-
né valas utdn a vasut szerepe tel-
jesen megvaltozott. Féfeladatava
valt, bogy mint a gazdasagi élet
fé Utbéere, olyan kapcsolatot hoz-
zon India kilonb6z6 részei
kdzott, amelynek révén meggyor-

létre

sul az orszag fejlédése. Az ango-
m (iszaki
allapota miatt — erre nem volt
képes, mert fenntartasat és fej-
lesztését a 30-as években lezaj-

loktél orokoélt vasut —

lott valsag, de kiléndsen a maso-
dik vilaghaboru éveiben elhanya-
goltak. Az Alambagh-i vasuati jar-
m(ijavitoban tett latogatasunk so-
ran meggy6z6dtink arrél, hogy
a régi jarmdpark sirg6s felGjitas-
ra szorul, mert a habora el6tt
gyartott jarmdvek
érett a selejtezésre.

zO0me meg-
A vaslUtnak az 0j feladatok-
b6l fakadd, elengedhetetlendl
szUikséges rekonstrukci6jat meg-
nehezitette
lasa Indiatol.

kulonva-
India elsé

Pakisztan
Kdzben
Otéves tervének teljesitése is no-
velte a szallitasi feladatokat. Az
indiai allam vezetése ala kerilt

vasltnak tehat 3 féfeladatot kel-

lett egyszerre megoldania: az
Ujjaszervezést, a fellajitast és a
fokozott szallitasi igények Ki-
elégitését.

Szervezet

Az Indiai Allamvasutak az in-
diai vasutlugyi miniszter politikai
felligyelete és a VasGti Tanacs
(Railway Board) adminisztrativ
iranyitadsa alatt mdkdédik. A Vas-
legfébb
végrehajté szerv, amely a vasut
Ugyviteli és miszaki ellen6rzé-
sét és igazgatasat végzi. Ot tagja
az elndk, aki megfelel a

vezérigazgatojanak, egy
pénzigyi szakember és 3 tovabbi,

Uti Tanéacs a vasuti

van:
vasut

a legfontosabb szakagakat kép-
tag. M. M.
akihez a gépészeti kérdések tar-

viseld Khan dar,

toznak, fogadta delegécionkat.

Az orszag vasUthalézatat fold-
rajzi alapon 8 korzetre osztottak,
amelyek mindegyikének élén egy-
egy vezérigazgatdé all, aki a kor-
zetét a vezérigazgatésagok osz-
talyai atjan iranyitja. A vezetés
a tovdbbiakban mar szakagan-
ként oszlik meg.

Kozvetlentul a Vasuti Tanécs
ala tartozik 3 f6 gyartéiuzem,
nevezetesen a Chittaranjan Moz-
donygyar, a Madrasban levé

tegral Személykocsigyar és a Vara-

In-

nasiban épilé dieselmozdony-gyar.

Ezeket is egy-egy vezérigazgatd

iranyitja.
Vezérigazgaté 4all az Gjonnan

létrehozott Vasat Villamositasi

Bizottsdg, valamint a Lucknow-
ban levd Kutaté-Tervez6-Szabva-
élén. Kilondsen

hogy
ezt a harom fontos miszaki elvi
egy.
nyitasa alatt,

nyosité Hivatal
szerencsésnek mondhaté,
szervet vezérigazgatd ira-
egy helyen vontak
a Vasuti

Ossze, és kozvetlenil

Tanacs alad rendelték.
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Az Otéves tervek
Az indiai tervek f6 vonasa,

hogy lényegileg Gtmutaté és el6-

iranyzat jellegliek. A kormany
gazdasagpolitikajat igyekeznek
egy bizonyos 0&téves id6szakra

vonatkozéan elegendd pontossag-

gal meghatarozni. A korméany-
szervek el6segitik a terv el6irany-
zatainak megval6sulasat, de gyak-
ran el6fordul — az indiai gaz-
dasag tékés jellege miatt —,hogy
az intézkedések Ilényegesen el-
térnek az eredeti tervt6l.

Az elsé és masodik dtéves terv-
ben a kozlekedés és hirkozlés ab-
szolut elsGséget kapott. Az allam
a fejlesztési kiadasok 26,4 illetve
28% -at forditotta a kdzlekedési-
hirkozlés fejlesztésére. A harma-
dik o0téves tervben a kozlekedés-
és hirkozlés az ipar és a mez6-
gazdasdg mogott aharmadik hely-
re kertlt, és a beruhazas 20% -at
kapja.

A kobzlekedés és hirkozlés ilyen
jelent8s szerepét az indiai 6téves
tervekben ,technikai sziukségle-
tekkel” és azzal indokoljak, hogy
a kozlekedés és hirkozlés helyi
fejlesztésének az

ipar fejlédése

eldtt kell jarnia. Valéjaban a koz-

Az Indiai Vasutak személy- és teheriorgalma*

1950—51
(A tervet
megel6z6
bazis-év)

Az ipari termelés
indexe (1966 — 100) 73,0
Utasszam. 1284
(milliékban) (100)
Utaskilométer 66 617
(milliékban) (100)
Feladott 4&rumennyiség 93,0
(milli6 tonnéban) (100)
Arutonnakiiométer 44,117
(milliékban) (100)

*A zardjelben szereplé indexszamok az 1960 —51 =

2. tablazat
1955—56  1960—61 ,1965-60
(Az els6 6t- (A mésodik 516 i
éves,tgrv ijtéve,s terv %t%\{gg é?/rg/
utols6 éve) utolso éve) (tervezet)
92,3 129,8 70% -kai
tébb,
mint
1960-61-
ben
1275 1594 1833
(99,3) (124,1) (142,8)
62 400 77 665 89 315
(93,8) (116,8) (134,3)
115,9 156,2 2452
(124,6) (168,0) (263,7)
59 576 87 680 140 000
(135,0) (198,7) (317,3)

100 bazison alapulnak
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1. dbra. Tobbrészes villamos motorvonat vezérl6- és mellékkorsija

lekedési eliranyzatok felduzzasz-
tdsa — a vasut altal benyujtott
igényeken talmendéen — az ipari
nagyburzsoazia érdekeinek felelt

meg, amely tamogatta a ,gaz-
dasagot élénkité” olyan nagy-
aranyu allami kiadasokat, ame-

lyek az anyagi eszkdzdket elvon-
tak az allami ipar kozvetlen fej-
lesztésétol.

Az indiai vasutak lendiletes
fejlédését, az 6téves tervszamok
tikrében, a 2. és 3. tablazat mu-

tatja.

A széllitasi igények kielégitése
Személyszallitas

Az Indiai Vasutak jelenleg 1800
milli6 utast szallit évente,
az orszag Osszlakossaganak tobb
mintegy szazaléka napontaigény-
beveszi a vasutat. Az iparosodas
kdvetkeztében kuléndsen az eld-

azaz

varosi forgalom ndétt rohamosan.
Amig a tavolsagi utasok szama
1950 dta csak mintegy 10%-kal
emelkedett, az el6varosi utasoké
megkétszerezddott.

Az Indidban
tarsadalmi és vagyoni
személyszallito jarmd-

fennallé oriasi
kilonbségek

a vasuti

vek altal nyaGjtott kényelem terén
is lemérheté6k. A termes harmad-
osztalya kocsi 80 férghelyes. Ot
utas Ul egymas mellett egy folyo-
soval 1+ 4 lésti padokra meg-
osztott sorban. Fejlédést jelent,
hogy a deszka
Ugy képezték ki, hogy azokra fel
lehet fekadni.
az ehhez hasonl6 nagysagu kocsi-
szekrényd ,,légkondicionéalt kocsi”,
5 tagas fiulkéjével, mindodssze 20
utas szamara. A csomagok és a

csomagtartokat

A masik véglet,

szolgak elhelyezésére kulon filke
szolgal. Négy WC-ben elhelyezett
zuhanyoz6 enyhiti azt a forrdsa-

Uj vonal tizembehelyezése (km) ....

Masodik vagany épitése

Villamositas (vonalkm)

Jarm(ibeszerzés :
Mozdony

Személykocsi

Teherkocsi (2 tengelyd

409

got,
és a fulkénként felszerelt 4—4

amelyet a légkondiciondléas

ventilldtor sem tud minden eset-
ben megfeleléen csékkenteni. A
kocsik homlokéatjaré nélkiliek,
mert a légkondicionalt kocsi utasa
nem venné szivesen, ha a har-
madosztalyu utas keresztiilmenne
a kocsijan.

Az Indiai Vasutak személyko-
csijainak tobbségétasvajciSchlie-

reni Vagongyar mérnokei altal
tervezett és Madras mellett fel-
épitett Integral Coach Factory

szallitja. A gyar épitése 1962-ben
fejez6dott be és azéta 8700 mun-

3. tablazat
Az Indiai Vasutak otéves tervei
Elsé Maésodik Harmadik
o0téves O0téves O0téves terv
terv tervr (célkitlizés)
1304 1311 2 667
370 1512 3024
_ 361,5 2 400
1586 2 216 2070
4 758 7 718 8 600
61 254 97 959 157 200

egységben)
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4. tablazat
Az Indiai Vasutak altal szallitott fébb aruféleségek
Szallitott arumennyiség (millié tonnaban)

1950/51 1955/56 1960/61 1962/63
SZEN e 30,9 359 50,4 61,4
S R 3,9 5,8 12,4 16,5
Mészkd, dolomit és gipsz 2,8 6,0 11,1 14,0
Asvanyolaj ..., 2,4 3,4 47 5,5
Cement e 2,4 4,0 6,5' 6,9
Vas és acél .. 2,8 3,7 7,6 9,4
Gabona .. 7,8 9,2 12,7 12,3
Olajos magvak.......... 1,6 1,8 1,5 1,4
CUKOr e 0,9 1,4 1,5 1,6
(Yo T 15 1,9 2,0 2,4
Egyéb aru ..., 36,0 42,8 45,8 47,4
Osszesen ... 93,0 115,9 156,2 178,8

kédssal évente 600 személykocsit
allit el6. Ujabban az el6varosi
forgalom szadmara tébb részes vil-
lamos motorvonatokat is gyarta-
nak (1. A gyarra joggal

bliszke az egész indiai nép, mert

abra).

hasonlé korszerten felszerelt, min-
den szempontbdl
lon allé vagongyar kevés van a
vilagon.

vilagszinvona-

Teherforgalom
Az indiai vasuti teherforgalom
fé problémaéja, hogy a szallitasok
foldrajzilag 0ssz-
pontosulnak. A jelentés szénba-

sz(k korzetekre

2. 4bra. Forgovézas szénszallitdé kocsik

nyadk mind a keleti orszagrészben

vannak, ami nemcsak azt ered-
ményezi, hogy a szenet rendkivil
nagy
hanem azt is, hogy allandé nehéz-

ségekkel kizdenek a szénvidék-

tavolsdgokra kell szallitani,

nek kell6 szamu ures teherkocsi-

val vald ellatasaval. Ennek tulaj-
donithaté, hogy noha az Indiai
Vasutaknak 1960/61-ben 162 mil-
li6 tonnéat kellett volna elszalli-
taniuk, ténylegesen csak 154 millio
tonnat szallitottak. A banyak te-
ruletérél pl. nem tudtak elég
gyorsan elszallitani a szenet, ami

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

a tovadbbi széntermelést és a ki-
16nb6z6 ipardagak mikodését is
erésen akadalyozta. Ugyanakkor
a vasutugyi miniszter elismerte,
hogy van bizonyos kihasznalatlan
szallitasi kapacités.

Az ércbanyéaszat fejlesztése, va-
a keleti
kohom -

lamint az
orszagrészekben

ugyancsak
épulé
vek és nehézipari létesitmények
hozzajarulnak ahhoz, hogy a vas-
Gt tulterheltsége a halézatnak
ezen a részén tovabb fokozddjék.

Az indiai vasuti teherszallitas
masik problémaja, hogy a harom-
féle nyomtav miatt gyakran kell
az arut atrakni. 96 atrako allo-
mason évi 22 milli6 tonna arut
raknak at.

A 4. tablazatbol Kitlnik, hogy
milyen jelent6s szerepet jatszik
Az el-

arumennyiség

Indiaban a szénszallitas.
szallitott
34%-a szén, és a szénszallito
vonatok a tonnakilométer telje-
sitmény 39%-at adjak.

teljes

A szénszallitds gazdasdgosabb
lebonyolitdsara az Indiai Vasutak
sok ezer gérg6scsapagyas négyten-
gelyl nyitott teherkocsit szereznek
be, amelyek — a hagyomanyos
kéttengelyld kocsik 22 tonnas rak-
sulyaval szemben — 55 tonnéas
rakstlynak (2. abra).

Indiaban a kozdnséges teher-
kocsikat csavarkapoccsal kapcsol-
jak egymashoz, ugyanigy, mint
Eurépaban. Az Gj, négytengelyd
szénszallitd kocsikat azonban a
kocsirendezés meggyorsitasara
amerikai Janney-rendszerd 6nm -
kédé kozponti
szerelték fel. Ez azt jelenti, hogy
kocsik
segédalkatrész segitségével kap-
csolhatok 0Ossze a tébbi kocsival.
Ugyanakkor folyik a kéttengelyl
cslszocsapagyas kocsik gyartasa

kapcsoldkészulékkel

ezek a csak megfelel6

is, de ezeknél semmiféle el6ké-
szlletet sem tesznek arra, hogy
esetleg utdlag felszereljék rajuk
az 6nm(ikodé koézponti kapcsolo-

késziléket (3. abra).
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A teherkocsik gyartasa egyseges
tervek és technoldgiai utasitasok
alapjan az egész orszdgban ma-
gankeézben levd tzemekben folyik.
Az altalunk megléatogatott teher-
kocsigyartd (izemek m(szaki szin-
vonala egymastol eltérd. Kifo-
gastalan, eurdpai szinvonall
uzemtdl kezdve lattunk egészen
kezdetleges, a kapitalizmus &s-
korara emlékeztet6 gyéarakat is.
Meg kellett azonban allapitanunk,
hogy a gyarak kozotti oridsi ki-
I6nbség a gyartott kocsik Kivite-
Iében alig tukroz6dott. Valoszi-
nlleg csak a termelékenységben
térnek el egymastol.

Jelenleg, kéttengely( egységek-
ben szamitva, évi 35000 teher-
kocsi India vagongyértasi kapa-
citdsa. Ezt teljes egészében igény-
be veszik az Indiai Vasutak.

Vontatas

Az Indiai Vasutakndl szaz éven
keresztll egyeduralkodé volt a
gb6zvontatds. A forgalom gyors
novekedésével azonban a szallitasi
kapacitast villamositassal és die-
selesitéssel kellett ndvelni.

A villamositds az els§ Otéves
tervben Kalkuttdban kezdddott,
3000 Voltos egyendrammal. Az
els6 vonalszakasz villamositasa
utdn véglegesen szakitottak az

egyendaramu villamositassal és a
25 kV-0s, 50 peri6dusi valtoara-
mot fogadtak el.

1960 Ota 1348 vonalkm-t villa-
mositottak a keleti iparvidéken
és 1970/71-ig tovabbi 1353 km
villamositasat kell befejezni. A
villamositott vonalakat 170, val-
takoz6arammal mikéd6 févonali
villamosmozdony szolgalja ki,
melyek 370 g6zmozdonyt poétol-
nak. Az Eur6pabol importéalt moz-
donyok BoBo tengelyelrendezé-
siek, 2840 LE-sek.

Azonban mar Indidban is épi-
tenek villamosmozdonyokat (4.
abra). Az Indiai Vasutak 1948-
ban, Bengalia és Bihar allam ha-

3 dbra. Kéttengely(i fedett teherkocsi

taran, a dzsungelban kezdték el
a Chittaranjanrol, a nagy hindu
hazafir6l elnevezett mozdonygyar
épitését. Az angol tervek alapjan,
nagyrészt angol gépi felszerelés-
sel megépitett lizem a felszabadult
India egyik legels6 nagy ipari
véllalkozdsa. A gyar jelenleg 4
g6zmozdonytipust gyart és hozza-
fogott francia—svéjci—nyugatné-
met licencia alapjan a 2840 LE-s

411

exitronos villamosmozdonyok gyar-
tasahoz. Evente 175 4j g6zmoz-
donyt és 1964 decemberéig 16
villamosmozdonyt szereltek 6ssze.
Az alkatrészek zome Nyugat-
Eurdpabdl érkezett és a gyar dol-
goz0i egyel6re az 0Osszeszerelést
és a kabelezést tanuljak meg.
Rdévidesen tovabb korszerdsitik
a mozdonyt és exitronok helyett
szilicium egyeniranyitokat fognak

4. 4bra. 25 kV-o0s, 50 periddust véaltakozé &rammal m(ikodé villamosmozdony
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5. dbra. 200 LE-s, ALCO liceuriu alapjan gyartott dieselvillamos-niozdony

beépiteni. 1966 szemptemberéig
még 122 villamosmozdonyt kell
Chittaranjanban épiteni, amelyek-
hez az 6sszes hajtdsokat és mecha-
nikai alkatrészeket mar Indidban
készitik. A villamosmozdony-
gyartas felfutdsaval aranyosan
csokken a g6zmozdonygyartas.
1971-ben elérik a havi 12—13
villamosmozdony gyartasat és
megszintetik a g&zmozdonygyar-
tast.

A gyar tovébbi fejlesztése ke-
retében mar jovére megkezdik a
650 LE-s dieselhidraulikus tolato-
mozdonyok gyartasat, Maybach
motorral és Voith hidraulikaval.

1956-ig az Indiai Vasutakon
kevés, fb6leg tolaté szolgalatot
ellatd dieselmozdony teljesitett
szolgalatot. A dieselesitési prog-

ram tulajdonképpen csak a jelen-
legi, harmadik 0téves tervben
kezd kirajzolodni. 1966-ra mint-
egy 8000 km vonalhosszon kivan-
jak a dieselvontatast bevezetni.
Minthogy az Indiai Vasutak a
dieselmozdonygyartas terén is a
sajat Uzemukre kivannak té-
maszkodni, megvették az amerikai
ALCO mozdony licenciajat és
Varanasiban épitik fel India nagy
dieselmozdony-gyarat. A szereidé-
ben eddig 12 db, 2600 LE-s
dieselvillamos - mozdonyt szerelt
Ossze a gyar kollektivaja (5.
abra). Amerikabdl érkezett alkat-
részekbdl, amerikai szakemberek
irdnyitasaval.

A tervek szerint a gyarnak
1967—68-ban évi 150 mozdonyt
kell gyartania, amikoris az alkat-
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részek 90%-a4t mar Indidban
fogjdk gyértani és a tovabbiak
sordn a gyar teljesitményét évi
250 mozdonyra novelik.

Mint a fentiekbdl is latszik,
az Indiai Vasutak jarm(ifejlesztési
programja rendkivil jol atgon-
dolt és megalapozott.

A korszerli jarm(veknek ter-
mészetesen megfeleld palyéra is
szukségik van. A szabvanyos
sinek 52 kg/fm sdlyuak a széles
nyomtavu, és 37,1 kg/fm salytak
az 1000 mm nyomkdz(i palyakon.
A rendkivali id6jarési viszonyok
miatt f6leg ontéttvas és acélaljakat
szereznek be, de — magyar segit-
séggel — egyre tobb betonaljat
hasznalnak fel.

Az Gjonnan feltart és kiakné-
zasra keruil banyaknak az orszag
vérkeringésébe valo bekapcsolasa
érdekében mintegy 3000 km (]
vonal épitését tervezik.

Az Indiai Vasutak tovéabbi fej-
I6dését az orszagban végbemend
mélyrehaté gazdasagi atalakulas
hatdrozza meg. A fiiggetlenség
kivivdsa 6ta hatalmas temben
fejlédott korszer(i, az iparosodd
orszag szallitasi igényeit minden
szempontbdl kielégit6 vasutiizem-
mé. Vezet6i és dolgozdi biznak
abban, hogy a megkezdett Gton
sikerrel haladhatnak tovabb.

IRODALOM
Indian Railways. Az Indiai Vasutak
Tajékoztatasi Hivatalanak kiad-
manya, 1964.
Charles Bettelheim ; A fiiggetlen In-
dia, Bp. 1965. Kossuth Konyv-
kiadé.



XV. EVFOLYAM. 1965. 9. SZAM

A szovjet teleplléstervezés és a személygépkocsi

KISS DENES
\ [

A mértékadd jarmdszam

A jarmiéallomény fejlédésének
becslésére eddig a viszonylag ro-
vid vagy nem pontosan megha-
tarozott id6tavlat jellemzd. A jar-
mellatottsag becsult mutatosza-
mai az id6 haladasaval mind na-
Rxobbak A maig_ismertek a

agyarorszagon az Orszagos Terv-
hivatal és a Kozlekedés- és Posta-
Ugyi Minisztérium Aaltal kiadott
., KOzlekedésfejlesztési Iranyelvek™
1980—1990-ig érvényes tavlati
adataitol jelentésen nem térnek el.

Az 1. dbra néhany ismert szov-
jet mutatdszamot hasonlit 6ssze
— annak el6rebocsatasaval, hogy
a kulonféle rendszerl és id6tav-
lati mutatdk egységes bemutatasa
szliksegszerlien kisebb pontatlan-
séggal jar.

A késbbbi becsléseknél maga-
sabb A. Sztramentov 1951-ben 10—
15 éves tavlatra javasolt ellatott-
sagi mutat6ja, amely szerint mar
napjainkban 50—67 személygép-
kocsi juthatna 1000 lakosra [1].

A. Polyakov 1953-ban egy mil-
lios nagyvaros varosrendezesi ter-
vezesére kidolgozott példaban
1000 lakosra 6 tehergépkocsit és
30 személygépkocsit vett figyelem-
be. Az id6tavlatot nem jeldlte meg
kulén, mert feltehetéen azonos-
nak tekintette a rendezési tervek-
kel, ami &ltaldban 15—20—25
év [2].

A teleplléstervezés 1958-ban
jévahagyott allami normai sze-
rint a tervekben a megvalosulas
els6 Utemére, kb. 5—10 évre 10—
20, a tervezeési tavlatra pedig
3050 egyeni hasznalatu (') ko-
csit kell 1000 lakosra szamitani.
Ezek az adatok tehat mar az
1970 es 1980 kozotti fejldes fel-
tételezett Utemérdl is tajékoztat-
nak. Szaggatott vonal jelzi az
abran a lehetségesnek becsilt tel-
jes jarmiszamot [3].

Egy 1963-ban megjelent varos-
rendezési kézikdnyv, amelynek
V. A. Skvarikov a fészerkesztéje,
az Ot év eldtti normakkal egye-
z86en 1000 lakosra 30—50 személy-
gépkocsit szerepeltetett a rende-
zési tervek id6tavlatdban [4]. Egy
évvel késébb ugyancsak V. A.
Skvarikov iranyitasadval a laké-
terliletek tervezésére vonatkozd

ajanlasokat adtak ki, amelyek
szerint 20 éves tavlatban (kb.
1984—85) 50—70, egy kdzbens6
megvalositasi itemben pedig 20—
30 a mértékadd személygépkocsi-
mennyiség 1000 fére [5].

Magyar varosrendez6knek és
épitészeknek 1965. januar 9-én

SZOK

I, dbra. Személyg J)kocm ellatottsagi mutatok (1. Sztramentov—1951; 2.
58; 4. Tervezési kézikonyv—1963; 5. AJanIasok—1964 6. Skvarlkov—1965)

Allami normék—1

V. A. Skvarikov a moszkvai
Kozponti  Varosépitési Tudoma-
nyos és Tervez§ Intézet igazgatoja
azt a tjekoztatdst adta, hogy
lakoterlileteken a rendezési ter-
vek tavlataban 1000 lakosonként
altalaban 100 személygépkocsi ré-
szére biztositanak helyet.

Bukarest

Polyakov—1953; 3

dbra. A Népgazdaségi Kidllitas el6tti varakozéhelyen sok személygépkocsit tarolnak szabad'

ban —30°-0s hidegben
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4. dabra. Novije Cserjoniuski korabban épult lakdhazai kozott még csak kevés parkol6hely
épult, a jarmiveket ezeken taroljak, a szeméttarolas szomszédsagaban

5. 4bra. Parkol6helyek Novije Cserjomuskiban
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A szovijet altalanos mutatékon
kivul az 1. abran lathat6 Moszkva
személygepkocsiparkjanak  fejl6-
dési trendvonala, tovabba tajé-
koztatdsul — a Magyarorszagon
jelenleg hivatalosan bevezetett
orszagos trendvonalon felil —
néhany szocialista orszag (Len-
gyelorszag, Bulgéria, Német De-
mokratikus Koztarsasag, Cseh-
szlovakia), illetve févaros (Varso,
Bukarest) 15—20 éves tavlatl
személygépkocsi ellatottsdgi mu-
tatdja.

A kozlekedési igény

A telepuléstervezési forrasmun-
kakbdl csak kozvetett Gton lehet
kdvetkeztetni a lakossag mérték-
addnak tekintett kozlekedési igé-
nyére és arra, hogy mennyit elégit
ki ebbbl a szeméiygépkocsikozle-
kedés. Az erre vonatkoz6 adatok
szerint a teljes tavlati kozleke-
dési igényt és a személygépkocsi-
kozlekedes varhatd igénybevéte-
lét az elmalt évtized alatt roha-
mosan novekvl szamokkal kozeli-
tették meg, a mi becsléseinkhez
hasonl6 végeredménnyel.

Polyakov 1953-ban’ feltételezte,
hogy a személygépkocsipark két-
harmada lesz személyi tulajdon-
ban és egyharmada lesz bérelhetd,
illetve taxi. Feltételezte tovabba,
hogy a személyi tulajdond Ko-
csik 33—40, a bérelheték 55—60,
a taxik pedig 140—160 kilométert
futnak naponként. Evenként 90—
100 személygépkocsiutat szamit
egy fére, ami szerinte a teljes
személykozlekedési igénynek kb.
15%-a. Adatai alapjan az
1000 lakosra juté napi kocsi-
kilométerek szama 1650-re becsul-
hetd.

Az 1958-as normékban csak
az egyéni hasznélati személygép-
kocsikrol van sz6, nincs adat a
teljes _kozlekedési igénynek mei-
feleld jarmUmennyisegrél. Utalna
arra, hogy az ellatottsag Moszk-
vaban és Leningradban az atlagos-
nal magasabb lesz.

Az 1963-ban megjelent kézi-
konyv jelzi, hogy szemelygépko-
csival a varos teljes utasforgalma-
nak minddssze 5—10°/0-4t lehet
lebonyolitani, 30—50 szgk/1000
lakos nagysagrend(i ellatottsag
esetén. Itt tehat a lakossag fel-
tételezett teljes jarmikozlekedési
igénye a Polyakov altal 10 evvel
korabban becsiiltnek legalabb ha-
romszorosa.
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V. A. Skvéarikov 1965 elején a
100 szgk/1000 lakos mutatohoz
azt a megjegyzést flizte, hogy a
személygépkocsin lebonyolitand6
teljes kozlekedési volumennek ez
a szam gy felel meg, hogy a jar-
mlveknek minddssze 15%-a lehet
személyi tulajdonban. A tobb-
ségrél feltételezik, hogy bérelhetd
vagy taxi lesz, mivel ezek kihasz-
naltsdga tapasztalat szerint ha-
rom-négyszerese a magankocsiké-
nak. Atajékoztatas idején ismert
szovjet szamitasok szerint a sze-
mélyi tulajdond kocsik 25—30,
a bérelhet6k 100—120, a taxik
180—250 kilométert tesznek meg
naponkent. Atlagként elfogadva
a napi 100—120 km-t, a mérték-
add kocsikilométerek szama 1000
lakosra napi 10—12 000-re tehet6,
ami hat-hétszere tobb, mint a
12 évvel kordbbi mutatdkbdl le-
vezethet§ mennyiség.

A Magyarorszagon telitettségi
értéknek tekintett 300 szgk/1000
f6 esetén egy jarmdre havi 1000—
1200 km futast feltételezve, 1000
fére ugyancsak napi 10—12 000
kocsikilométer jut.

Az &ll6 jarmvek elhelyezése

A szovijet telepiléstervezési Ki-
advanyok a személygépkocsik ta-
roldsénak és varakozasanak kérdé-
seir6l — viszonylag alacsony sze-
mélygépkocsi ellatottsdg és sze-
rény tervezési mutatészamok mel-
lett is —részletes, vilagszinvonalon
helytall6 adatokat tartalmaznak.
A szovjet iranyelvek, mutato-
szamok és megoldasi javaslatok
a sok vonatkozasban hasonl6 ko-
rilmények miatt a magyarorszagi
varosrendezési gyakorlat szama-
ra jol hasznosithatok lennének és
b6l\(/ebb ismertetést érdemelné-
nek.

Sztramentov pl. mar 1951-ben
megallapitja, hogy a személy-
gépkocsik normalis hasznalata
megkdveteli, hogy a lakétertle-
teken éplljon elegendd garazs és
varakozohely. A garazstipusok ko-
z0tt a 2060 egyseget tartalmazd
foldszintes csoportokon kivil fel-
tinteti a 150—200 fér6helyes
tobbszintes nagygardzsokat is. A
varosrendezési tervben sziikséges-
nek tartja az lizemanyagarusitas
és a karbantartas létesitményei-
nek elhelyezését.

Polyakov a nagyforgalmu intéz-
mények varakozohelyigényét 0,5—

415

6"?%21?& Az elmaradt garazsépitést a gépkocsijukat egész évben 6vé lakék eleinte maguk
péto

7. dbra. Novije Cscrjomuski Gjabb épitési temében eg){sége,s, kulturalt megjelenés(i foldszintes
sorgardzsok szerepeltek a rendezési tervben. A Rakéta Filmszinhaz tdmegéhez csatlakozé garazsok

8. 4bra. tiardzsudvar gyalogos kijarata a moszkvai Rakéta Filmszinhdz oldalhomlokzata mellett
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1,0 m2latogatdé értékkel hata-
rozza meg, az 1958-as normak
pedig el6irjak a parkoléhelyek fa-
sitdsat, arnyékolasat és a garazs-
tipusokat 1—V. jelli kategoriakba
soroljdk, pontos tervezési jellem-
z6kkel. Kulon el6irasok szolnak
a tehergépkocsik vérakozohelyei-
rél és a rekonstrukcios teruletek
garazs- és parkolohelytervezésé-
rol, nagy figyelmet szentelve az
utobbinal a tobbszintes megolda-
soknak. 300 méterben szabjak
meg az all6 jarm(ivek legnagyobb
tavolsagat a megkozelitendd intéz-
ményt6l és normékat adnak az
egyes intézményfajtak parkold-
hely szlkségletére.

Az 1963-ban megjelent terve-
zési kézikonyv el6irja szervizallo-
méasok tervezését a varos terile-
tén, egyenletesen elosztva, 1000—

2000 személygépkocsinként, kozli
100—500 fér6helyes taxigarazsok
terlileti normait.

A legujabb lakoteriileti terve:
zesi ajanlasokban garazstipusok
részletes leirasa talalhat, kimun-
kalva az Utemezett, fokozatos fej -
lesztést feltételez6 szétszedhetd
sorgarazsok tervezési kérdéseit is,
jelezve, hogy 50—100 boxgarazs
helyére kés6bb 100—180 fér6-
helyes tobbszintes tipusgarazs épit-
het6. A moszkvai varosi tanacsi
tervezd iroda (Moszprojekt) az
elmalt évben 104, 218 és 444
fér6helyes tobbszintes nagygarazs-
tipusterveket dolgozott Ki.

A szovjet varosépités gyakor-
latat a kozlekedés fejlédése mind-
inkdbb arra vezeti, hogy a tele-
plléstervezés javaslatait meg is
valGsitsa. Az all6 jarmivek he-
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lyet kovetelnek, mindig és min-
denhol, amint ezt a kozolt né-
hany moszkvai kép is bizonyitja
(2—8. abrak).
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A Hajozastudomanyi Egylttmikodés tervpalyazatanak eredmeényei

A Hajozastudomanyi Egyuttmikédés MTESZ
Egyestletk6zi Bizottsaga altal az 1964—65. évekre Kki-
irt tervpalyazatra beérkezett palyamiiveket a Birald
Bizottsag elbirdlta és a dijazott palyam(vekhez mellé-
kelt jeligés boritékokat felbontotta. A biralat ered-
ménye a kovetkezd:

1. Olyan 1500 t hasznos hordképességl aruszallité
motoroshajo tervezése, amely alkalmas a duzzasztott
Tiszan és a létesitendd Sajoé-csatornan valé hajozasra.

D. dij nem volt kiadhato.
Il. dij 6000,— Ft: Kom Ferenc, Varga Imre.
I11. dij 4000,— Ft: Pali Janos, Pataki Janos, Ma-
gyar Miklés, Havas Janos, Zsigmond Istvan,
Szerencse Ferenc, Reinfart Ferenc.

2. Olyan toléhajohol és dereglyébdl allo toldéegység
tervezése, amely alkalmas a Vac—Dunauljvaros hely-
kozi aruforgalom lebonyolitasara.

I. dij 11 000,— Ft: Kom Ferenc, Varga Imre.

Il. dij 9000— Ft: Pali Janos, Pataki Janos, Ma-
gyar Miklés, Havas Janos, Zsigmond Istvan,
Szerencse Ferenc, Reinfart Ferenc.

I1l. dij 5000,— Ft; Vasvari Miklos, Czak6 Gabor,

3. 0njar6 200—250 t hasznos hordképességl tank-
uszaly tervezése, lehet6leg magyar gyartmanyd 100
LE-6s Z-hajtas felhasznalasaval, amely alkalmas a
motoroshajoknak menetkdzben is zemanyaggal vald
ellatéséara.

I. dij nem volt kiadhaté.
Il. dij 8000,— Ft: Delacasse Jend, Jakab Gyorgy.
I11. dij 5000,— Ft: Pali Janos, Pataki Janos, Ma-
gyar Miklés, Havas Janos, Zsigmond Istvan,
Szerencse Ferenc, Reinfart Ferenc.

4. Hazai belvizek partjain kis id6- és munkaigény-

nyel létesithet6 felallandd jellegld tomegaru rakodo-
berendezés tervezése.
I—I11. dij nem volt kiadhaté.
IV. dij 3000,— Ft: Kacsari Gyorgy, Goldfarth

Vilmos, Marosvary Janos.
5 A partrahtzott vagy dokkolt hajok acél kiilhéj
lemezeléseinek gyors és termelékeny feliilettisztitasara
eljaras kidolgozasa.
A palyazat eredménytelen volt.

Forgacs Endre,

6. Korszer(i hajotest-gyartasi modszerek kritikai
vizsgdlata és hazai alkalmazasanak feltételei; olyan
javaslat kidolgozadsa, amely évi 15 db 1500 tonndas ten-
geri hajo leggazdasagosabb gyartasat teszi lehetévé.

I—I11. dij nem volt kiadhato.

IV. dij 5000,— Ft: Horvath Gyula.
V. dij 3000,— Ft: Ked Joézsef, Vér Géza, Hor-
vath Gyula.

7. A Co2védbgazas hegesztés alkalmazasi teriletei
a szekciogyartasban és a solyatéri szereléseknél.

I—I11. dij nem volt kiadhato.

IV. dij 2000,— Ft: Bordacs Albert.

8. Vizibuszok szell6zésének konstruktiv megoldasa.

I—I1l. dij nem volt kiadhat6.

IV. dij 1500,— Ft: Meszléry Celesztin, Domdk
L&szl06.

9. Zajcsokkentés a vizibuszok utas- és géptereiben.

I. dij nem volt kiadhato.

Il. dij 4000,— Ft: Nagy Lajos.

10. Szekcidékban gyartott hajék optimalis tliréslan-
cainak meghatarozasa.

Palyami{ nem érkezett be.

11. Olyan Kkis és féleg olcs6 tdmeggyartasra — Kkis-
hajozasra — alkalmas néphajo tervezendd, mely két-
személyes kabinnal, vagy esetleg motorral, kdénny(
fémbdl vagy mdanyagbol készil.

Palyami{ nem érkezett be.

12. Az egyre jobban fejl6dé idegenforgalom sza-
mara széles kilatasra kiképzett oldalfald luxuskiviteld
400 személyes hajo tervezese, amely epy-két 6ras du-
nai panorama-nézésre alkalmas.

I. dij nem volt kiadhato.

Il. dij 10000,— Ft: Baumann

Gyorgy, Sonnevend Istvan.

13. Tervezendd egy balatoni hajé, amely délel6tt
firdéhajoé, délutan zenés kavézo, este az éjjeli bar és
mulatd szerepét tolti be.

I. dij nem volt kiadhato.

Il. dij 8000,— Ft: Baumann

Gyorgy, Sonnevend Istvan.

A palyazaton dijazasban nem részesilt palyazék
— megfelel§ igazoldas mellett — palyam(veiket 1965.
december 31-ig a Gépipari Tudomanyos Egyesilet Tit-
karsagan (Bp., V., Szabadsag tér 17.) atvehetik.

Istvan, Kaszas

Istvan, Kaszas
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Az ivszabalyozdsok gépi megtervezésének lehet6ségei

VASZAEY PAL

|. BEVEZETES

A MAV paélyafenntartasi szolgalatanak régi,
megoldatlan problémdéja az ivek rendezése. [j. ive-
ket akkor tekinthetjik rendezettnek, ha fekvésik
— a fenntartasi hianyoktdél eltekintve — megegye-
zik a nyilvantartasi adatokkal es legalabb az iv
jellemz6 pontjainak szelvény szerinti helyei a
palyan meg vannak jeldlve. Tovabbi kivanalom
volna, hogy a nyomvonal vizszintes értelemben
fixpontok Gtjan rogzitve legyen.

Ezzel szemben az ivekben gazdag vonalakat
vizsgalva, azt kell tapasztalnunk, hogy ezek a
kovetelmények alig forognak fenn. Az ivek adatai
nem egyeznek az ivkimutatasokkal. A fixoszlopokra
(ha vannak) nem lehet a megbizhaté ivszabalyozas
munkajat alapozni. Mindez nem lenne baj, ha az
ivek fekvése — e hianyossagoktdl flggetlenil —
kifogastalan lenne. Sajnos azonban ezt sem mond-
hatjuk nyugodt lelkiismerettel, hiszen az irény-
hibak alland6 gondokat okoznak.

A nehézségek okai els6sorban a kovetkezOk:

1. Az ivek kitlizésének munkéja még a leggyor-
sabb eljarasokkal is hosszadalmas, és éppen ezért
gyakran elmarad. Ennek kdvetkeztében még ma is
sel6fordul az elémunkéasok szemére bizott ivsza-
balyozas.

2. A kiiranyitott ivek a szabalyozést kdzvetlen
kovet6 id6szakban kevéshé allnak ellen a jarmiivek
oldaliranyu I6k&erejének és a csekélyebb er6k hata-
sara is gyorsan torzulést szenvednek. Az ivszabalyo-
zas munkaja tehat nem tartés. Arra kényszeru-
link, hogy kozvetleniul a szabalyozas utan, a
stabilizacios id6szak befejezddése el6tt — amikor
az oldalirany agyazati ellenallas maximalis érté-
két még nem érte el — azonnal sebesseégkorlatozas
nélkili forgalmat biztositsunk.

3. Az ivek fenntartdsanak és helyes kiképzésé-
nek kerdésével kevesebbet foglalkozunk, mint
kellene. Vasadi Sandor 10 év el6tti, e téméba vago
[1] eilike utan szakirodalmunk is hallgat err6l a
kérdésrol.

Surgésen tenni kellene valamit, mert a jelenlegi
allapot mellett veszélyeztetve van a tervszerd
fenntartéas sikere, a hézagnélkili vaganyok iveinek
allékonysaga. A kialakitand6 nagysebessegl vona-
lak fenntartasa sem mentesitheté az ivek rossz
fekvése miatt varhatd komoly nehézségektdl.

A jol fekvo ivek szabalyozasa az U Plasser-féle
iranyitd gép segitségével megoldhatonak latszik, de
gondolnunk kell arra, hogy az ivkitlzés, tehat a
szabalyozds megtervezésének lassl, sok gondot és
id6t igényld szellemi munkéjat, ennek egyes fazi-
sait is gépesiteni kellene. Idézni kell Dr. Nemesdy
Ervin tobb mint 10 éve tett megallapitasat:
.. .. @ JOov6 nem annyira Uj szamitasi és szerkesz-
tési eljarasok kialakitasdban van, hanem a jol
hasznalhat6 ivszabalyozd késziilék megkonstruala-
saban.” A kit(izés gépesitésére addig gondolni sem
lehetett, amig meglevd iveink ujrakitlizésenél is

csak a vasutépitésnél hasznalt geometriai és geodé-
ziai mobdszereken alapuld eljarasokat ismertik.
A folyamatos nyilmagassag-mérésen alapuld sz0g-
képeljaras azonban magaban rejti a gépesithetd-
ség lehet6ségét, mert modszere egyszerd, folyama-
tos és tobb mechanizéihatd, sablonos miuveletre
épul fel.

Il. ELMELETI ALAPOK

Annak ellenére, hogy a szogképeljaréas altalano-
san ismert, roviden fel kell idézni elméleti alapjait,
mert a tovabbiak igy konnyen érthetévé valnak
mindenki szamara.

Keressik azt az ,e” szikséges eltolasi értéket,
amellyel a P2r6lel kell tolnunk az ivnek iv ele-
jétél ,Z’ tavolsagban fekvd P pontjat, hogy az a
helyesen fekvd Pl helyére kertljon. Az 1. dbrabdl

lathato:
de = Apd @)
i=i
e= j Acpdl 2)
1=0

integralva:

A képlet kimondja, hogy az ,.e” eltolasi értéket
megkapjuk, ha a torz es helyesen fekvl iv @
érintszogeinek kiilonbségét az ivhossz szerint
integraljuk.

Ha tehat az egyenlet altal kijeldlt miveleteket
gépesiteni akarjuk, az a feladatunk, hogy ponton-
kent meghatarozzuk annak a szognek pontonkénti
véaltozasat, amelyet az ivhez P2 pontban huzott
érintd a csatlakozd egyenes iranyaval mint kezdd-
irdnnyal bezér, majd ezeket az értékeket ponton-
ként kivonjuk a kivant helyes értékekbdl, vagyis
képezzik a A értékeket, végul az igy nyert
érint6szog kuldnbségeket dsszegezzik. Ezzel meg-
kapjuk azokat az ,,e” eltolasi értékeket, amelyekkel
a torz ivet el kell mozditani ahhoz, hogy az a
helyes nyomvonalra kerlljon.

Minden olyan ivszabalyozasi eljaras, mely a
() képlet szerinti Osszefliggésen alapul, sziikség-
szer(len a kovetkezd lépésekbdl, munkafazisokbol
kell hogy élljon:

1. dbra. 4 szogképeljaras alapelvének szemléltetése. A szaggatott vonal
a torz, a folytonos™ vonal a kivant iv nyomvonala
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1. A szabalyozand6 eltorzult iv egyes pontjai-
ban az ¢rint6sz6g meghatarozasa.

1. Akivant nyomvonal érint6szg valtozasanak
meghatarozésa.

1. A két érintész6g-érték kilonbségének Kép-
zése.

1v. Az  érint6sz0g-kilonbségek
osszegezése (integralasa).

v. A kapott eredmény revidialasa a kotottségek
figyelembevételével.

vi. Az iv kitlizése.

vii. Az iv szabalyozasa.

folyamatos

2. dbra. I — a torz iv szégképvonala, 1l — a kivant iv szégképvonala,
K — érint6szogkulonbség, 1V — eltolasi abra, V — vonatkoztaté vonal
(Vonatkoztatd parabolasor), ey — nem javitott eltolasi érték, e2 — ja-
vitott eltolasi erték

3. dbra. Hi y érint6szég ardnyos az 1/It gorbulettel.

4. &bra. Mér6kocsira szerelt alland6 iranyt tartd giroskép sematikus
rajza

KOZLEKEDESTUDOMANY| SZEMLE

A 2. abra az ivhossz fuggvényében szemlélteti
azokat a fliggvényeket, amelyeket az 1 —V. Iépés
soran el6 keil allitani. Mint ismeretes, az 1. és 11.
Iépéssel a torz és kivant nyomvonall iv Un. szég-
kép-vonalait nyerjik. Ezek ordinatakilonbségei-
nek integraldsa utjan kapjuk a 1V. lépésben az
eltolasi abrat, amelynek ordinatadi a sziikséges
vaganyéitolasi értékeket adjak. Ez az bra sokszor
nem kivant mértékd ex ordinataértékeket mutat
fel vagy a palyéaban lev6 kotottségek (hidak stb.)
a gyakorlati hasznalatdt nem teszik lehet6vé.
Ezért az v. |épéshen, a revizid sordn az eredetileg
nyert ordinata értékeket megfelelébb vonatkoz-
tatd vonal segitségével e2re modosithatjuk.

A 3. abrabol lathatd, hogy az érintészog az iv-
sugar reciprok értékével, a gorbllettel aranyos:

P=a=a ~ ©

Nyilvanvalo tehat, hogy a szamunkra szilkseges
keresett érintGszoggel aranyos értékekhez jutunk
kozvetett mérések Utjan is, ha olyan valtozo értékeit
mérjuk, amelyek a sugér reciprok értékével ara-
nyosak.

Nézzik, melyek azok a valtozok, illetve mérési
bazisok, amelyek szoba johetnek:

1. A nyilmagasséag :

"= R “)

A nyilmagassag érint6szog meghatarozasara
igen alkalmas mérési bazis, mert érzékeny, valtozo
es konnyen, egyszerllen meérhet6. A nyilmagas-
sag-meresnek a gepesithet6ség szempontjabol hat-
ranya, hogy csak tovabbi dsszegezés (integralas)
atjan szolgaltatja a kalkulacié alapjat jelent6 szog-
kép-vonalat.

2. Gondolnunk kell arra a lehet6ségre, hogy a
nagy fordulatszamu porgettylinek kihasznaljuk azt
a tulajdonsagat, hogy tengelyének iranyat meg-
tartani igyekszik. igy a porgettydit hordoz6 jarmu
hossztengelye és a porgettyltengely altal bezart
sz0g értékei a jarm( utjanak fliggvényében a
szogkép-vonalat szolgaltatjdk (4. abra).

Ezt az elvet a nemet vasutak mérévonatan az
1940-es évek eleje Ota hasznaljak 53, 4]. A girosz-
kop itt harom kilon porgetty (b6l all, amelyek per-
cenként 20 000 fordulattal dolgoznak. Sajnos, ez a
berendezés tul draga és komplikéalt ahhoz, hogy
beszerzésére gondolhassunk, miel6tt egyszerlibb
lehet6ségek is sikert igérnek.

3. A magyar kisérletek cél&éra mas, olyan mérési
bazis igérkezett alkalmasnak, amely kozvetlentil,
a gorbuleti értékek integralgorbéjet, a szogkép-
vonalat szolgéltatja. Ez a meérési bazis: az atki-
lsnbség, amelyet a kdvetkez6 mechanikai torvény
segitségével hasznalhatunk fel:

Két azonos &tmérdjl, pdrhuzamos siku, egymastdl
allandé t tdvolsdgra azonos tengelyre helyezett sza-
badonforgd A és B éles éI( tarcsa ola és a.B szogelfor-
dulasadnak kulénbsége, tetszéleges irany tiszta gor-
diulés koézben, minden helyzetben azonos azzal a
szdggel, amelyet a kozds tengely pillanatnyi irdnya
a kezdeti irdnyaval bezar.
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Azaz az 5. abran levd jeldléseket figyelembevéve,
érvényes, hogy:

-~ TZA Xs

V~~R~~ R—t

mas alakban :
pR—R + t) —r(xA— zb)

r n -
P= 4 (Xa- XRB)

vagyis, miutén r és t allando:
&~ (ctA — ZB) 5

Ha tehat sikeril olyan szerkezetet létrehozni,
mely 1—1ilyen tarcsat a vasuti iv két sinszélanak
koronajan végigvezet és amely az iv érint6jével
minden pillanatban &lland6 (90°-0s) szoget zar be,
ardkor_ az érint6sz0g mérését igy meg tudjuk
oldani.

I1l. A HAZAI KISERLETI BERENDEZES
LEIRASA

Az ismertetett elv alapjan 1959-ben kisérletek
kezdddtek, amelyeket nagy vonalakban az alab-
biakban azért szeretnék ismertetni, hogy a szamos
érdekl6d6 a kisérletek kimenetelére vonatkozd
valaszt megkapja, tovabbd hogy a témaval ez
utan esetleg foglalkozni kivandk méar a megindulés-
nal némi tdmpontot taldljanak, tisztaban legyenek
az elért hazai eredményekkel és a szerzett tapasz-
talatokkal, azokat el tudjak kil6niteni a megol-
désra varo feladatoktol.

A kisérletek céljara szerkesztett berendezés elvét
a 6. dbra szemlélteti.

Az el6bbiekben lattuk, hogy az A és B tarcsak
szogelfordulasa, vagyis fordulatszamaik kildnb-
sége mindenkor aranyos az iv pillanatnyi érinté-
szogevel. Ha tehat ezt a fordulatszam-kuldénbséget
az ivhossz, mint Gt fuggvényében regisztral-
juk, az iv megszokott alak( szogkép-vonalat kapjuk
eredményil, amelyet a 2. dbra I. jell grafikonja
szemléltet.

A tarcsak fordulatszamat differencidlmd segit-
ségével vonjuk ki egymasbol. Mint a 7. &bran
vazolt kozati jarmiiveken haszndlt differencial-
mivek szerkezetébdl ismeretes, az 4n. N napkerék
fordulatszama (ops) matematikai kdzéparanyosa a
két A és B futokerék fordulatszaménak:

N = SR 6

A 6. abra szerinti kisérleti mez6berendezésnél
C és D homlokkerekek segitségével az A meér6-
tarcsa forgasiranyat megforditottuk. Ez a fogas-
kerék-kapcsolat az A mérdtarcsa forgasat egyuttal
az 1. tengelyr6l atvitte a 2. tengelyre. A B tarcsa
mozgasat az E, F, G fogaskerekek beiktatasaval, a
bal oldali viszonyoktdl eltér6en a forgésirany val-
tozatlanul hagyasa mellett kellett a 2. tengelyre
atvinni, hogy a két mozgds a differencidlmi
fétengelyére szembeéllithat legyen. igy az ellen-
kez§ forgasiranyok figyelembevételével a diffe-
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rencialml N napkerekének fordulatszdmara érvé-
nyes (6) képlet az

(7)

alakot veszi fel.

Ez a képlet azt mondja, hogy egyenesben
haladva, amikoris a két tarcsa fordulatszdma
egyenld egymassal, A = ¢B) az N napkerék all,
mert ez esetben = 0.

Attol fuggben, hogy a szerkezet milyen iranyu
iv gorbuletet kdveti, indul meg az N kerék forgasa

ozitiv vagy negativ iranyban. Ha marmost az N

erék keruletérél i iront mozgatunk és ennek moz-
gasat red mer6legesen Utaranyosan mozgé P
papirszalagra regisztréaljuk, az iron a papirszalagra
rajzolja annak az ivnek szogkép-vonalat, amelyen
a szerkezet végighalad.

Meg kellett oldani azt is, hogy a mér6szerkezet
ugy legyen vezérelve, hogy tengelye az iv kils6

5. 4bra. Fuggetlenil a megtett Gttél, annak iranyatél, a két tarcsa
elfordulasanak kulénbsége mindig aranyos <p-vel

6. abra. A szogképvonal szerkesztésre alkalmas Kisérleti berendezés
elvi véazlata

7. &bra. kozuti jarm( differencidlm(vének sematikus rajza
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8. dbra. A mérdkocsi beallasa a mérésre alkalmas helyzetbe, amikor is
nyomkarimaival a kuls§ sinszalhoz simul. A kocsi a tengelyek elfor-
ditdsa utan barmilyen vaganyban levé helyzetébdl a ,.e” helyzetet
veszi fel

vezet( sinszalanak érintGjere, helyesebben ezzel par-
huzamosnak tekinthetd rovid hlrra mersleges
legyen. E célbdl a mérbszerkezetet olyan kildnle-
ges kocsira szereltik, amelynek hossztengelye
— korméanyozhaté futdm(ive révén — allanddan
az ivharral parhuzamos helyzetben marad, és igy
a merBalvéazat erre mer6leges irdnyban tartja. A 8.
abran szemlélhet6 az a folyamat, amelynek soran
az igy szerkesztett hordozokocsi a kiils6 sinszélra
Ggyszolvan raall.

A kerekek széles futdfelliletliek, hengeresek.
Nyomkarimajuk 14 mm-re nyulik a sinkorona ala.
Ha két egymas mogott levl kerék érinti a sinszal
vezetési vonalat, a « kocsi-hossztengely parhuza-
mos lesz a hdrral, kis tengelytadv esetén tehat jé
kozelitésben az iv érint6jével. As. abran a hordozo-
kocsi tengelgeit tetsz6leges, mérésre még alkalmat-
lan helyzetben ¢ szdggel atéllitottuk. Lathato,
hogy haladés kdzben a 3. sz. kerék mar nekittko-
z0tt a belsd sinszalnak, a kocsi tiszta gordilése a
tengelyekre mer6leges irdnyban tehat mar nincs
biztositva. Az 1 és 4. sz. kerekeket a surlodderd
az iv bels6 sinszala felé kényszeriti. igy erépar
keletkezik, amely a kocsit a 3. sz. kerék koril addig
forgatja, amig a kocsi a b dbra szerinti helyzetbe
nem keril. Ezzel a kocsi mar atkormanyozdédott és
megindul a kiils6 sinszal felé, hogy a sc abrabeli
helyzetet foglalhassa el, amely helyzetben az 1 és
2. sz. kerekeket a surloddéeré a kils6é sinszélhoz
szoritja. Ezutdn a méréberendezés méar a kivant
szogképvonal-méresre alkalmas helyzetben ma-
rad, vagyis az A—B mér6tengely a pillanatnyi
Iérint(jre igen jO kozelitésben allandoan merédleges
esz.

Az eddigiekben leirt szerkezet tehat a korédbban
felsorolt /—VII1. munkafazisok kozil az els6t

3

9. dbra. A szabélyosan fekvd iv gérbuleti abraja
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gépesiti, vagyis méri és rogziti a torz iv érintGszoge-
nek valtozdsat. A nyilmagassdg mérésen alapuld
szokasos grafikus szogképeljarasnak tehat a kovet-
kezd lépéseit a kocsinak egyetlen végighaladasa
kdzben elvégezhetjik:

1. iv bejelolése 10 m-enként (tulajdonképpen
nyilmagassag-mérés elékészitése).

2. Nyilmagassag-mérés, nyilmagassag-feljegyzés.

3. Nyilmagassagok 0sszegezése.

4. Szogkép-vonal felrakésa.

Az els6 nyers elgondolas az ez utan kovetkezd
1., 1., v, és v. munkafazist az alabbiak sze-
rint képzelte el:

1. A 11. |lépés keretében irodai munka sordn a
gépi uton felrajzolt torz ivnek szogkép-vonala
mellé a helyesen fekvé iv kivant szogkép-vonalanak
betervezése.

2. A 111, és 1v. munkafazis, azaz a szabalyo-
zand6 torz iv szogkép-vonalai ordindtakulonb-
ségeinek képzése és integralasa, tehat az 0sszeg-
vonal megrajzolasa a mérGberendezés megfelel6
beéallitdsa 6s ismételt végigtolasa Utjan.

3. v. fazisként a vonatkoztaté vonal megszer-
kesztése, a kotottségek figyelembevételével, irodai

tervezés keretében.

Nézzik vazlatosan aii1. ési1v. lépésekre vonat-
koz¢ kezdeti elgondolasokat. Jollehet ezek az elgon-
dolasok kivitelezésre nem kerliltek, a végzett kisér-
letek menetét befolyasoltak, mert a kisérleti mérg-
berendezés tervezésénél mar gondolni kellett arra,
hogy az 1. 1épés sikere esetén a berendezésta 111.
és 1V. lépéssel kapcsolatos Kisérletekre a lehet6
legkevesebb munkaval lehessen alkalmasséa tenni.

Az el6z6ekben leirtak szerint a differencialmdi
N napkerekének elforduldsa a kocsi haladésa koz-
ben szolgaltatja a szabalyozandé ivsz6gkép-vona-
lat, forgd mozgéds alakjdban. Ha az ordinata
kilonbségeket és az eltolasi abrat is mechanikai
uton Kkivanjuk képezni, a szabalytalan forgémoz-
gassal olyan szabalyos forgdmozgast kell szembe-
allitani, amely megfelel a hibatlanul fekvd iv
szogkép-vonalanak, vagyis amelynek Utegységen-
kénti fordulatszama aranyos a kivant szabalyos iv
pillanatnyi gorbuletével.

A 9. abran lathato jellegzetes trapéz alak mu-
tatja az idedlis atmeneti ivek linearisan emelkedd,
illetve csokkend gorbileti értékeit, valamint a
tiszta iv abszcisszaval parhuzamos, allandé gor-
blleti vonalat.

Az Utegységenként a 9. abra Szerint valtozd
fordulatszamnak az integralgdrbéje nem mas, mint
a 2. abra Il. sz. gorbéje, a hiszterézis alakd szog-
kép-vonal, amely méar nemcsak az Utegységenkénti
fordulatszamoknak, hanem ezek 6sszegének, vagyis
a teljes szogelfordulasnak képét adja.

Ezt, az idealis ivnek megfeleld, kivant fordulat-
Szamot egy fokozatnélkili sebességvaltoval lehet
elGallitani, amely az &tmeneti ivek szabvanyos
paramétereinek megfelel§ tetszésszerinti gyorsu-
lasra és lassulésra is képes. Ennek az Un. funkcio-
nalis késziléknek bOvebb leirdsa igen terjedelmes
volna, ezért most mell6zni kell, de mint mechanikai-
lag szellemes szerkezet, esetleg mas.teriiletekrol
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jelentkez6 érdeklédéknek is rendelkezésére bocsat-
hat6. Afunkcionalis késziilék Gtardnyos meghajtasa
azegyik mérétarcsarol megoldhat6. (Ekdzbenelha-
nyagoljuk a tervezett és torz ivhosszkulonbségébdl
adodé hibat. E hiba azonban itt is elenyészd és
igy, mint a nyilmagassadg-merésnél, most is figyel-
men Kivil hagyhato.)

A rendelkezesre allo kétféle, a helyes és torz
ivnek megfelel§ fordulatszdm egymaéssal szembe-
allithatd és egy tovabbi differencidlmivel kivon-
haté egymashdl.

Az igy kiegeszitett elvi megoldas vazlatdt mu-
tatja a 10. abra.

A funkcionélis készlléket az abran F betlvel
jelolt miszeregységként jellemeztiik.

A masodik differencidlmi R napkerekének szdg-
elforduldsdban mér a 2. abran fuggbleges vonalka-
zéssal jelzett kordinatakilonbségek jelentkeznek.
Ezzel a 111. munkafazis gépesitése elvben megol-
dottnak tekinthet. A megfelel6 Iépték és egyéb
kivanalmak célszer(ien csak nagy sz&mu fogaske-
rék-attétellel voltak elérhet6k. A két differencial-
mivet és az ezekhez vezet attételekhez sziikséges
kdzl6bmUveket egyetlen, a 10. dbran vékony szag-
gatott vonallal jelképezett fogaskerék-szekrénybe
helyeztiik el. Bonyolult szerkezetét a 11. &bran
hemutatott dsszedllitasi rajz szemlélteti. Ez a meg-
oldas sziikségszer(ien azt hozta magaval, hogy az I.
Iépés kisérleteihez le kellett gyartani és a Kisérleti
gépbe eldre be kellett épiteni egy részét azoknak a
géprészeknek is, amelyeknek csak a I11. lépésnél
szantunk funkciojuknak megfelel6 szerepet.

A V. lépés az érint6szog-kulonbségek folyama-
tos Osszegezése, integralasa. Ezt elvégzend6, a 111.
Iépésben a masodik differencidlmii R napkerekének
fordulatszamait integralnunk kell, hogy megkap-
hassuk a szlikséges eltolasi értékeket. Ezt a 10.
elvi abrankon az integraljellel megjelélt egyseggel
jelképeztiik, AP papirra ettdl azintegratortol szar-
maz6 mozgasok mar eltolasi dbra alakjaban regiszt-
ralodnak. A 10. &brédn eredményvonallal rajzolt
nyil ezt a folyamatot, mig a két-pontos eredmény-
vonal a szogkép-vonal regisztraldsdnak atjat
jelzi.

A tervezett gy(ir(s integrator dsszedllitasi rajzat
a 12. &brédn mutatjuk be.

IV. A GYARTASI FOLYAMAT
ES AZ ELVEGZETT KISERLETEK

A gyartas és a Kkisérleti munka szervezésénél
gondolni kellett arra, hogy a munkarészek gyarta-
saval fokozatosan haladjunk el6re, és egy-egy Ujabb
munkafazis elemeinek gyartasat csak akkor kezd-
juk el, ha az el6z6 1épés kisérletei sikeresek voltak.
Ett6l az elgondolastdl csak az elébb emlitett eset-
ben kellett eltérni, amikorisa I'1l1. munkafazishoz
sziikséges gépelemek szorosan kapcsolodtak az
els6 fazis elemeihez. o
_ A gyaértdsi munkat a MAV Eszaki Jarmdjavito
UV Kkisérleti m(helye vallalta. Itt meg kell emli-
teni, hogy a vallalat dolgozéi figyelemre méltd6 mun-
kat végeztek. A preciziés miszerek és szerszam-
gépek hidnya nem tette lehet6vé, hogy az ered-
mény szorgalmukkal aranyban legyen.
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10. abra. Eltolasi abra szerkesztésre alkalmas berendezés elvi vazlata

El6szor a hordozokocsi késziilt el. A prébak soran
meg kellett allapitani, hogy az a 8. abran vazolt
feladatéat teljesiti, és 2—3 m megtett Gt utan kifo-
gastalanul koveti a kivant sinszal iranyviszonyait,
igy munka ald kerllhetett a méréalvaz, amely a
sinkoronan gorduld mér6tarcsdkat vezeti. Ennek
elkészilte utdn a tovabbi kisérletek megmutattéak,
hogy a tarcsdkkal pontosan lehet mérni: a hiba oly
csekély volt, hogy szinte nem is mérhet6. 20 m
mérési hosszon 1-1 tércsa &ltal megtett Uton az

elkdvetett hiba ——— nagysagrend( volt, ami b6-
50 000

ven megfelelt annak az eredetileg kit(izott célnak,
hogy 300 m sugaru ivben a gép elérje a nyilmagas-
sagmérés pontossagat.

Megkezd&dhetett tehat a torz iv szgkép-vonalat
regisztrald berendezés megépitése.

A nyilmagasséag-regisztralasra iranyuld kisérle-
tek nem voltak Kkielégitéek, de tanulsdgosnak
bizonyultak:

a) Megallapitottuk, hogy a gép milkodésének
megbizhatosaga és pontossaga a haladasi sebességgel
25 km/é-ig arédnyosan n6. A méréseket eredetileg
Iépésben haladd szerkezettel terveztik. Ezzel szem-
ben 25 km/é sebesség mellett vontatott allapotban
mutatkoztak a legjobb eredmények. E sebességet
nem lehetett tullépni, mert a méréasztal berezgett.

b) Hézagnélkili vaganyban gépi Uton felvett
szogképvonalak zér6egyeneseinek dinamikus ko-
zépvonalai tobb mérés esetén is azonos tvolsagra
voltak, és 1—2 km hosszU mérés esetén sem mutat-
tak iranyeltérést. Akezd0 és végérintok altal bezart
sz6g merése tehat megvaldsithatonak bizonyult.
Ez azt mutatta, hogy a mérdtarcsdk pontosan,
csUszasmentesen €s egyenletesen dolgoztak.

c) A gep altal rajzolt szogkép-vonal egyenesben
szabalyos 10 m-es hossznak megfeleld periddusok-
ban 2—3 mm amplitadoja, ismétlédé hullamke-
pet mutatott; amplitidoi a mérési sebesség emel-
kedésével csokkentek.

d) ivben, annak ellenére, hogy a szdgkép-vona-
lak kezdd és végordinatai — a c) pontban emlitett
hullamzastol eltekintve — helyesnek bizonyul-
tak, az egyenesben jelentkez6 hullamzas ivben
Iépcsbszer(i periodikus ugralasba ment at, olykép-
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ﬁen, hogy a szogkép-vonal megszokott enyhén
ullamos alakja helyett a 13. abra szerinti IépcsGs
képet mutatta. E lépcséfokok természetesen min-
den méréskor szelvény szerint mas helyen helyez-
kedtek el.

A ¢) és d) pontban vézolt hulldmok periddusai
azonosak voltak, igy azok kozos eredetéhez nem
fér kétseg. Az okot egy olyan forgéelem hibajaban
kellett keresni, amelynek egyetlen teljes korulfor-
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dulasa akkora ton megy végbe, amekkoran a peri’
odikus hulldmzas ismétlodik. Ezt a gépelemet. , , ..
differencidlmiiben taléltuk meg. A kulpkerék vald-
ban mutatta a hibat, ami a fogazgép pontatlansa-
ganak volt a kdvetkezménye: a kipkerék egy pon-
ton megszorult, kézzel érzékelhet6 er6 volt szik-
séges ahhoz, hogy ezen a ponton tulhaladjon.

Mint mar emlitettik, a szerkezet a 11. dbra sze-
rinti elrendezésben két kapcsolodd differencial-
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mivet és szamos fogaskereket tartalmazott, ami
b6 jatéklehet6séget teremtett. Magyarazatot adott
az R napkerék nem kivanatos mozgésaira és igy
az egyenesben jelentkezd hullamos és az ivekben
jelentkez6 1épcsbalakl szogkep-vonal keletkezé-
sére.

Véleményiink szerint ugyanez a jelenség jel-
lemezte kezdetben felépitményi merévonatunk
talemelés grafikonjat is. A 14. dbran lathat6 a méré-
vonattdl szarmaz6 egyik tulemelés-grafikon és
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dsszehasonlitdsképpen a kisérletek soran felvett
szogkép-vonal részlet.

A ket grafikon hasonldsaga a hiba rokon erede-
téere enged kovetkeztetni. A hibdk mindkét eset-
ben utardnyosak, fliggetlenek a sebességtol, tehat
az id6tél. Ez azt bizonyitja, hogy nem lengések,
hanem Utardnyosan mozgd gepelemek okozzak mind-
két esetben a grafikonra szuperponalédd periodi-
kus hullamvonalat. A fogaskerekek bejarasa utan,
mint mérévonatunknal mar egy év mdaltaval ta-
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13. 4bra. A kisérleti gép Aaltal szerkesztett jellegzetes szégképvonal.
Vilagosan latszik a szabalyos periodikus hullamzas, illetve ivbeni
1épcs6zodés

1963 Gszén a merdvonat altal rajzolt
szgképvonal. Aperiodikus vonal itt is
szembet(ing

14. 4dbra. A mér6évonat tilemelésgrafikonja és a gépi Gton szerkesztett
szogképvonal a hiba rokon eredetére enged kovetkeztetni

15. 4bra. A leegyszer(sitett, de a kupkerekek miatt célszeriitleniil meg-
valdsitott megoldas sematikus véazlata

16. 4bra. A legjobbnak igérkezd kupkerékkapcsolat nélkili megoldas
sémaéja

pasztalhattuk, lassan csokkenniok kell a hibaknak,
mert a kopasok az egyenletlen forgassebesseget
okozé pontatlansagokat fokozatosan csokkentik, a
fogaskerekek 0sszekopnak (,,bejarnak”).

A nagyobb sebességre vald alkalmassag és az a
minden tekintetben felmeril§ kivanalom, hogy a
nyilt vonalon végzend6 munka idejét csokkentstk,
tovabba annak felismerése, hogy a sok attétel mel-
lett nem érvényesilheta fogaskerek rendszer kény-
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szerkapcsolatabél fakad6 csiszasmentesség elénye,
vilagossa tette, hogy a I11. és 1V. munkafézist az
elobbiekben leirt modon nem lehet megoldani,
s6t az a megnovekedett forgalom mellett nem is
volna célszerd.

Hogy milyen idegkoncentraciot és Ugyszolvan
szellemi megerdéltetést kivan az ivek, atmeneti
ivek jellemzd pontjain a megfelel6 mdszerbeallitas
celjabol — minden egyes ivnél — megallni, és a
korlatolt, bizonytalan hossz( vonatmentes idGben
a folyamatosan és jol m(kddé miszerberendezést
ezzel allando lassu munkara ken szeriteni, csakis
akkor tudjuk megérteni, alkalmunk’ ny(ik
ehhez hasonl6 munkat vegeznl Ezért a legcél-
szer(ibb, legideélisabb megoldasnak csakis a kovet-
kez6t tarthatjuk:

Olyan szerkezetet kell letrehozni, amely a pa-
Jan végighaladva minden kalon beallitas nélkil

olgozik, tehat mast nem vegez, mint felveszi az
ivnek kalkulaciéhoz szikséges adatait, és a fel-
vett adatokat olyan forméban tarolja, hogy azok
tovabbi automatikus feldolgozasra alkalmasak
legyenek. llyen megoldéasra azonban csak elektro-
nikus szerkezet képes. A szamitogépek korat éljik.
A szamolbgépek ke||oesek arra, hogy a kalkula-
ciot eregezzek kivéalasszak a Iegmegfelelobb meg-
oldast, figyelembe véve a hidak és egyéb fixpon-
tok altal parancsolt kotottségeket stb. is. Ezen
felil az ivek kartonszer( nyilvantartasaval kiegé-
szitve megiteremtenek a_lehetGsegét annak, hogy
az ivek elalaktalanodasi folyamatat, aIIekonysa-
gat, a szabalyozasi munkak eredményességét sta-
tisztikailag is nyilvantarthassuk, és azt széleskor(
kutatasi célokra hasznosithassuk. Az ivkitizés
gépesitésének feladata tehat a szamitogép felhasz-
nalasaval oda zsugorithatd, hogy a meglevé iv
adatait feldolgozhato formaban régzitse, vagyis
el6készitse a g{epl szamitashoz sziikseges adatokat.

Ennek a felismerésnek alapjan az a dontes szi-
letett, hogy a félkész szerkezetet ugy kell atalaki-
tani, hogy az csak a szogkép-vonal szerkesztésére
Iegyen alkalmas.

E szerkezet az elektronikus tovabbfejlesztés
anyagi es targyi lehet6segének megvalosulasat
megel6z0 idGszakban Kikiserletezte volna a szog-
kép-vonal felvétellel kapcsolatos problémékat és
az elektronikus jelképzés mechanikai részszerke-
zetének kiindulépontjaul szolgéalhatott volna. De
ezen Kkivul kdzvetlen gyakorlati hasznot is hajt-
hatott volna, a meglevé ivek ellenGrzesevel és
tovabbi feldol?ozasra alkalmas szdgkép-vonalak
szolgaltatasava

Az el6z6ek értelmében egyszer(sitett mecha-
nikai konstrukcié tervei takarékossagi szempon-
tokat figyelembe véve a 15. &bra szerinti elvi meg-
oldas alapjan készultek el, vagyis a differencialmui
négy kupkerék-kapcsolat segitségével a mér6-
asztal magassagaba kertilt.

A tervezés a legcsekélyebb atalakitassal, de a
legtébb mar beépitett szerkezeti elem (golyos-
csapagy, terel6tarcsa, iroszerkezet, tengely, kup-
kerék stb.) felhasznalaséval kivanta ezt a donts
Iépést megval6sitani. Ezért lemondott a 16. dbran
vazolt elényos megoldasrol, amely szerint a dif-
ferencidlmdvet a mér6alvazhoz kellett volna he-
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lyezni és — a kupkerékattétel teljes kikiiszobo-
lésével — bels6 fogazasi homlokkerékkel megvalé-
sitani a differencialm( tengelyeinek ellentétes for-
gésiranyat.

A megvaldsult mddositott szerkezettel végzett
kisérlet soran nyert szdgkép-vonal nem valtotta
be a hozza f(iz6tt reményeket: a diagramokra min-
den esetben 1 mm allandé hullamhosszlsagu (tehat
1 m athossznak megfelel6) 2—3 mm amplitadoju
hullamvonal szuperponalodott. Az ennek meg-
felel6 ide-oda mozgast mérés kozben a differen-
cialm( napkerekén is feltlin6en latni lehetett. A hi-
bat természetesen csak a kupkerekek fogazasanak
helytelen kiképzése okozhatta. Ezt a feltevést az
igazolta, hogy a nem kivant hulldmvonal hullam-
hossza dsszhangban volt egy-egy kipkerék teljes
korilforgasaval, és bizonyitotta az is, hogy a régi
tipusu angol gyartmanyu érfésora-rendszeri 0szto-
tarcsas fogazOgép pontatlansdga, mint késébb
kiderilt, ismert volt.

Ezen felll szamos kivitelezési hiba és pontat-
lansdg is jelentkezett, amely a fdmU(hely hianyos
és tavolrdl sem precizids felszerelésének tulajdo-
nithato.

Ez utdn a Kozlekedés- és Postaligyi Miniszté-
rium a kisérleteket besziintettette. E lépés elha-
tarozasanal nagy szerepet jatszott az a korilmény,
hogy az el6iranyzott koltségek az engedélyezett
keretet tallépték.

A koltsegek 0Osszegszerlisegének mellGzesével
dsszehasonlitast tehetlink annak mérlegelésére,
hogy a kisérleti berendezés elkészitésére forditott
dsszeg reélis volt-e, vagy sem: a felmerlt koltsé-
gek kb. négy vaganygepkocsi f6javitdsanak kolt-
ségével azonos szintliek. Ez semmi esetre sem
tekinthet6 magasnak, ha figyelembe vesszik, hogy
az egyedi szerkezet mindig drdgabb, mint a soro-
zatban készilé tipus. A felmerllt koltségeket az
Amsler-féle import vaganymér6 kocsi araval dssze-
hasonlitva, meg kell allapitani, hogy a sorozatban
gyartott Amsler-féle vaganymér6é kocsi ara hat-
szorosa a kisérleti gépre forditott dsszegnek.

A sikert biztosité kivitelezd tekintetében sem
hasonlithaté 6ssze az Amsler-mérékocsit készit6
Volkswagen Autogyar és a Schaffhausen Oragyar
a MAV Eszaki Jarm(javité UV Ujitdé mihelyé-
vel, ahol kisérleti géplinkdn rendszerint egyetlen
lakatos dolgozott. Ki kell hangsulyozni azt is,
hogy az Amsler-mérékocsi fix mérébazisokon dol-
gozik, tehat az ivkitlizd nagyobb igényt tamaszt-
hatott volna a mdszerek kivitelezéséhez a Kivi-
telez§ megvalasztasaval, hiszen a mérésen kivill
kalkulacios feladatot is ellat, matematikai mdve-
leteket is végez. llyen esetben az igyekezet és
szorgalom mellett a preciziés szerszamgép is el-
engedhetetlen.

V. A FEJLODES LEHETOSEGEI

Kérdés, hogy a jovében mi lesz a fejlédés tja ?
Héarom lehet6ség van:

1. Tovabbhaladas a fent vazolt Gton. Ebben
az esetben azonban elengedhetetlen a kérdéssel
allandé jelleggel hivatasszerlien foglalkozé ter-
vez6, majd gyartasvezetd Kkollektiva létrehozésa,
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végil megfelel6 m(iszergyartasra alkalmas Kivi-
telez§ megvalasztasa. Az ivszamitas gépesitését
tehat nem kisérletnek, hanem megvalésitandd fel-
adatnak kell tekinteni.

2. Attérés a nagyobb mérési bézissal dolgoz6
nyilmagassagméré szerkezetre, és mar a szogkép-
vonal-szerkesztéseénél is az integralas tobbletfel-
adatanak véllalésa.

3. A kulfoldon elért eredmények hasznositéasa.
A fejl6dd vasutak mind tébbet kozdlnek olyan
szerkezetekr6l, amelyek az ives véPén?lrészek
szabalyozasara alkalmasak. Ezek kozil a legtobb
a nalunk is ismert iranyitégép elvén csak a kitd-
z6tt nyomvonalra helyezi a vaganyt, tehat csak
a VII. munkafazis végzésére alkalmas, 0nalld
gépi kalkulaciot nem végez. Legujabban a ,,Plasser
und Theurer” cég vaganyszabalyozd gépe keltette
fel a figyelmet, amely automatikusan végzi az
ivek iranyitasat [5]. E gép nagy hurhosszon mori
a nyilmagassagot, és ezen belll révid harok segit-
ségével veszi munkaba az irdnyegyenetlensége-
ket. Nem arrdl van itt sz6, hogy az iv teljes
szakaszdban, az Osszes gorblleti értékek ossze-
fuggéseinek figyelembevétele mellett, atfogod sza-
mitas alapjan nyerje az eltolasi értékeket, hanem
a mar kitlizott ismert gorbileti iv iranyitasat
végzi el megbizhatd pontossaggal [6].

E mod ott célravezetd, ahol az ivek csak csekély
mértékben térnek el az idealis nyomvonalt6l. Tud-
juk, nalunk nem ilyen el6nyds a helyzet. E gépek,
sajnos, csak vaganyzar alatt, tehat épitésnél,
esetleg szakaszos munkaltatds keretében volna-
nak hasznosithatok.

4. Egyszer(ibb modok keresése.

A jelenlegi palyafenntartdsi munkak konnyité-
sét és eredményesebbé tételét olyan eszkozokkel
kell elérni, amelyek most mar rovid idén belll
konnyitik a munkat és kikiszobolik a szakszerdit-
len ivszabalyozast, valamint az ennél bekovet-
kez6 szubjektiv hibakat, és nem hatraltatjak a for-
galom lebonyolitadsat. Ezeknek a kévetelmények-
nek egyes vasutaknal a 17. dbran vazolt Matisa-
kalkulator felelne meg*

A kalkulator miikddése az ivszabalyozashol jol
ismert elven alapszik: ,,Ha olelkez6 nyl'lmagas-
s&gok esetén, a hur kozepén a vaganyt tetszdle-

M. A&bra. Mért nyilmagassdgok feldolgozésara alkalmas kalkulator
vézlata (a skéaldkat elhagytuk a rajzrol)

ij— mozgathaté gombok, amelyekkel a mért nyilmagassagok beéllitasa
utdn azok valtoztatdsat végezhetjik, i — indexek az egyes eltolasi
értékek mutatésara
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18. 4bra. Nyilmagassdgok valtozdsénak szemléltetése egyetlen pont
elmozditasa esetén

4
o Szabadon elfordulé tarcsa csapagya

o Elfordulasban gatolt tarcsa csapagya

o Elfordulé, index nélkil elmozduld tarcsa csapagya
© Nem elfordulé, index-el egyiitt elmozdulé tarosa
csapagya

19. &bra. A kalkuldtor megszerkesztéséhez felhasznalhaté mechanikai
alapelv szemléltetése

ges értékkel elmozditjuk, a mozgatott pont helyén
a nyilmagassag az elmozditassal azonos mértekben
és ertelemben valtozik meg, a két szomszédos nyil-
magassadg a mozgatott erték felével, de ellenkezd
értelemben véltozik”. Ezt a torvényt, az un.
harompont elvet a 18. dbra szemlélteti, ahol a torz
4. nyilmagassagot ,.e” eltolasi értékkel az elGirt
mértékre csokkentettik, és e csdkkentés egyideji-
leg a 3. és 5. nyilmagassagnak ezen érték felével
valé novelését eredményezte.

Ha a kalkulator egyik gombjat elmozditjuk, a
két szomszédos gomb ennek az elmozdulasnak a
felével, de ellenkez6 irdanyban tolédik el. Ugyan-
akkor a megfelel6 index raall arra az eltolasi
értékre, amelyet a veégrehajtott nyilmagassag-
véaltoztatdsnak megfelel6 gombelmozditas okozott.
A nyilmagassag-értékek probalgatas Gtjan egyen-
lithetek ki, ami némi gyakorlat utdn gyorsan
végrehajthatd. Veégul a kalkulator &ltal szolgal-
tatott eltolési értékekkel az iv megfelel§ pontjait
kitlzik és kiszabalyozzdk az ivet.

Habar az emlitett kalkulator szerkezete nem
ismert, a beszerzési lehet6segtdl fluggetlenil nem

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

utkdzne nehézségbe hazai viszonyok kozoétt ha-
sonléan m(kodd6é szerkezet megalkotdsa. A 19.
abra nyers elgondolésban szemlélteti az egyik
hasznosithatd mechanikai alapelvet, amely egy
sor allo és egy sor mozgd csiganak, valamint az
ez_ekkhez tartoz6 indexeknek kombinéciojan alap-
szik.

Az abrén egy adott iv 6t pontjaban mért nyil-
magassagoknak megfelel6 folyamatos vonaltl gomb-
bellitas lathatd. A gombok beéllitdsa azm mozgo-
tarcsdk &bra szerinti alldsat eredményezi.

Az abra szaggatottan jelolt gombbedllasai a
kiigazitott nyilmagassagoknak felelnek meg, az i
indexek pedig az ehhez sziikséges eltolasi ertékeket
mutatjak.

A modszer biztossa, gyorssd és fbleg egyszerlvé
teszi az ivszabalyozést, ezért bevezetése megfon-
toland6 volna.

VI. OSSZEFOGLALAS

Az ivkitlzés gépesitése a jovOben elengedhetet-
len, mert a ndvekvd feladatok és a miszaki dol-
gozdk hianya egyre jobban megkivanja a sok
id6t igényl6 és sok tévedésre alkalmat add szel-
lemi munka gépesitését.

Ezt a feladatot élesen el kell kildniteni a jol
fekvd ivek szabalyozdsanak gépesitésétdl.

A Kkit(izési eljarasok ugyanis alkalmasak arra,
hogi barmilyen, tetszés szerinti gérblleti viszo-
nyokkal rendelkezd ivbél kifogastalan, kivant
nyomvonal( ivet Aallitsunk eld. A szabalyozasi
eljarasok ezzel szemben csak arra lehetnek alkal-
masak, hogy segitségiikkel az eredetileg jo nyom-
vonalon fekv6, de Uzem kozben csekély mérték-
ben eltorzult iveket kiiranyitsuk. Ezt a munkat
Egon Schubert bécsi mérnok altal feltalalt kétharos
eljarason alapuld és a Plasser cég altal szerkesz-
tett gép bizonyos hibahataron belil elvégezheti,
de csakis akkor, ha az iv fekvése rendezett, tehat
kit(izése el6z6leg megtortént.

A dolgozatban a Kkitlizés, tehat a nyomvonal-
rendezés gépesithetdségének tavlati lehetbségeit va-
zoltuk, az utdébbi években végzett ez irdnyd Kki-
sérletek alapjan. Végul javaslatot tettlink a kul-
foldon mar hasznélt/ei<gépesitett eljarasra, amely
a rendelkezésre allo anyagi lehetoségek mellett
a kozeljov6ben bevezethetd lenne.
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Hegesztett sinkotések visszamaradd belsé feszultségei

BERES LAJOS

A hegesztés folyamata alatt az alapanyag varrat-
tal szomszédos részeinek a megdmlés hdfokaig kell
felmelegedniok. A felmelegedés, valamint az azt
kovetd hilés sebessége a hegesztés technologidjatol
figg; minél koncentraltabb és minél magasabb
h6fokd a héforras, annal rdvidebb ideig tart a
hegesztés folyamata, és ebbdl kifolyolag annal
kevéshé melegszik fel az alapanyag varrattal
szomszédos része. Mivel az acél hevités kozben ta-
gulni, hiilés kdzben zsugorodni igyekszik, mereven
befogott vagy szabad mozgasban gatolt targyak
mesetében jelent6s fesziiltség ébred, illetve marad
vissza a hegesztésnél.

Vasuti sinek hegesztésekor a sinszalak hossz-
irany( visszamarado fesziiltségeinek csokkentese
céljabol a hegesztés helyet6l mindkét irdnyban,
tobb méter hosszlsagban feloldjak a szalakat. Ennek
eredménye az, hogy a hossziranyld zsugorodashol
valéban alig marad vissza feszilltség a kotésben
max. 1—2 kp/mm?2). Kérdés azonban, hogy mas-
fele fesziiltségek nem ébrednek-e hilés kdzben ?

E kérdeés tisztdzasara 1 m hosszu sinszalak dssze-
hegesztése utan mértiik ki a varrat visszamaradd
feszultségeit, s mivel a szélak hegesztés kozben
nem voltak mereven befogva, hossziranyu zsugo-
rodasbol fesziiltség nem ébredt. A kisérletek soran e
kotéseket az 1. dbranak megfelelé mddon feldara-
boltatok és a szeletek vetemedéséb6l szamitot-
tuk a visszamaradé fesziltségeket. A mérési helye-
ket egymastél 10 mm tavolsagra osztottuk el; a
szeletek szélessege 7 mm.

A hegesztéseket a MAV szakemberei végezték.

I. Kézi villamos ivhegesztés

A Kkézi villamos ivhegesztésnél elémelegitett
homlokfeluletek kozott kell kialakitani a varratot
EBI, illetve EB3 pélcaval, hegesztés utdn pedig
kb. 850 C°-0s normalizaléas kovetkezik, a feszultsé-
gek csokkentése céljabol (a varrat 55—60 kp/mm2
szakitd szilardsagu).

Tekintettel arra, hogy a lerakott varrat dermedés
és hilés kdzben zsugorodni igyekszik, de a homlok-
felliletek ezt gatoljak, a varratban jelent6s kereszt-
iranya visszamarado huazofesziltséggel szdmolha-

1. abra. A sinkotések feldarabolésanak vézlata. A méretvéltozasokat
az A—A, B—B, illetve C—€ iranyokban kellett mérni. S 1000 nim-es
pontossaggal

tunk. E feszlltségek az izzitds soran csokkennek
ugyan, de igy is jelent6s értéken maradnak (2.
abra).

2. d&bra. A kézi villamos ivhegesztéssel készilt kotésben visszamaradé
feszultségek Kkeresztirdnyban. Hegesztés utdn : A = gerinc kozép-
vonaldban, C = talpban, E = fejben. Eeszlltségoldé izzitds utéan :
B = gerinc kozépvonalaban, D = talpban. (A diagram fiigg6leges
tengelyén (+ ) nyomo, ﬁj—) huazoéfesziiltséget jelol. A vizszintes tengelyen
levd szamok a mérési helyek sorszdmai, a 9. 10 és 11-es mérési hely
a ,V”-vel jeldlt varratban van)

A 2. abrabodl kiolvashatd, hogy a fej és talp
kozepvonalaban ébredd feszlltségek nem veszélye-
sek a kotésre nézve, a gerinc kdzepvonaldban ébred6
20—25 kp/mm2 értéki hazéfesziltség azonban jelen-
tés, mert ez az izzitds soran sem csokken 12—15
kp/mm?2 érték ald; ezért a kotéshben jelenlétével
szamolni kell.

A kotés teherbird képességét nagyobb mérték-
ben rontja azonban a talpban visszamaradd és a
sinszal hosszaval azonos iranyu fesziltség, mivel ez
az igénybevételkor ébredd fesziltséghez hozzaadoé-
dik (3. abra).

3. dbra. Kézi villamos ivhegesztéssel készitett kotések visszamaradd
feszliltségei hosszirdnyban. A diagramban az |. jel gorbe, valamint
az A.B, € és U pontok hegesztés utan, a Il. jel(i gorbe és az A\ B% C*
és 1)’ pontok normalizalas utan tuntetik fel a feszlltségi allapotot

A talpban ébredd hossziranyu hizofesziiltség
keletkezése kdnnyen megérthetd (4. &bra) akkor,
ha az utoljara lerakott varrat zsugorodasi lehet6-
ségére gondolunk. Utoljara a fejben levd varrat
késziil el, ez azonban zsugorodasa kdzben a gerinc
varrata mint kdzéppont korul a talp varratadban
hizéfesziiltséget ébreszt.

A hizofesziltség értéke izzitds eldtt 8—9,
izzitas utan pedig 6—7 kp/mm2, tehat alig csokken.
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4. abra. A talpban és a fejben ébredd, visszamaraddé hulzéfesziltség
vazlatos magyarazata

Az 55—60 kp/mm2 szakitoszilardsagu acélok kifa-
radasi hatara acelontvényeknél hajlité igénybevé-
tel esetében 22—25 kp/mm2 [1]. Amennyiben a
varratot azonos tulajdonsagunak vesszik, a hossz-
iranyd marad6 fesziiltség figyelembevételével a
farasztas kozben ébredd fesziiltség 15—17 kp/mm?2
érték( lehet. Ez ad magyarézatot arra vonatko-
z6an tehat, hogy e kotések a farasztd igénybevétel-
lel szemben miért viselkednek gyengén és miért
tornek kevés szamu ismételt igénybevétel utan.

Il. Leolvaszté tompahegesztés

Ennélazéljarasnal jelentds erével (3—5kp/mm2)
kell a sinszalakat a hegesztés pillanatdban 0Ossze-
sajtolni. Varrat tulajdonképen nincs, s mivel a
teljes keresztmetszet egyszerre heged 0Ossze és a
felmelegedés is Iényegesen nagyobb mélységd,
mint a kézi villamos ivhegesztésnél, alacsonyabb
visszamarad( fesziltségre sz&mithatunk. Ezt "iga-
zolja az 5. abra, amely széls6 esetben keresztirany-
ban minddssze 5—7 kp/mm?2 fesziiltséget mutat.

-5

-10

5. abra. beolvaszt6 tompahegesztéssel késziilt kotésben visszamaradd
feszultségek, keresztirdnyban: A = gerinc kozépvonaldban, B = talp-
ban, C = fejben. (A diagram fliggbleges tengelyén (+) nyomd (—)
hazéfesziltséget jelol. A vizszintes tengelyen levé szamok a mérési
he_Ilz)ek sorszamai, a ,,V”-vel jelolt varrat a” 11-es mérési hellyel egybe-
esi

Ez az alacsony visszamarado feszultség magyarazza
meg — tobbek kozott — e kotdsfajta kivalo szi-
lardsagi tulajdonsagait és a farasztassal szembeni jo
ellenallasat.

Az elmondottakbdl kovetkezik az is, hogy hossz-
irdnyban sem lehetnek nagyok a feszlltségek, s
ezért azok meghatarozasat nem tartottuk cél-
szerlinek elvégezni.

Ii. Gyorstermithegesztés

A kézi villamos ivhegesztéshez viszonyitva ennél
az eljarasnal is kisebb visszamarado fesziiltségekre
szamithatunk. A termitacél csapolasa el6tt ugyanis
a sinvégeket 950—1000 C°-ra el6 kell melegiteni,
a varrat és alapanyag li6fokmérsékletei kozott
ebben az esetben tehat joval kisebb a kiilonbség,
mint az ivhegesztés esetében. Ezen kivil a teljes
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ff [kp/mm]

6. 4abra. Termitkotésben visszamaradé belsé fesziltségek kereszt-
iranyban : A = gerinchen maradé fesziltség, B = talpban marad6
fesziltség, ¢ - fejben maradd feszultség. ,v " a varrat helye (A s
1, 8 sz. mérési helyek a varratban vannak. Az &bran (—) huazé*
(+) nyomofeszultséget jelent. A 1—13. sz. mérési helyek 200 mm
tavolsagban vannak “egymastol)

keresztmetszet egyszerre hiil és a varrat zsugoro-
dasa a képlékeny allapotra elémelegitett sinvégek
zsugorodasaval azonos iranyd.

Mindezek alapjan elfogadhatjuk a 6. és 7. abra
adatait, amelyek keresztirdnyban kb. 8 kp/mm2
hossziranyban pedig kb. 2 kp/mm2 visszamarado
fesziltséget jeleznek.

Az adatok alapjan ez a kotésfajta is kivalo
tulajdonsagunak latszik, annal is inkabb, mivel a
kézi hegesztéshez viszonyitva joval alacsonyabb
marad¢ fesziltség megfelel§ szakitdszilardsagu heg-
anyaggal parosul.

IV. Osszefoglalés

A hegesztett sinkotések tulajdonsdgainak pon-
tosabb megismeréséhez elengedhetetlen a vissza-
marad6 feszilltségek ismerete, mivel annak nagy-
s&ga a kotés josagara dontd fontossagu. Vizsgala-
taink soran a leggyakrabban hasznalt két6hegesz-
tések bels6 fesziltségeit hataroztuk meg hossz- és
keresztiranyban. A kisérletek soran kapott adatok
azt mutattdk, hogy a kézi villamos ivhegesztés
esetében fellepd visszamarado feszlltség oly nagy ér-
tékd, hogy foleg ez a magyarazata a kotés faraszto-
igénybevétellel szembeni gyenge magatartasanak.

A leolvasztd tompa, valamint a gyorstermit-
hegesztéseknél visszamarado kedvezGen alacsony ér-
ték(i bels6 feszlltségek ezzel szemben — megfeleld
liegesztéstechnologiak mellett — alkalmassé teszik
e hegesztéseket a maximalis terhelésd palyak épité-
séhez.

IRODALOM

[1] Sors: Gépelemek méretezése kifaradasra, Bp.
1958.
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Operaciokutatas a Francia Vasutaknal
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az aruszallitds atfogd rendszerének kialakitasara

/DI CSIKOS MIHALY

A Francia Vasutak Vezérigazgatésagahoz tartozo
Operacidkutatasi Csoport munkajanak figyelemre-
mélto tertilete annak a modellnek a megszerkesz-
tése, amely a tehervonatok kozlekedtetésenek opti-
malis rendszerét tlikrdzi. Ennek segitségével lehet
egyensilyban tartani a rendelkezésre all6 szal-
lithsi kapacitast (jarmdpark nagységa, palya és
allomasok &tbocsatoképesseége sth.) és a vasutra
haruld szallitasi feladatokat. Ez a megkozelités
tartalmazza a tehervonatok kozlekedtetésére vo-
natkozo tervek oOsszességét, valamint az elegy-
rendezésre vonatkozd optimalis megoldasokat is.
Ez utébbival kapcsolatban arra térekednek, hogy
minél kevesebb rendezéssel bonyolitsdk le a teher-
forgalmat.

A feladat megoldasanak fontos szakasza a je-
lenlegi helyzet felmérése és a tapasztalatok rend-
szerezése. Csak igy Kisérelhetik meg a fennallo
forgalom rendszerenek megszerkesztesét. Ebben
az Operéciokutatasi Csoport a megfigyelés ala vett
kérdéskomplexum belsd logikai struktarajéra, vala-
mint az aruforgalom szikségleteire tdamaszkodott.
A munka komoly pozitivuma a mddszeresség és
a legaprobb részletekkel is szdmold kovetkeze-
tesség.

A kutatast befolyésolta, hogy olyan forméba
ontsék a tapasztalatokat, amely lehetévé teszi
az elektronikus szamitogépek széleskor(i hasznosita-
sat. A széllitasi feladatok megoldasénak lehetséges
sok variacioi kozil ugyanis csak ezen az U(ton
lehet megtalalni az optimalis megoldast.

Abbdl a célbdl, hogy a munka terjedelmét és
el6késziileteit érzékeltessik, ismertetjik megindi-
tdsanak, lefolydsdnak néhdny mozzanatat.

1958-ban kapott megbizést a jelentds létszamd,
kilonféle fels6foku képzetségli munkatéarsbol allo
Operaciokutatasi Csoport arra, hogy tanulmanyozza
a teherforgalom optimalis lebonyolitasanak felteteleit.
1959 elejen a Francia Vasutak Keleti Kbrzetében
szerzett tapasztalatok felhasznalésaval 1959 végére
mar pontosan meghatarozhattdk a vizsgalatok
korét. 1960 folyaman pedig mar fel tudtadk vazolni
a szallitasi modell f6 vonasait. Az év folyaman nyil-
vanvaldva valt, hogy az operaciokutatashoz milyen
terjedelm( informacidk szikségesek. Bizonyossa
valt az is, hogy a tervezett operacidkutatasnak
csak akkor lehet komoly eredménye, ha azt a
Francia Vasutak egész halozatara kiterjesztik. 1960
tavaszan elkezdték az egész haldzat druforgalmanak
megfigyelését. A felmérés tapasztalatait sikerult
1961 majusaig osszegyl(jtenilik. Ezeket mintegy
70 oldalas sz6veges elemzés kiséretében tobb kote-
tet kitevo tablazatok, valamint sematikus abrak
soraval rogzitették. A megfigyelés kiterjedt azokra

az eszkdzokre, amelyek segitségével az arufor-
galmat lebonyolitjdk és a forgalom behat6 elem-
zésére. Lényegében ez adja meg a vizsgalat vazat,
amely a kovetkez6 fejezetekre tagozodik:

1. az &ruszallitds rendszere;

2. rendezési munkat nem igényl6 forgalom;

3. rendezési (tolatdsi) munkat igényl6 forgalom;
4. az aruforgalom &ramlatai.

E bdséges anyagnak mindenre Kiterjedd ossze-
foglalasa eg?/ tanulmany keretében lehetetlen,
ezert csak a legsajatosabb mozzanatokat iparkod-
tunk beléle kiragadni. Els6sorban azokat a rész-
leteket ismertetjuk vazlatosan, amelyek mad-
szertani jellegik miatt &ltalanos eérdeklek. igy
eltekintink konkrét szdmadatok, helységnevek,
helyi specialitdsok bemutatasatol.

A szobanforgd munka szamunkra a kovetkez6
tanulsagokat rejti magéaban: érdekes kisérlet arra,
hogyan lehet egy orszag vasuti aruforgalmat egy-
séges atfogo rendszerbe dsszefoglalni. Az egész munka
donté jellemvonasa az aruforgalom folyamatainak
mélyrehato, tudomanyos elemzese. Ez kulondsen az
elegyek 0Osszeéllitdsara, az elegyek és az egyes
palyaszakaszok kapacitdsanak kapcsolatara vonat-
koz6 elemzésekben domborodik ki. Kiléndsen ér-
dekes ezen kivil a forgalom hullamzésanak, a ta-
pasztalhatd hulldmzasok eltolédasanak, interfe-
renciajanak szinte fizikai pontossagu leirdsa. Az
egyes kérdések targyalasa gyakran érint — kilo-
nosen a vonatosszeallitassal, vonatinditassal stb.
kapcsolatban —hagyomanyos, széles kdrben ismert
modszereket is. Ezekkel kapcsolatban is tapasz-
talhatunk azonban olyan torekvéseket, amelyek
ezeket olyan mertékig iparkodnak egyszerdsiteni,
hogy alkalmassa valjanak Kibernetikai feldolgo-
zésra.

Az egész kutatds keretét egyébként nagymér-
tékben befolyasolta a szdmologépek kapacitasa.
A megfigyelések korét oly mértékig szikitettek,
hogy a vellk kapcsolatos szamitasok még elvé-
gezhet6k legyenek. Ez azért is figyelemremélto,
mert a Francia Vasutak jelent6s szamoldgép kapa-
citassal rendelkeznek. igy figyelmen kivul hagy-
tak pl. egyes vonatokat (ide soroltdk azokat a
vonatokat, amelyek hetente harom alkalomnal
kevesebbszer kozlekednek), a kis tavolsagon,
kisebb jelent6ségli allomasok kozott kozlekedd
kezel§ teher-, valamint anyagvonatokat. Az allo-
masok korét is jelentds mértékben szlikitették.
(Ennek mddjara a kés6bbiek soran utalunk.)
A forgalom iebonyolitdsara szolgalé mdédozatok
variacioi kozil sem szamoltak azokkal, amelyek
csupan elmeletieknek latszottak vagy talzottan
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messzedgazok voltak ahhoz, hogy gyakorlatilag
hasznosithatok lennének.

A kutatas egyik komoly tAmpontja az alloméasok
attekinthetd rendszerezése, amely két szempontbo6l
jelent6s: 1. az egyes arudramlatok Utvonalanak
meghatarozdsa, 2. az aruforgalmat lebonyolitd
vonatok rendszerezése szempontjabol.

Az allomésok rendszerezésevel kapcsolatban meg
kell jegyeznunk, hogy béarmilyen szempont sze-
rinti csoportositas is igen sok heterogén elemet
tartalmaz. lgy a kutatas céljara a megfelel6 cso-
portositds komoly probléma volt. Az ezzel kap-
csolatos technikai nehézségeket Ggy iparkodtak
elharitani, hogy az egész csoportositast a vonatok
Osszeallitasanak és inditasanak oldalarol kozelitet-
ték meg. lgy az éallomasoknak két jol elhatérol-
hatd csoportjat kulonboztették meg:

1 az elegy gydjtéset,
2. az elegy szetosztésat

végz0 allomésok. E csoportokon belll tovabbi
kategdridkat hataroltak el aszerint, hogy az egyes
allomasok tdlnyomoan vagy csak részben vegez-
nek-e elegygydjtést, illetve elegyszétosztast.

Az allomasok Kozl figyelmuket elsGsorban
azokra az allomasokra forditottdk, ahol vonatokat
allitanak ossze. Ezek kozll is csak azokat emelték
ki, ahol a vonatrendezési munk&k volumene az
adott mértéket meghaladja.

A maésodik lépésben terjesztették ki megfigye-
Iéstiket azokra az alloméasokra, amelyek szintén
egy-egy forgalmi aramlat kiindul6 pontjai, de a vo-
natdsszeallitasi munkat itt mar nagymértékben
befolyéasolja az atmend forgalom is.

Ez utdn elemezték a kozépallomasokat. A meg-
figyelés korébe vont kozépallomasok kivalaszta-
sara azonban nem siker(lt kidolgozniuk egységes
eljarast. Ennek a f6 oka az, hogy a nagymér-
tekben eltér6 foldrajzi adottsagok miatt igen
kiillénbdz6 az egyes kozépallomasok szerepe az
aruforgalom lebonyolitasaban.

Nagy figyelmet szenteltek a csomdponti palya-
udvarok forgalmanak. A forgalom lebonyolitasa
szempontjabol ezeknek kettés a jelentdséguk.
Egyarant elemezni kellett 6ket mind az elegy-
gyujtés, mind pedig az atmend forgalom szem-
pontjabol. A palyaudvaroknak ez a tipusa egyéb-
ként egyarant lehet az atmené forgalmon Kivil
az aruforgalmi aramlatok kezd6 és végpontja is.
Mindebbdl kovetkezik, hogy a csoméponti pélya-
udvaroknak els6érendd a szerepiik a forgalom
szerkezetének felismerésében €s az egész vas(ti
halézat sulypontjainak meghatarozasaban.

Az egyes aramlatok kiindul6 és végpontjainak
megjelolése Iényegében meghatarozza azt az ut-
vonalat, amelyen az egyes aramlatok forgalma
lebonyolddik. Ezek lehetnek kozvetlen vonalak, de
vezethetnek elagazasokon keresztll is. Az egyes
eldgazasokat, hasonléan az Utvonalak kezdl és
végpontjainak feltintetéséhez, szintén az allo-
masok megnevezésével jeldlik. Ezek a megjel6lé-
sek végeredmeényben az egyes allomésok egymas-
utan kapcsolasat jelentik. Az aruforgalom lebo-
nyolitdsanak Gtvonalat egy-egy olyan szammal
jellemzik, amely az elegy altal érintett elagaza-
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sok maximalis szamét tunteti fel. Ezt az érintett
Utvonal rendszamanak nevezik. Ez a megoldas jol
szolgalja az atvonalak attekinthet6ségét. Lehetévé
teszi az Utvonalak tipusokba sorolasat, ami nagy-
mértékben megkonnyiti azt az absztrakciot, amely
az operaciokutatds nélkilozhetetlen el6feltétele.
Megjegyezzik, hogy a francia vasutak aruforgal-
ménak altaldban 80%-a kettes rendszammal je-
I61t utvonalon bonyolodik le.

Az igy meghatarozott egyes Utvonalakbél tev6-
dik 6ssze az aruforgalom teljes Uthalézata. Az egyes
konkrét Gtvonalak meghatarozasanal két szem-
pontra tdmaszkodtak:

1. az Gtvonal hossza és
2. az Utvonal rendszama.

Ezekkel kapcsolatban azt kell megjegyezni, hogy
az Utvonal hosszanak ndvelése &ltalaban az ut-
vonal rendszdméanak ndvekedesét idézi eld. Ezzel
egyltt szaporodnak az eleggyel kapcsolatos ren-
dezési munkak is.

Az (tvonalakat tovabb osztalyoztdk aszerint
is, hogy azon egy- vagy Kkétirdnyu forgalom
bonyolodik-e le. Ezen kivil az atmend forgalom
szempontjabol is csoportositottdk az egyes Ut-
vonalakat: érinti-e atmend forgalom az adott
utvonalat vagy sem?

Az el6z6ekhez hasonléan rendszerbe soroltak
az aruforgalmat lebonyolitd vonatokat is. Ennél a
csoportositasnal abbdl a funkciobdl indultak ki,
amit a vonatok az aruforgalom lebonyolitasaban
toltenek be. Egyben azonban tamaszkodtak azok-
nak a kiszolgalt allomésok szerinti megkulonbodz-
tatésére is.

A vonatok funkcidja szempontjabél két fécso-

portot kilénboztetnek meg:

1. Azok a vonatok, amelyek egy-egy rendel-
kezési szakaszon at bonlyolitjék le a forgalmat.
Ezek szintén tobbfélék lehetnek:

a) kezel6 vonatok, amelyek néhéany kozbees6
alloméson is végeznek tolatast,

,“b) kutkijzben minden vagy tébb alloméson meg-
allnak,

c) kozvetlen vonatok, amelyek utkozben altala-
ban nem &llnak meg.

Az utolso csoporton bellll még aszerint is kiilonb-
séget tesznek, hogy a vonat tullépi-e az adott
korzet hatarat vagy sem.

Az a) és b) csoportba tartoz6 vonatokat is
tovabb osztalyozva megkulénboztetnek olyan vo-
natokat, amelyek az elegy gydjtesét és olyanokat,
amelyek az elegy szétosztasat szolgaljak.

2. Vegyes vonatok (gyors tehervonatok) , amelyek
tobb rendelkezési szakaszon at kozlekednek. Ezek
egyarant szolgéljadk az adott Gtvonal és az &t-
mend elegy forgalmat.

A vonatok allomésok szerinti osztalyozéasanal
kiindulépont, hogy azok milyen &llomasokat
szolgéalnak ki. Ebbdl a szempontbdl az els6 cso-
portba azok a vonatok tartoznak, amelyek min-
den allomést kiszolgalnak. Ezen belll kilén onallo
kategoriaba tartoznak azok a vonatok, amelyek
kisebb jelentéség(i alloméasra, és azok, amelyek
csoméponti palyaudvarra visznek elegyet, illetve
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a jelzett palyaudvar felé haladva végzik az elegy-
gyljtés feladatat. A vonatok egy masik, kilon
csoportja a csomoponti palyaudvarokrél visz ele-
gyet, és onnan tavolodva végzi az elegy-szétosztas
feladatét.

A maésodik fécsoportba azok a vonatok tartoz-
nak, amelyek csak egyes fontosabb (elsGsorban
csomoponti) allomasokat szolgalnak ki.

A két fécsoport kozotti kilonbséget legjobban
ugy lehet jellemezni, hogy az utébbi csoportba
tartoz6 vonatok kis szamu, de jelent6sebb allo-
méasokat szolgéalnak ki. Az el6bbi csoportba tar-
toz6 vonatok ezzel szemben sok allomast érinte-
nek, de ezek Kisebb jelent6segiek.

A vonatokkal kapcsolatban kiterjedt az elemzés
a vonatdsszeallitas kérdésére is. Itt kilon foglalkoz-
nak a vonatba sorolt kocsik csoportositasaval.
A vonatdsszeéllitdsnal az elemzés harom informé-
ciét tart nélkuldzhetetlennek.

1. a megrakott kocsik szama,
2. a megrakott kocsik brutto sulya,
3. az Ures kocsik szama.

Az itt érintettek bemutatasa utan kerll sor az
egeész vizsgalat kdzépponti kérdésének: az arufor-
galom aramlatainak elemzésére. Ugyanis csak a for-
galmi aramlatok behatd elemzése teszi lehet6vé,
hogy figyelminket mindazon tényezbkre Kkiter-
jessziik, amelyeket a tehervonatok kozlekedtetésé-
nél szem el6tt kell tartanunk. Csak a forgalmi
aramlatok ismerete biztosithatja azt az el6relatast,
ami a vonatok Osszeallitdsdnal nélkuldzhetetlen.
Kilondsen a forgalom hullamzasanak felmérése
teszi ezt a kérdést fontossa.

Az aruforgalom aramlatokra bontasa erdekes
kisérlet. A kimutathaté forgalmi Aramlatokbdl in-
dulnak ki és a lehetséges optimalis forgalmi &ram-
latok kontdrjait iparkodnak megragadni. Ez ut6b-
biaknak azonban bele kell illeszkedniiik abba a
keretbe, amelyet a széllitds szervezetének belsé
feltételei szabnak meg. Ez lényegében azt jelenti,
hogy a lehetséges forgalmi aramlatok fuggenek a
halozat felszereltségétdl, az elegy futdsdnak gya-
korlati lehonyolitasatol. E kovetelménynél jut el
az operacidkutatds f6 célkitlizéséhez; a forgalom
aramlatainak és a rendelkezésre allo szallitasi kapa-
citasnak 0Osszehangolasahoz, amire vonatkozoan
keresték az optimalis megoldast.

A forgalomnak aramlatokra bontéséaban csak a
megel6z6 megfigyelésekre lehet tdmaszkodni. Ebbdl
a szempontbol kiléndsen fontosak az aruforgalmi
statisztika adatai. Ennek segitségével az arufor-
galom allandobbjellegli mozzanatait! parkodtak meg-
ragadni. A tovabbi elemzés soran ezekre tdmasz-
kodtak. Ezeknek az allandébb elemeknek a kieme-
lése biztositotta azokat az Osszehasonlitasi lehe-
t6ségeket, amelyek segitségével tisztazni lehet az
aruforgalom lefolydsaban jelentkezd iddbeli és
terleti killonbségeket.

A forgalomnak &ramlatokra bont4saban az
elemi mozzanatoktdl haladtak az sszetettebbek felé.
A kutatas els6 lépése volt az aruforgalom elemi
aramlatainak megismerése. A masodik |épésben
pedig az elemi aramlatokat egyesitették eredd
aramlatokka. Ennél a Iépésnél is az a kovetelmény
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érvényesult, hogy az ered6 aramlatok allandé
elemeit ismerjék meg. Az allandoséag kdvetelménye
ebben az esetben is Ugy jelentkezik, mint az elemi
aramlatokndl, csak magasabb sikon.

A forgalom &ramlatokra bontdsdban az aru-
forgalom legfontosabb &ramlataibdl indultak Ki.
Ezeket mddositottdk a forgalom lebonyolitasanak
tapasztalataival. Ennek kovetkeztében minden
olyan forgalmi &ramlat, amelyet az elemzés soran
figyelembe vettek, kisebb-nagyobb mérték{ maédo-
suldson ment at. A mddositds munkajaban az
alabbi szempontra tAmaszkodtak:

1. mennyiségi szempont, amely az &ramlatok
nagysagara vonatkozik;

2. azoknak az utvonalaknak a rendszere, ame-
lyeken az dramlatok athaladnak. Ennek keretében
kiilén csoportba soroltdk azokat az aramlatokat,
amelyek kozvetlen (eldgazds nélkili) vonalakon
haladnak at;

3. figyelembe vették az aramlatok moédositasa-
nal az érintett palyaudvarok kategoridit is.

Az aruforgalom aramlataiban tapasztalhat6
allandobb jellemz6k tisztazésa utdn tértek ra
azoknak a véltozasoknak, hullamzéasoknak a tanul-
manyozasara, amelyek ezekhez az &ramlatokhoz
kapcsolodnak. Ennek soran mindjart szemirryre
vették azokat a lehet6ségeket 1s, amelye kel
csokkentem lehet a hullamzés terjedelmét. Ez
ugyanis minden esetben a rendelkezésre all6 szal-
litdsi kapacitas kihasznélaséaval all szoros kapcso-
latban. igy ez az aruszallitas optimalis lebonyolita-
sanak kérdése szempontjabél fontos probléma.

Az elemzés egyarant Kiterjed a hullamok jelle-
gének, valamint méreteinek tanulmanyozésara.
Ennek megfelel6en vizsgaltak a hullamok:

1. id6beli,

2. terlleti lefolyasat,

3. amplitudojat.

A rendelkezésre &ll6 széllitdsi kapacitds és
szallitasi igények egyensulyban tartasa érdekében
elsérend( fontossagu az aramlatok idébeli hullam-
zasanak pontos ismerete. Az itt érintett vizsgalatok
is igen tlzetesen tanulmanyoztak ezt a jelenséget.
Els6 megkozelitésként a tipikus esetet allapitottak
meg. Ez azt jelenti, hogy a hulldmok id6beli lefo-
lydsénak azt az alakjat keresték, amely bizonyos
stabilitdst mutatott, azaz hosszabb idén at volt
tapasztalhat6 a francia vasutak &ruforgalmaban.
A forgalomban jelentkezd szabalyszer(i hullamok
adjak a szallitasi kapacitas normalis kihasznala-
sénak a mértékét. E vizsgalattal kapcsolatban
pontosan megallapitottdk azokat a hatarokat,
amelyeken tui vagy amelyeken alul mar atipikus-
nak kell tekinteni a forgalom lefolyasat. Ez ut6bbi
esetben beszélnek az aramlatok variacidirdl, ame-
lyeket szintén behat6an elemeztek.

A variaciok vizsgalatanal is az elemi dramlatok-
bol indulnak ki. Ezeket nevezik komponens varia-
cioknak, amelyekb6l az ered6 &ramlat variacioi
adodnak.

Az ily modon megkozelitett &ramlat lefolyésat
megfelel6 gorbe segitsegével abrazoljak. Ez a gorbe
a rovid id6tartamon (egy nap, esetleg egy hét)
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beliil jelentkez6 ingadozasokat érzékelteti. A hul-
lamzés természetesen idében végigvonul mindazo-
kon az utvonalakon, amelyeket az d&ramlat érint.
Ezzel kapcsolathan kilén vizsgaltak azt az id6-
tartamot, amelyen belul a halozaton végigterjed
a sz6banforgd hullam. Ez lehetdséget ad arra, hogy
az éaramlatok napi terjedelmének ingadozasat
egybevessék a rendelkezésre allo szallitasi kapa-
citassal.

Kilon elemezték azutadn a hullamzas terjedésének
id6tartaméban tapasztalhat6 ingadozasokat is, ame-
lyek az &ramlatok hulldmaiban faziseltolddasokat
eredményezhetnek. A komponens aramlatokban
jelentkez6 eltolodasok az ered6 aramlatoknak
olyan mddosulasat idézik el6, amely emlékeztet
benninket a fizikabdl ismeretes hullaminterfe-
rencia jelenségére. Ezeknek az eltolédasoknak a
végs6 okai Iényegében a forgalom nagysagaban je-
lentkez6 id6beli eltolodasok.

Az aramlatok terjedelme természetesen terUleti-
leg is kilonbozik. Ez az ingadozas térbeli hullam-
vonalat ad, amit szintén behatéan elemeztek.
Ez a hullamvonal-véltakozas azokhoz az Gtvonal
szakaszokhoz kapcsolodik, amelyeket a térgﬁ/alt
adramlatok érintenek. Az aramlatok kérdeésének ez
a megkozelitése egyben a helyi szallitasi kapacitasok
igénybevételére is fényt vet. Pl. a palya atbocsato-
képességenek ndvelése kiterjeszti a rajta atmené
lehetséges forgalmi dramlatok korét is. Ez viszont
lehetGseget nyujt arra, hogy a forgalomban jelent-
kezd hullamok amplitudoit mérsekeljék, illetve
azokat kiegyenlitsék. A palya befogadoképességé-
nek megvaltozasa tehat dsszefiiggésben all a for-
galom szabalyozasaval. Ennek megfelel6en a palya
atbocsatoképességének a novelése lehet6vé teszi
olyan elegyeknek is a vonatba iktatasat, illetve
bel6liik djabb vonatok 0Osszeéllitdsat, amelyeket
egyébként maradvanykent kellene kezelni. Ezzel
meg lehet akadalyozni az elegyek torlddasat. igy
a palya befogadoképessége nagy mértékben befo-
lyasolja a szallitasi feladatok id6beli Utemezését.
A kapacitas egyébként az dramlatok altal érintett
utszakaszok hosszat is befolyasolja. Mindez egy-
uttal hatast gyakorol a vonatok Gsszeallitasara,
rendezésére. igy lehet megkozeliteni azokat a
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forgalomra vonatkoz6 intézkedéseket, amelyeknek
hatasfoka maximalis.

A fentiek szem el6tt tartdsaval lehet pl. az
elegygydijtést a kell§ részletességei megtervezni.
Egyben erre lehet tamaszkodni a kisebb allomar
sokrol kiindulé forgalmi aramlatok jelentéségének
megitélésében is. E kisebb dramlatok egyesitesébdl
adddo eredd aramlatok nagysagat ugyanis a palya
minimalis atbocsatoképessége szabja meg. Az
ﬁle ygy(jté vonatok inditasanal erre kell tamasz-

odni.

A hulldmzésokkal kapcsolatban kilon figyelmet
forditanak a szélsé helyzetek elemzésére, aminek
nemcsak elméleti jelent6séget tulajdonitanak. Ezek
pontos ismerete teszi ugyanis lehet6vé a szallitési
kapacitds (palya, &tbocsatoképesség, jarmlpark
stb.) optimalis kihasznalasat. Ezek a széls6 helyze-
tek jelzik végeredményben az aramlatok hullam-
zasanak lehetséges amplituddjat. A szallitési
kapacitas terlleti valtakozasat szintén hullam-
vonallal érzékeltették. E hullamvonal lehetséges
amplitidojat a szallitasi kapacitds also, illetve
felsd hatara adja meg. Ezeket a széls§ helyzeteket
jelentd pontokat vonallal 6sszekotve, savot kap-
tak, amelyen belll helyezkednek el alehetségesmeg-
oldasok. A lehetséges megoldasokat tiikroz6 hul-
lamvonalak toérése jelzi a rendelkezésre allé kapa-
citas kihasznéaldsaban mutatkoz6 deformaciokat.
Ez tisztan mutatja: hol és milyen mértékben talal-
haté még nem hasznositott tartalékkapacités. igy
az aramlatok hullamzéasénak amplitadojat kdvetve
és azokat gondosan mérlegelve meg lehet kozeliteni
a rendes, illetve teljes kapacitds terjedelmét.
Lényegében ennek a segitségével lehet a forgalmat
megosztani lehetséges és szikségleti vonatok
kozott.

Mindezeknek koriltekintd elemzése feltarja a
vonatinditasok 6sszes lehetséges viszonylatait és
modot nyujt arra, hogy ezek kozil kivalaszthatok
legyenek a legkedvezbb megoldasok. Lényegében
attekintést nyuajt az aruszallitds optimalis rend-
szerének modelljével dsszefugg6 kérdésekrdl. Ezek-
nek egységes rendszerbe foglalasa nyitja meg az
ujcai;[ a tovabbi mélyrehato es szamszerli elem-
zéshez.
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