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A rep ü lő te rek  forgalm i te ljesítőképességének növelése
S É D K I G Y Ö S G Y

K oru n k b an  a tá v o lsá g o k  m ielőb b i á th id a lása , 
a h e ly v á lto z ta tá s  id ő tartam án ak  csök k en tése , 
v a g y is  a k özlek ed ési eszk özök  sebességén ek  n ö v e ­
lése  egyre je len tőseb b  té n y ező . A  k a p ita lis ta  és a 
szoc ia lista  gazd aság  eg y a rá n t —  a b iz to n sá g  m e l­
le t t  —  a szá llítá s, az u t a z á s  s e b e s s é g é n e k  sza k a d a t­
lan  és egyre fok ozód ó  n ö v e lé sé t á llítja  leg fo n to sa b b  
k ö v ete lm én y k én t a k özlek ed és elé.

A légiszállítási teljesítmények növekedése
A  tá v o lsá g o k  gyors á th id a lá sa  irán ti k ö v e te l­

m é n y t —  a d o ttsá g a i révén  —  m eg h a tá ro zo tt tá v o l­
ságon  tú l a l é g ik ö z le k e d é s  k ép es a leg in k áb b  k ie lé ­
g íten i. E z  a m agyarázata  annak , h o g y  —  k ü lön ö­
sen  a szem élyszá llítá sb an  —  a lég iszá llítá s  évről- 
évre m in d  n agyob b  arán yb an  v esz i k i részé t a  
k özlek ed éssel szem b en  tá m a sz to tt  h e ly v á lto z ta tá s i  
ig én y ek  k ie lég ítéséb ő l.

A  N e m z e t k ö z i  P o lg á r i  L é g ü g y i  S z e r v e z e tb e n  
(IC A O ) tö m ö rü lt v á lla la tok  szá llítá si te lje s ítm é n y e i­
ről (a sz o v je t A E R O F L O T  a d ata i nélkü l, m in th o g y  
ez n em  ta g ja  a szervezetn ek ) rendelkezésre á lló  
ad atok  szerin t 1950 ó ta  a szervezetb e  ta r to zó

lég itársaságok  já ra ta it ig é n y b ev ev ő  u tasok  szám a  
kereken  ötszörösére em elk ed ett, az u task m -b en  
m ért te lje s ítm é n y  n ö vek ed ése  p ed ig  az 1964  
évb en  tú lh a la d ta  az 1950. é v i te lje s ítm é n y  h a t ­
szorosát ( 1 .  á b r a ) . 1

A  lég ik özlek ed és m in d en  m ás k özlek ed ési á g a ­
za tán á l d in am ik u sab b  fejlőd ése  új h e ly z e te t  te r e m ­
te t t  a k özlek ed ési ágaza tok  k ö z ö tti forga lom m eg­
oszlásb an . A m íg  n éh á n y  é v v e l eze lő tt  a lég ik ö z ­
lek ed és te lje s ítm é n y e i sz in te  e ltörp ü ltek  a tö b b i 
k özlek ed ési á g a za t te lje s ítm é n y e i k ö zö tt, a d d ig  
m a —  k ü lön ösen  a h o sszú tá v ú  szem ély szá llítá s­
ban —  a  lé g ik ö z le k e d é s  m i n d  e lő k e lő b b  h e ly e t  v í v  
k i  m a g á n a k .  E n n ek  illu sztrá lására  2 . á b r á n k o n  
b em u ta tju k  az A m e r i k a i  E g y e s ü l t  Á l l a m o k  u ta sfo r ­
ga lm áb an  a v a sú ti, k ö zú ti és lég ik özlek ed ési v á lla ­
la tok  u tasm érfö ld b en  m ért te lje s ítm én y e i rész­
arán yán ak  a la k u lá sá t 1939 és 1960 k ö z ö tt .2

A  tá b lá za t a d a ta i a lapján  m egá llap íth a tju k , 
h o g y  a k özlek ed ési ágaza tok  k ö z ö tt  je le n tő s

1 ICAO S tatistics Section (1964. December),
2 A irlift, A ir T ransport F acts and  Figures, 1961.

I .  ábra. Az ICAO-ba töm örült 
állam ok lég itársaságainak  
szállítási teljesítm ényei
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4 .  áb ra . A Szovjetunió közlekedési ágaza ta i u taskm -ben m ért te ljesít­
m ényeinek százalékos növekedése 11)55 évhez viszonyítva
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5. ábra. Az európai és az amerikai kontinensek közötti forgalom 
megoszlása 1955— 1964 között, a szállított utasok száma alapján

a r á n y e l to ló d á s  k ö v e tk e z e tt  be, a lég ik özlek ed és  
javára .

A  lég ik özlek ed ési eszk özök  ig é n y b e v é te le  k ü lö ­
n ösen  m eg n ö v ek ed ett a n a g y tá v o l s á g ú  ú tv o n a la k o n .  
A  k özlek ed ési te lje s ítm én y ek  m egosz lá sá t a tá v o l­

ság  fü g g v én y éb en  a 3 . á b r á n  m u ta tju k  b e .3 A  S z o v ­
j e t u n i ó  k özlek ed ési ág a za ta i u task m -b en  m ért t e l ­
jes ítm én y e ib en  b e k ö v e tk eze tt százalék os n ö v e k e ­
d ést a 4 . á b r a  m u ta tja .4

É rd ek ességk én t m egem lítjü k , h o g y  az am erikai 
és európai k on tin en sek  k ö z ö tti forgalom b an  a 
repülőgép  elők elő  fö lé n y t v ív o t t  k i m agának. 
M a m ár az u ta so k  83,2 száza lék a  e z t  az  u ta t  rep ü lő ­
gép en  te sz i m eg ( 5 .  á b r a ) . 5

A  M A L É V  to n n a k ilo m éter  szá llítá si te lje s ít ­
m én yein ek  egyre n agyob b  m érték ű  növek ed éséről 
a 6 . á b r a  a d  k é p e t.6

A  lég ik özlek ed ési v á lla la to k  s z e m é ly s z á l l í t á s i  t e l ­
j e s í t m é n y e i  az e lm ú lt 15 évb en  á tlagosan  é v i 20— 22 
száza lék k a l n ö v ek ed tek . L én y eg esen  n a g y o b b  a 
lég iszá llítá si te lje s ítm én y ek  fejlőd ése  a S z o v j e t ­
u n i ó b a n  és a szoc ia lista  táb or országaiban . A  sz o v ­
je t  A E R O É L O T  az 1960— 1962 k ö zö tti három  
év b en  szem ély szá llítá si te lje s ítm é n y é t á tlagosan  
tö b b  m i n t  é v i  3 0  s z á z a l é k k a l  n ö v e lte . A  M a g y a r  
L é g ik ö z le k e d é s i  V á l la la t  1964-ben  az 1950. év i  
u task m -b en  m ért te lje s ítm é n y é t t iz e n ö ts z ö r ö s é r e  
n ö v e lte . A  v á lla la t k ü lfö ld i u ta sk m  te lje s ítm é n y é ­
n ek  év en k én ti százalék os n övek ed ése , a m egelőző  
é v  te lje s ítm én y e ih ez  v isz o n y ítv a , 1960-tó l 31— 8—  
15, 1964-ben  p ed ig  1963-hoz m érve, 56 száza lék .7

A  h e ly v á lto z ta tá s  gyorsasága  irán ti m in d  fo k o ­
zo tta b b  a k ö v e te lm é n y  a lég ik özlek ed ési v á lla la tok

3 H oron je ff: The p lanning  and  design of airports, 
1962.

4 A Szovjetunió S ta tisz tikai Évkönyve, 1962.
5 IA TA , 1964. évi 41. sz.
6 A Ferihegyi Közforgalm i R epülőtér tá v la ti fejlesz­

tési terve, OMFB tanu lm ány  Bp. 1964.
7 Beszám olójelentés, M ALÉV, I960., 1961., 1962., 

1963., 1964. év.
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e lé  az e lk ö v e tk ező  év ek b en  egyre n agyob b  fe la d a ­
t o t  á llít. E z a m egá llap ítá s m ég  in k áb b  érvén yes  
a lég i áruszállításra . A  7 . á b r a  b izon ysága  szerin t  
ad d ig , am íg  a n agyob b  európai repü lőterek  1956- 
h oz v isz o n y íto tt  u tasforga lm a á tlagb an  1962-re  
100— 120 száza lék k al n ö v e k ed ett, u g y a n ezen  id ő  
a la tt  ezek n ek  a rep ü lőterek n ek  a z  á r u fo r g a lm a  
1 8 0 — 2 0 0  s z á z a l é k k a l  n ő t t  ( 8 .  á b r a ) ?

A MALÉV ö tv e n e z e r  tö b b  áru t sz á llíto tt  1964- 
ben, m in t 1950-ben . A  v á lla la t áru ton n ak ilom éter  
te lje s ítm é n y e  egy ik  évről a m ásikra 1960-tó l 26, 
m ajd  33, a k ö v e tk ező  év b en  80 és az u to lsó , 1964  
év b en  56 száza lék k al n ö v e k e d e tt  a m egelőző  é v i  
te lje s ítm én y h ez  m érve.

Előrebecslések a légiszállítási teljesítmények 
várható növekedésére

A várh ató  lég iforga lm i te ljesítm én y ek re  v ilá g ­
szerte fo ly n a k  az e lőreb ecslések . T u d om án yos  
in téze tek , lég iforga lm i v á lla la to k , rep ü lő g ép g y á ­
rak n y ilván osságra  h o z o tt  előreb ecslő  szá m ítá sa i­
b ól —  am ely ek  e g y  részét a zó ta  a té n y le g e s  t e l ­
jes ítm én y ek  is  igazo lták  —  v a lósz ín ű n ek  ta r th a t­
ju k , h o g y  1970-ig  v ilá g v iszo n y la tb a n  a lég ik ö z lek e­
dési vá lla la tok  az 1962. év i szá llítá si te lje s ítm é n y e ­
k e t a kétszeresére fogják  n öve ln i. A  S z o v j e t u n i ó b a n  
1970-re a sz á llíto tt  u ta so k  szám át 350 százalék k al 
terv ez ik  em eln i, a szoc ia lista  táh or  országaiban  
350— 500 százalékkal.

A MALÉV k u ta tó  csoportja  az 1963— 1970. 
évek re a k ü lfö ld i u tasforga lom b an  á tla g o sa n  17,5  
száza lék os é v i n övek ed ésre  szám ít. A v á lla la t  
u task m -b en  m ért te lje s ítm é n y e  az e lőreb ecslés  
szerint 1970-ben  2 ,2-szerese lesz  az 1964. év i t e l ­
je sítm én y n ek , 1975-ben  2 ,8-szorosa  és 1980-ban  
tö b b  m in t h árom szorosa.

A  F e r ih e g y i  R e p ü l ő t é r  v á r h a tó  f o r g a l m á n a k  e lő r e ­
b e c s lé sé v e l  fog la lk ozó , a z  O r s z á g o s  M ű s z a k i  F e j l e s z ­
t é s i  B i z o t t s á g  á lta l k é sz ít te te tt  ta n u lm á n y  az u ta s-  
forgalom  n ö v ek ed ését 1962-höz m érve 1970-ben  
326 százalékra, az áruforgalom  n ö v ek ed ésé t u g y a n ­
erre az id őszak ra  p ed ig  380 százalék ra  becsü li. 
1980-ra az 1962. é v i forgalom nak u tasszám b an  a  
4 ,8 -szeresére, az áruforgalom ban k özel a h étszere ­
sére szám ítan ak . U g y a n ez  a ta n u lm á n y  az e g y  
j á r a t r a  e ső  á t la g o s  u t a s s z á m  várh ató  a lak u lásá t is  
v izsg á lv a  (figyelem b e véve  az  e lk ö v e tk ező  évek b en  
forgalom ba kerülő  gép típ u sok  te lje s ítm é n y e it) , 
előrebecslő  szá m ítá so k a t v é g z e tt  a F e r ih e g y i  R e ­
p ü l ő té r  várh a tó  repülőgép  forgalm ára vo n a tk o zó a n  
is. A  szám ítások  szerin t 1970-ben  összesen  15 000, 
1980-ban p ed ig  m ár k özel 17 000  repülőgép  fo g a ­
dására, k iszo lgá lására  k ell szám ítan i.

A légiforgalom követelményeinek növekedése 
a repülőterekkel szemben

A légi szállítással szemben világszerte megnöve­
kedett igények maguk után vonták a f o r g a l m i  
r e p ü lé s  f l o t t á j á n a k  jelentős mértékű növekedését is. 
A nagy teherbírású, nagy sebességű, nagy magas-

8 F lughafen —  N achrichten , F rankfurt/M ain , 1963.

6. ábra. A MALÉV tonnukm-ben mért teljesítményeinek növekedése
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Ságban k özlek ed ő  rep ü lőgép ek , k ü lön ösen  a sűrű  
forga lm ú  ú tv o n a la k o n , m eg k ö v ete lték  a k ö z le k e ­
d é s - i r á n y í t á s  m ű szak i b eren d ezésein ek  tö k é le te s í­
té sé t , a leg fe jle tteb b  tech n ik a  b ev eze té sév e l, e g y ­
b en  a legk ü lön b özőb b  v o n a tk o zá sb a n  új ig én y ek et  
tá m a sz to tta k  a l é g i k ik ö tő k k e l  szem b en  is.

H a ta lm a s forga lm at b o n y o líta n a k  le  az am erik ai 
r e p ü lő té r - v á r o s o k  és a töm eg es lég iszá llítá si ig é n y e ­
k e t k íván ják  b iz to s íta n i a S z o v j e t u n i ó b a n  a n a g y  
szám b an  épülő  h a ta lm a s repü lőterek  is. H azán k  
n em zetk ö z i lég iforga lm at le b o n y o lító  rep ü lő teré­
nek , a F e r ih e g y i  R e p ü l ő t é r n e k  n e m z e tk ö z i  u ta s -  
f o r g a l m á r ó l  és an n ak  n övek ed ésérő l a d  szám ot az
1 . tá b lá z a t .9 M egállap íth atju k , h o g y  a repü lőterünkre  
k ü lfö ld rő l érkező, a tő lü n k  k ü lföldre in d u ló  és 'a 
tra n z it  u ta so k  szám a az 1958. é v i forgalom hoz  
v isz o n y ítv a  1964-re 85 száza lék k a l em elk ed ett.

A  f e r i h e g y i  lé g i  á r u fo r g a lo m  év en k én ti a lak u lásá t
1961-tő l k ezd őd ően  a 2 . tá b lá z a t  m u ta tja  be.

A  repü lőterek  m eg n ö v ek ed ett forgalm a m in d  a 
gép forga lom b an , m in d  a szem ély - és á ru szá llítá s­
b an  sok féle  új ig é n y t  tá m a sz to tt . E zek  k ö z ö tt  e lső  
h elyre  k ell á llíta n i a m en n y iség i v á lto zá st, a lég i  
szá llítá s  irá n t m e g n y ilv á n u ló  tö m eg es ig én y t, 
am elyn ek  k ie lég íté sé t n eh ez íti az, h o g y  n em  e g y e n ­
le tesen , h an em  forgalm i csú csok at k ép ezve , lö k és­
szerűen  je len tk ezik .

M int m in d en  szem ély szá llító  k özlek ed ési v á lla ­
la t , a lég iforga lm i v á lla la to k  is a lk a lm azk od n ak

9 Beszám oló-jelentés M ALÉV, 1958— 1964.

jára ta ik  in d ítá sa  tek in te té b e n  az u ta so k  ig é n y e i­
h ez. A  n a g y tá v o lsá g ú  von a lak  k iin d u ló  á llom ásaira  
rászá llító  k ö zép -k istá v o lsá g ú  von a lak  in d u ló  á llo ­
m ása i j á r a t a i k  i n d í t á s á t  a  c s a t la k o z á s o k h o z ,  á t s z á l ­
l á s i  le h e tő sé g e k h e z  i g a z í t j á k .  E n n ek  k ö v etk ez téb en  
m ég a legforgalm asab b  rep ü lőterek en  is forgalm i 
csú csok  je len tk ezn ek , a m ely ek e t az évszak  id ő já ­
rási k örü lm én yei, a tö m eg es tu r ista  forgalom , a 
prim őr szá llítá sok  id én yszerű sége  is je len tő sen  
b efo lyáso l. F er ih eg y i rep ü lő terü n k ön  a tö b b  éven  
á t  v é g z e tt  v iz sg á la to k  szerin t az é v i összes g é p ­
forga lom  70 száza lék a  esik  a m ájus h ó  1-tő l 
ok tób er hó 31-ig  terjed ő  6 hónapra, m íg  az év i 
forgalom  to v á b b i 30 száza lék a  a té li és ta v a sz i  
h ón ap ok b an  oszlik  e l. A  d ön tően  id őjárási té n y e ­
zők  (és a tu r ista  forgalom ) á lta l b efo ly á so lt év i 
forga lom m egoszláson  tú l, n em  eg y en le tes  a forga­
lo m  e loszlása  n ap k özb en  sem . A  F er ih eg y i R ep ü lő ­
téren  az I9 6 0 ., 61. és 62. évek  V I— V II . és V III . 
h a v i forgalm án ak  á tlagára  v o n a tk o zó a n  v é g z e tt  
v izsg á la to k  szerin t 08 ,00  órátó l 13,00 óráig  és 
16 ,00— 19,00 órák k ö zö tt, te h á t  8  ó r a  a la t t  z a j l i k  
le  a z  e g é s z  n a p i  g é p fo r g a lo m  6 5  s z á z a l é k a . 10

A  k ü lfö ld i rep ü lőterek  forgalm i sta tisz tik á in a k  
b izon ysága  szerin t a repü lőterü n k  forgalm áb an  m u ­
ta tk o z ó  eg y en lő tlen ség  h o zzá v ető leg esen  m egfelel 
az azon os k örü lm én yek  k ö z ö tt  üzem elő  eu róp ai és 
am erik ai rep ü lő terek  e g y en lő tlen  forga lm i te r ­
h e ltségén ek  ( 9 .  á b r a ) .

10 Rédei György : A Ferihegyi R epülőtér fejlesztése, 
kéziratos tanu lm ány , Bp. 1964.

1. táblázat
A Ferihegyi Repülőtér utasforgalmának alakulása (utasfő)

U tasforgalom 1958 1959 1960 1961 1962 1963 1964 Növekedés 
1958 =  100

K ülföldre induló  u t a s .................. 48 641 62 686 108 321 103 272 104 052 110 607 109 633 225

K ülföldről érkező u ta s  ................ 50 704 65 656 82 765 87 321 97 929 104 582 106 460 210

T ranzit u t a s .................................... 49 187 60 478 79 178 75 354 73 548 64 191 56 938 115

Összes külföldi u ta s  . ................... 148 532 188 820 270 264 265 947 275 529 279 380 273 031 185

Belföldi u ta s  .................................. 94 061 94 275 89 074 83 962 54 280 54 803 34 503 — 360

M ALÉV külföldi u tasforgalm a . 24 247 39 235 60 856 72 489 76 080 84 132 131 064 540

Idegen  válla la tok  u ta sfo r­
galm a .............................................. 124 285 149 585 209 408 193 458 199 449 195 248 141 967 114

2. táblázat
A Ferihegyi Repülőtér légi áruforgalmának alakulása (tonna)

É v
M ALÉV belföldi 

és külföldi já ra ta i
K ülföldi társaságok  

j á ra ta i Ferihegyi összes Érkező és induló 
forgalom

berakás kirakás berakás kirakás berakás k irakás összesen

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  leg n a g y o b b  forga lm ú  órák at c s ú c s fo r g a lm i  
ó r á k n a k  szo k tu k  n evezn i. A  r e p ü lő te r e k  k a p a c i t á s á t  
á lta lá b a n  a csú csforgalm i órákban je len tk ező  u ta s-, 
áru- és gép forga lom  e llá tá sá n a k  fig y e le m b e v é te ­
lé v e l szá m ítjá k .

A  F er ih eg y i R ep ü lő tér  forgalm ának  e lőreb ecslé­
sé t  v ég ző  sza k b izo ttsá g  n em csak  a kiugró c sú ­
csokra, h an em  az ún. ,,m é r té k a d ó ” f o r g a l m i  ó r á k  
gépforgalm ára is v é g z e tt  szá m ítá so k a t. E zek  sze ­
rin t az 1962. é v i 12 470  g ép m ű v e le t ( =  2 X g é p ­
szám ) a m érték ad ó  órákban 14 g ép m ű v e le t v ég re ­
h a jtá sá t k ö v e te lte  m eg. 1970-re 34, 1975-re 40  
g ép m ű v e le t várh ató  a m érték ad ó  órá k b a n .11 
A  m érték ad ó  órák gép - és lé g iu ta s  forgalm a szab ja  
m eg  a rep ü lőterek  repülőgép  fogad ó- és in d ító  
p á lyá in ak  szám át, gépparkoló  b eton tere in ek  n a g y ­
ságá t, forga lm i ép ü letén ek  m éreteit, a lé g iu ta st , 
a  rep ü lőgép et és az áru forgalm at k iszo lgá ló  egyéb  
b eren d ezések  szám át.

A z e lm ú lt év tized b en  az u ta s- és áru szá llító  
repülőgépek  k ö zö tt is m egje len tek  a g á z tu r b in á s -  
lé g c sa v a ro s  és a s u g á r h a j t á s ú  repü lőgépek . E zek  a 
gépek  n ap ja in k b an  m ár egy ed u ra lm a t v ív ta k  ki 
m aguknak  a közép- és h o sszú tá v ú  ú tv o n a la k o n .

A  csúcsforgalm i ig én y ek  m e lle tt  a r e p ü lő g é p e k  
se b e s s é g é n e k  é s  n a g y s á g á n a k  n ö v e lé s e  is  fok ozód ó  
fe la d a to k a t ró a rep ü lő terek et ü zem elte tő  v á lla la ­
tok ra . E  k é t k ö v e te lm én y  k ie lég ítése  m in őség i 
v á lto z á st  ered m én y ezett a rep ü lő tér-k iszo lgá lás  
tech n ik á jáb an .

11 A Ferihegyi Közforgalm i R epülő tér tá v la t i  fej- 
lesztése, OMFB tanu lm ány , Bp. 1964.

9. ábra. A gcpforgalom napi megoszlása az európai és amerikai repülő­
tereken, valamint a Ferihegyi Repülőtéren
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Technikai minőségi változás 
a légi szállítóeszközökben

A  k o r s z e r ű  r e p ü lő g é p e k  sú ly a  45— 180 to n n á ig  
terjed , b efogad ók ép essége  á tla g o sa n  elérte  a 100 
u ta st , seb essége k özel 1000 k m /ó . K iszo lg á lá su k  
—  a fe la d a to k  m en n y iség i n ö v ek ed ésén  fe lü l —  
a m ű szak i k iszo lgá lá sb an  is m agasfok ú  m in őség i 
k ö v e te lm é n y e k e t tá m a sz t.

V ilágszerte  h a la sz th a ta tla n  fe la d a tk é n t je le n t­
k ez ik  a  f o g a d ó - in d í t ó  b e to n p á ly a  h o s s z á n a k  n ö v e lé s e  
é s  te h e r b ír ó k é p e s s é g é n e k  e m e lé s e .  A  gép ek  m eg n ö v e­
k e d e tt  le szá llá si seb essége (240— 260 k m /ó ), n a ­
g y o b b  sú ly a  és a gép ek  szám án ak  n ö v ek ed ése  
szü k ségessé  te sz i a p á ly á k  tö k é le te seb b  m ű s z a k i  

f e l s z e r e lé s é t  (au tom atik u s leszá llító  b eren d ezések , 
fén y te c h n ik a i eszk özök , p á ly a -lo k á to ro k , m eteo ro ­
ló g ia i reg isztrá ló  m űszerek) és a p á l y á k  s z á m á n a k  
s z a p o r í tá s á t .

H e ly te len  len n e  a rep ü lőtéri k iszo lgá lássa l sz e m ­
ben  tá m a sz to tt  k ö v e te lm én y ek et m e n n y isé g i és 
m ű szak i-tech n o lóg ia i igén yek re  szű k íten i. A  lég i 
szá llítá ssa l szem b en  m in d in k á b b  n ő tte k  az u ta zá s  
m in ő ség i k ö v e te lm én y e i is :  a m en etren d szerű ség , 
rendszeresség , p o n to ssá g  m e lle tt  a k é n y e l e m  ig é n y e .  
E zen  fe lü l az á tm en ő , tran z it-rep ü lőgép ek  k iszo l­
gá lá sáb an  a gyorsaság . V ilágszerte  h a ta lm a s erő ­
fesz íté sek e t teszn ek  a fö ld etéréstő l a lev eg ő b e-  
em elk ed ésig  terjed ő  f ö l d i  i d ő  c s ö k k e n té s é r e .  A  tr a n ­
z it  gép ek  k iszo lg á lá sá t a lég ik öz lek ed ési v á lla la to k  
m a v ilá g v iszo n y la tb a n  4 0  p e r c  a l a t t  ig én y lik . 
A repülőtéri ü zem szervezet a leg n agyob b  e r ő fesz í­
té se k e t te sz i en n ek  30 percre tö r tén ő  leszorítására .

S zeretn én k  h a n g sú ly o zn i, h o g y  a  repü lőtéri 
k iszo lgá lás k u ltu rá ltsá g á n a k  n ö v e lé se  szerv ezett, 
óram ű p o n to ssá g g a l ö sszeh a n g o lt te v é k e n y sé g e t  
k ö v ete l.

Gazdasági megfontolások a repülőterek 
kapacitásának növelésénél

A z u grásszerűen  je len tk ező  fe la d a to k a t v ilá g ­
szerte  e lsősorb an  a m e g le v ő  r e p ü lő te r e k  f o r g a l m i  
k a p a c i t á s á n a k  n ö v e lé s é v e l  o ld ják  m eg. A  le g n a ­
g y o b b  forga lm ú  lég ik ö z lek ed ési gócok b an , o tt  
ah ol ezek  m ár to v á b b  n em  v o lta k  b ő v íth e tő k  és 
k ap acitá su k  te l í t e t t  v o lt , új, k o r s z e r ű  l é g i k ik ö tő ­
k e t ,  r e p ü lő té r - v á r o s o k a t  v o lta k  k én y te len ek  ép íten i.

A  m eg levő  rep ü lőterek  b ő v ítésén ek , ille tv e  b izo ­
n y o s  h atáron  fe lü li b ő v ítésén ek  o b je k tív  k örü lm é­
n y ek  szabnak  h a tá r t (pl. a terep v iszo n y o k , a vá-  
rosbaépülés s tb .). M áshol gazd aság i m egfon to lá sok  
a la p já n  a ,,to ld o zó -fo lto zó ” b ő v íté sek  m agas k ö lt ­
sége m ia tt  korszerű, új rep ü lőtér  ép ítése  m e lle tt  
d ö n tö ttek .

,,A  m eg levő  b ő v íté se  v a g y  e g y  új repü lőtér  
é p íté se ” kérdés e ld ön téséb en  je len tő s a szerepe  
an n ak , h o g y  a  rep ü lő téri lé te s ítm é n y e k , fe lszere­
lések , b erendezések  h a ta lm a s ér ték et k ép v ise ln ek , 
de az új repü lőterek  ép ítése  is  te k in té ly e s  k ö ltsé g ­
rá ford ítá st ig én yel.

A  F er ih eg y i R ep ü lő tér  á llóa lap ja in ak  n e tto  értéke  
1964-ben  a M A L É V  összes á llóa lap ja i n e tto  ér té ­
k én ek  32 száza lék á t k ép ezte . A z ,,A v i a t i o n  W e e k ” 
c. fo ly ó ira t 1965. február 1-i szám a h írt a d o tt  arról,
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h o g y  a b écsi repü lőtér 10 éves b ő v íté s i m u n k á la ta i 
4 0  m illió  dolláros te r v e z e tt  k ö ltség g e l m eg k ez­
d őd tek .

A  te te m e s  k ö ltségek  kü lön ösen  in d o k o lttá  tesz ik  
a  f o r g a l m i  e lő re b e c s lé s  tu d o m á n y o s k id o lgozását. 
M inden á llam  érdeke, h o g y  a n em zetk ö z i forga lm at  
leb o n y o lító  repü lőterei b iz to s ítsá k  a d in am ik u san  
fejlőd ő  lég ik özlek ed és ig én y e it. P resztízs, de n em  
u to lsó  sorban gazd aság i érd ek et sértene, ha a rep ü ­
lő terek  korszerű tlen sége m ia tt  a n em zetk ö z i fo r ­
ga lm i h á ló za t e lkerü lné az  országot.

A  repü lőterek  b ő v ítésén é l, új rep ü lőterek  é p íté ­
sénél v ilágszerte  ab b ól a m eggon d olásb ó l in d u ln ak  
ki, h o g y  m in d en  országnak  ren d elk ezn ie k ell n e m ­
zetk ö z i sz ín von a lon  álló  repülőtérrel, am elyn ek  
k iép ítéséb en  a g a z d a s á g i  h a tá s  c s a k  m á s o d r e n d ű .

Á lta láb an  a repü lőterek  beruházásai k ö zö tt  
m in d en ü tt szerepelnek  o lyan  lé te s ítm én y ek , b e ­
rendezések , am elyek  a lég iforgalom , a lég iforgalm i 
irá n y ítá s  á l la m i  f e l a d a t a i n a k  e llá tására  szolgá lnak . 
A  rep ü lő terek et —  a n em zetk ö z i szerződések  é r te l­
m éb en  —  a polgári lég iforga lm i v á lla la t lé g i­
szá llítá sá tó l fü ggetlen ü l is fen n  k ell tartan i.

F el k ell azon b an  h ív n u n k  a fig y e lm et arra, h o g y  
szám os o ly a n  n agyforga lm ú  rep ü lőtér, ille tv e  
rep ü lő teret ü zem b etartó  v á lla la t v an , a m ely  b e v é ­
te le i ú tján  n em csak  az ü zem b etartást, h an em  a 
r e p ü lő té r  f e j l e s z t é s é n e k  k ö ltség e it  is (esetleg  hossz- 
szú lejáratú  k ölcsön ök  ú tján ) b iz to s íta n i tu d ja . 
Szak értő  b iz o ttsá g  szám ítása  szerin t a F e r ih e g y i  
R e p ü lő t é r  ö n e llá tó  t u d n a  l e n n i ,  á llóeszk özei érték- 
csök k en ési leírási k ö ltség e it , a rep ü lőtér  ü zem elte ­
tésén ek  és fen n tartásán ak  k ö ltség e it  is fed ezn i 
tu d n á , h a  a rep ü lőterek en  v ilágszerte  szok ásos  
b e v é te li forrásokkal rendelk ezn ék  és b evezetésre  
kerü lne a rep ü lő téri lá to g a tá s i d íj, v a la m in t az  
á tla g o s sz ín von alra  leh e tn e  em eln i a b érleti d íja k ­
ból szárm azó b ev éte lek et. S zü k ségesn ek  ta rtju k  it t  
m egem líten i, h o g y  a rep ü lőtéri b ev éte lek  le g n a ­
g y o b b  része  d e v i z á b a n  je len tk ezik .

A  r e p ü lő te r e k  k o r s z e r ű  k ié p í té s e ,  fe lszerelése n ö ­
v e li a repü lés b iz to n sá g á t, leh e tő ség e t n y ú jt  a m a­
gasab b  sz ín von a lú  és egyb en  gazd aságosab b  ü ze ­
m elésre.

M in d ezek et fig y e lem b ev év e  ta lá lu n k  m ag y a rá ­
z a to t arra, h o g y  az e lm ú lt év tized b en  jóform án  
m in d en  európai város n ö v e lte  rep ü lőterén ek  k a p a ­
c itá sá t és k orszerű sítette  fe lszerelését. A  m eglévő  
rep ü lőterek  k ap acitá sán ak  n ö v e lé sév e l e g y id e ­
jű én  h a ta lm as, m odern, ép íté sze tileg  is je len tő s új 
rep ü lőterek  sora ép ü lt fel. A  S zov je tu n ió b a n , 
k ü lön ösen  M o s z k v a  k örn yék én  röv id  id ő  a la tt  n agy , 
m odern  „acél- és ü v eg v á ro so k a t” , repü lőtér k o m ­
b in á to k a t é p íte ttek . A z am erik ai k on tin en sen  
m éreteib en  és forgalm ában  is k iter jed t lé g ik ik ö ­
tő k  ép ü ltek . A  rep ü lőterek  m éretein ek  n ö v e lé sé t, 
új repü lőterek  ép íté sé t a lég i szem ély - és áru szá llí­
tá s  évrő l-évre  fok ozód ó d in am ik ájú  fejlőd ése  n e m ­
csak  in d ok olja , h an em  m eg is  k ö v e te li. H a  a fe jlő ­
dés tö rv én y szerű ség év el n em  szám olu n k  és a 
n ö v e k v ő  forgalom  k ö v e te lm én y e in ek  n em  teszü n k  
id őb en  e leg et, a repü lőtér és a lég ik özlek ed ési 
v á lla la t d ev iza term elő  és d ev iza m eg ta k a r ító  t e v é ­

k en y ség é t ak ad á lyozzu k , a n em zetk özi szerződ ések ­
ben  v á lla lt  k ö te leze ttség e in k  te lje s íté sé t  m u la sz t­
ju k  el.

A légiutasok számának növekedéséből adódó szűk 
keresztmetszetek és ezek feloldása

A m en n y iség i és m in őség i v á ltozások  á lta l fe l­
v e te t t  új, a rep ü lő terek et ü zem elte tő  szervekre és 
vá lla la tok ra  h áru ló  fe lad a tok  sorában e lsőn ek  a 
lé g ik ö z le k e d é s  tö m e g k ö z le k e d é s s é  v á lá s á b ó l  a d ó d ó  k ö ­
v e te lm é n y e k  k ie lég ítésé t vesszü k  v izsg á la t alá.

M a m ár n em  ta rto z ik  a r itk aságok  közé az o lyan  
rep ü lőtér, h o l 1500, ső t 2000 fő  fe le tt  v a n  a csúcs- 
forgalm i órákban in d íto tt  és érk ezett u ta so k  szám a. 
A  F er ih eg y i R ep ü lő téren  1964-ben  eg y es csú csfor­
ga lm i órákban töb b  m in t 500 lég iu ta s rep ü lt el, 
ille tv e  érk ezett v a g y  tr a n z itá lt  rep ü lőterü n k ön .

A  sta tisz tik a i ad a tok  ta n ú sá g a  szerin t a rep ü lő ­
tere t m in t u task ísérők  v a g y  érkező u ta st fogadók  
v a la m in t érdek lődésből, szórak ozásb ól felkeresők  
szám a m egh alad ja  az u ta so k  szám át.

A z egyre n ö v e k v ő  érd ek lőd ést f ig y e lem b evéve  
jogos a fé le lem  a ttó l, h o g y  az e lk ö v e tk ező  évek b en  
a fer ih egy i le lá tó  és forgalm i csarnok ed d ig in él 
n a g y o b b  z s ú fo l t s á g á r a  kell szám ítan i.

A  lég ik özlek ed és id ő e lő n y én ek  fen n tartása , ső t  
n ö v e lése  szorosan  te r v e z e tt  m e n e t r e n d  s z e r in t  k ö z ­
le k e d ő  a u tó b u s z já r a to k a t  ig én y e l a városi forgalm i 
ir o d a : az in d u lási p á lyau d var  és a rep ü lőtér  k ö ­
z ö tt . A  F er ih eg y i R ep ü lő tér  a v áros-k özp on ttó l va ló  
tá v o lsá g  te k in te té b e n  n i n c s  e lő n y te le n  h e ly z e tb e n .  
A  V ö r ö s m a r ty - t é r i  in d u ló  á llom ás és F e r ih e g y  k ö zö tt  
kisebb  a tá v o lsá g , m in t E u r ó p á b a n  á lta láb an  a 
városi irodák és a repü lőterek  k ö zö tt. A z erre a 
célra ren d szeresíte tt gyorsjára tú  au tób u szon  a z o n ­
ban egyre to v á b b  ta r t  az út, k ü lön ösen  a városi 
csú csforga lm i órákban.

A  lég iforga lom b an  b e k ö v e tk eze tt m en n yiség i 
v á lto zá so k  m e lle tt  a m in őség i k ö v ete lm én y ek  
n ö vek ed ése  a lég iu ta s-k eze lésb en  ú j  u ta s - , ,k e z e l é s i  ' 
t e c h n o ló g iá t ,  gyorsaságo t, tö k é le te s  szerv ezettség e t  
és a k ezelés fok ozód ó  g é p esíté sé t k ö v ete li. A k ü l­
fö ld i u tazások  o k m á n y a it, a jeg y ek et és p oggyász-  
v e v é n y e k e t lén yegéb en  a városi jeg y -, ille tv e  
h ely fo g la lá si irodákban  á llítjá k  ki. A rep ü lőtéren  
az u ta s reg isztrá lása , u tazásra  je len tk ezésén ek  
n y ilv á n ta r tá sb a  v éte le , p oggyásza in ak  m érlegelése  
(tú lsú ly  d íjté te lén ek  beszedése) fo ly ik . T öbb  
n y u g a ti repü lőtéren  az u tazásra  n y ilv á n ta r tá sb a  
v é te l o ly  m ód on  g é p e s í te t t ,  h o g y  az u ta s je le n tk e ­
zését, a n y ilv á n ta r tá sh o z  szü k séges a d a to k a t a 
je len tk ezési p o n to n  gép b e táp lá lják . E zek et az 
a d a to k a t jára ton k én t e g y  m ásik  gép  ö sszesíti és 
eg y b en  az ille ték es szo lgá la tok n ak  to v á b b ítja . 
G é p i  ö s s z e a d á s  é s  n y i l v á n ta r tá s  ú t j á n  szerez tu d o ­
m ást a szem ély zet és a rep ü lőtéri forga lm at irá ­
n y ító  iroda a gép  u ta s- és p oggyászterh elésérő l. 
U g y a n csa k  ily  m ódon  értesü ln ek  a fed é lze ti é tsz o l­
g á la t is és m in d azok  a szervek , a m elyek n ek  v a la ­
m ilyen  ok b ól k ifo lyó lag  ezekre az ad atok ra  szü k ­
ségük  van . I t t  jegyezzü k  m eg, h o g y  ezek  a gépek  
n em  tű rik  el a „ tú lk ö n y v e lé s t” . H a  a rendelkezésre  
álló  ü lésh elyek en  fe lü li szám ú  u ta s je len tk ez ik , a
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10. ábra. Poggyászosztályozó berendezés

gép  fén y - és h an gjelek k el fig y e lm ezteti a t i s z t ­
v ise lő t.

A  F erih egy i R ep ü lő téren  az u ta so k  n y ilv á n ta r ­
tá sb a  v éte lén ek  gyorsítására  1964-ben  n ö v e ltü k  a 
jeg y - és p o ggyászk ezelő  m u n k ah elyek  szám át, 
g y o r síto ttu k  a járat-terh elés n y ilv á n ta r tá sb a  v é te ­
lé t  azzal, h o g y  a m u n k ah elyek rő l s z á l l í tó s z a la g  
to v á b b ítja  a je g y sz e lv é n y t az ö sszesítő  m u n k a ­
h ely ig . S ú lyán ak  ellenőrzése u tá n  a p o g g y á sz  a 
m érlegről k ön n yen  á tem elh ető en  szá llítósza lagra  
kerül és ez szá llítja  a vám terü letre.

A  fer ih egy i forgalm i ép ü le t m o st fo ly ó  b ő v ítése  
során az ú t le v é l -  é s  a  v á m h a tó s á g i  e lle n ő r z é s t  ú gy  
k íván ju k  gy o rsíta n i, h o g y  az u ta s  b e lép ését töb b  
átjárón  k eresztü l tesszü k  le h e tő v é  és a  h a tó sá g i 
ellenőrzések  m u n k ah elye in ek  szá m á t n öveljü k .

A fizikai m unka g ép esítése  m e lle tt  je len tős te c h ­
n ik a i e lőreh a lad ást je len t m ajd  az is, h o g y  a  p o g y -  
g y á s z o k a t  to v á b b í tó  s z a la g g a l  f e l s z e r e l t  k e z e lő - a s z ta lo ­
k o n  v izsgá lják . A z új rendszer n em csak  a fe lv e tt  
p oggyászn ak  a  szá llítósza lagró l fiz ik ai erővel va ló  
á th e ly ezésé t te sz i szü k ség te len n é, de le h e tő v é  
te sz i a v á m h a tó sá g i e llen őrzés u tá n  —  m eg in t csak  
fiz ik ai erő ig é n y b e v é te le  n é lk ü l —  a p oggyászok  
to v á b b sz á llítá sá t az e lo sz tó , ille tv e  a rep ü lőgép ­
hez szá llító  v illam os targon ca  állom ásra. J e len tő s  
e lő n y e  m ég en n ek  a m egold ásn ak , h o g y  a p o g g y á ­
szok at szá llító  kocsik  a  lég iu tasok  k özlek ed ési ú t ­
v o n a lá t n em  k eresztezik  és m ég  id ő n k én t sem  zár­
ják  el.

A  lé g ip o g g y á s z -k e z e lé s  é s  o s z tá ly o z á s  g é p e s í té s é n e k  
tö b b  igen  h a ték o n y , gyors m ód szerét ism erjük . 
E zek n ek  a m ódszereknek  az a lén yegü k , h o g y  az  
e lo sz tó  terem b e szá llítósza lagon  érkező p oggyász  
cím kéjéről az  irá n y ító  m egá llap ítja , m ely  járatra  
ad ták  fe l a p o g g y á szt, m ajd  eg y  v illam os vezérlő  
berendezésnek  paran csot ad , hol kell a szalagról a 
lég v á ra to k n a k  m egfelelő  g y ű jtő h e ly re  a p o g g y á szt  
to v á b b irá n y íta n i ( 1 0 .  á b r a ) .  A gy ű jtő terü le trő l

v illa m o s targon cák k al m ásh o l erre a célra é p íte tt  
szá llítób eren d ezéssel to v á b b ítjá k  a p o g g y á sz t a 
rep ü lőgép h ez. V an o lyan  szá llítób eren d ezés is, 
a m ely  sa já t m egh ajtású  tran szp ortőr seg ítségével, 

f i z i k a i  m u n k a  ig é n y b e v é te le  n é l k ü l  r a k j a  m e g  a  g é p e t .
K orszerű  rep ü lőterek en  a lég iu ta so k  gép b e szá l­

lítá sá t m egelőzi —  m eg in t csak a k ezelési id ő  csö k ­
k en tése  érdekében  —  a z  u t a s o k  j á r a t o k  s z e r in t i  
g y ű j té s e .  A  j á r a t v á r ó k  rendszere leh ető ség e t ad  a 
lég i u tasok  ú tirá n y  szerin ti szelek tá lására . A  F e r i ­
h e g y i  R e p ü lő t é r  forgalm i ép ü letén ek  b ő v ítése  során  
öt ily en  célú  k is v á r ó  kerül k ia lak ításra  ( 1 1 .  á b r a ) .

M iután  az in d u ló  u ta s v á m h a tó sá g i e llenőrzési 
k ö te leze ttség én ek  e leg e t te t t ,  az i n d u ló  v á r ó te r e m ­
b e n  várja  be gép én ek  in d u lásá t, ille tv e  a  beszá llásra  
h ív ó  fe lszó lítá st. Csak fu tó la g  em lítjü k  m eg, h o g y  
eb b en  a váróterem b en  —  a m e ly e t t r a n z i t - v á r ó n a k  
is szok tu n k  h ív n i, m ert i t t  várakoznak  az á tszá lló , 
to v á b b u ta z ó  u ta so k  is  —  v ilá g v iszo n y la tb a n  az  
u t a s o k  k u l t u r á l t  e lh e ly e zé sé re  törek ed n ek . É tk ezd e , 
büfé, presszó, v á m m en tes d ev izáért és h aza i p én z ­
n em b en  áruló b oltok , ső t h e ly en k én t m ozi, az 
ország  speciá lis keresk ed elm i term ék eit v a g y  le g ­
ú jab b  m ű v észeti a lk o tá sa it  b em u ta tó  terem  stb . 
ta lá lh a tó  it t . A  tra n z it-v á ró  k ia lak ítá sa  á lta láb an  
te tsz e tő s . A  k én yelm es ü lőb ú torok k al b eren d ezett  
k örn yezetb en  várak ozó  u tasb an  a n a g y v o n a lú sá g ,

11. ábra. Útvonalak szerinti járatgyűjtő kisvárók kialakítása 
a Ferihegyi Repülőtéren
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IS. ábra. A Frankfurt ani Main-i repülőtér tervezett kiépítése

a b izton ság , az e legan cia  b en y o m á sá t igyek sz ik  
k elten i.

A  n agyk iterjed ésű  rep ü lőterek en  m ég to v á b b i  
g y a log lá s vár az u tasra . A  k özp on ti várócsarn ok ­
ból k ö z le k e d ő  f o l y o s ó k  n y ú ln a k  ki és v ezetn ek  a 
parkoló  repülőgép ig . I t t  „ k i s v á r ó k b a n ” v a g y  „ j á r a t ­
v á r ó k b a n ” gyü lek ezn ek  az u ta so k  a b eszállásra  
szóló  fe lszó lítá sig , m ajd  g ya logosan  v a g y  a la cso n y  
ép ítésű  au tób u szok on  k özelítik  m eg a rep ü lő ­
g ép et. F én yk ép ü n k ön  a F r a n k f u r t  a m  M a i n - i  
rep ü lőtér  te r v e z e tt  k iép íté sé t m u ta tju k  be ( 1 2 .  
á b r a ) .

A legkorszerűbb  rep ü lőterek en  m a m ár gyak ori 
az ép ü leth ez  csa tlak ozó , te leszk op ik u san  a rep ü lő ­
gép h ez k in y ú ló  á t já r ó  f o l y o s ó  is. E zek  az átjáró  
fo lyosók  a beszá llás u tá n  v i s s z a h ú z h a to k  é s  e l f o r ­
d í th a to k ,  szab ad  u ta t  en g ed v e  az in d u ló  gépnek  
( 1 3 .  á b r a ) .

A k u ltu rá lt, gyors, az u ta so k  k é n y e lm ét szolgáló  
lég i szá llítás e lő fe lté te le it  a k o r s z e r ű  u ta s k e z e lé s i  
t e c h n o ló g ia  b iz to sítja . E z t p ed ig  a k ö v e te lm é n y e k ­
n ek  m egfele lően  k ia la k íto tt forga lm i ép ü let, a 
p oggyászk ezelés, szá llítá s, ellenőrzés gyors v ég re ­

h a jtá sá t e lő seg ítő  gép i b erendezések  és v égü l a 
váróterm ek b ől a repü lőgép h ez ju tá st  és in n en  
a gép b e sz á llítá st e lő m o zd ító  eszk özök  tesz ik  
leh e tő v é .

Á lta lán os ta p a sz ta la t, h o g y  a r e p ü lő té r i  f o r ­
g a l m i  é p ü le te k  k ap acitásán ak  n övelése  h o z z á é p í t é s ­
s e l ,  to ld a lék  csarnokok ép íté sév e l c s a k  b i z o n y o s  
h a tá r ig  n ö v e lh ető . A  csúcsforgalm i id őszak ok b an  
je len tk ező  terh elés n agysága , a b ő v ítés  k ö ltsége , 
a forga lom n övek ed és várh ató  k ilá tá sa i, az új for­
ga lm i ép ü le t fe lép ítésén ek  k ö ltsége i e g y ü tte sen  
azok  a tén y ező k , am elyek  figyelem n b e v é te lé  vei 
leh e t és kell e ld ön ten i, m ed d ig  szab ad  to ld a lék ok  
ép íté sév e l n ö v e ln i a k a p a c itá st és m ikor kell m ár 
a n agyob b  k ö ltség e t ig én y lő  ú j  é p ü le t  lé tesítése  
m e lle tt  á llá st fog la ln i.

A repülőterek repülőgépíogadó képessége 
növelésének lehetőségei

A r e p ü lé s i r á n y í tó  s z o lg á la t  m u n k áját —  kü lö­
n ösen  a repü lőtér k özelk örzetéb en  —  a lég ifo r ­
ga lom b an  b ek ö v e tk e z e tt  m en n yiség i és m in őségi 
vá lto zá so k  lén yegesen  m eg n eh ez íte tték . A z ü ze­
m e lte te tt  gépek  eg y m á stó l lén yegesen  e ltérő  (250—  
1000 k m /ó) seb essége az u ta zá si m agasság  (fü ggő ­
leges e lk ü lön ítés) te k in te téb en  b o n yo lu lt, p on tos  
m u n k á t igén yel.

A  m e g v á lto z o tt  k ö v ete lm én y ek n ek  m egfele lően  
új i r á n y í t á s i  r e n d s z e r e k e t  d o lgoztak  ki, és széles  
körben b ev e z e te tt , korszerű b izton ság i b erende­
zések k el gon d osk od tak  a forgalom  zavarta lan  és 
gazd aságos leb on yo lításáró l. M inőségi v á lto zá st  
je le n te tt  az ú t v o n a l  n a v ig á c ió s ,  lé g té re l le n ő r ző , lé g ­
t é r n y i l v á n ta r tó  és le s z á l l í tó  b e r e n d e z é s e k  h aszn á la tb a  
v é te le .

A  F e r ih e g y i  R e p ü lő t é r  in d u ló  és érkező forga l­
m án ak  b izto sítá sára  k ö z e l fo r g a lm i  k ö r z e te t  je lö ltek  
ki, a m ely  az érkező és in d u ló  ú tv o n a la k a t, v á ra k o ­
zási lég terek e t és a m űszeres m egk özelítési (IL S  =  
In stru m en t L an d in g  S istem ) e ljárások at fog la lja  
m agáb an . A  rep ü lőtér  312°-os irá n y ú  leszá lló  
p á ly á já t felszerelték  a m ű s z e r e s  m e g k ö z e l í té s i  e l j á ­
r á s  v égreh ajtásáh oz  szü k séges b erendezésekkel. 
A p á ly a  k ü szöb étő l 1,2 km , 4 és 15 km  tá v o lsá g b a n  
i r á n y a d ó k a t  te le p íte ttek . A z IL S  rendszerű  m ű ­
szeres le szá llító  berendezés i r á n y s á v  és s i k ló p á l y a  
a d ó v e d , v a la m in t 1 és 7,2  km  tá v o lsá g ra  te le p í­
t e t t  ,,m a r k e r e k k e l” m ű k öd ik  és l e s z á l l í tó  r a d a r  
b e r e n d e z é s  eg ész íti ki. E zek k el a beren d ezések k el 
b iz to s íth a tó , h o g y  —  típ u stó l fü ggően  —  60 m éteres  
fe lh őa lap  m agasság ig  és lega láb b  600 m  v ízsz in tes  
lá tá stá v o lsá g  ese tén  a repü lőtér m egk özelítése  és 
a repülőgép  leszá llá sa  b izton ságos legyen .

A z IL S  m elle tt  a le s z á l l í tó  r á d ió lo k á to r  se g ít­
ség év e l e llen őrizh ető  a leszá llás, ső t szü k ség  e s e ­
tén  irá n y íth a tó  is. A rád ió lok átor eg y ik  an ten n ája  
a v ízsz in tes  síkban , a m ásik  a fü ggő leges síkban  
ellen őrzi a repü lőgép  m ozgását. A  k é t sík h oz eg y -  
e g y  i n d i k á t o r  e r n y ő  ta r to z ik , ezeken  je len ik  m eg a 
gép  h e ly ze tén ek  m egfelelő  lo k á to r je l .  A  b ev e z e té st  
vég ző  forga lom irán y ító  a gép  m ozgásá t n yom on  
k ö v e th e ti és az ú tv o n a l p o n to s m egtartására  a 
gép n ek  r á d ió tá v b e s z é lő n  u ta s ítá so k a t ad h at.
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A  k örzeti lok átorra l k özös rendszerben  te le p í­
t e t t  a u t o m a t i k u s  u l t r a r ö v id h u l l á m ú  i r á n y m é r ő t  a  
forga lom irán y ítá s e lsősorb an  az irá n y ítá s  a la tt  
le v ő  gép ek  azon osítására  h aszn álja .

A  rád ió irán yad ók at m a m ár —  a la p v e tő  ú t ­
v o n a ln a v ig á c ió s  eszk özk én t —  a V O R  (V isoal 
O m n id irection a l R an ge —  lá tje lzéses  k örsáv irán y-  
ad ó) b erendezés v á ltja  fel. A  rep ü lőgép  fed élzetén  
le v ő  V O R  b erendezés k ö zv e tlen  tá jé k o z ta tá s t  
n y ú jt  a fö ld i V O R  á llom ásh oz v is z o n y íto tt  irányra  
von a tk o zó a n . A z IL S /V O R  k o m b in á l t  j e l z ő m ű s z e r  
le h e tő v é  te sz i a rep ü lést a V O R  állom ás felé  
v a g y  a ttó l e lv eze tő  te tsző leg es  irán yb an .

A  k özelm ú ltb an  fejezték  be a f ö l d i  V O R  b e r e n ­
d e z é s e k  te le p íté sé t , fo ly a m a tb a n  v a n  a  k ö r z e t i  r a d a r  
ü zem b eh elyezése  is. A  k é t új beren d ezés le h e tő v é  
te sz i a rep ü lőtér  m egk özelítés és a k özelkörzeti 
lé g té r  irá n y ítá s  korszerűbb, h a ték o n y a b b  eljárá ­
sa inak  b e v eze té sé t, am in ek  ered m én yek én t n ö v e l­
h e tő  a fel- le szá lló p á ly a  fogad ó  és in d ító  k a p a ­
c itá sa .

A  repülőterek  forgalm i te ljesítő k ép esség én ek  
n ö v e lése  n a g y  m érték b en  fü gg  a rep ü lőtér  k örzeti 
r e p ü l é s i r á n y í t á s i  rend szerétő l és a rep ü lőtéri le- 
fe lszá llá st e lő seg ítő  m ű s z e r e z e t ts é g tő l .  E  m e lle tt  
a  rep ü lőterek  gép fogad ók ép essége  n öveléséb en  
n em  kis je len tő ség ű  a fe l-leszá llóp á lyák , guruló- 
u ta k  rendszere és a repü lőgép ek  fö ld i m ozgását, 
gyors k iszo lgá lá sá t b iz to s ító  repü lőtéri ü zem el­
te té s .

A z u ta sk eze lés  tech n o ló g ia i m ű v e le te in ek  sz ín ­
h e ly e  a f o r g a l m i  é p ü le t .  K a p a c itá sa  b ő v ítésén ek  
e ld ö n téséb en  szerepe v an  a kérdéses repü lőtér  
r e p ü lő fo r g a lm i  r e n d s z e r é n e k .  1 4 . á b r á n k o n  a prágai 
R u z y n e i  R e p ü lő t é r  fe l-leszá llóp á lya  ren d szerét m u ­
ta tju k  be. A  p á ly a r e n d s z e r n e k  i t t  lá th a tó  típ u sá v a l  
gyak ran  ta lá lk ozu n k . A  leszá llóp á lyák  á lta l h a ­
tá r o lt  h á r o m  v a g y  tö b b s z ö g ű  té r  k ö z e p é n  e lh e ly e z e tt  
forgalm i ép ü letek , raktárak , k iszo lgá ló  b eren d ezé­
sek , parkoló  terek  és gu ru lóu tak  rendszere e g y ­
arán t le h e tő ség e t n y ú jt  a repü lőgépek  beszá llás  
u tá n i gyors begurulására, b árm ely  irán yb an  tö r ­
té n ik  a b eszá llás. A  m ost befejezés a la tt  álló  
A m s z t e r d a m i  Ú j  R e p ü lő t é r  forgalm i ép ü le te it  a 
pályaren d szer á lta l h a tá ro lt terü le t m értan i k ö z e ­
p éb en  é p íte tték . E z  a k ia lak ítás a p á lyau d varh oz  
v eze tő  g y o r s fo r g a lm i  ú t n a k ,  v a s ú t n a k  az e g y i k  l e ­
s z á l l ó p á l y a  a l a t t i  e lv e z e té sé t  k ö v e te lte  m eg.

M ásik t íp u sa  a rep ü lőterek n ek  az e g y m á s s a l  
p á r h u z a m o s  p á l y á k  r e n d s z e r e  és az eg y ik  szélső  
p á ly a  k özép von alán ak  m agasságáb an  k ié p íte tt  
lé g i p á lyau d var . I ly e n  pl. a F r a n k f u r t i  R h e i n -  
M a i n - i  R e p ü lő t é r  .

A  legkorszerűbb, a legn agyob b  á tb o csá tó k ép es­
séggel ren d elk ező  az ún. , , b a jo n e t t” . v a g y  , , Z ” 
r e n d s z e r ű  p á ly a e T h e ly e z é s . A z uralkodó szé lirán y­
n ak  m egfele lően  te le p íte tt , k é t  eg y m á ssa l p árh u ­
zam os, de e lto lta n  e lh e lyezk ed ő  p á ly a , a k ö z ö t­
tü k  k ié p íte tt  forgalm i e lő tér  és az ah h oz c sa tla ­
k ozó  ép ü le t-fo ly o só  rendszert n evezzü k  „ b a jo n e tt” 
rendszerű  p á ly a  e lh e lyezésn ek . A  p á lyák  ily en  
e lh elyezése  leh e tő ség e t ad  —  a szé lirán ytó l fü g ­
gően  —  az egy ik  p á lyán ak  c s a k  le s z á l lá s r a ,  a  m ásik ­
nak c s a k  f e l s z á l l á s r a  va ló  igén yb evéte lére , am i a

p á ly á k o n  órán k én ti 30— 35 m ű v e le t végreh aj­
tá sára  a d  leh ető ség et. A z in d u ló  gép ek  fe lszá llá sá t  
n em  ak ad á lyozzák  a leszá llób an  le v ő  gép ek . A  1 5 .  
á b r á n k o n  lá th a tu n k  e g y  ily en  p á lyaren d szert. E z  
az ábra a F e r ih e g y i  R e p ü lő t é r  te r v e z e tt  k iép ítésé t  
m u ta tja  be. A  te r v  tö b b  m ego ld ást tar ta lm a z  a  
repü lőgép ek  fö ld i guru lási id e jén ek  csök k en tésére, 
eg y b en  a p á lyaren d szerb ő l a d ód ó  legn agyob b  k a p a ­
c itá s  elérésére. A  fe l-leszá lló  p á lyák ró l a s ta t is z ­
t ik a ila g  m eg á lla p íto tt legk ed vezőb b  tá v o lsá g o k ­
b an  h egyesszögb en  csa tlak ozó  g y o r s g u r u ló u ta k  b iz ­
to s ítjá k  a rep ü lőgép ek n ek  a p á ly a  m ielőb b i, n a g y  
seb ességgel tö r tén ő  e lh a g y á sá t. A  k iguru lás k ét  
v ég p o n tjá t ö sszek ö tő  eg y en es m en tén  h ú zód ik  a 

f o r g a l m i  e lő té r . A z e lő tér  k é t  szélén  le v ő  u ta k  a 
p á ly á k  gyors m eg k ö ze lítésé t te sz ik  le h e tő v é . A  g é ­
p ek  eg y m á s m elle tt , k é t  s o r b a n  p arkolnak . K ö z ö t­
tü k  h ú zód ik  az u ta s fo ly o s ó ,  eb b ő l n y íln ak  a g é p ­
á llá sh e ly en k én t k ié p íte tt  g y ű j tő v á r ó k .  A  forgalm i 
e lő térn ek  ez a rendszere k ü l s ő  f e l v é t e l i  é p ü le te t  
té te le z  fel, ah on n an  az e lő tér  a la tt i fo lyosók  
seg ítség év e l b iz to s ítjá k  a g y ű jtő v á ró k o n  á t  a 
rep ü lőgép ek  m eg k ö ze lítésé t ( 1 6 .  á b r a ) .

A  v iszo n y la g  n a g y  tá v o lsá g o k , a sz in tk ü lö n b ­
ségek  á th id a lására  m o z g ó lé p c s ő k ,  m o z g ó já r d á k  szo l­
gá ln ak . A z u ta sfo ly o só k  em eletesek . A z e lo sz tó  
p ályau d varró l vezére lt s z á l l í tó s z a la g o k  szá llítják  
a p o g g y á sz t és a lég ip o sta  csom agok at. A  fo lyosók  
e m ele ti sz in tjén  az u ta so k  k özlek ed n ek . A  terv ek  
szerin t a g y ű jtő v á ró k b ó l te leszk o p ik u sa n  k in y ú ló  
fo ly o só k o n  á t  lép  b e  az u ta s  a rep ü lőgép b e, 
il le tv e  szá ll k i abból.

A  repü lőgép ek  fö ld i tartózk od ásán ak  csök k en ­
té se  —  m in t a m egelőzőek b en  m ár em líte ttü k  —  
v a la m en n y i rep ü lő teret ü zem elte tő  v á lla la t á llan d ó  
törek vése . A  f ö l d i  t a r tó z k o d á s i  i d ő  c s ö k k e n té s é n e k  
e lő fe lté te le i  : az u ta sk eze lési tech n o ló g ia  gyorsítása , 
az ü zem an yag  m in él gyorsab b  fe lv é te le , az érk e­
z e tt  p og g y á sz  és áru  m ielőbbi k irakása, a beszá lló  
u ta so k  p oggyászán ak  berakása, az e lszá llítan d ó  
áru  berakása, a repü lőgép  gyors m űszak i k iszo l­
gá lása , tak ar ítá sa , a fed é lze ti é tszo lg á la t u tá n ­
p ó tlá sán ak  m ielőb b i b iz to sítá sa , id őb en  tö rtén ő  
u ta sb eszá llítá s  stb .
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A földi várakozási idő csökkentésére irányuló 
erőfeszítésekben nagy a szerepe az üzemanyag­
kiszolgálás gyorsaságának. A feladat megoldását 
nehezíti a gázturbinás és hőlégsugaras hajtóművű 
repülőgépek nagy fogyasztása és ennek megfele­
lően a felvételezendő üzemanyagmennyiség nagy­
sága (gázturbinás, légcsavaros gázturbinás repülő­
gépeknél átlag 15 t), továbbá — a még eléggé 
vegyes üzemeltetésből kifolyóan — a kiszolgál­
tatandó üzemanyagok sokfélesége. Ferihegyen 
5 féle benzin, 3 féle keraszin-, 2 féle olajminőséget 
kell kiszolgáltatni. Az igény lökésszerűen jelent­
kezik, a csúcsforgalmi órákban az átlagos fogyasz­
tásnál többszörösen nagyobb az üzemanyagigény 
(25—30 t/ó).
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A z ü zem an yag  b elfö ld i és im p ort ú tjá n  történ ő  
ü tem es b iz to sítá sá n a k  n eh ézségei m e lle tt  az ü z e m ­
a n y a g - e l lá tá s  m ű s z a k i l a g  m a g a s s z í n v o n a lú  b e r e n ­
d e z é s e k e t ,  le fe jtő  s z iv a tty ú te le p  ren d szert, n a g y  
k a p a c itá sú  ta r tá ly o k a t, b első  e lo sz tó -szá llító  c ső ­
h á ló z a to t, k iszo lgá ló  k u ta k a t és a csú csforgalom ra  
m éreteze tt te lje s ítm é n y ű  ü zem a n y a g  sz á llító -tö ltő  
g ép k o csik a t ig én yel.

A  t a r t á l y k o c s i k b ó l  t ö r t é n ő  f e l t ö l t é s  j e l e n l e g  m é g  
á l t a l á n o s n a k  m o n d h a t ó  r e n d s z e r e  a  g é p k o c s i k  
t a r t á l y a i n a k  e g y r e  n ö v e k v ő  b e f o g a d ó k é p e s s é g e  
( 4 0  e z e r  l i t e r )  é s  a  g é p k o c s i k  t ö l t ő  t e l j e s í t m é n y e  
( 2 0 0 0 — 2 5 0 0  l i t e r / p e r c )  e l l e n é r e  s e m  e l é g í t i  k i  a  
m i n d  g y o r s a b b  ü z e m a n y a g f e l v é t e l  k ö v e t e l m é n y e i t .

E z e k e t  a  k ö v e t e l m é n y e k e t  a z  e g y r e  ü z e m b i z t o -  

s a b b  c ső v e ze té k e s , h i d r á n s  r e n d s z e r ű  k is z o lg á lá s  l á t ­
s z i k  l e g j o b b a n  k i e l é g í t e n i .  A  h i d r á n s  r e n d s z e r ű  
ü z e m a n y a g  k i s z o l g á l á s  m ű s z a k i  k i a l a k í t á s a : a  
n a g y  b e f o g a d ó  k é p e s s é g ű  t á r o l ó  t a r t á l y o k b ó l  —  
g r a v i t á c i ó s  n y o m á s ú  v e z e t é k r e n d s z e r  e s e t é n  —  

s z i v a t t y ú k  n y o m j á k  f e l  a u t o m a t i k u s a n  a z  ü z e m ­
a n y a g o t  1 5 0 — 2 0 0 m 3 - e s  t a r t á l y b a :  i n n e n  c s ő v e z e ­
t é k e n  j u t  a z  ü z e m a n y a g  a  f o r g a l m i  e l ő t é r  b e t o n -  
b u r k o l a t a  a l a t t  a  g é p f e l á l l í t á s i  h e l y e k i g ,  a h o l  
m e g f e l e l ő  a k n á b a n  e l h e l y e z e t t  c s ő v é g z ő d é s  b i z t o ­
s í t j a  a  r u g a l m a s  t ö m l ő  r á c s a t l a k o z á s á t  é s  a z  a k n a  
k ö z e l é b e n  á l l ó  r e p ü l ő g é p  g y o r s  t ö l t é s é t .  A  c s ő -  
v e z e t é k e s  k i s z o l g á l á s i  r e n d s z e r  e g y s z e r i  k ö l t s é g e s  

b e r u h á z á s a  g y o r s a n  m e g t é r ü l ,  i g e n  e r e d m é n y e s e n  
j á r u l  h o z z á  a  f ö l d i  á l l á s i d ő  c s ö k k e n t é s é h e z ,  e m e l l e t t  
a z  a m ú g y  i s  z s ú f o l t ,  n a g y f o r g a l m ú  e l ő t e r e k r ő l  
l e h e t ő v é  t e s z i  a  n a g y  t é r f o g a t ú  ü z e m a n y a g s z á l -  
l í t ó - k i s z o l g á l ó  g é p k o c s i k  k i v o n á s á t .

A légi áruszállítás rakodásgépesítése
A z  á r u k  s z á l l í t á s á r a  v i l á g v i s z o n y l a t b a n  e g y r e  

j o b b a n  t e r j e d  a  m e n e t r e n d s z e r ű e n  k ö z l e k e d ő  l é g i ­
p o s ta ,  é s  a z  á r u  s z á l l í t á s i  c é lra  te r v e ze tt  r e p ü lő g é p e k  
s z á m a .

A z  e l ő z ő e k b e n  b e s z á m o l t u n k  a r r ó l ,  h o g y  a  l é g i ­
k ö z l e k e d é s n e k  —  k ü l ö n ö s e n  a  n a g y  t á v o l s á g o k o n  —  
m i n d e n  m á s  k ö z l e k e d é s i  e s z k ö z z e l  s z e m b e n  ö s z -  
s z e h a s o n l í t h a t a t l a n  i d ő e l ő n y e  a z  á r u s z á l l í t á s b a n  i s  
e g y r e  j o b b a n  é r e z t e t i  h a t á s á t .  A  r o m l a n d ó ,  a  
p r i m ő r  á r u k  s z á l l í t á s a  m e l l e t t  a  n a g y o b b  é r t é k ű ,  

s ü r g ő s  l e s z á l l í t á s i  i g é n y ű  á r u k  e g y r e  n a g y o b b  

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

A  l é g i p o s t á t  é s  a z  á r u k  n a g y  r é s z é t  m a  m é g  
a  m e n e t r e n d s z e r ű e n  k ö z l e k e d ő  s z e m é ly s z á l l í tó  g é ­
p e k  c s o m a g te r e ib e n  s z á l l í t j á k ,  v a g y  —  i l y e n  i g é n y  

e s e t é n  —  a l k a l m i l a g  k ö z l e k e d t e t e t t  g é p e k e n .  A  

r e p ü l ő g é p  h a s z n o s  k i h a s z n á l á s á r a ,  n e m k ü l ö n b e n  

a  m e n e t r e n d s z e r i n t  k ö z l e k e d ő  s z e m é l y s z á l l í t ó  g é p e k  
f ö l d i  á l l á s i d e j é n e k  c s ö k k e n t é s é r e  i r á n y u l ó  e r ő f e ­
s z í t é s e k  m e g k ö v e t e l i k  a  g y o r s  á r u r a k o d á s t .  A  k o r ­
s z e r ű ,  g é p e s í t e t t ,  s z e r v e z e tt  r a k tá r o z á s  a  l é g i - á r u ­
s z á l l í t á s  g y o r s  l e b o n y o l í t á s á n a k  e l s ő  f e l t é t e l e .  

A  m á s o d i k  a  r a k t á r  é s  a  r e p ü l ő g é p  k ö z ö t t i  f ö l d i  
á r u s z á l l í t á s n a k  s z e r v e z e t t ,  g y o r s  v é g r e h a j t á s a ,  v é ­
g ü l  a  f ö l d i  s z á l l í t ó  e s z k ö z r ő l  a  g é p b e e m e lé s - r a k o d á s  
m e g f e l e l ő  m e g o l d á s a  c é l g é p e k k e l :  s z á l l í t ó s z a l a ­
g o k k a l ,  e m e l ő p l a t ó s  g é p k o c s i k k a l  s t b .  N e m  l e h e t  
e l é g g é  h a n g s ú l y o z n i  —  a  k o r s z e r ű  s z á l l í t ó e s z k ö ­
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16. ábra. A forgalmi előtér berendezéseinek terve a Ferihegyi Repülőtéren

zök e len g ed h ete tlen  szü k ségessége m elle tt —  a 
r a k o d á s  s z e r v e z e t ts é g é n e k  je len tő ség ét. A  rep ü lőgép ­
típ u so k  rakodási fe lté te le it  figyelem b e v e v ő  c é l ­
g é p e k  egész  sora ism eretes az áru  fö ld i sz á llítá ­
sának és gép b e rak od ásán ak  m egk ön n yítésére  és 
gyors végreh ajtására .

A forgalomszervezés szerepe a repülőterek 
teljesítőképességének növelésében

A m en etrendszerűség , a gyorsaság , a p on tosság  
k ö v ete lm én y e  a repü lőtéri forgalom  m u n k ájáb an  
m agassz ín von alú  szervező  m u n k át igén yel. H a t ­
v á n y o zza  a szervező , k oord ináló  d iszpécser m unka  
n eh ézség ét a repü lőtéri m u n k a sok rétű sége. A z  
e lő k é s z í tő  f e l a d a t o k  gyors végreh ajtásán ak  egész  
sorát kell m ego ld an i a lég iu ta s  gép b eszá llásig . 
J á ra to n k én t e lo sz tv a  b iz to s íta n i kell a gép  in d u ­
lá sá ig  a p oggyász  gép b e h e ly ezésé t, gon d osk od va  
arról, h o g y  célszerűen  az ú tv o n a l-á llom ások  for­
d íto tt  sorrendjében  kerü ljön  a p oggyász  a rep ü lő ­
gép  p oggyászteréb e . A  lég ip oggyász  m e lle tt  a 
iég ip o sta  és az áru gép b e rak ását is időre b iz to s í­
ta n i kell. A  repülőgépek , k ü lön ösen  az á tr e p ü lő  
g é p e k  f e l k é s z í t é s e  az a lábbi n em  k evésb é  sok rétű  
fe lad a tok  gyors vég reh a jtá sá t ig én y li:

—  m ű szak i fe lü lv iz sg á la t (am i ön m agáb an  is 
sok old alú : h a jtóm ű , sárkány, m űszerek , rádió stb .),

—- ü zem a n y a g fe ltö ltés ,
—  gép tak arítá s,
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—  eg észség ü g y i berendezések  ü rítése, m osdók  
v ízze l va ló  fe ltö ltése ,

—  sű r íte tt  lev eg ő  fe ltö ltés ,
—  u ta s  k ab in  h ű tés, ille tv e  fű tés ,
—  a várak ozási id ő  a la tt  a gép  a k k u m u lá tora i­

n ak  fe ltö ltése ,
—  o x ig én  u tá n tö lté s ,
—  té le n  a h a jtó m ű  előm eleg ítése ,
—  in d ító  agregátor b iz to s ítá sa  stb .
A z e lő k ész ítő  m u n k a k ö v e tk ező  csop ortja  a 

f e d é l z e t i  é ts z o lg á la t  b iz to sítá sa , a n a p isa jtó , a fo ly ó ­
ira tok  fed élzetre  ju tta tá sa .

Időre b iz to s íta n i k e ll a f e d é l z e t i  o k m á n y o k  ö ssze ­
á llítá sá t és n em  u to lsó  sorban az ú tv o n a lrep ü lé ­
sére fe lk é sz íte tt  h ajózó  szem ély zet gépre szá llí­
tá sá t.

M indezen  e lő fe lté te lek  te lje s íté se  u tá n  kerü lh et 
sor az u ta so k  gép h e szá llítására  és v égü l a m e n e t­
ren d szerin ti p o n to s  in d ításra .

A  sok rétű  szín von a las forga lom szervező  m u n k a  
e lő fe lté te le  a te r v s z e r ű s é g . A  f o r g a l m i  d is z p é c s e r  
s z o lg á la t  n ap i te r v e t k ész ít a forgalom  zavarta lan  
leb o n y o lítá sa  e lő fe lté te le in ek  (szem ély i, repü lőgép , 
járm ű, k iszo lgá ló  eszköz) b iztosítására .

K ö z v e tle n  ö ssz e k ö tte té st b iz to s ító  tá v k ö z lő ­
b e r e n d e z é s e k k e l  k ell gon d osk od n i a k ü lön féle  szo l­
gá la to k  m u n k áján ak  irán y ításáró l, szükségszerű  
sürgetésérő l és a v é g r eh a jto tt fe la d a t v issza ig a zo ­
lásáról. A  d iszpécser k özp o n t „e lő reto lt á llá sa ” 
a f o r g a l m i  e lő té r - i r á n y í tó ,  ak in ek  g ép k ocsijáva l 
állandó rád iók ap cso la to t ta r t. A  k oord ináló  m unka  
h a ték o n y sá g a  i p a r i  t e le v íz ió s  b e r e n d e z é s e k k e l  n a g y ­
b an  e lő seg íth ető .

A  rep ü lőtéri m u n k ák  forgalm i irá n y ítá sa  m e lle tt  
a M A L É V  forgalm i d iszpécser szo lgá la ta  á llan d ó  
r á d ió k a p c s o la to t  ta r t  fen n  a v á lla la t ú to n  le v ő  
rep ü lőgép eive l. E llen őrzi a rep ü lés m en etrend-  
szerű végreh ajtá sá t, szü k ségszerű en  u ta sítá so k k a l  
lá tja  el a gépek  p aran csn ok ait. E zen  tú lm en ő en  
tá jék o zó d ik  a z  érkező és to v á b b u ta z ó  gép ek  ig é ­
nyeirő l, en n ek  m egfele lően  k ész íti fel a szo lgá ­
la to k a t.

A  f o r g a l m i  d is z p é c s e r  s z o lg á la t  tervszerű , a szo l­
g á la to k  m u n k ájá t összeh an go ló  és a fe lad a tok  
vég reh a jtá sá t a m eg k ív á n t id őp on tra  b iz to s ító  
szervező  m u n k ája  a rep ü lőterek  fö ld i m u n k áján ak  
ren d jét, a forgalom  m en etren d szerű ségét, a lég i 
szá llítá sok k a l szem b en i m in őség i k ö v ete lm én y ek  
te lje s íté sé t  seg ítv e , hozzájáru l a r e p ü lő te r e k  f o r ­
g a l m i  t e l je s í tő k é p e s s é g é n e k  n ö v e lé s é h e z  is. B iz to s ít ­
ják a n ap i forgalm i te r v  p o n to s  végreh ajtá sá t, 
in tézk ed ése ik k el m egak ad ályozzák  a forgalom  
to r ló d á sá t, jó szervező  m u n k áju k k al, a szo lg á la ­
to k  ö sszeh an go lt fe la d a t te lje s íté sé v e l lecsök k en tik  
az e lő k ész ítő  és k iszo lgá ló  m u n k ák  id ejé t, íg y  
n a g y b a n  hozzájáru ln ak  ahhoz, h o g y  a repü lőterek  
forgalm i te ljesítő k ép esség e  n övek ed jék .

V égezetü l fe l kell h ív n i a fig y e lm et a rep ü lő ­
tér i lé te s ítm én y ek , a rep ü lőtér  felszerelése, gép i 
eszk özei és nem  u to lsó  sorban a szo lg á la to k a t  
e llá tó  szervek  létszám án ak  h e ly e s  a r á n y a i r a ,  az  
ig én y b ev é te ln ek  m egfelelő  n agyságren d ek  k ia la ­
k ítására . A  tú lz o tt  k ap acitá sok  a k ö ltségek  je le n ­
tő s  n ö v ek ed ésé t vo n já k  m aguk u tán . A  szűk  
k ap acitá sok  v iszo n t az egész repü lőtéri forgalm i
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szo lgá la t m u n k ájá t fék ezik . A z arán yos k a p a c i­
tá so k a t  elsősorban  a f o r g a l m i  k ö v e te lm é n y e k n e k  
m egfele lően  k ell k ia lak ítan i, a n a g y  forgalm ú  id ő ­
szak ok  ig én y e ih ez  igazod óan . V a la m ely  a d o tt  
k ap acitá s te líte ttsé g e  ese tén , am ikor az m ár v a la ­
m ilyen  ok b ól n em  n ö v e lh ető , az összes tö b b i lé t e ­
s ítm én y , ille tv e  szo lgá la t n a g y sá g á t ezze l a rá n y o ­
san  szab ad  csak n öve ln i.

I lyen  forgalm i n agyságren d et m egszab ó k ereszt- 
m etsze t a  F e r ih e g y i  R e p ü lő t é r e n  a  f e l - l e s z á l ló p á l y a  

fo g a d ó k é p e s s é g e .  A  je len leg  ism ert legkorszerűbb  
le szá llá st e lő seg ítő  berendezések  rend szeresítése  
ese tén  sem  k ép zelh ető  el a m eg levő  e g y  p á lyán  
órán k én t 25-n él tö b b  g ép m ű v e íe t (fel- v a g y  le ­
szá llás). A z e g y  fe l-leszá llóp á lya  —  eg y éb  h á trá ­
n y a i (k arb an tartási m u nkák  m ia tti a k a d á ly o z ­
ta tá s , ese tleg es m űszak i p l. fu tó m ű  kerék m eg ­
h ib ásod ás stb .) m e lle tt  —  a rep ü lőtér  órán k én ti 
forgalm i te ljesítő k ép esség én ek  h a tá rá t is  m eg ­
szabja. E z  F er ih eg y  ese téb en  25 g é p m ű v e le t, 
v a g y is  12— 13 repülőgép  fogad ása  és in d ítá sa .

A  m e n e tr e n d s z e r k e s z té s  i g é n y e i  —  e g y  b izon yos  
h atár ig  —  le h e tő v é  te sz ik  az id egen  társaságok  
és a M A L É V  gép ein ek  o ly a n  id őb eli szé th ú zá sá t, 
h o g y  a gép forgalom  csú csid őszak ok b an  is  k ie lé ­
g íth e tő  leg y en  —  de a m ostoh a  id őjárási v is z o ­
n y o k  m ég e z t  a fogad ók ép ességet is csök k en th etik . 
A  g y a k o r la t b izo n y sá g a  szerin t az ú tv o n a lo n  
b ek ö v etk ezh ető  időjárási b efo lyások  és m ás okok  
m ia tt  akár n éh á n y  p erces e ltérés a m en etren d tő l 
m ár to r ló d á st ok ozh at, te líte tts é g e t  a rep ü lő ­
téren , leszá llás e lő tt i  h osszas, igen  k ö ltséges v á ra ­
k o zá st a lég térb en , v a g y  sz in tén  k ö ltséges vára k o ­
zá st az in d u lás e lő tt , a fö ld ön  —  és m in d ez a  
m en etren d szerű ség  to v á b b i fe lb om lásá t ered m é­
n yezi.

A  lég iforgalom n ak  a b ev eze tő  fe jezetek b en  szá m ­
ad atok k a l b e m u ta to tt  előretörése, a lég ik ö z lek e­
dés fejlőd ésén ek  d in am ik ája , részarán yán ak  e m e l­
ked ése, a szem ély - és áru szá llítás te lje s ítm én y e ib en  
n éh á n y  éven  belü l m inden  b izon n ya l m aga u tá n  
vo n ja  m ajd  a F e r ih e g y i  R e p ü lő t é r  f o r g a l m i  t e l j e s í t ő ­
k é p e s s é g é n e k  te l í te t ts é g é t  i s .

V élem én yü n k  szerin t 5 — 7 é v  m ú l v a  —  a for­
ga lm i ig én y ek  eg y en le teseb b  e loszlása  m e lle tt  is —  
je len tk ezn ek  o lyan  gép forga lm i csúcsok , a m ely ek et  
m ár nem  le h e t k ie lég íten i, íg y  h azán k  n em zetk ö z i 
rep ü lőtere eléri forgalm i te ljesítők ép ességén ek  h a tá ­
rát. A  rep ü lő tér  e g y  fe l-leszá llóp á lyá ján  n em  
leszü n k  kép esek  fogad n i és in d íta n i a n a g y fo r­
ga lm i id őszak ok b an  je len tk ező  rep ü lőgép ek et, ezek  
e g y  része el fogja  te h á t  kerüln i rep ü lő terü n k et.

R ep ü lőterü n k  forgalm i te lje s ítő k ép esség é t a 
forgalm i n a gyságren d et m egszabó k eresz tm etszet  
fö lé  rep ü lésirán y ítási, b izton ság i, gazd aság i m eg ­
fo n to lá sok b ó l a m e g le v ő  l é t e s í tm é n y e k  to v á b b i  b ő v í ­
té s é v e l  m á r  n e m  n ö v e lh e t jü k .  A  forgalom  to v á b b i  
n övelésén ek  e lő fe lté te le  a m á s o d ik  f e l - l e s z á l ló p á ly a  
m egép ítése . E zze l eg y id ő b en  m odern, célszerűen  
k ia la k íto tt f o r g a l m i  é p ü le t te l ,  m egfele lően  te le p íte tt , 
fe lszerelt f o r g a l m i  e lő té r  r e n d s z e r r e l ,  a  je len leg ih ez  
szervesen  kap cso lód ó, de a lég i szem ély forga lom  
részére k ia lak ítan d ó  ú j  r e p ü lő té r i  b á z i s s a l  o ld h a tó  
c s a k  m e g  F e r ih e g y  1 9 7 5  k ö r ü l i  l é g i fo r g a lm á n a k  
b iz to s í tá s a .

b
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A V A S Ü T T  T U D O M Á N Y O S  K U T A T Ó  I N T É Z E T  K Ö Z L E M É N Y E I

A járm űjav ítás fejlesztésének kérdései a vasu tak  rekonstrukciós 
időszakában
V A R G A  J Ó Z S E F

V  N
A gép szerk ezetek  ja v ítá sa  és k arb an tartása  a 

m űszaki m unkának  m in d ig  egészen  kü lön leges és 
n eh ezen  m egszervezh ető  részét a lk o tta . A  fe n n ­
ta rtá si m unka fon tossága  erősen v á lto z ik  a szer­
k ezet k on stru k ció ja , célja  és fe lh aszn á lása  szerin t. 
H osszú élettartam ra  te r v e z e tt  szerk ezetek n él d ön tő  
je len tőségű  a f e n n t a r t á s  g a z d a s á g o s  m e g sz e r v e zé se .  
A  v a sú ti járm ű vek et 40— 50 év ig  ü zem eltetjü k , 
és ezért karb an tartásu k  m egszervezése  fo k o zo tt  
figye lm et érdem el.

H a  a „ ja v ítá s” szóra gon d olu n k , azza l á lta lá ­
ban ren d szertelen ü l je len tk ező  és tú ln y o m ó  rész­
ben kézi m u n k áva l fo ly ta to tt  m u n k avégzést tá r ­
sítu n k . E z a m egá llap ítá s leg töb b ször  h elyes, de 
nem  a lk a lm azh ató  a korszerűen  m egszerv ezett  
v a sú ti járm ű jav ításra .

K orszerűen  szervezett v a su ta k n á l a m egegyező  
k iv ite lű , jav ítá sra  esed ék es járm ü vek  n a g y  szám a  
és a ja v ítá s  tervszerű  rendszerbe fog la lása  a 
v a sú ti já rm ű ja v ítá st m ár a  g y á r tá s i  te v é k e n y s é g h e z  
te sz i h ason lóvá . A  g y á rtá si tech n o ló g iá k  u grás­
szerű fejlőd ése  az u to lsó  év tized ek b en  ezért a  
v a s ú t i  j á r m ű j a v í t á s  te l j e s  á ts z e r v e z é s é t  is le h e tő v é  
te tte .

K ü lön ösen  fon tossá  te t te  az á tszervezés k érd é­
sét az a k örü lm én y , h o g y  a gyá rtá si tech n o lóg iák  
fejlőd ése  m e lle tt  az u to lsó  év tized ek b en  je le n tk e ­
z e tt  az e u r ó p a i  v a s u t a k n á l  a  te l j e s  r e k o n s t r u k c ió  
szü k ségessége is. A  m ú lt század  e lején  k ifejlőd ő  
vasú tü zem ek n ek  k om oly  versen ytársu k  sok áig  
nem  v o lt. A  vasu ta k n a k  ez a m on op o litisztik u s  
h ely zete  rán yom ta  a b é ly eg é t a v a sú ti járm ű vek  
és lé te s ítm én y ek  fejlődésére is. L én yegesen  m eg ­
v á lto z o tt  azonban  a h e ly ze t az e lső  v ilágh áb orú  
u tá n i id ők b en . E kkor a gép k ocsi-szerk ezetek  m ár  
an n yira  tö k é le te sed tek , h o g y  azok k al gyorsab b  
és b izon yos ese tek b en  olcsóbb szá llítá st le h e te tt  
végezn i. A  v a su ta k  évről évre job b an  érzik a 
gép k ocsiszá llítá s  á lta l tá m a sz to tt  versen yt.

A  v e r s e n y  arra k én yszerít e tte  a v a su ta k a t, h o g y  
gyorsab b an  és o lcsóbban  szá llítsan ak , m in t az  
e lm ú lt évek b en . E z t a k ö v e te lm é n y t a régi v a sú ti  
járm ű vek k el k ie lég íten i nem  le h e te tt , ezért a 
vasú ttá rsa sá g o k n á l m eg k ezd ő d ö tt e g y  rek on stru k ­
ciós fo ly a m a t, a m ely  —  egyeb ek  k ö zö tt —  a 
m e g le v ő  j á r m ű á l l a g  n a g y o b b  r é s z é n e k  k ic s e r é lé s é h e z  
v e z e te tt .

A z E u r ó p á b a n  te ljes  erővel m eg in d u lt rek o n st­
rukciós fo ly a m a to t a m ásod ik  v ilágh áb orú  m eg ­
á llíto tta . A  korszerű  v illam os és d iese l v o n ta tó -  
járm ű vek  to v á b b i fejlesztésére a háborús v isz o ­
n yok  k ö zö tt gon d o ln i sem  le h e te tt . A forga lm at  
a rég i szerk ezetű  von ta tó já rm ű  vek k el v a g y  sp ec iá ­
lisan  a háborús k ö v e te lm én y ek  k ielég ítésére szer­
k e sz te tt  g ő z m o z d o n y o k k a l  b o n y o líto ttá k  le.

A II . v ilágh áb orú  u tá n  a háborús k árok at szen ­
v e d e tt  európai országok m inden  erejét az ú j j á ­

é p í t é s  k ö tö tte  le, am i a v a su ta k  rek on stru k ció já t  
to v á b b  k ésle lte tte .

A  háborús rom bolások  szem p on tjáb ó l az eu ró­
p a i á tlagn á l rosszabb v o lt  a h e ly ze t a m a g y a r  
v a s u t a k n á l ,  ah o l az ú jjáép ítés az 1960-as évek ig  
h ú z ó d o tt el és te ljesen  m ég m a sem  fe jező d ö tt  
be. A  rek on stru k ció  te h á t  a m agyar v a su tak n á l 
igen  sú lyos fe la d a to t je len t.

A  rek on stru k ció  a járm ű jav ítók  fejlesztése  szem ­
p o n tjá b ó l elsősorban  azért fon tos, m ert m e g v á l­
to z ta tja  a ja v ítá sra  kerülő  járm ű vek  t í p u s a i t .

G őzm ozd on yok  h e ly e tt  d ie s e l-  és v i l l a m o s  j á r ­
m ű v e k  kerülnek üzem be. A  k é tten g e ly ű  szem ély -  
és teh erk ocsik a t n agyrészb en  se lejtez ik  és azok  
h e ly e tt  n é g y te n g e ly ű ,  n y o m á l lv á n y o s  j á r m ű v e k e t  
szereznek  be.

A z új v a sú ti járm ű vek  szerk ezete nem  lesz  te h á t  
h ason ló  a rég iek éh ez és azok  fen n tartása  m á s  
e lr e n d e z é s ű  m ű h e ly e k e t  é s  a z  e d d ig i tő l  e lté rő  j a v í t á s i  
t e c h n o ló g iá t  k íván  m eg. A rek on stru k ció  ok ozta  
típ u sv á lto zá so k  k ö v e te lm én y én  tú lm en ően  az á t ­
szerv ezett m ű h elyek n ek  ki kell e lég íten iü k  azo k a t  
a fe lté te lek e t is, am elyek  az e lőzőek b en  e m líte tt  
gyorsab b  és o lcsób b  v a sú ti Szállítást b izto sítják .

A k ö v etk ező k b en  a járm ű jav ítók  fejlesztésén ek  
n éh á n y  o lyan  fon tosab b  kérd ését v izsgá lju k  m eg, 
am elyek  a k ije lö lt célok e lérését le h e tő v é  tesz ik .

I. J A V ÍT Á S I R E N D S Z E R E K  (C IK L U SO K ) 
M E G Á L L A P ÍT Á S A

A járm ű vek  fen n tartásán á l á lta láb an  k é t ú ton  
h a lad h atu n k , ezek et ,,e g y e n k é n t i  j a v í t á s o k ” és 
, , te r v s z e r ű  f e n n t a r t á s "  k ifejezések k el je lö lh etjü k . 
A z eg y en k én ti ja v ítá so k  rendszere, a m ely  k e z d e t­
ben  á lta lán os v o lt , azza l je llem ezh ető , h o g y  a 
g é p ek et a d d ig  tartju k  ü zem b en , am íg  az ü zem ­
k ép te len ség  be nem  k övetk ezik .

A z ü z e m k é p te le n s é g e k  eg y ik  csop ortjá t v a la m ely  
c s a p á g y  k io l v a d á s a  v a g y  fon tos a lk a t r é s z  tö ré se  
k ép ezi. A z ü zem k ép telen ségek  m ásik  csoportja  
az ü z e m s z e r ű  k o p á s o k b ó l  k eletk ez ik . K op ások  e se ­
téb en  az ü zem k ép te len ség  nem  váratlanul k ö v e t­
kezik  be. A kopás m érték ét a k on stru k ció , a fe l­
h a szn á lt an yagok  és a járm ű ig én y b e v é te le  e g y ­
értelm ű en  m egh atározzák , azoknak  je len tk ezésére  
te h á t  előre leh et szám ítan i. A z eg y en k én ti ja v ítá s ­
sal fen n ta r to tt járm ű vek n él a fe lsoro lt okok b ár­
m ely ik éb ő l szárm azó ü zem k ép te len ség  m in d ig  h a ­
m arabb je len tk ezik , m in t a járm ű ja v ítá sra  va ló  
leá llítá sa .

A z eg y en k én ti ja v ítá s  rendszerének  e lő n y e , h o g y  
a járm ű vet tén y leg esen  ad d ig  a h atárig  tartják  
üzem b en , am íg  o lyan  á llap o tb a  nem  kerül, h o g y  
to v á b b  m ár nem  szo lgá la tk ép es. H átrán ya , h o g y  
az ü z e m b e n ta r tá s  k ö lts é g e i  m a g a s a b b a k  (pl. k o p o tt  
henger és d u ga tty ú g y ű rű ), v a la m in t o ly a n  h ib ák
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k eletk ezn ek , am elyek  a h e lyreá llítá s k ö ltség e it  
m eg n ö v e lh etik  (ágyo lvad ás m ia tti berágódások) 
és fő k én t az, h o g y  sem  az üzem ben , sem  a ja v í­
tá sb a n  te r v e k e t k ész íten i n em  leh et, m ert a járm ű  
ü zem b ől v a ló  k iesésén ek  id ő p o n tja  ism eretlen .

A z a k örü lm én y, h o g y  a járm ű vet a m egh ib áso ­
d ásá ig  ta r tjá k  üzem b en , term észetesen  azza l jár, 
h o g y  a j á r m ű v e k  ü z e m b iz to n s á g a  s e m  k ie lé g í tő ,  
h iszen  m egh ib ásod ásu k ról nem  előre, h an em  u tó ­
lagosan  értesü lünk .

V asú tü zem i szem p on tb ó l ezért a járm űvek  
eg y en k én ti ja v ítá sá n a k  m ég  k om olyab b  h á trán ya i 
je len tk ezn ek . A m egh ib ásod ás és szo lg á la tk ép te ­
len ség  u g y a n is  n em csak  a m egh ib ásod ott járm ű vet  
érin ti, h an em  k ih a t  a  v o n a tb a  s o r o z o tt  ö s s z e s  j á r ­
m ű r e .  E g y  v a sú ti k ocsi c sap ágyo lvad ása  m ia tt  
az egész  szere lvén y  késik . K ö ltsé g e t okoz a szo l­
g á la tk ép te len n é  v á lt  v o n ta tó  járm ű p ótlá sa  és a 
h ő n fu to tt  kocsi rak om án yán ak  átrak ása  is.

A  va su ta k  ezért rá tértek  arra a m ódszerre, 
h o g y  a járm ű vek  eg y es  részeit e lő re  m e g h a tá r o z o t t  
id ő k ö z ö n k é n t  m egv izsgá lják . E z a v izsg á la t k ez ­
d etb en  csak azokra az a lkatrészekre ter jed t ki, 
am elyek  m egh ib ásod ása  sú lyos b a le se te t o k o zo tt  
vo ln a  (kazán, kerékpárok stb .). A  te r v s z e r ű e n  
v é g z e tt  v iz sgá la tok k a l e lért jó  ered m én yek  u tán  
azok at fok oza tosan  az egész járm űre k ite r je sz te t­
té k  és v iz s g á la t i ,  j a v í t á s i  r e n d s z e r b e  (cik lus) fo g la l­
tá k . Í g y  a lak u lt ki a v a sú ti járm ű vek  leg h a té k o ­
n yab b  fen n tartási rendszere, a tervszerű  m egelőző  
k arb an tartás (TM K ).

A z e g y e n k é n t i  j a v í t á s o k  r e n d s z e r e  —  bár a zt  
részben  m ég m a is a lk a lm azzu k  —  g a z d a s á g ta la n .  
V asú ti járm ű vek en  az eg y es a lk atrészek  ja v ítá sá ­
n ak  m egk ezd ésé ig  ren d szerin t igen  sok szerelő  
m u n k át kell végezn i. K ézen fek v ő , h o g y  a le sz e ­
relés u tán  n ecsak  a m eg h ib á so d o tt részt ja v ítsu k  
m eg, h an em  m in d azok at az a lk a trészek et is, a m e­
ly e k e t leszereltek , és am elyek  jav ítá sra  szoru l­
nak. A  ja v ítá st  te h á t ilyen  ese tb en  rendszerin t  
akkor is e lvégzik , h a  a leszere lt a lk atrészek  m ég  
nem  egészen  értek  m eg a jav ítá sra . E g y  m ozd on y  
te n g e ly á g y  k io lvad ása  ese tén  pl. leesztergálják  
a k ik ö tö tt  k erékpárokat is, ha azok  n éh á n y  hónap  
m ú lva  esztergálásra  esed ék esek  len n én ek . A  k erék ­
p árok at eb b en  az ese tb en  n em  h aszn á ltu k  ki t e l ­
jesen , s leesztergá lásu k k al a n y a g o t és m u n k át  
v esz íte ttü n k .

A  tervszerű tlen ü l v ég z e tt  ja v ítá so k  h á trán ya  
m ás m ódon  is je len tk ezh et. T eh erk ocsik on  t ú l ­
n y o m ó  részb en  fa a n y a g o t h aszn á lu n k  a pad ló , 
o ld a lfa l és te tő  burkolásához. A  b eé p íte tt  fa a n y a g  
életk ora  a je len leg  h a szn á lt fe lü le tv éd e lm i e ljá ­
rások m e lle tt  10— 14 év . T ek in tv e , h o g y  a törések  
m ia tt  a b e é p íte tt  fa a n y a g  a legk ü lön b özőb b  é le t ­
korú, a csere igén y  ren d szertelen ü l je len tk ezik . 
A k orh ad t deszkák  cseréje m ia tt  rend szerin t a 
szom széd os darabok is m egsérü lnek . í g y  a csere­
ig é n y  n em csak  terv szerű tlen ség et, h anem  tö b b le t-  
k ö ltség ek e t is okoz. L én yeges ja v u lá st érhetünk  
el, h a  a f a a n y a g  é le t k o r á n a k  m e g fe le lő  c ik l u s o k b a n  
(12 év) a z  e g é s z  b u r k o la to t  c s e r é l jü k .  H ason ló  a 
h e ly z e t  az a lváz  és szek rén y  elh aszn á lód ások n á l is.

A  j a v í t á s o k  te r v s z e r ű v é  té te lé v e l  lé n y e g e s  m e g ­
t a k a r í t á s  é rh e tő  e l, en n ek  azon b an  e lő fe lté te le  az  
eg y es  a lk atrészek  j a v í t á s i  e s e d é k e s s é g é n e k  ö s s z e h a n ­
g o lá s a .  H a m in d en  a lk atrészcsop ort u gyan ab b an  
az id ők özb en  érne m eg  jav ítá sra , a ja v ítá s i ren d ­
szer igen  egyszerű  leh e tn e : eg y fa jta , m inden  a lk a t­
részre k iterjed ő  ja v ítá ssa l, am ely  c ik lik u san  ism é t­
lődne.

A z alk atrész  csop ortok  azon b an  k ü lö n b ö z ő  ü z e m ­
id ő  u t á n  ig én y lik  a ja v ítá st , ezért a c ik luson  belü l 
a cik lu st lezáró ja v ítá sn á l k isebb  terjed elm ű  ja v í­
tá so k a t  is be k ell ik ta tn i. E zek  a c ik luson  belü l 
v é g z e tt  ja v ítá so k  nem  terjed n ek  ki az egész  szer­
kezetre, de k ív á n a to s, h o g y  az a lacson yab b ren d ű  
ja v ítá so k  id ők özén ek  e g é s z s z á m ú  tö b b szö rö se  e g y e z ­
zék  a c ik lu sid ővel.

A  ja v ítá s i c ik lusok  fe lá llítá sán á l ez az egyezés  
term észetesen  nem  rem élh ető  és íg y  k én y te len ek  
v a g y u n k  a c ik luson  belü li ja v ítá so k  id ő k ö zét a 
leggyorsab b an  e lh aszn á lód ó  a lk atrészek h ez ig a ­
zod va  m egh atározn i.

A  c i k l i k u s  j a v í t á s  rendszerének  fe lá llítá sa  ezért 
azon n al rátereli a f igye lm et a tö b b in é l  g y o r s a b b a n  
ü z e m k é p te le n n é  v á ló  a lk a tr é s z r e .  E zek n ek  az a lk a t­
részeknek  k op ásá lló ságá t a fe lü letek  n öv e lésév e l, 
jobb  an yagok k a l és az üzem i v iszon yok  ja v ítá sá v a l 
a d d ig  kell n ö v e ln i, am íg  e l n em  érik a ve lü k  eg y -  
id őb en  ja v íta n i k ív á n t a lk atrészek  k op ásérték eit.

T erm észetesen , az egyes a lk atrészek  k o p á sá lló ­
ságán ak  n övelése  végered m én yb en  az egész  cik lus  
te lje s ítm én y én ek  n öveléséh ez  v ezet, ezért a c ik ­
lu st  n em  szab ad  m erev  ren d szerk én t kezeln i.

A  tervszerű  cik likus ja v ítá s t  a n é m e t  v a s u ta k  
in tézm én y esen  1928-ban v eze tték  be. A ja v ítá s  
b ev eze tésév e l e lért ered m én yek et az 1 . á b r a  
szem lélteti. A z ábrán a szem ély - és teh erk ocsik  
ja v ítá s i k ö ltségein ek  alak u lása  lá th a tó . A z 1000  
ten ge lyk ilom éterre  v o n a tk o z ta to tt  k ö ltségek  erős 
csök k en ése jórészt a tervszerű  m egelőző  k arb an ­
ta r tá s  b evezetésén ek  k ö v etk ezm én y e  v o lt.

A  T M K  b ev ezetése  a m a g y a r  v a s u t a k n á l  e d d ig  
c s a k  r é s z b e n  v a ló su lt  m eg. G ő z m o z d o n y ja v í tá s n á l  a 
cik lu st lezáró fő v izsg a  m egh atározása  jó, de a 
va stű zszek rén y es k azán ok  h aszn á la ta  ó ta  a c ik lu s­
id ő  n ö v e lh e tő  len n e. N in cs azon b an  összeh an go lva  
a cik luson  belü l a fő ja v ítá so k  id ők öze a c ik lu s­
id ő v e l és m ég m in d ig  sok fu tó ja v ítá st  végzü n k , 
m ert a je len tk ező  ja v ítá so k  e g y  részét nem  k a p cso l­
tu k  be a tervszerű  rendszerbe.
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A k o c s i j a v í t á s n á l  h ián yzik  v a g y  n em  kerül e lv é g ­
zésre a c ik lu st lezáró fő ja v ítá s . T eh erk ocsik n ál 
fő ja v ítá s  ren d szeresítve  egy á lta lá b a n  nincs.

A  c i k l i k u s  j a v í t á s i  r e n d s z e r  k ö v e tk e z e te s  k id o lg o ­
z á s a  é s  b e ve ze té se  v a s ú t ü z e m ü n k n é l  i s  lé n y e g e s  m e g ­
t a k a r í tá s o k r a  v e z e tn e .

A c ik lu ste lje s ítm én y ek et legh elyeseb b  a j á r m ű  
t e l j e s í tm é n y é h e z  v i s z o n y í t v a  m egh atározn i, m ert az 
elh aszn á lód ások  is ezzel arán yosak . V o n ta tó já r ­
m ű vek n él, ahol a járm űkm  m érhető  és k im u ta th a tó , 
a c ik lu sok at eh h ez v iszo n y ítju k . K o csik n á l és 
k ü lön ösen  teh erk ocsik n á l, ahol a járm űkm  e g y e ­
d en k én t n em  h atározh ató  m eg, k én y te len ek  v a ­
g yu n k  a c ik lu ste lje s ítm én y ek et id ő h ö z  rögzíten i. 
E g y es  k ü lfö ld i va su ta k  a c ik lu ste ljesítm én y ek  p o n ­
to sa b b  rögzítése  m ia tt k ocsik n á l is m érik  a járm ű ­
k ilom éterek et.

A  h e ly es ja v ítá s i cik lusok  m egh atározásáh oz  
szükséges az a lk a tr é s z c s o p o r to k  k o p á s g y o r s a s á g á n a k  
m egállap ítása . Id egen  vasu ta k  erre v o n a tk o zó  
k özlem én yei csak h o zzá v ető leg es a d a to k a t n y ú j ­
tan ak . A  k op ásgyorsaság i v iz sg á la to k a t a m agyar  
v a sú ti járm ű vek n él is  m eg  k ellen e in d íta n i, h o g y  
azok  b irtok áb an  az o p t im á l i s  j a v í t á s i  c ik l u s o k a t  
m egh atározh assu k .

A  cik lik u s ja v ítá s  b ev ezetése  kü lön ösen  a rek on ­
stru k ció  k eretéb en  beszerzésre kerülő  ú j  j á r m ű v e k ­
n é l  e len g ed h ete tlen . A  járm ű jav ítók  m egszerve­
zésén él a  c ik lik u s ja v ítá s  rendszerének  le fek te té se  
le h e t csak az az a lap , am elyre ép ítv e  k ell a to v á b ­
b iak b an  előrehaladni.

II . A  J A V ÍT Á S I T E C H N O L Ó G IÁ K
A z európai vasu tak  k eletk ezésü k  id őp on tjáb an  

tö b b n y ire  m agán társaságok  vo ltak .
A  já rm ű ja v ító  m ű h ely ek et ren d szerin t a tá r sa ­

ság  tu la jd on áb an  le v ő  v a la m en n y i járm ű ja v ítá ­
sára ren d ezték  be. E zért ezek b en  a já rm ű ja v ító k ­
b an  v eg y esen  ja v íto tta k  m o zd o n y t, szem ély - és 
teh erk ocsik a t. A  k ézi m unkára a la p íto tt  te c h n o ­
ló g iá k tó l va ló  eltérésre k ev és leh ető ség  a d ó d o tt, 
m ert a vá lla la tok n ak  sok fajta  és v iszo n y la g  k evés  
darabszám ú járm ű vet k e lle tt  jav ítan iu k .

A  század  elején  a g é p g y á r tá s i  te c h n o ló g iá k b a n  
n a g y  v á lto zá s k ö v e tk e z e tt  be. A z eg y es  darabok  
m egm u n k álása  h e ly e tt  b ev eze tték  a s o r o z a tg y á r ­
tá s t .  S orozatb an  a m u n k át eg y es jó l h a tá ro lt  
részekre, ü tem ek re le h e te tt  b on tan i. Á z ütem ekre  
b o n to tt  m u n k á t készü lék ek  és sp eciá lis m u n k agé­
pek  b eá llítá sá v a l h a jto ttá k  végre és id e jé t lé n y e ­
gesen  m eg rö v id íte tték . A  fe lszerszám ozás a m u n k a  
m in őségét is  ja v íto tta . A z ü tem -m u n k á t a d o lg o ­
zók h am ar b egyak oro lták , íg y  leh ető ség  n y ílt  
b e ta n í to t t  m u n k á s o k  fog la lk ozta tására , szak m u n k á­
sok h e ly e tt.

A z ü tem ek re b o n to tt  m u n k át te lje s ítm é n y  és 
e lk észü lési id ő  (ü tem m u n k a) szem p on tjáb ó l össze  
k e lle tt  h an goln i. A z ü tem ek et a szá llítás ésszerű ­
sítése  m ia tt  eg y m á s m ellé  ik ta ttá k  és a g y á rtm á n y  
to v á b b ítá sá ra  szá llító sza la g o t ren d szeresíte ttek . 
A z ütem ek re b o n to tt  m u n k áb ól k ia lak u lt a s z a la g ­
s z e r ű  g y á r tá s .

A szalagszerű  m u n k áva l elért e lőn yök  elsősorban  
a g y ártásb an  je len tk eztek ; leh ető ség  m u ta tk o zo tt

azon b an  az eg y es n a g y  tö m e g b e n  j e l e n tk e z ő  j a v í t á ­
s o k n á l  is  an n ak  b evezetésére .

A  ja v ítá s i m un k ák n ak  szalagszerű  m egszerve­
zése m ár k ezd etb en  k o m o ly  eredm én yek re v e z e ­
te t t ,  ezért m a a ja v ítá s  korszerűsítésére irán yu ló  
törek vések  sú lyp on tjáb an  m in d en h ol a f o l y a m a t o s ,  
s z e r v e z e t t  s z a la g  s z e r ű  m u n k a  m e g v a ló s í tá s a  áll.

A  ja v ítá s  sza lagszerű  m egszervezése  e lsősorban  
a v a s ú tü z e m e k n é l  leh etséges, a ja v íta n d ó  járm ű vek  
n agyob b  m en n y isége  fo ly tá n . A z e lőb b iek b ől k ö v e t­
k ezik  az is, h o g y  a n a g y  vasú tü zem ek  e lőn yb en  
van n ak  a k isebb  v a su ta k k a l szem b en , de a ja v ítá s  
sza lagszerű  m egszervezése  ezek n él is m eg ta k a r ítá ­
so k a t ered m én yez. A m egszervezés e lő fe lté te le  a 
ja v ítá s  a z o n o s  m u n k a i g é n y ű  ü te m e k r e  b o n tá s a  é s  a z  
ü t e m m u n k a  á l la n d ó  é r té k e n  ta r tá s a ,  m ert ezek  b iz ­
to s ítjá k  a n a g y  ja v ítá s i sorozatok  k ia lak u lásá t.

V asú ti járm ű vek n él az ü tem m u n k a  azonos  
n a g y sá g á t elsősorban  & j a v í t á s i  c i k l u s o k  b iz to sítják . 
A cik luson  belü l k ije lö lt v a la m ely  ja v ítá sn em b en  
m in d ig  u g y a n a zt a s z e r e lő m u n k á t  kell e lvégezn i, 
de eltérés le h e t az e lh aszn á lód ás m érték étő l fü ggő  
h e ly r e á l l í tá s i  m u n k á k b a n .  A  járm ű jav ítá si m u n ­
k ák b an  je len tk ező  k ü lön féle  m u n k a igén yek  ki- 
egyen lítésére  az a lább  tá r g y a lt  leh etőségek  állnak  
fen n ,

1. A járműjavítók és járművek szakosítása
A z ü tem ek en  b elü li m u n k ak iegyen lítés  le g fo n ­

to sa b b  eszk öze a j á r m ű j a v í t ó k  s z a k o s í tá s a .  A  sza ­
k osítá s k eretéb en  m egh atározzu k , h o g y  v a la m ely  
ü zem h ez m ilyen  járm ű vek  ta rto zn a k  ja v ítá sra  és 
arra törek szü n k , h o g y  e g y  járm ű jav ítóh oz  csak  
eg y fa jta  és leh e tő leg  k evés típ u sú  járm ű kerüljön , 
í g y  az ü tem m u n k áb an  m ár csak a k ü lön b öző  
ig én y b ev é te lek b ő l adódó e lh aszn á lód ási k ü lön b sé­
gek  ok ozh atn ak  e ltérést. A  sza k o sítá st k ü lfö ld ön  
fok oza tosan  a k ö v etk ező  h á r o m  lé p c s ő b e n  h a jto t­
tá k  végre:

1 . A  v eg y es  profilú járm ű jav ítók  á tszervezése  
t i s z ta  p r o f i l ú  üzem ekké. A  v eg y es  ü zem b en  m inden  
v a sú ti járm ű vet ja v íta n a k , az összes ja v ítá sn e ­
m ek b en , te h á t  m o zd o n y t, szem ély k o csit és teh er ­
k ocsit is, m íg  a t isz ta  profilú  üzem ek b en  csak eg y  
járm ű fa jtá t (pl. v illa m o sm o zd o n y t), de a z t  m in d en  
ja v ítá sn em b en  és sorozatban .

2 . A  sok féle  soroza to t ja v ító  üzem  á tszervezése  
k e v é s  s o r o z a to t  ja v ító  ü zem m é. E z  az üzem  is végz i 
m ég az összes ja v ítá sn em ek et.

3 . A  k evés soroza to t ja v ító  m ű h ely  á tszervezése  
fu tó s z a la g o s  ü z e m m é ,  ah o l m ár k evés sorozato t  
ja v íta n a k , k evés jav ítá sn em b en .

A  le ír t á tszervezés la ssú  fejlőd és ered m én ye. 
M a azon b an  m ár k ia l a k u l t a k  a  v ég leg e s  m ű h e l y ­
t í p u s o k  és a fejlőd és fen ti fo k o za ta it  n em  fe lté t ­
len ü l szü k séges vég ig járn i a járm ű jav ítók  szak osí­
tá sá n á l. A  szak osítás m arad ék ta lan u l term észete ­
sen  csak n a g y  vasú tü zem ek n él v a ló s íth a tó  m eg, 
ah ol sok a ja v ító m ű h e ly  és k ev és a típ u s.

A  szak osítá sb an  igen  k o m o ly  ered m én yek et értek  
el a S z o v j e tu n ió b a n .  Sok m ű h elyü k  m ár a harm adik  
lép csőn ek  m egfele lően  sza k o síto tt . A  d a r n y i c a i  
m ű h ely  n é g y ten g e ly ű  teh erk ocsik  fő ja v ítá sá t, a 
l e n i n g r á d i  „ O k tó b e r” ja v ító ü zem  p ed ig  csak n égy -
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te n g e ly ű  szem élyk ocsik  és v illam os m otorkocsik  
fő v iz sg á já t, v a la m in t k ö zép ja v ítá sá t végzi.

A  N é m e t  D e m o k r a t i k u s  K ö z tá r s a s á g  m ű h elye i az  
1. és 3. lép cső  k ö zti szerv ezettség  á llap o táb an  v a n ­
n ak . V an  m ég v eg y es üzem ü k  ( L i p c s e ) ,  de van  
t isz ta  profilú  üzem ük is ( D r e z d a ) ,  ah o l m ár sza lag ­
szerű ja v ítá s  fo ly ik . A  N é m e t  S z ö v e ts é g i  K ö z t á r ­
s a s á g  ü zem ei a 2. és 3. lép cső  k ö zti á llap o tn ak  m eg ­
fe le lően  szervezettek  a szem élyk ocsijav ítá sb an . 
A  teh erk ocsii a v itá sn á l m ár a harm adik  lép csőn ek  
m egfele lően  is m eg tö rtén t az á tszervezés.

N a g y o n  érdekes és m agyar szem p on tb ó l is 
figye lem rem éltó  az o s z tr á k  m ű h e l y e k  h e ly zete . A z  
osztrák  és m agyar v a su ta k  járm űparkja h ason ló , 
bár az osztrák  v illam osítá s  és d iese lesítés a v o n ­
ta tó já rm ű v ek n él e lto ló d á st o k o zo tt. A z osztrák  
v a su ta k  von a lh ossza  k isebb a m agyar vasu tak én á l, 
és az ü zem b en  ta r to tt  járm ű vek  darabszám a is  
a lacson yab b . A u sztriáb an  a k isebb  darabszám  
ellenére sik erü lt o ly a n  teh erk ocsii a v ító  m ű h e ly t  
szervezn i, a m ely  sza la g szem  ja v ítá ssa l dolgozik . 
E red m én ye ik et azon b an  csak az á tfu tá s i időben  
t e t t  en ged m én yek  árán tu d tá k  elérni.

H azán k b an  a szak osítás tu la jd on k ép p en  a m á so ­
d ik  v ilágh áb orú  u tá n  k ezd ő d ö tt m eg. A  h á b o iú s  
p u sz títá s  során lerom b olt m ű h elyek  fe lép ítésén él 
m ár arra törek ed tü n k , h o g y  leh e tő leg  k e v é s  f a j t a  

j á r m ű  j a v í t á s a  k e r ü l j ö n  e g y  h e ly r e .  A z ú jjáép ítésn él 
íg y  sik erü lt n ém i sza k o sítá st végreh ajtan i. Ma 
három  sza k o síto tt  m ű h elyü n k  van . E n n ek  ellenére  
szom széd a in k tó l e lm arad tu n k , m in d en t el k ell t e ­
h á t k ö v etn ü n k , h o g y  behozzuk  a lem arad ást.

2. Cserejavítás
A  járm ű vek n ek  azo k a t az a lk atrésze it, a m e ly e ­

k e t k ö n n y en  o ld h a tó  k ö tés  rögzít a járm űhöz, és 
am elyek n ek  fu n k ció ja  a járm ű vön  e lh atáro lh ató , 
célszerű  a járm ű ja v ítá s i sza lag já tó l fü ggetlen ü l 
k ija v íta n i. A z a lk a trészek et a járm ű ja v ítá s i 
fo ly a m a tá b a n  nem  ja v ítju k , c s a k  c s e r é l jü k .  I lyen  
eljárás (cserejavitás) m e lle tt  az ü tem m u n k a szere­
lésre korlá tozód ik , és íg y  te ljesen  k ieg y en líte tt .

A  cserejav ításb a  b e v o n t a lk a trészek et á lta lá ­
ban k é t csop ortb a  o sz th a tju k . A z e lső  csoportba  
n agyob b  gép egységek , a ,,f ő d a r a b o k ” tartozn ak . 
E g y  járm ű vön  rendszerin t k evés a fődarab (kazán, 
főm otor stb .). A  eserejav ítá s célja  ezek n él az 
ü tem id ő  k ieg y en lítés  és a járm ű á tfu tá s i id ején ek  
csök k en tése .

A  c se r e ja v íto tt  a lk atrészek  m ásik  csoportjába  
a k isebb terjed elm ű  és ja v ítá s ig én y ű , de tö b b  
d a r a b s z á m b a n e lő fo r d u ló  a l k a t r é s z e k  tartozn ak . E zek  
cserejav ítá sa  n em  b efo lyáso lja  a járm ű á tfu tá s i 
id e jé t, de b iz to sítja  az ü tem id ő  á llan d óságát és 
leh ető ség e t ad  az a lk a t r é s z  j a v í t á s á r a  b e á ll í to t t  
s z a la g  m egszervezésére.

A  jó l m egszerv ezett járm ű jav ítá s íg y  a járm ű vet 
ja v ító  f ő s z a la g b ó l  és az a lk a trészek et ja v ító  tö b b  
m e l lé k s z a la g b ó l  áll. A  m ellék szalagok  m egszervezése  
akkor k erü lh et szóba, h a  m egfele lő  darabszám ú  
a lk a trészt tu d u n k  b iz to s íta n i az a lk a lm azh ató  
korszerű tech n ológ iák h oz.

Sok ese tb en  a ja v íta n d ó  darabszám  b iztosítására  
a járm ű jav ító  te lep h elyek rő l ö sszeg y ű jtik  a ja v í­

ta n d ó  a lk a trészek et és k ö z p o n to s  j a v í t á s t  szervez­
n ek  m eg. E zek  a k özp on tos ü zem ek  akkor le h e t­
nek gazd aságosak , ha a b e v e z e te tt  tech n o ló g iá v a l  
e lért m egtak arítá s  n agyob b  a szü k séges szá llítási 
és rak tározási k ö ltségek n él. F ő k én t a k erékpárokat, 
ru gók at, m ozd on yarm atú rák at, k o csicsap ágyak at  
és fék szere lv én y ek et szok ták  k özp on ti ja v ítá sb a  
von n i.

3. Egyes munkák kiemelése a folyamatból
A  csere- és fődarab ja  v itá s  u tá n  a fősza lagon  

csak  a szerelés, v a la m in t a járm ű a lváz  és szek rén y  
ja v ítá sa  m arad. A  k ereten  és szek rén yen  is  e lő for­
du ln ak  azon b an  o ly a n  ren d ellen es sérülések , a m e­
ly e k  az ü tem id ők  b eta r tá sá t leh e te tlen n é  tesz ik . 
A z ily en  járm ű vek  sza lagszerű  ja v ítá sá n a k  m eg ­
k ezdése e lő tt  e lő z e te s  j a v í t á s t :  , ,n o r m a l i z á l á s t ” 
végzü n k . L eh ető ség et szok tak  ad n i a szalagról 
va ló  k iem elésre is, m ert sok  esetb en  ja v ítá s  k özben  
lép  fe l az  előre n em  lá to t t  m u n k aigén y .

4. Több jármű beállítása egy ütembe
H a  az ü tem m u n k a  az e lőb b i m ódszerekkel sem  

ta r th a tó  á llan d ó  értéken , ú g y  e g y  ü te m b e n  tö b b  
já rm ű v et ja v ítu n k  egyszerre. A  já rm ű vek et ú gy  
k ell e lőzetes  m u n k a fe lv éte l a lapján  összeá llítan i, 
h o g y  azok  ü tem m u n k a-k özép érték e  egyen lő  
leg y en  az ü tem re te r v e z e tt  m u n k áva l. M inél k e v e ­
sebb járm ű v a n  e g y  ü tem b en , a sza lag  an n ál jo b ­
b an  szerv ezett. A z e g y  ü te m b e  á l l í t o t t  j á r m ű v e k  
s z á m a  á l ta lá b a n  1 — 4  k ö z ö t t  v á l to z ik .  E z  a sza la g ­
szerű ja v ítá s  eg y ik  leg jellem zőb b  m u ta tó ja .

A n agysoroza tb an  v é g z e tt  sza lagszerű  ja v ítá s  
m egva lósítá sán ak  leh etősége  n em  egyform a a 
v a sú ti járm ű vek n él. A  n agyob b  darabszám ú k o ­
csik n á l —  k ü lön ösen  teh erk ocsik n á l —  a sza la g ­
szerű  ja v ítá s t  m ár a leg tö b b  eu róp ai v a sú t m eg­
v a ló s íto tta . V o n ta tó  jár m ü vek n él a k isebb d arab - 
szám ok  m ia tt te ljesen  sza lagszerű  ja v ítá st  m eg v a ­
ló s íta n i neh éz, i t t  fő k én t a f ő d a r a b j a v í t á s  szalag- 
szerű  m egszervezése  ered m én yes.

A já rm ű jav ítá s  fen tiek b en  k örv o n a la zo tt á tszer ­
vezése  az eu róp ai v a su ta k n á l n agy  m eg ta k a r ítá ­
sokra v e z e te tt . A  N é m e t  S z ö v e ts é g i  V a s u t a k  közlése  
szerin t 1948-tó l 1964-ig  a járm ű jav ítók  szám át  
34 % -kai, a járm ű jav ítá sb an  dolgozók szám át  
p ed ig  4 6 % -kai tu d tá k  csök k en ten i, a forgalom  és 
ja v ítá s i ig é n y  eg y id e jű  m egn övek ed ése  m elle tt.

A  já rm ű ja v ítá s  korszerű á tszervezése  a m agyar  
v a su ta k n á l is h ason ló  m egtak arítások ra  v ezetn e .

I I I . A  JÁ R M Ű J A V ÍT Ó K  A L A P R A JZ I  
E L R E N D E Z É S E

Járm ű jav ítá sra  szo lgá ló  ép ü letek  és beren d ezé­
sek k ö ltséges beru h ázást igén yeln ek . E zért az 
eu róp ai v a su ta k  a rek on stru k ció  k eretéb en  csak  
k iv é te le s  ese tb en  h oztak  létre  új lé te s ítm én y ek et. 
T öb b n yire  a r é g i  é p ü le te k e t  a l a k í t o t t á k  á t  a  korszerű  
tech n o lóg iák  k ö v ete lm én y e in ek  m egfelelően .

A  régeb b en  é p íte tt  járm ű jav ító  m u n k ah elyek  
tu la jd on k ép p en  eg y e tlen , a ja v ítá s  a la tt  á lló  járm ű  
e lh elyezésére szo lgá ló  szerelőcsarn okból á lltak . A z  
alkatrészek  ja v ítá sa  szervezetlen ü l, a szerelőh elyek
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k öze léb en  m en t végb e. M ivel ezek  a  m ű h elyek  
m ég a tran szm issz ió s m u n k agép -m egh ajtás id e ­
jé b e n  ép ü ltek , a  m u n k a g é p e k  k ü l ö n  m ű h e ly b e n  
v o lta k  csop ortosítva . E n n ek  a m ű h ely típ u sn a k  
leg jellem zőb b  m eg teste s ítő je  a k ö z é p to ló p a d o s  c s a r ­
n o k  ( 2 .  á b r a ) .  A  csarnokba b árm ilyen  járm ű b eá l­
líth a tó , h a tá r t csak  a to ló p a d  m éretei szabnak . 
A  járm ű k ezd etb en  e lfo g la lt  h e ly é t  n em  v á lto z ­
ta t ja , és a ja v ítá s  a szerelő  á llá sh e ly  m e lle tt  m egy  
végb e. A  k özép to lóp ad os csarnok az eg y en k én ti 
ja v ítá sr a  a la p íto tt  tech n o ló g iá k  m ű h elye , e lő n y e  
csak  ab b an  v an , h o g y  az eg y es  ja v ítá so k  fü g g e tle ­
n ek  eg y m á stó l. A z a lk atrész  jav ítá sá ra  k ü lön  
m ű h ely  n in cs és az sokszor az á llá sh e ly ek et fog la lja  
le , a szerelési m u n k a e g y  részét p ed ig  az udvarra  
szorítja  ki.

A  m a g y a r  j á r m ű j a v í t ó k  s z e r e lő c s a r n o k a i  k ö z é p - 
to ló p a d o s rendszerben  ép ü ltek , a sza lagszerú  te c h ­
n o lóg iák  b iz to sítá sá h o z  te h á t  á t  k e ll azo k a t a la ­
k ítan i.

R égeb b en  a ja v ítá sn á l az a lk atrészek  leszerelése  
u tá n  m agán  a járm ű vön  és a  szek rén yen  nem  v é g e z ­
te k  fo ly a m a to s  m u n k át, a járm ű várta  a lk a tré ­
sze in ek  k ija v ítá sá t és le fog la lta  a szerelőcsarn okot. 
A  járm ű ja v ítá s i id eje  a le -  és fe lszerelésb ő l és 
a lk a trésze in ek  ja v ítá s i id e jéb ő l te v ő d ö tt  össze.

L é n y eg esen  m e g v á lto z o tt  a h e ly z e t  a cserejaví- 
t á s  b ev eze té se  u tá n . A  járm ű n em  sa já t a lk a tré ­
sz e it  k ap ja  v issza , és a leszerelés u tá n  azon n al 
v a g y  kis id ő  m ú lva  (keret- és szek rén yjav ítá s)  
k ezd ő d h et a felszerelés. C s e r e ja v í tá s  e se té b e n  te h á t  
— a kisebb  ja v ítá s i id ő  fo ly tá n  —  k is e b b  s z e r e lő c s a r ­
n o k  te r ü le t  szü k séges. A  csarnoki és az a lkatrész ja v ító  
m ű h elyek  arán ya m eg v á lto z ik . M inél k isebb  ja v í­
tá s i  id ő v e l szervezzü k  m eg a m u n k át, an n ál job b an  
csök k en  a szerelőcsarn oki szü k ség let. H a  p ed ig  
e g y id e jű le g  a te lje s ítm é n y t is em eljü k , ú g y  annál 
job b an  n ö v e len d ő  az a lk atrész  ja v ító  m ű h elyek  
terü lete .

A  korszerű  v a sú ti járm ű jav ító  m űh elyre je l­
lem ző , h o g y  k e v é s  s z e r e lő á l lá s h o z  n a g y  s e g é d m ű ­
h e ly - te r ü le te k  tartozn ak .

E z a k ö v e te lm é n y  te t t e  szü k ségessé  a k ö z é p ­
to ló p a d o s  c s a r n o k o k  to v á b b fe j le s z té s é t .  A  csarnok  
m ellé n a g y  a l k a t r é s z ja v í tó  m ű h e ly e k e t  é p íte ttek , a 
rég i szerelőh elyek  m egh a g y á sá v a l ( 3 .  á b r a ) .  
A  csarnok te ljesítő k ép esség e  a ja v ítá s i id ő  le c só k - 
k en ésév e l m eg n ö v ek ed ett. E z a típ u sú  á ta la k ítá s

te h á t  k a p a c i tá s n ö v e lé s s e l  jár. K ü lfö ld ö n  —  tö b b ek  
k ö z ö tt  —  ez v e z e te tt  arra az eredm ényre is, h o g y  a 
járm ű jav ítók  e g y  részét le  le h e te tt  á llítan i. A  m a ­
gyar v a su ta k n á l a  je len leg  is  fen n á lló  és évről- 
évre fok ozód ó  k a p a c itá sh iá n y  m e lle tt  ez  az á té p í­
té s  a lk a lm as arra, h o g y  a k a p a c itá sh iá n y t m eg ­
szü n tessü k .

A  j a v í t ó  c s a r n o k k a l  k ie g é s z í t e t t  k ö z é p to ló p a d o s  
c s a r n o k b a n  azon b an  csak  a fődarabok  és a lk a tré­
szek  sza lagszerű  ja v ítá sá t tu d ju k  b iz to s íta n i. 
E zért az elsősorb an  a k e v é s  d a r a b s z á m b a n  e lő for­
duló  járm ű vek  ( v o n ta d j á r  m ű v e k  és s z e m é l y k o c s i k )  
fen n tartására  a lk alm as.

A  3 . á b r á n  fe ltü n te te t t  csarn ok ot á lta láb an  v o n ­
ta tó já rm ű v ek n él h aszn álják .

S zem élyk ocsik n á l és m otork ocsik n á l a legk or­
szerűbb m ű h elyek b en  a járm ű vek  m ozgatására  
n em  to ló p a d o t, h an em  d a r u t  h aszn áln ak . A  járm ű ­
v e k e t  le e r ő s íte tt  v a s b a k o k o n  táro lják  a ja v ítá sh o z . 
A  m ű h ely  alaprajza h ason ló  a 3 . á b r á n  fe ltü n te te tt  
elrendezéshez.

M in d k ét típ u sú  ja v ító m ű h e ly  u gy a n a b b a n  a 
rendszerben  dolgozik . A  járm ű vek  a csarnok eg y ik  
o ld a lán  2— 3 v á g á n y o n  érkeznek . I t t  m e g y  v égb e a  
leszerelés. A z alk atrész  ja v ító  sza lagok  a le s z e r e lé s i  
h e ly e k r ő l  in d u ln ak . A  já rm ű v ek et to ló p a d d a l v a g y  
d aru val a k eresztá llá sh elyek  v a lam ely ik ére  á llít ­
ják , ah on n an  a csarnok m ásik  o ld a lán  e lh e ly e z e tt  
f e l s z e r e lő  v á g á n y o k r a  kerü lnek . A  járm ű i t t  ta lá l­
k ozik  a ja v ító  szalagokról lekerü lő  a lk atrésze ive l.

T e h e r k o c s i k n á l  a  n a g y  darabszám  t e l j e s  j a v í t ó -  
s z a la g  m egszervezését te sz i leh e tő v é . A z e lő ző ek ­
ben  e m líte tt  ü tem id ő  k ieg y en líté s  m ia tt  e g y  ü tem -
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b en  k isebb  vasú tü zem ek n él 4  k o c s i t  á llítan ak  be. 
N y o lc  ü tem re b o n to tt  sza lag  ese téb en  ezért annak  
m egszervezéséh ez 400 m  v á g á n y  szü k séges. A  sza ­
la g o t  rend szerin t U  a lak b an  k ép ezik  ki, a kocsik  
v isszaford ítására  to ló p a d o t h aszn á ln ak . A z e lren ­
d ezést a 4 . á b r a  szem lé lteti.

A  k ü lön féle  v a sú ti járm ű vek  szalagszerü  ja v í­
tá sá n a k  m egszervezh etősége  te h á t  m egh atározza  
azt, h o g y  je len leg i lé te s ítm é n y e in k e t m ilyen  célra  
le h e t fe lh aszn á ln i. A  járm ű jav ítók  szak osítá sán á l 
fe lté tlen ü l figyelem b e k ell v en n i ezek e t a k ö v e te l­
m én y ek et is, ha a la cso n y  á tszervezési költségek re  
törek szü n k .

Ö SSZ E F O G L A L Á S

A  v a su ta k  rek on stru k ciója  a v o n ta tó  és v o n ta ­
t o t t  járm ű vek  t íp u sv á lto zá sa  fo ly tá n  szü k ségessé  
te sz i a j á r m ű j a v í t ó k  t e l je s  á ts z e rv e zé s é t .

A z á tszerv ezést ú g y  k ell végreh ajtan i, h o g y  b iz ­
to s íta n i tu d ju k  a tö m e g g y á r tá s n á l  k i f e j l e s z t e t t  t e c h ­
n o ló g iá k  a lk a lm azásá t a ja v ítá s i m u n k ák n ál. E nnek  
e lő fe lté te le  a z  a z o n o s  m u n k a i g é n y ű  j a v í t á s o k  le h e tő  
le g n a g y o b b  s o r o z a to k b a  v a ló  ö s s z e v o n á s a .

A  ja v ítá s i n agysoroza tok  k ia lak ítá sáh oz  e lsősor­
b an  a  j á r m ű j a v í t ó k  s z a k o s í tá s á t  kell végreh ajtan i. 
A  szak osítá s akkor a leg job b , h a  a legn agyob b  ja v í­
tá s i sorozatok  k ia la k ítá sá t b iz to sítja . A z azonos  
m u n k a igén yű  ja v ítá s i sorozat k ia lak ítá sán ak  fon-

Tervpályázati h ird e tm én y

Budapest Főváros Tanácsa Végrehajtó Bizottságá­
nak  Közlekedési Igazgatósága, valam in t Városrende­
zési és építészeti osztálya a  Clark Á dám  tér— Roosewelt 
tér együttes forgalm i rendezésére nyilvános, titkos 
tervpályázatot hirdet.

A részletes tervpályázati kiírás és m ellékletei
1965. szeptem ber 1-től vehetők á t  a Fővárosi Tanács 
V. B. Közlekedési Igazgatóságán (Budapest, V., Város­
ház u. 9—11. II. em. 266. sz.), 30,— F t lefizetése elle­
nében.

A tervpályázattal kapcsolatban felm erülő kérdése­
ke t 1965. október hó 1-ig lehet beküldeni a Fővárosi 
Tanács V. B. Közlekedési Igazgatósághoz. A Bíráló 
Bizottság a fenti időpontig beérkezett kérdésekre a 
válaszokat 1965. október 15-ig postára ad ja  a  pályázati 
k iírás átvéte le alkalm ával m egadott címekre.

A pályatervet a  m ellékelt cím lap felragasztásával, 
a leragaszto tt csomagban 1965. decem ber hó 1-én 24 
óráig lehet a Fővárosi Tanács V. B. Közlekedési Igaz­
gatóság cím ére kizárólag postán elküldeni. A feladott 
tervek  beadási időpontjául a csom agra ü tö tt postai bé­
lyegző keltezését kell tekinteni. A késve feladott pá­
lyaterveket a Bíráló Bizottság nem  bon tja  fel.

A pályázathoz m ellékelni kell a k iado tt lezárt bo­
rítéko t is, m ely tartalm azza a  szerző nevét, lakcím ét, 
foglalkozását, valam in t azt, hogy közösen készített pá­
lya terv  esetén a tervezők egym ásközt m ilyen százalé­
kos arányban  k íván ják  a pályad íjat megosztani.

A pályázat eredm ényét a  B íráló Bizottság 1965. 
év decem ber hó 21-ig hozza nyilvánosságra. A Bíráló 
Bizottság döntése végleges.

A pályatervek díjazására és m egvételére  összesen 
100 000,— F t áll rendelkezésre. A B íráló Bizottság meg­

to s  e lő fe lté te le  a j a v í t á s i  c i k l u s o k  m egh atározása . 
A ja v ítá s i c ik lusok  b ev ezetése  rátereli a fig y e lm et  
a  le g g y o r s a b b a n  e lh a s z n á ló d ó  a lk a tr é s z e k r e .  A zok  
k o p á s á l ló s á g á n a k  n ö v e lése  leh e tő ség e t ad  a ja v ítá ­
sok k ö zti te lje s ítm én y ek  felem elésére.

A  tech n o ló g iá k a t ú gy  kell k id olgozn i, h o g y  azok  
a s o r o z a t ja v í tá s t  az ü tem m u n k a  k ieg y en lítés  k ü lö n ­
b öző  m ód szereivel b iz to sítsák . A z á tszervezésn él 
a  m e g le v ő  l é t e s í tm é n y e k  é s  é p ü le te k  m e g ta r tá s a  igen  
fo n to s, m ert azok  m egfele lő  m u n k aszervezés esetén  
a r á n y l a g  k i s  k ö lts é g g e l  a szalagszerű  ja v ítá sh o z  
á ta la k íth a to k .

A  m eg levő  lé te s ítm én y ek  a l a p r a j z i  m é r e te i  m eg ­
h atározzák , h o g y  azok b an  —  a legk iseb b  á ta la k í­
tá ssa l —  m ilyen  j á r m ű f a j t a  ja v íth a tó . A  járm ű ja ­
v ító k  te r v e z e tt  profiljainak k ia lak ítá sán á l te h á t  a  
m eg lev ő  m ű h elyek  a d o ttsá g a it  —  ha gazd aságos  
átszervezésre  törek szü n k  —  figyelem b e k ell v en n i.

IRODALOM
Wiens, G. : Die M aschinentechnik der D eutschen B un­

desbahn 1957. bis 1963., Die B undesbahn, 1962. évi 
7/8. sz.

Staufer, W. : Verschleissm inderung ein Weg zu hö­
heren Laufleistungsgrenzen, G lasers A nnalen, 1963. 
évi 3. sz.

Ziem , H . : G edanken zur W eiterentw icklung der plan- 
m assigen Fahrzeugerhaltung , D eutsche E isenbahn- 
technik , 1949. évi 4. sz.

felelő számú és színvonalú pályaterv  beérkezése ese­
tén az egész rendelkezésre álló összeget kifizeti. A Bí­
ráló Bizottság a keretösszegen belül a d íjak  és meg­
vételek összegét a pályatervek egym áshoz viszonyított 
értékének arányában  á llap íth a tja  meg azzal a megkö­
téssel, hogy a legnagyobb díj összege 25 000,— Ft-nál 
nagyobb, a m egvétel összege pedig 5000,— Ft-nál 
kisebb nem lehet.

A pályad íjak  a B íráló Bizottság döntésének nyil­
vánosságra hozatala u tán  legkésőbb 15 napon belül 
kerülnek kifizetésre.

A Bíráló Bizottság külön szakértőket is felkérhet.
A benyú jto tt pályatervek a K özlekedéstudom ányi 

Egyesület Városi Közlekedési Szakosztályának  rende­
zésében — később m eghatározott időpontban — nyil­
vános bemutatásra és ism ertetésre  kerülnek.

A díjazásban, illetve m egvételben nem  részesült 
pályam űveket az eredm ény kihirdetésétől szám ított 
14 napon belül lehet átvenni (a postai feladóvevény 
ellenében) a Fővárosi Tanács V. B. Közlekedési Igaz­
gatóságán. Az ezen időpontig á t nem vett pályam űve­
ket a Bíráló Bizottság megsem misíti.

A pályázó azzal, hogy pályázatá t benyújtotta , a 
tervpályázati szabályzat 1/1961. (XII. 9.) ОТ—PM —ÉM 
sz. együttes rendelet — Beruházási Kódex — 18. sz. 
m elléklet előírásainak, valam in t a pályázati h irde t­
m ényben, illetőleg a részletes k iírásban felsorolt fel­
tételeknek, előírásoknak és a Bíráló Bizottság határo ­
zatának  a láve tette  magát.

Budapest, 1965. augusztus 14-én.
A  Bíráló Bizottság
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A z Indiai V asutak
S A R B Ó  T A I Í S

R itk á n  v ető d ik  m agyar v a s ­
u ta s  In d iáb a . E zért k ü lön ösen  ér­
d ek es v o lt  szám om ra, am ikor e g y  
d elegáció  ta g ja k é n t b e te k in th e t­
te m  az I n d i a i  V a s u t a k  m in d en ­
n a p i é le téb e , ta n u lm á n y o zh a tta m  
m u n k ájá t és fe jlőd ését

A z in d ia i v a su ta k  a S z o v j e t u n i ó  

v a su ta i u tá n  a v ilá g  m ásod ik  le g ­
n agyob b  á lla m v a sú tja . V o n a lh á ­
ló za ta  akkora ter ü le te t  szo lgá l 
ki, m in t E u r ó p a  (a S zo v je tu n ió  
n élk ü l). É szak ró l délre h a lad va  
3225  k m -t u ta zh a tu n k  I n d i a  t e ­
rü le tén  és n y u g a t-k e le ti irán yb an  
h a la d v a  is tö b b  m in t 3000 km  
a  h atárok  tá v o lsá g a .

A  v a sú t In d ia  leg fon tosab b  
k özlek ed ési á g a za ta , a m ely  a t e l ­
je s  áruforgalom  80% -át, a sz e ­
m ély forga lom  60% -át b on yo lítja  
le . 57 000 v o n a lk ilom étern y i h á ló ­
z a tá n  járm űparkja m in teg y  
11 000 m ozd on yb ól, 30 000  sze ­
m ély k o csib ó l és 330 OOOteherkocsi- 
ból áll. N a p o n ta  kb. 10 000 v o n a ­
t o t  k ö z lek ed te tn ek . A z á llom ások  
szám a  6700.

B a l j a i  úr, az I n d i a i  V a s u t a k  

e ln ö k e , n á la  t e t t  lá to g a tá su n k

a lk a lm áva l e lm on d ta , h o g y  n a ­
p on ta  5 m illió  u ta s t  és fé lm illió  
to n n a  áru t szá llítan ak  el. A v a sú t  
é v i b e v é te le  6 m illiárd  rúpia  
(1,2 m illiárd  $).

A  v a sú ti p á ly á k  n y o m tá v o ls á g a  

1676 m m , 1000 m m  és 762 m m . 
M egoszlásuk az 1 . tá b lá z a tb a n  lá t ­
h a tó . A nnak  ellenére, h o g y  a szé ­
les n y o m tá v ú  von a lak  az össz- 
von a lh osszn ak  csak 4 8 % -á t k é ­
p ezik , a teh erforgalom  70, a sz e ­
m ély forga lom n ak  p ed ig  84 % -a 
ezek en  b on yo lód ik  le . A z össz- 
von a lh o ssz  4 4 % -á t k ite v ő  1000  
m m -es n y o m tá v ú  p á ly á k  a te h e r ­
forgalom n ak  m in d össze 28, a sz e ­
m ély forga lom n ak  p ed ig  16% -ában  
részesednek . A  k esk en y  n y o m ­
tá v ú  v o n a la k  elsősorb an  a h e g y ­
v id ék i v a su ta k . A z 1 0 0 0  m m - e s  

é s  a  k e s k e n y  n y o m t á v ú  v o n a la k  

e g y  r é s z e  r á f i z e té s e s .  E zek et a c se ­
k é ly  forgalom  ellenére, a szo c iá ­
lis és h e ly i érd ek ek et figyelem b e-  
v é v e  ü zem elte tik .

A z I n d i a i  V a s u t a k  In d ia  le g ­
n agyob b  á llam i v á lla la ta . A lk a l­
m a zo tta in a k  a szám a tö b b  m in t
1,2 m illió . A m elle tt, h o g y  a v ilág

egy ik  lego lcsób b an  szá llító  v a sú t­
ja, n y e r e s é g e s  és évrő l-évre je len ­
tő s  összeggel járul hozzá  a n em ­
zeti jö ved elem  n övek ed éséh ez .

1853. április 16-án d élu tán , 
15,30-kor görd ü lt ki B o m b a y b ó l ,  

a 33 km -re fek v ő  T h a n a  fe lé  
I n d i a  é s  e g y b e n  Á z s i a  e ls ő  v o ­

n a ta .  12 tik fá b ó l k észü lt k o cs i­
ban, 3 m o zd o n y tó l v o n ta tv a  in ­
d u lt el 400 k iv á ltsá g o s u ta s  erre 
az 57 p erces tö r tén e lm i ú tra, 
h o g y  a v égá llom áson  az angol 
k irá lyn ő  egészségére ürítsék  p o h a ­
rukat. K ev e se n  g o n d o lta k  m ég  
akkor arra, h o g y  a v a sú t —  k a ­
to n a i je len tőségén  tú lm en ő en  —  
m ilyen  m élyreh ató  gazd a sá g i h a ­
tá s t  fog  I n d i á b a n  is  gyak oro ln i.

A  v a sú t fe jlesz tése  k ezd e ttő l 
fo g v a  a k orm án y  ellen őrzése  a la tt  
á llt. A  v a sú té p ítő  m agán társasá ­
gok n ak  e lőző leg  —  m eg h a tá ro zo tt  
fe lté te lek  m e lle tt  —  a korm ány-' 
n y a l k e lle tt  m egá llap od ást k ö t-  
n iök . K ésőb b  a k orm án y  is h o zzá ­
fo g o tt  a v a sú tép íté sh ez , és a m eg­
ép ü lt új v o n a la k a t m aga ü zem el­
te t te . 1907-ben  á llam i k ézb e  v e t ­
té k  a m a g á n v a su ta k a t, de ü z e ­
m elte té sü k et, b érlet form ájáb an , 
á tm en etileg  to v á b b ra  is a tá r sa ­
ságokra b ízták . 1920-ban  175, 
1947-ben  p ed ig  m ég 44, je len tő s  
ön álló ságga l ren delkező , lé n y e ­
g ileg  e g y m á stó l fü g g etlen  ü z l e t ­

v e ze tő sé g  in té z te  I n d i a  v a sú tü g y é t. 
K ö zb en  azon b an  a sínek  e lju to t­
ta k  B o m b a y b ó l  M a d r a s ig ,  K a l k u t ­

tá ig  és É szak ra , a H i m a l á j á i g .  

I ly e n  n a g y  h á ló za to t csak is e g y ­
ségesen  le h e t ered m én yesen  irá ­
n y íta n i. E zért In d ia  fe lsza b a d u ­
lása  u tá n  az egy ik  leg fo n to sa b b  
fe la d a t v o lt  a v a s ú t  ú j já s z e r v e z é s e .

I n d i a  1947-ben  b e k ö v e tk e z e tt  
fü ggetlen n é  vá lása  e lő tt  a v a sú t  
a gy a rm a ti gazd á lk od ási ren d  ig é ­
n ye in ek  m egfele lően  fő leg  az 
A n g l i a  iparának  ex p o r tá lt  n yers-

1. táblázat
Az Indiai V asutak vonal- és vágánykilom éterhossza

V onalkilométer

1676 mm-es 
nyom táv

1000 mm-es 
nyom táv

762 mm-es 
nyom táv Összesen

E gyvágányú  pálya . . . . 19 744 24 719 4320 48 783

K é t és három  vágányú 
p á lya  .............................. 7 615 344 _ 7 959

Összesen .............. 27 359 25 063 4320 56 742

Vágány kilométer

1676 mm-es 
nyom táv

1000 mm-es 
nyom táv

762 mm-es 
nyom táv Összesen

Eolyó vágány  ................... 35 548 25 450 4327 65 325

Állomási és megelőző 
vágányok ....................... 14 139 7 001 554 21 694

Összesen .............. 49 687 32 451 4881 87 019



4 0 8 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I S Z E M L E

a n y a g  és a tá v o li  európai g y á ra k ­
b an  e lő á llíto tt , im p o rtá lt k é sz ­
term ék ek  szá llítá sá t v ég ezte . H á ­
borúk , zen dülések , fe lk e lések  v a g y  
tö m egm egm ozd u lások  id ején  a 
k a to n a i erők  gyors á tc so p o r to s í­
tá s á t  te t te  le h e tő v é . A  fü g g e tle n ­
n é  v á lá s  u tá n  a v a sú t szerepe t e l ­
jesen  m eg v á lto zo tt. F ő fe la d a tá v á  
v á lt , b o g y  m in t a gazd a sá g i é le t  
fő  ütőere, o ly a n  k a p cso la to t h o z ­
zon  lé tre  In d ia  k ü lön b öző  részei 
k ö zö tt, a m elyn ek  rév én  m eggyor­
su l az ország  fejlőd ése . A z a n g o ­
lo k tó l örök ö lt v a sú t —  m űszak i 
á lla p o ta  m ia tt  —  erre n em  v o lt  
képes, m ert fen n ta r tá sá t és fe j ­
le sz té sé t  a 30-as év ek b en  le z a j­
lo t t  v á lsá g , de k ü lön ösen  a m á so ­
d ik  v ilágh áb orú  év e ib en  e lh a n y a ­
go lták . A z A la m b a g h - i v a s ú ti  j á r ­
m ű ja v í tó b a n  t e t t  lá to g a tá su n k  so ­
rán  m eg g y ő ző d tü n k  arról, h o g y  
a rég i járm űpark sürgős fe lú jítá s­
ra szorul, m ert a háb orú  e lő tt  
g y á r to tt  járm ű vek  zöm e m eg ­
ére tt a se lejtezésre .

A  v a sú tn a k  az új fe la d a to k ­
b ó l fak ad ó, e len g ed h ete tlen ü l 
szü k séges rek on stru k ció já t m eg ­
n e h e z íte tte  P a k is z tá n  k ü lö n v á ­
lá sa  In d iá tó l. K ö zb en  I n d ia  első  
ötéves te rvén ek  te lje s íté se  is  n ö ­
v e lte  a szá llítá si fe la d a to k a t. A z  
in d ia i á llam  v eze té se  a lá  k erü lt 
v a sú tn a k  te h á t  3 fő fe la d a to t k e l­
le t t  egyszerre m ego ld an ia : az 
ú jjászervezést, a fe lú jítá st és a 
fo k o zo tt szá llítá si igén yek  k i­
e lég ítésé t.

Szervezet
A z I n d ia i  Á l la m v a s u ta k  az in ­

d ia i v a sú tü g y i m in iszter  p o litik a i  
fe lü g y e le te  és a V a s ú ti  T a n á c s  
(R a ilw a y  B oard) a d m in isz tra tív  
irá n y ítá sa  a la tt  m ű k öd ik . A  V a s­
ú ti T an ács a leg főb b  v a sú ti 
végreh ajtó  szerv, a m ely  a v a sú t  
ü g y v ite li és m ű szak i e llen őrzé­
sé t  és ig a zg a tá sá t végz i. Ö t ta g ja  
v a n : az e ln ök , ak i m egfe le l a 
v a sú t vezér igazga tó ján ak , eg y  
p én zü g y i szakem ber és 3 to v á b b i,

a leg fon tosab b  szak ágak at k ép ­
v ise lő  ta g . M . M .  K h a n  úr, 
ak ih ez  a g ép észe ti k érd ések  ta r ­
to zn a k , fo g a d ta  d elegáción k at.

A z ország  v a sú th á ló z a tá t fö ld ­
rajzi a lap on  8 körze tre  o sz to ttá k , 
am elyek  m in d egy ik én ek  élén  eg y -  
e g y  vezér igazga tó  á ll, ak i a k ör­
z e té t  a vezér igazga tóságok  o sz ­
tá ly a i ú tjá n  irán y ítja . A  v eze té s  
a to v á b b ia k b a n  m ár szak ágan ­
k é n t o szlik  m eg.

K ö z v e tle n ü l a V a sú ti T an ács  
alá  ta r to z ik  3 fő  g y á rtóü zem , 
n ev eze tesen  a C h itta r a n ja n  M o z ­
d o n y g y á r , a M adrasban le v ő  I n ­
te g ra l S ze m é ly k o c s ig y á r  és a V ara- 
n asib an  ép ü lő  d ie se lm o zd o n y -g y á r . 

E zek et is eg y -e g y  v ezér igazga tó  

irán y ítja .

V ezérigazgató  á ll az  ú jon n an  
lé tr e h o z o tt  V a s ú t V il la m o s í tá s i  

B izo ttsá g , v a la m in t a L u ck n ow -  
b an  le v ő  K u ta tó -T e r v e z ő -S z a b v á ­

n y o s ító  H iv a ta l  élén. K ü lön ösen  

szerencsésnek  m on d h ató , h o g y  
e z t  a három  fo n to s  m ű szak i e lv i  
szerv et egy. v ezér igazga tó  irá ­
n y ítá sa  a la tt , eg y  h e lyen  vo n tá k  

össze , és k ö zv e tlen ü l a V asú ti 
T an ács a lá  ren d elték .

Az ötéves tervek
A z in d ia i terv ek  fő  v o n á sa , 

h o g y  lén y eg ileg  ú tm u ta tó  és elő ­
ir á n y z a t  jellegű ek . A  k orm á n y  
g a zd a sá g p o litik á já t igyek ezn ek  
e g y  b izo n y o s ö tév es  id őszak ra  
v o n a tk o zó a n  e legen d ő  p o n to ssá g ­
ga l m egh atározn i. A  k orm án y-  
szervek  e lő seg ítik  a te r v  e lő irá n y ­
za ta in ak  m egva lósu lásá t, de g y a k ­
ran  előfordul —  az in d ia i g a z ­
d aság  tő k és  je llege m ia tt  — , h o g y  
az in tézk ed ések  lén y eg esen  e l ­
térn ek  az ered eti te r v tő l.

A z e lső  és m ásod ik  ö té v e s  te r v ­
ben a kö zlek ed és és h írk ö z lé s  a b ­
szo lú t elsőséget k a p o tt. A z á llam  
a fe jle sz tés i k iad ások  26 ,4  il le tv e  
28 % -át fo r d íto tta  a k ö z lek ed ési­
h írközlés fe jlesztésére . A  h arm a­
d ik  ö té v e s  terv b en  a k ö zlek ed és-  
és h írk özlés az ipar és a m ező -  
g azd aság  m ö g ö tt  a h arm ad ik  h e ly ­
re k erü lt, és a b eruházás 20 % -á t  
kapja.

A  k özlek ed és és h írk özlés ily e n  
je len tő s  szerep ét az in d ia i ö tév es  
terv ek b en  ,,te c h n ik a i s zü k ség le ­
te k k e l” és azza l in d ok o lják , h o g y  
a  k özlek ed és és h írk özlés h e ly i  
fe jlesz tésén ek  a z  ip a r  f e j lő d é s e  
e lő tt k ell járnia. V a ló jáb an  a k öz-

2. táblázat
Az Ind iai V asutak személy- és teheríorgalm a*

1950— 51 
(A te rv e t 
megelőző 
bázis-év)

1955— 56 
(Az első ö t­
éves te rv  

u tolsó éve)

1960— 61 
(A m ásodik 
ötéves te rv  
utolsó éve)

1965— 66 
A harm ad ik  
ötéves te rv  
utolsó éve 
(tervezet)

Az ipari term elés 
indexe (1966 — 100) 73,0 92,3 129,8 70% -kai 

több , 
m int

1 9 6 0 -6 1 -
ben

U tasszám . 
(milliókban)

1284
(100)

1275
(99,3)

1594
(124,1)

1833
(142,8)

U taskilom éter
(m illiókban)

66 617 
(100)

62 400
(93,8)

77 665 
(116,8)

89 315 
(134,3)

F elad o tt árum ennyiség 
(millió tonnában)

93,0
(100)

115,9
(124,6)

156,2
(168,0)

245,2
(263,7)

Á rutonnaküom éter
(milliókban)

44,117
(100)

59 576 
(135,0)

87 680 
(198,7)

140 000
(317,3)

*A zárójelben szereplő indexszám ok az 1960 — 51 =  100 bázison a lapu lnak
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1. ábra. Többrészes villamos motorvonat vezérlő- és mellékkorsija

lek ed ési e lő irá n y za to k  fe ld u zza sz­
tá sa  —  a v a sú t á lta l b e n y ú jto tt  
ig én y ek en  tú lm en ő en  —  az ipari 
n agyb u rzsoázia  érdekeinek  fe le lt  
m eg, a m ely  tá m o g a tta  a „ g a z­
d aságot é lén k ítő ” o ly a n  n a g y ­
arán yú  á llam i k iad ások at, a m e­
ly ek  az a n y a g i eszk ö zö k et e lv o n ­
tá k  az á llam i ipar k ö z v e tle n  fe j ­
lesz té sé tő l.

A z in d ia i v a su ta k  len d ü letes  
fe jlő d ését, az  ö té v e s  tervszám ok  
tü k réb en , a 2 .  és 3 . tá b lá z a t  m u ­
ta tja .

A szállítási igények kielégítése
S z e m é l y s z á l l í t á s

A z In d ia i V a su ta k  je len leg  1800  
m illió  u ta s t  szá llít  é v en te , azaz  
az ország  összlak osságán ak  töb b  
m in t e g y  száza lék a  n a p o n ta  ig é n y ­
b ev esz i a v a su ta t. A z ip arosod ás  
k ö v e tk ez téb en  k ü lön ösen  az e lő ­

v á r o s i  f o r g a l o m  n ő tt  roham osan . 
Am íg a tá v o lsá g i u ta so k  szám a  
1950 ó ta  csak  m in te g y  10% -kal 
em elk ed ett, az e lővárosi u ta so k é  
m egk étszereződ ött.

A z In d iáb an  fen n álló  ó r iá s i  

t á r s a d a lm i  é s  v a g y o n i  k ü lö n b s é g e k  

a v a sú ti szem ély szá llító  járm ű ­

vek  á lta l n y ú jto t t  k é n y e l e m  terén  
is lem érh etők . A  term es harm ad- 
o sz tá ly ú  k ocsi 8 0  f é r ő h e ly e s .  Ö t 
u ta s  ü l eg y m á s m e lle tt  e g y  fo ly o ­
sóva l 1 + 4  ü lésű  padokra  m eg ­
o sz to tt  sorban. F e jlő d ést je len t, 
h o g y  a d eszka csom a g ta rtó k a t  
ú g y  k ép ezték  k i, h o g y  azokra fe l 
le h e t fek ü d n i. A  m ásik  v ég le t, 
az eh hez h ason ló  n a g y sá g ú  k o csi­
szek rén yű  ,,l é g k o n d ic io n á l t  k o c s i ” , 
5 tá g a s fü lk éjével, m in d össze 2 0  

u t a s  szám ára. A  csom agok  és a 
szo lgák  elh e lyezésére  k ü lön  fü lke  
szolgál. N é g y  W C -ben e lh e ly eze tt  
z u h a n y o z ó  e n y h íti a z t  a forrósá-

g o t, a m ely e t a légk on d ic ion á lás  
és a fü lk én k én t fe lszerelt 4— 4  
v en tillá to r  sem  tu d  m in d en  e se t­
ben  m egfele lően  csök k en ten i. A  
kocsik  h om lok átjáró  n élk ü liek , 
m ert a lég k o n d ic io n á lt k ocsi u ta sa  
n em  v en n é  sz ívesen , h a  a  h ar­
m a d o sztá ly ú  u ta s  k eresztü lm en n e  
a k ocsiján .

A z In d ia i V a su ta k  szem ély k o ­
csi j a inak  tö b b sé g é t a sv á  j ci S c h l i e -  
r e n i  V a g o n g y á r  m érnökei á lta l 
te r v e z e tt  és M a d r a s  m e lle tt  fe l­
é p íte tt  I n t e g r a l  C o a c h  F a c t o r y  

szá llítja . A  g yár  ép ítése  1962-ben  
fe jező d ö tt be és a zó ta  8700 m un-

3. táblázat
Az Indiai V asutak ötéves tervei

Első
ötéves
te rv

Második
ötéves

tervr

H arm ad ik  
ötéves te rv  
(célkitűzés)

Ű j vonal üzembehelyezése (km) . . . . 1 304 1 311 2 667

M ásodik vágány  építése ..................... 370 1 512 3 024

V illam osítás (vonalkm ) ....................... — 361,5 2 400

Járm űbeszerzés :
Mozdony ................................................ 1 586 2 216 2 070

Személykocsi ....................................... 4 758 7 718 8 600

Teherkocsi (2 tengelyű 
egységben) ........................................... 61 254 97 959 157 200
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4. táblázat
Az Indiai Vasutak által szállított főbb áruféleségek

Szállított árumennyiség ( millió tonnában)

1950/51 1955/56 1960/61 1962/63

S zén ....................................... 30,9 35,9 50,4 61,4

É r c ....................................... 3,9 5,8 12,4 16,5

Mészkő, dolom it és gipsz 2,8 6,0 11,1 14,0

Á sványolaj ....................... 2,4 3,4 4,7 5,5

Cem ent .............................. 2,4 4,0 6,5' 6,9

Vas és acél .................... 2,8 3,7 7,6 9,4

G abona ........................... 7,8 9,2 12,7 12,3

Olajos m a g v a k ................ 1,6 1,8 1,5 1,4

Cukor .................................. 0,9 1,4 1,5 1,6

Só ......................................... 1,5 1,9 2,0 2,4

Egyéb á r u ......................... 36,0 42,8 45,8 47,4

Összesen .............. 93,0 115,9 156,2 178,8

k ássa l é v en te  600 szem ély k o csit  
á llít  elő . Ú jab b an  az e lővárosi 
forgalom  szám ára tö b b  r é s z e s  v i l ­
la m o s  m o to r v o n a to k a t  is  g y á r ta ­
n ak  ( 1 .  á b r a ) .  A  gyárra  jogga l 
b ü szk e az egész  in d ia i nép , m ert  
h ason ló  korszerűen  fe lszerelt, m in ­
den szem p on tb ó l v ilá g sz ín v o n a ­
lo n  á lló  v agon gyár  k ev és  v an  a 
v ilágon .

T e h e r fo r g a lo m

A z in d ia i v a sú ti teh erforgalom  
fő  p rob lém ája , h o g y  a szá llítások  

f ö l d r a j z i l a g  s z ű k  k ö r z e te k r e  ö ssz ­
p on tosu ln ak . A  je len tő s szén b á­

n y á k  m in d  a k e le ti országrészben  
van n ak , am i n em csak  a z t  ered ­
m én yezi, h o g y  a  s z e n e t  r e n d k í v ü l  
n a g y  tá v o ls á g o k r a  k e l l  s z á l l í t a n i , 
h an em  a z t is, h o g y  á llan d ó  n eh éz ­
ségek k el k ü zd en ek  a sz én v id ék ­
n ek  kellő  szám ú  üres teh erk o csi­

v a l va ló  e llá tá sá v a l. E n n ek  tu la j ­
d o n íth a tó , h o g y  n oh a  az In d ia i 
V asu tak n ak  1960 /61-b en  162 m il­
lió  to n n á t k e lle tt  vo ln a  e lszá llí­
ta n iu k , tén y leg esen  csak  154 m illió  

to n n á t szá llíto tta k . A  b á n y á k  t e ­
rü letérő l p l. n em  tu d tá k  e lég  
gyorsan  e lszá llíta n i a s z e n e t ,  am i

2. ábra. Forgóvázas szénszállító  kocsik

a to v á b b i szén term elést és a k ü ­
lön b öző  iparágak  m ű k ö d ését is 
erősen  ak a d á ly o zta . U g yan ak k or  
a v a sú tü g y i m in iszter  elism erte , 
h o g y  v an  b izon yos k ih aszn á la tlan  
szá llítá si k ap acitás.

A z é r c b á n y á s z a t  fe jlesz tése , v a ­
la m in t az u gyan csak  a k e le ti 
országrészek ben  ép ü lő  k o h ó m ű ­
vek  és n eh ézip ari lé te s ítm én y ek  
h ozzájáru lnak  ahhoz, h o g y  a v a s ­
ú t tú lterh e ltség e  a h á lóza tn ak  
ezen  a részén  to v á b b  fok ozód jék .

A z in d ia i v a sú ti teh erszá llítá s  
m ásik  p rob lém ája , h o g y  a h árom ­
féle n y o m tá v  m ia tt gyak ran  kell 
az árut á t r a k n i .  96 á trak ó  á llo ­
m áson  é v i 22 m illió  to n n a  áru t  
raknak á t.

A  4 . tá b lá z a tb ó l  k itű n ik , h o g y  
m ilyen  je len tő s szerep et já tsz ik  
In d iáb an  a szén szá llítá s. A z e l ­
sz á llíto tt  te lje s  áru m en n y iség  
34% -a szén , és a szén szá llító  
von a to k  a to n n a k ilo m éter  te lje ­
s ítm én y  39% -át adják .

A  szén szá llítá s  gazd aságosab b  
leb o n y o lítá sá ra  az In d ia i V asu tak  
sok ezer g ö r g ő s c s a p á g y a s  n é g y t e n ­

g e ly ű  n y i t o t t  t e h e r k o c s i t  szereznek  
be, am elyek  —  a h a g y o m á n y o s  
k étte n g e ly ű  kocsik  22 to n n á s rak ­
sú ly á v a l szem b en  —  5 5  to n n á s  

r a k s ú l y n a k  ( 2 .  á b r a ) .

In d iáb an  a k özön séges te h e r ­
k o csik a t csavark ap occsa l k a p cso l­
ják  egym ásh oz , u g y a n ú g y , m in t  
E u r ó p á b a n .  A z új, n é g y  te n g e ly ű  
szén szá llító  k o csik a t azon b an  a 
k ocsirendezés m eggyorsítására  
am erikai J a n n e y - r e n d s z e r ű  ö n m ű ­

k ö d ő  k ö z p o n t i  k a p c s o ló k é s z ü lé k k e l  

szerelték  fe l. E z  a z t  je len ti, h o g y  
ezek  a k ocsik  csak m egfele lő  
segéd a lk atrész  seg ítség év e l k a p ­
cso lh a tók  össze  a tö b b i k ocsiva l. 
U gya n a k k o r  fo ly ik  a k é tte n g e ly ű  
csú szócsap ágyas kocsik  gyártása  
is, de ezek n él sem m iféle  e lő k é ­
szü le te t  sem  teszn ek  arra, h o g y  
ese tleg  u tó la g  fe lszereljék  rájuk  
az ön m ű k öd ő  k özp on ti k ap cso ló ­
k észü lék et ( 3 .  á b r a ) .
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A teherkocsik gyártása egységes 
tervek és technológiai utasítások 
alapján az egész országban ma­
gánkézben levő üzemekben folyik. 
Az általunk meglátogatott teher­
kocsigyártó üzemek műszaki szín­
vonala egymástól eltérő. Kifo­
gástalan, európai színvonalú 
üzemtől kezdve láttunk egészen 
kezdetleges, a kapitalizmus ős­
korára emlékeztető gyárakat is. 
Meg kellett azonban állapítanunk, 
hogy a gyárak közötti óriási kü­
lönbség a gyártott kocsik kivite­
lében alig tükröződött. Valószí­
nűleg csak a termelékenységben 
térnek el egymástól.

Jelenleg, kéttengelyű egységek­
ben számítva, évi 35 000 teher­
kocsi India vagongyártási kapa­
citása. Ezt teljes egészében igény­
be veszik az Indiai Vasutak.

Vontatás
Az Indiai Vasutaknál száz éven 

keresztül egyeduralkodó volt a 
gőzvontatás. A forgalom gyors 
növekedésével azonban a szállítási 
kapacitást villamosítással és die- 
selesítéssel kellett növelni.

A villamosítás az első ötéves 
tervben Kalkuttában kezdődött, 
3000 Voltos egyenárammal. Az 
első vonalszakasz villamosítása 
után véglegesen szakítottak az
egyenáramú villamosítással és a 
25 kV-os, 50 periódusú váltóára­
mot fogadták el.

1960 óta 1348 vonalkm-t villa­
mosítottak a keleti iparvidéken 
és 1970/71-ig további 1353 km 
villamosítását kell befejezni. A 
villamosított vonalakat 170, vál­
takozóárammal működő fővonali 
villamosmozdony szolgálja ki, 
melyek 370 gőzmozdonyt pótol­
nak. Az Európából importált moz­
donyok BoBo tengelyelrendezé- 
sűek, 2840 LE-sek.

Azonban már Indiában is épí­
tenek villamosmozdonyokat (4. 
ábra). Az Indiai Vasutak 1948- 
ban, Bengália és Bihar állam ha­ 4. ábra. 25 kV-os, 50 periódusú váltakozó áram m al m űködó villam osm ozdony

.3. ábra. Kéttengelyű fedett teherkocsi

tárán, a dzsungelban kezdték el 
a Chittaranjanról, a nagy hindu 
hazafiról elnevezett mozdonygyár 
építését. Az angol tervek alapján, 
nagyrészt angol gépi felszerelés­
sel megépített üzem a felszabadult 
India egyik legelső nagy ipari 
vállalkozása. A gyár jelenleg 4 
gőzmozdonytípust gyárt és hozzá­
fogott francia—svájci—nyugatné­
met licencia alapján a 2840 LE-s

exitronos villamosmozdonyok gyár­
tásához. Évente 175 új gőzmoz­
donyt és 1964 decemberéig 16 
villamosmozdonyt szereltek össze. 
Az alkatrészek zöme Nyugat- 
Európából érkezett és a gyár dol­
gozói egyelőre az összeszerelést 
és a kábelezést tanulják meg. 
Rövidesen tovább korszerűsítik 
a mozdonyt és exitronok helyett 
szilícium egyenirányítókat fognak
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5. ábra. 2<»00 LE-s, ALC'O liceuriu alapján gyártott dieselvillamos-niozdony

beépíteni. 1966 szemptemberéig 
még 122 villamosmozdonyt kell 
Chittaranjanban építeni, amelyek­
hez az összes hajtásokat és mecha­
nikai alkatrészeket már Indiában 
készítik. A villamosmozdony - 
gyártás felfutásával arányosan 
csökken a gőzmozdonygyártás. 
1971-ben elérik a havi 12—13 
villamosmozdony gyártását és 
megszüntetik a gőzmozdony gyár­
tást.

A gyár további fejlesztése ke­
retében már jövőre megkezdik a 
650 LE-s dieselhidraulikus tolató­
mozdonyok gyártását, Maybach 
motorral és Voith hidraulikával.

1956-ig az Indiai Vasutakon 
kevés, főleg tolató szolgálatot 
ellátó dieselmozdony teljesített 
szolgálatot. A dieselesítési prog­

ram tulajdonképpen csak a jelen­
legi, harmadik ötéves tervben 
kezd kirajzolódni. 1966-ra mint­
egy 8000 km vonalhosszon kíván­
ják a dieselvontatást bevezetni. 
Minthogy az Indiai Vasutak a 
dieselmozdonygyártás terén is a 
saját üzemükre kívánnak tá ­
maszkodni, megvették az amerikai 
ALCO mozdony licenciáját és 
Varanasiban építik fel India nagy 
dieselmozdony-gyárát. A szereidé­
ben eddig 12 db, 2600 LE-s 
diesel villamos - mozdonyt szerelt 
össze a gyár kollektívája (5. 
ábra). Amerikából érkezett alkat­
részekből, amerikai szakemberek 
irányításával.

A tervek szerint a gyárnak 
1967—68-ban évi 150 mozdonyt 
kell gyártania, amikoris az alkat­

részek 90%-át már Indiában 
fogják gyártani és a továbbiak 
során a gyár teljesítményét évi 
250 mozdonyra növelik.

Mint a fentiekből is látszik, 
az Indiai Vasutak járműfejlesztési 
programja rendkívül jól átgon­
dolt és megalapozott.

A korszerű járműveknek ter­
mészetesen megfelelő pályára is 
szükségük van. A szabványos 
sínek 52 kg/fm súlyúak a széles 
nyomtávú, és 37,1 kg/fm súlyúak 
az 1000 mm nyomközű pályákon. 
A rendkívüli időjárási viszonyok 
miatt főleg öntöttvas és acélaljakat 
szereznek be, de — magyar segít­
séggel — egyre több betonaljat 
használnak fel.

Az újonnan feltárt és kiakná­
zásra kerülő bányáknak az ország 
vérkeringésébe való bekapcsolása 
érdekében mintegy 3000 km új 
vonal építését tervezik.

Az Indiai Vasutak további fej­
lődését az országban végbemenő 
mélyreható gazdasági átalakulás 
határozza meg. A függetlenség 
kivívása óta hatalmas ütemben 
fejlődött korszerű, az iparosodó 
ország szállítási igényeit minden 
szempontból kielégítő vasútüzem­
mé. Vezetői és dolgozói bíznak 
abban, hogy a megkezdett úton 
sikerrel haladhatnak tovább.

IRODALOM
In d ian  Railw ays. Az Ind ia i V asutak  

T ájékozta tási H iv a ta lán ak  k iad ­
m ánya, 1964.

Charles Bettelheim  ; A független In ­
dia, Bp. 1965. K ossu th  K önyv­
kiadó.



X V . ÉV FO L Y A M . 1965. 9. SZÁ M 4 1 3

A szovjet te lepü léstervezés és a személygépkocsi
KISS DÉNES

ц \  /  •
A mértékadó járműszám

A járműállomány fejlődésének 
becslésére eddig a viszonylag rö­
vid vagy nem pontosan megha­
tározott időtávlat jellemző. A jár­
műellátottság becsült mutatószá­
mai az idő haladásával mind na­
gyobbak. A máig ismertek a 
Magyarországon az Országos Terv­
hivatal és a Közlekedés- és Posta­
ügyi Minisztérium által kiadott 
,,Közlekedésfejlesztési Irányelvek” 
1980—1990-ig érvényes távlati 
adataitól jelentősen nem térnek el.

Az 1. ábra néhány ismert szov­
jet mutatószámot hasonlít össze 
— annak előrebocsátásával, hogy 
a különféle rendszerű és időtáv­
latú mutatók egységes bemutatása 
szükségszerűen kisebb pontatlan­
sággal jár.

A későbbi becsléseknél maga­
sabb A. Sztramentov 1951-ben 10— 
15 éves távlatra javasolt ellátott- 
sági mutatója, amely szerint már 
napjainkban 50—67 személygép­
kocsi juthatna 1000 lakosra [1].

A. Polyákov 1953-ban egy mil­
liós nagyváros városrendezési ter­
vezésére kidolgozott példában 
1000 lakosra 6 tehergépkocsit és 
30 személygépkocsit vett figyelem­
be. Az időtávlatot nem jelölte meg 
külön, mert feltehetően azonos­
nak tekintette a rendezési tervek­
kel, ami általában 15—20—25 
év [2].

A településtervezés 1958-ban 
jóváhagyott állami normái sze­
rint a tervekben a megvalósulás 
első ütemére, kb. 5—10 évre 10— 
20, a tervezési távlatra pedig 
30—50 egyéni használatú (!) ko­
csit kell 1000 lakosra számítani. 
Ezek az adatok tehát már az 
1970 és 1980 közötti fejlődés fel­
tételezett üteméről is tájékoztat­
nak. Szaggatott vonal jelzi az 
ábrán a lehetségesnek becsült tel­
jes járműszámot [3].

Egy 1963-ban megjelent város- 
rendezési kézikönyv, amelynek
V. A. Skvárikov a főszerkesztője, 
az öt év előtti normákkal egye­
zően 1000 lakosra 30—50 személy- 
gépkocsit szerepeltetett a rende­
zési tervek időtávlatában [4]. Egy 
évvel később ugyancsak V. A. 
Skvárikov irányításával a lakó­
területek tervezésére vonatkozó

ajánlásokat adtak ki, amelyek 
szerint 20 éves távlatban (kb. 
1984—85) 50—70, egy közbenső 
megvalósítási ütemben pedig 20— 
30 a mértékadó személygépkocsi­
mennyiség 1000 főre [5].

Magyar városrendezőknek és 
építészeknek 1965. január 9-én

V. A. Skvárikov a moszkvai 
Központi Városépítési Tudomá­
nyos és Tervező Intézet igazgatója 
azt a tájékoztatást adta, hogy 
lakóterületeken a rendezési ter­
vek távlatában 1000 lakosonként 
általában 100 személygépkocsi ré­
szére biztosítanak helyet.

SZÓK Bukarest

I. ábra. Személygépkocsi-ellátottsági mutatók (1. Sztramentov—1951; 2. Polyákov—1953; 3,_ 
Állami normák—1958; 4. Tervezési kézikönyv—1963; 5. Ajánlások—1964; 6. Skvárikov—1965.)

2. ábra. A Népgazdasági Kiállítás előtti várakozóhelyen sok személygépkocsit tárolnak szabad' 
ban, —30°-os hidegben
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4. ábra. Novije Cserjoniuski korábban épült lakóházai között még csak kevés parkolóhely 
épült, a jármüveket ezeken tárolják, a szeméttárolás szomszédságában

5 . ábra. Parkolóhelyek Novije Cserjom uskiban

A szovjet általános mutatókon 
kívül az 1. ábrán látható Moszkva 
személygépkocsiparkjának fejlő­
dési trendvonala, továbbá tájé­
koztatásul — a Magyarországon 
jelenleg hivatalosan bevezetett 
országos trendvonalon felül — 
néhány szocialista ország (Len­
gyelország, Bulgária, Német De­
mokratikus Köztársaság, Cseh­
szlovákia), illetve főváros (Varsó, 
Bukarest) 15—20 éves távlatú 
személygépkocsi ellátottsági mu­
tatója.

A közlekedési igény
A településtervezési forrásmun­

kákból csak közvetett úton lehet 
következtetni a lakosság mérték­
adónak tekintett közlekedési igé­
nyére és arra, hogy mennyit elégít 
ki ebből a szeméíygépkocsiközle- 
kedés. Az erre vonatkozó adatok 
szerint a teljes távlati közleke­
dési igényt és a személygépkocsi­
közlekedés várható igénybevéte­
lét az elmúlt évtized alatt roha­
mosan növekvő számokkal közelí­
tették meg, a mi becsléseinkhez 
hasonló végeredménnyel.

Polyákov 1953-ban feltételezte, 
hogy a személygépkocsipark két­
harmada lesz személyi tulajdon­
ban és egyharmada lesz bérelhető, 
illetve taxi. Feltételezte továbbá, 
hogy a személyi tulajdonú ko­
csik 33—40, a bérelhetők 55—60, 
a taxik pedig 140—160 kilométert 
futnak naponként. Évenként 90—- 
100 személygépkocsiutat számít 
egy főre, ami szerinte a teljes 
személyközlekedési igénynek kb. 
15%-a. Adatai alapján az 
1000 lakosra jutó napi kocsi­
kilométerek száma 1650-re becsül­
hető.

Az 1958-as normákban csak 
az egyéni használatú személygép­
kocsikról van szó, nincs adat a 
teljes közlekedési igénynek meg­
felelő járműmennyiségről. Utalnak 
arra, hogy az ellátottság Moszk­
vában és Leningrádban az átlagos­
nál magasabb lesz.

Az 1963-ban megjelent kézi­
könyv jelzi, hogy személygépko­
csival a város teljes utasforgalmá­
nak mindössze 5—10°/o-át lehet 
lebonyolítani, 30—50 szgk/1000 
lakos nagyságrendű ellátottság 
esetén. I tt tehát a lakosság fel­
tételezett teljes járműközlekedési 
igénye a Polyákov által 10 évvel 
korábban becsültnek legalább há­
romszorosa.
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V. A. Skvárikov 1965 elején a 
100 szgk/1000 lakos mutatóhoz 
azt a megjegyzést fűzte, hogy a 
személygépkocsin lebonyolítandó 
teljes közlekedési volumennek ez 
a szám úgy felel meg, hogy a jár­
műveknek mindössze 15%-a lehet 
személyi tulajdonban. A több­
ségről feltételezik, hogy bérelhető 
vagy taxi lesz, mivel ezek kihasz­
náltsága tapasztalat szerint há­
rom-négyszerese a magánkocsiké­
nak. A tájékoztatás idején ismert 
szovjet számítások szerint a sze­
mélyi tulajdonú kocsik 25—30, 
a bérelhetők 100—120, a taxik 
180—250 kilométert tesznek meg 
naponként. Átlagként elfogadva 
a napi 100—120 km-t, a mérték­
adó kocsikilométerek száma 1000 
lakosra napi 10—12 000-re tehető, 
ami hat-hétszere több, mint a 
12 évvel korábbi mutatókból le­
vezethető mennyiség.

A Magyarországon telítettségi 
értéknek tekintett 300 szgk/1000 
fő esetén egy járműre havi 1000— 
1200 km futást feltételezve, 1000 
főre ugyancsak napi 10—12 000 
kocsikilométer jut.

Az álló járművek elhelyezése
A szovjet településtervezési ki­

adványok a személygépkocsik tá­
rolásának és várakozásának kérdé­
seiről — viszonylag alacsony sze­
mélygépkocsi ellátottság és sze­
rény tervezési mutatószámok mel­
lett is —részletes, világszínvonalon 
helytálló adatokat tartalmaznak. 
A szovjet irányelvek, mutató­
számok és megoldási javaslatok 
a sok vonatkozásban hasonló kö­
rülmények miatt a magyarországi 
városrendezési gyakorlat számá­
ra jól hasznosíthatók lennének és 
bővebb ismertetést érdemelné­
nek.

Sztramentov pl. már 1951-ben 
megállapítja, hogy a személy- 
gépkocsik normális használata 
megköveteli, hogy a lakóterüle­
teken épüljön elegendő garázs és 
várakozóhely. A garázstípusok kö­
zött a 20—60 egységet tartalmazó 
földszintes csoportokon kívül fel­
tünteti a 150—200 férőhelyes 
többszintes nagygarázsokat is. A 
városrendezési tervben szükséges­
nek tartja az üzemanyagárusítás 
és a karbantartás létesítményei­
nek elhelyezését.

Polyákov a nagyforgalmú intéz­
mények várakozóhelyigényét 0,5—

6. ábra. Az elmaradt garázsépítést a gépkocsijukat egész évben óvó lakók eleinte maguk 
pótolták

7. ábra. Novije Cscrjomuski újabb építési ütemében egységes, kulturált megjelenésű földszintes 
sorgarázsok szerepeltek a rendezési tervben. A Rakéta Filmszínház tömegéhez csatlakozó garázsok

8. ábra. tia rázsudvar gyalogos k ijá ra ta  a moszkvai R akéta  F ilm színház oldalhom lokzata  mellett
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1,0 m2/látogató értékkel hatá­
rozza meg, az 1958-as normák 
pedig előírják a parkolóhelyek fá­
sítását, árnyékolását és a garázs­
típusokat 1—V. jelű kategóriákba 
sorolják, pontos tervezési jellem­
zőkkel. Külön előírások szólnak 
a tehergépkocsik várakozóhelyei­
ről és a rekonstrukciós területek 
garázs- és parkolóhelytervezésé- 
ről, nagy figyelmet szentelve az 
utóbbinál a többszintes megoldá­
soknak. 300 méterben szabják 
meg az álló járművek legnagyobb 
távolságát a megközelítendő intéz­
ménytől és normákat adnak az 
egyes intézményfajták parkoló­
hely szükségletére.

Az 1963-ban megjelent terve­
zési kézikönyv előírja szervizállo­
mások tervezését a város terüle­
tén, egyenletesen elosztva, 1000—

2000 személygépkocsinként, közli 
100—500 férőhelyes taxigarázsok 
területi normáit.

A legújabb lakóterületi terve: 
zési ajánlásokban garázstípusok 
részletes leírása található, kimun­
kálva az ütemezett, fokozatos fej - 
lesztést feltételező szétszedhető 
sorgarázsok tervezési kérdéseit is, 
jelezve, hogy 50—100 boxgarázs 
helyére később 100—180 férő­
helyes többszintes típusgarázs épít­
hető. A moszkvai városi tanácsi 
tervező iroda (Moszprojekt) az 
elmúlt évben 104, 218 és 444 
férőhelyes többszintes nagygarázs- 
típusterveket dolgozott ki.

A szovjet városépítés gyakor­
latát a közlekedés fejlődése mind­
inkább arra vezeti, hogy a tele­
püléstervezés javaslatait meg is 
valósítsa. Az álló járművek he­

lyet követelnek, mindig és min­
denhol, amint ezt a közölt né­
hány moszkvai kép is bizonyítja 
(2—8. ábrák).

IRODALOM
[1] A . E . Sztram entov: Inzsenyer- 

nije voproszi p lanyirovki go- 
rodov, Moszkva, 1951.

[2] A . A . P o lyakov: Gorodszkoje 
dvizsenyije i p lanyirovka ulyie, 
M oszkva— Leningrád, 1953.

[3] P rav ila  i norm i p lanyirovki i 
zasztro jk i gorodov. SzN 41— 58. 
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[4] Szpravocsnyik projektyirov- 
scsika, G radosztro jityelysztvo, 
(Főszerkesztő : V. A . Skvári- 
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[5] Rekom endáciji po p lanyirovke i 
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A H ajózástudom ányi E gyüttm űködés te rv p á ly áza tán ak  eredm ényei

A H ajózástudományi Együttm űködés M TESZ  
Egyesületközi Bizottsága  á lta l az 1964—65. évekre ki­
í r t  te rvpályázatra  beérkezett pályam űveket a  Bíráló 
Bizottság e lb írá lta  és a  díjazott pályam űvekhez m ellé­
kelt jeligés borítékokat felbontotta. A b írá la t ered­
m énye a következő:

1. Olyan 1500 t hasznos hordképességű áruszállító  
motoroshajó tervezése, am ely alkalm as a duzzasztott 
Tiszán és a létesítendő Sajó-csatornán való hajózásra.

1). díj nem  volt kiadható.
II. díj 6000,— Ft: Kom Ferenc, V arga Imre.

III. díj 4000,— Ft: P áli János, P atak i János, M a­
gyar Miklós, H avas János, Zsigmond István, 
Szerencse Ferenc, R ein fart Ferenc.

2. Olyan tolóhajóból és dereglyéből álló tolóegység 
tervezése, am ely alkalm as a Vác— D unaújváros hely­
közi áruforgalom  lebonyolítására.

I. díj 11 000,— Ft: Kom Ferenc, V arga Imre.
II. díj 9 000,— Ft: P áli János, P atak i János, M a­

gyar Miklós, H avas János, Zsigmond István, 
Szerencse Ferenc, R einfart Ferenc.

III. díj 5 000,— F t; V asvári Miklós, Czakó Gábor,
3. ön járó  200—250 t hasznos hordképességű tank­

uszály tervezése, lehetőleg magyar gyártm ányú 100 
LE-ős Z -hajtás felhasználásával, am ely alkalm as a 
m otoroshajóknak m enetközben is üzemanyaggal való 
ellátására.

I. díj nem  volt kiadható.
II. díj 8000,— Ft: Delacasse Jenő, Jakab  György.

III. díj 5000,— Ft: P áli János, P atak i János, M a­
gyar Miklós, H avas János, Zsigmond István, 
Szerencse Ferenc, R einfart Ferenc.

4. Hazai belvizek partjain kis idő- és m unkaigény­
nyel lé tesíthető felállandó jellegű tömegáru rakodó­
berendezés tervezése.

I—III. díj nem  volt kiadható.
IV. díj 3000,— Ft: K acsári György, G oldfarth 

Vilmos, Forgács Endre, M arosváry János.
5. A  partrahúzott vagy dokkolt hajók acél kü lhéj 

lem ezeléseinek gyors és term elékeny felülettisztítására  
eljárás kidolgozása.

A  pályázat eredm énytelen volt.

6. Korszerű hajótest-gyártási m ódszerek kritika i 
vizsgálata és hazai alkalm azásának feltételei; olyan 
javaslat kidolgozása, am ely évi 15 db 1500 tonnás ten­
geri hajó leggazdaságosabb gyártását teszi lehetővé.

I—III. díj nem  volt kiadható.
IV. díj 5000,— Ft: H orváth  Gyula.
V. díj 3000,— Ft: Keó József, V ér Géza, H or­

váth  Gyula.
7. A  C ö 2-védőgázas hegesztés alkalm azási területei 

a szekciógyártásban és a sólyatéri szereléseknél.
I—III. díj nem  volt kiadható.

IV. díj 2000,— Ft: Bordács Albert.
8. V ízibuszok szellőzésének konstruktív  megoldása.
I—III. díj nem  volt kiadható.

IV. díj 1500,— F t: M eszléry Celesztin, Dömök 
László.

9. Zajcsökkentés a vízibuszok utas- és géptereiben.
I. díj nem  volt kiadható.

II. díj 4000,— F t: Nagy Lajos.
10. Szekciókban gyártott hajók optim ális tűréslán­

cainak meghatározása.
Pályam ű nem  érkezett be.
11. Olyan kis és főleg olcsó tömeggyártásra  — kis­

hajózásra — alkalm as néphajó tervezendő, m ely  ké t­
szem élyes kabinnal, vagy esetleg motorral, könnyű  
fém ből vagy m űanyagból készül.

Pályam ű nem  érkezett be.
12. A z egyre jobban fejlődő idegenforgalom  szá­

mára széles kilátásra k iképzett oldalfalú luxuskiv ite lű  
400 szem élyes hajó tervezése, am ely еду-ké t órás du­
nai panoráma-nézésre alkalmas.

I. díj nem  volt kiadható.
II. díj 10 000,— Ft: B aum ann István, Kaszás 

György, Sonnevend István.
13. Tervezendő egy balatoni hajó, am ely délelőtt 

fürdőhajó, délu tán zenés kávézó, este az é jje li bár és 
m ulató szerepét tö lti be.

I. díj nem  volt kiadható.
II. díj 8000,— Ft: B aum ann István, Kaszás 

György, Sonnevend István.
A pályázaton díjazásban nem  részesült pályázók 

— megfelelő igazolás m ellett — pályam űveiket 1965. 
decem ber 31-ig a Gépipari Tudom ányos Egyesület T it­
kárságán  (Bp., V., Szabadság té r  17.) átvehetik.
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Az ívszabályozások gépi m eg tervezésének  lehetőségei
V A S Z A E Y  P Á L

I. BEVEZETÉS
A MÁV pályafenntartási szolgálatának régi, 

megoldatlan problémája az ívek rendezése. Д/. íve­
ket akkor tekinthetjük rendezettnek, ha fekvésük 
— a fenntartási hiányoktól eltekintve — megegye­
zik a nyilvántartási adatokkal és legalább az ív 
jellemző pontjainak szelvény szerinti helyei a 
pályán meg vannak jelölve. További kívánalom 
volna, hogy a nyomvonal vízszintes értelemben 
fixpontok útján rögzítve legyen.

Ezzel szemben az ívekben gazdag vonalakat 
vizsgálva, azt kell tapasztalnunk, hogy ezek a 
követelmények alig forognak fenn. Az ívek adatai 
nem egyeznek az ívkimutatásokkal. A fixoszlopokra 
(ha vannak) nem lehet a megbízható ívszabályozás 
munkáját alapozni. Mindez nem lenne baj, ha az 
ívek fekvése — e hiányosságoktól függetlenül — 
kifogástalan lenne. Sajnos azonban ezt sem mond­
hatjuk nyugodt lelkiismerettel, hiszen az irány­
hibák állandó gondokat okoznak.

A nehézségek okai elsősorban a következők:
1. Az ívek kitűzésének munkája még a leggyor­

sabb eljárásokkal is hosszadalmas, és éppen ezért 
gyakran elmarad. Ennek következtében még ma is 
•előfordul az előmunkások szemére bízott ívsza­
bályozás.

2. A kiirányított ívek a szabályozást közvetlen 
követő időszakban kevésbé állnak ellen a járművek 
oldalirányú lökőerejének és a csekélyebb erők hatá­
sára is gyorsan torzulást szenvednek. Az ívszabályo­
zás munkája tehát nem tartós. Arra kényszerü­
lünk, hogy közvetlenül a szabályozás után, a 
stabilizációs időszak befejeződése előtt — amikor 
az oldalirányú ágyazati ellenállás maximális érté­
két még nem érte el — azonnal sebességkorlátozás 
nélküli forgalmat biztosítsunk.

3. Az ívek fenntartásának és helyes kiképzésé­
nek kérdésével kevesebbet foglalkozunk, mint 
kellene. Vasadi Sándor 10 év előtti, e témába vágó 
[1] eil íke után szakirodalmunk is hallgat erről a 
kérdésről.

Sürgősen tenni kellene valamit, mert a jelenlegi 
állapot mellett veszélyeztetve van a tervszerű 
fenntartás sikere, a hézagnélküli vágányok íveinek 
állékonysága. A kialakítandó nagysebességű vona­
lak fenntartása sem mentesíthető az ívek rossz 
fekvése miatt várható komoly nehézségektől.

A jól fekvő ívek szabályozása az új Plasser-féle 
irányító gép segítségével megoldhatónak látszik, de 
gondolnunk kell arra, hogy az ívkitűzés, tehát a 
szabályozás megtervezésének lassú, sok gondot és 
időt igénylő szellemi munkáját, ennek egyes fázi­
sait is gépesíteni kellene. Idézni kell Dr. Nemesdy 
Ervin több mint 10 éve tett megállapítását: 
,,. . . a jövő nem annyira új számítási és szerkesz­
tési eljárások kialakításában van, hanem a jól 
használható ívszabályozó készülék megkonstruálá­
sában.” A kitűzés gépesítésére addig gondolni sem 
lehetett, amíg meglevő íveink újrakitűzésénél is

csak a vasútépítésnél használt geometriai és geodé­
ziai módszereken alapuló eljárásokat ismertük. 
A folyamatos nyílmagasság-mérésen alapuló szög- 
képeljárás azonban magában rejti a gépesíthető- 
ség lehetőségét, mert módszere egyszerű, folyama­
tos és több mechanizáiható, sablonos műveletre 
épül fel.

II. ELMÉLETI ALAPOK
Annak ellenére, hogy a szögképeljárás általáno­

san ismert, röviden fel kell idézni elméleti alapjait, 
mert a továbbiak így könnyen érthetővé válnak 
mindenki számára.

Keressük azt az ,,e” szükséges eltolási értéket, 
amellyel a P 2-rő 1 el kell tolnunk az ívnek ív ele­
jétől ,,Z” távolságban fekvő P  pontját, hogy az a 
helyesen fekvő P l helyére kerüljön. Az 1. ábrából 
látható:

de = A<p dl (1)
integrálva:

i=i
e =  j' Acpdl (2)

1 = 0

A képlet kimondja, hogy az ,,e” eltolási értéket 
megkapjuk, ha a torz és helyesen fekvő ív cp 
érintőszögeinek különbségét az ívhossz szerint 
integráljuk.

Ha tehát az egyenlet által kijelölt műveleteket 
gépesíteni akarjuk, az a feladatunk, hogy ponton­
ként meghatározzuk annak a szögnek pontonkénti 
változását, amelyet az ívhez P 2 pontban húzott 
érintő a csatlakozó egyenes irányával mint kezdő- 
iránnyal bezár, majd ezeket az értékeket ponton­
ként kivonjuk a kívánt helyes értékekből, vagyis 
képezzük a Acp értékeket, végül az így nyert 
érintőszög különbségeket összegezzük. Ezzel meg­
kapjuk azokat az ,,e” eltolási értékeket, amelyekkel 
a torz ívet el kell mozdítani ahhoz, hogy az a 
helyes nyomvonalra kerüljön.

Minden olyan ívszabályozási eljárás, mely a 
(2) képlet szerinti összefüggésen alapul, szükség­
szerűen a következő lépésekből, munkafázisokból 
kell hogy álljon:

1. ábra. .4 szögképeljárás alapelvének szemléltetése. A szaggatott vonal 
a torz, a folytonos vonal a kívánt ív nyomvonala
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I .  A szabályozandó eltorzult ív egyes pontjai­
ban az é r in tő s z ö g  meghatározása.

I I .  A kívánt nyomvonal érintőszög v á l to z á s á n a k  
meghatározása.

I I I .  A két érintőszög-érték k ü lö n b s é g é n e k  kép­
zése.

I V .  Az érintőszög-különbségek f o l y a m a t o s  
ö ss ze g e zé se  (integrálása).

V . A kapott eredmény r e v id iá lá s a  a kötöttségek 
figyelembevételével.

V I .  Az ív kitűzése.
V I I .  Az ív szabályozása.

2. ábra. I — a torz ív szögképvonala, II — a kívánt ív szögképvonala, 
к  — érintőszögkülönbség, IV — eltolási ábra, V — vonatkoztató vonal 
(Vonatkoztató parabolasor), ey — nem javított eltolási érték, e2 — ja­
vított eltolási érték

3. ábra. Hí  у  érintőszög arányos az 1/It görbülettel.

4. ábra. Mérőkocsira szerelt állandó irányt tartó giroskóp sematikus 
rajza

A 2 . á b r a  az ívhossz függvényében szemlélteti 
azokat a függvényeket, amelyeket az I —V. lépés 
során elő keil állítani. Mint ismeretes, az I. és II. 
lépéssel a torz és kívánt nyomvonalú ív ún. s z ö g -  
k é p - v o n a la i t  nyerjük. Ezek ordinátakülönbségei- 
nek integrálása útján kapjuk а IV. lépésben az 
e lto lá s i  á b r á t , amelynek ordinátái a szükséges 
vágányéitolási értékeket adják. Ez az ábra sokszor 
nem kívánt mértékű e x ordinátaértékeket mutat 
fel vagy a pályában levő kötöttségek (hidak stb.) 
a gyakorlati használatát nem teszik lehetővé. 
Ezért az V .  lépésben, a revízió során az eredetileg 
nyert ordináta értékeket megfelelőbb vonatkoz­
tató vonal segítségével e2-re módosíthatjuk.

A 3 . á b r á b ó l  látható, hogy az érintőszög az ív­
sugár reciprok értékével, a görbülettel arányos:

(p =  a =  a ~ (3)

Nyilvánvaló tehát, hogy a számunkra szükséges 
keresett érintőszöggel arányos értékekhez jutunk 
k ö z v e te t t  m é r é s e k  útján is, ha olyan változó értékeit 
mérjük, amelyek a sugár reciprok értékével ará­
nyosak.

Nézzük, melyek azok a változók, illetve mérési 
bázisok, amelyek szóba jöhetnek:

1 . A  n y í lm a g a s s á g  : 

h  = ~2'~R (4)

A nyílmagasság érintőszög meghatározására 
igen alkalmas mérési bázis, mert érzékeny, változó 
és könnyen, egyszerűen mérhető. A nyílmagas- 
ság-mérésnek a gépesíthetőség szempontjából hát­
ránya, hogy csak további összegezés (integrálás) 
útján szolgáltatja a kalkuláció alapját jelentő szög- 
kép-vonalat.

2 . Gondolnunk kell arra a lehetőségre, hogy a 
n a g y  f o r d u l a t s z á m ú  p ö r g e t t y ű n e k  kihasználjuk azt 
a tulajdonságát, hogy tengelyének irányát meg­
tartani igyekszik. így a pörgettyűt hordozó jármű 
hossztengelye és a pörgettyűtengely által bezárt 
szög értékei a jármű útjának függvényében a 
szögkép-vonalat szolgáltatják ( 4 .  á b r a ) .

Ezt az elvet a n é m e t  v a s u t a k  mérővonatán az 
1940-es évek eleje óta használják [3, 4]. A girosz­
kóp itt három külön pörgettyűből áll, amelyek per­
cenként 20 000 fordulattal dolgoznak. Sajnos, ez a 
berendezés túl drága és komplikált ahhoz, hogy 
beszerzésére gondolhassunk, mielőtt egyszerűbb 
lehetőségek is sikert ígérnek.

3 . A magyar kísérletek céljára más, olyan mérési 
bázis ígérkezett alkalmasnak, amely közvetlenül, 
a görbületi értékek integrálgörbéjét, a szögkép- 
vonalat szolgáltatja. Ez a mérési bázis: az ú t k ü -  
lö n b sé g ,  amelyet a következő mechanikai törvény 
segítségével használhatunk fel:

K é t  a z o n o s  á tm é r ő jű ,  p á r h u z a m o s  s í k ú ,  e g y m á s tó l  
á l la n d ó  t tá v o ls á g r a  a z o n o s  te n g e ly r e  h e ly e z e t t  s z a ­
b a d o n  fo r g ó  A  é s  В  é le s  é lű  tá r c s a  óla é s  а .в s z ö g e l fo r ­
d u l á s á n a k  k ü lö n b s é g e ,  te ts z ő le g e s  i r á n y ú  t i s z ta  g ö r-  
d ü lé s  k ö z b e n ,  m i n d e n  h e ly z e tb e n  a z o n o s  a z z a l  a  
s zö g g e l, a m e ly e t  a  k ö z ö s  te n g e ly  p i l l a n a t n y i  i r á n y a  
a  k e z d e t i  i r á n y á v a l  b e zá r .
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Azaz az 5. ábrán levő jelöléseket figyelembevéve, 
érvényes, hogy:

~ TZA ГХв
V ~ ~ R ~ ~  R — t

más alakban :
cp(R — R +  t) — r(xA — zb)

г л „
<P =  ~j (Xa —  Xß)

vagyis, miután r és t állandó:
<35 ~  (ctA —  Z B ) (5)

Ha tehát sikerül olyan szerkezetet létrehozni, 
mely 1—1 ilyen tárcsát a vasúti ív két sínszálának 
koronáján végigvezet és amely az ív érintőjével 
minden pillanatban állandó (90°-os) szöget zár be, 
akkor az érintőszög mérését így meg tudjuk 
oldani.

III. A HAZAI KÍSÉRLETI BERENDEZÉS 
LEÍRÁSA

Az ismertetett elv alapján 1959-ben kísérletek 
kezdődtek, amelyeket nagy vonalakban az aláb­
biakban azért szeretnék ismertetni, hogy a számos 
érdeklődő a kísérletek kimenetelére vonatkozó 
választ megkapja, továbbá hogy a témával ez 
után esetleg foglalkozni kívánók már a megindulás­
nál némi támpontot találjanak, tisztában legyenek 
az elért hazai eredményekkel és a szerzett tapasz­
talatokkal, azokat el tudják különíteni a megol­
dásra váró feladatoktól.

A kísérletek céljára szerkesztett berendezés elvét 
a 6. ábra szemlélteti.

Az előbbiekben láttuk, hogy az A és В tárcsák 
szögelfordulása, vagyis fordulatszámaik különb­
sége mindenkor arányos az ív pillanatnyi érintő­
szögével. Ha tehát ezt a fordulatszám-különbséget 
az ívhossz, mint út függvényében regisztrál­
juk, az ív megszokott alakú szögkép-vonalát kapjuk 
eredményül, amelyet a 2. ábra I. jelű grafikonja 
szemléltet.

A tárcsák fordulatszámát differenciálmű segít­
ségével vonjuk ki egymásból. Mint a 7. ábrán 
vázolt közúti járműveken használt differenciál­
művek szerkezetéből ismeretes, az ún. N napkerék 
fordulatszáma (q>sr) matematikai középarányosa a 
két A és В futókerék fordulatszámának:

<Pa +  <рвcpN = -----5----- ( 6 )

renciálmű N  napkerekének fordulatszámára érvé­
nyes (6) képlet az

( 7 )

alakot veszi fel.
Ez a képlet azt mondja, hogy egyenesben 

haladva, amikoris a két tárcsa fordulatszáma 
egyenlő egymással, (с-рА = <pв) az N  napkerék áll, 
mert ez esetben = 0.

Attól függően, hogy a szerkezet milyen irányú 
ív görbületét követi, indul meg az N kerék forgása 
pozitív vagy negatív irányban. Ha mármost az N  
kerék kerületéről i iront mozgatunk és ennek moz­
gását reá merőlegesen útarányosan mozgó P 
papírszalagra regisztráljuk, az iron a papírszalagra 
rajzolja annak az ívnek szögkép-vonalát, amelyen 
a szerkezet végighalad.

Meg kellett oldani azt is, hogy a mérőszerkezet 
úgy legyen vezérelve, hogy tengelye az ív külső

5. ábra. Függetlenül a megtett úttól, annak irányától, a két tárcsa 
elfordulásának különbsége mindig arányos <p-vel

6. ábra. A szögképvonal szerkesztésre alkalmas kísérleti berendezés 
elvi vázlata

A 6. ábra szerinti kísérleti mezőberendezésnél 
C és D homlok kerekek segítségével az A mérő­
tárcsa forgásirányát megfordítottuk. Ez a fogas­
kerék-kapcsolat az A mérőtárcsa forgását egyúttal 
az 1. tengelyről átvitte a 2. tengelyre. А В tárcsa 
mozgását az E, F, G fogaskerekek beiktatásával, a 
bal oldali viszonyoktól eltérően a forgásirány vál­
tozatlanul hagyása mellett kellett a 2. tengelyre 
átvinni, hogy a két mozgás a differenciálmű 
főtengelyére szembeállítható legyen. így az ellen­
kező forgásirányok figyelembevételével a diffe- 7. ábra. k ö z ú ti já rm ű  differenciálm űvének sem atikus ra jza
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8. ábra. A mérőkocsi beállása a mérésre alkalmas helyzetbe, amikor is 
nyomkarimáival a külső sínszálhoz simul. A kocsi a tengelyek elfor- 
dítása után bármilyen vágányban levő helyzetéből a ,,e” helyzetet 
veszi fel

vezető sínszálának érintőjére, helyesebben ezzel pár­
huzamosnak tekinthető rövid húrra m e rő le g e s  
legyen. E célból a mérőszerkezetet olyan különle­
ges kocsira szereltük, amelynek hossztengelye 
— kormányozható futóműve révén — állandóan 
az ívhúrral párhuzamos helyzetben marad, és így 
a mérőalvázat erre merőleges irányban tartja. A 8. 
á b r á n  szemlélhető az a folyamat, amelynek során 
az így szerkesztett hordozókocsi a külső sínszálra 
úgyszólván rááll.

A kerekek széles futófelületűek, hengeresek. 
Nyomkarimájuk 14 mm-re nyúlik a sínkorona alá. 
Ha két egymás mögött levő kerék érinti a sínszál 
vezetési vonalát, а к  kocsi-hossztengely párhuza­
mos lesz a húrral, kis tengelytáv esetén tehát jó 
közelítésben az ív érintőjével. A 8 . á b r á n  a hordozó­
kocsi tengelyeit tetszőleges, mérésre még alkalmat­
lan helyzetben ß  szöggel átállítottuk. Látható, 
hogy haladás közben a 3. sz. kerék már nekiütkö­
zött a belső sínszálnak, a kocsi tiszta gördülése a 
tengelyekre merőleges irányban tehát már nincs 
biztosítva. Az 1. és 4. sz. kerekeket a súrlódóerő 
az ív belső sínszála felé kényszeríti. így erőpár 
keletkezik, amely a kocsit a 3. sz. kerék körül addig 
forgatja, amíg a kocsi a 8 b  ábra szerinti helyzetbe 
nem kerül. Ezzel a kocsi már átkormányozódott és 
megindul a külső sínszál felé, hogy a 8 c  ábrabeli 
helyzetet foglalhassa el, amely helyzetben az 1. és 
2. sz. kerekeket a súrlódóerő a külső sínszálhoz 
szorítja. Ezután a mérőberendezés már a kívánt 
szögképvonal-mérésre alkalmas helyzetben ma­
rad, vagyis az A—В mérőtengely a pillanatnyi 
érintőre igen jó közelítésben á l la n d ó a n  m e rő le g e s  
lesz.

Az eddigiekben leírt szerkezet tehát a korábban 
felsorolt / —VII.  munkafázisok közül az elsőt

-5 I —\ !

9. ábra. A szabályosan fekvő ív görbületi áb rá ja

K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I SZ E M L E

gépesíti, vagyis méri és rögzíti a torz ív érintőszögé­
nek változását. A nyílmagasság mérésen alapuló 
szokásos grafikus szögképeljárásnak tehát a követ­
kező lépéseit a kocsinak egyetlen végighaladása 
közben elvégezhetjük:

1. ív bejelölése 10 m-enként (tulajdonképpen
nyílmagasság-mérés előkészítése).

2 . Nyílmagasság-mérés, nyílmagasság-feljegyzés.
3. Nyílmagasságok összegezése.
4. Szögkép-vonal felrakása.
Az első nyers elgondolás az ez után következő 

I I . ,  I I I . ,  I V .  és V . munkafázist az alábbiak sze­
rint képzelte el:

1. А I I .  lépés keretében irodai munka során a 
gépi úton felrajzolt torz ívnek szögkép-vonala 
mellé a helyesen fekvő ív kívánt szögkép-vonalának 
betervezése.

2. A I I I .  és I V .  munkafázis, azaz a szabályo­
zandó torz ív szögkép-vonalai ordinátakülönb­
ségeinek képzése és integrálása, tehát az összeg­
vonal megrajzolása a mérőberendezés megfelelő 
beállítása és i s m é te l t  v é g ig to lá s a  útján.

3 . V .  fázisként a vonatkoztató vonal megszer­
kesztése, a kötöttségek figyelembevételével, irodai 
tervezés keretében.

Nézzük vázlatosan а I I I .  és I V .  lépésekre vonat­
kozó kezdeti elgondolásokat. Jóllehet ezek az elgon­
dolások kivitelezésre nem kerültek, a végzett kísér­
letek menetét befolyásolták, mert a kísérleti mérő- 
berendezés tervezésénél már gondolni kellett arra, 
hogy az I .  lépés sikere esetén a berendezést а I I I .  
és IV. lépéssel kapcsolatos kísérletekre a lehető 
legkevesebb munkával lehessen alkalmassá tenni.

Az előzőekben leírtak szerint a differenciálmű 
N  napkerekének elfordulása a kocsi haladása köz­
ben szolgáltatja a szabályozandó ívszögkép-vona- 
lát, forgó mozgás alakjában. Ha az ordináta 
különbségeket és az eltolási ábrát is mechanikai 
úton kívánjuk képezni, a szabálytalan forgómoz­
gással olyan szabályos forgómozgást kell szembe­
állítani, amely megfelel a hibátlanul fekvő ív 
szögkép-vonalának, vagyis amelynek útegységen- 
kénti fordulatszáma arányos a kívánt szabályos ív 
pillanatnyi görbületével.

A 9 . á b r á n  látható jellegzetes trapéz alak mu­
tatja az ideális átmeneti ívek lineárisan emelkedő, 
illetve csökkenő görbületi értékeit, valamint a 
tiszta ív abszcisszával párhuzamos, állandó gör­
bületi vonalát.

Az útegységenként a 9 . á b r a  szerint változó 
fordulatszámnak az integrálgörbéje nem más, mint 
a 2 . á b r a  II. sz. görbéje, a hiszterézis alakú szög­
kép-vonal, amely már nemcsak az útegységenkénti 
fordulatszámoknak, hanem ezek összegének, vagyis 
a teljes szögelfordulásnak képét adja.

Ezt, az ideális ívnek megfelelő, kívánt fordulat- 
számot egy f o k o z a t n é l k ü l i  s e b e s s é g v á l tó v a l  lehet 
előállítani, amely az átmeneti ívek szabványos 
paramétereinek megfelelő tetszésszerinti gyorsu­
lásra és lassulásra is képes. Ennek az ún. f u n k c i o ­
n á l i s  k é s z ü l é k n e k  bővebb leírása igen terjedelmes 
volna, ezért most mellőzni kell, de mint mechanikai­
lag szellemes szerkezet, esetleg más. területekről
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jelentkező érdeklődőknek is rendelkezésére bocsát­
ható. A funkcionális készülék útarányos meghajtása 
az egyik mérőtárcsáról megoldható. (Eközben elha­
nyagoljuk a tervezett és torz ívhosszkülönbségéből 
adódó hibát. E hiba azonban itt is elenyésző és 
így, mint a nyílmagasság-mérésnél, most is figyel­
men kívül hagyható.)

A rendelkezésre álló kétféle, a helyes és torz 
ívnek megfelelő fordulatszám egymással szembe­
állítható és egy további differenciálművel kivon­
ható egymásból.

Az így kiegészített elvi megoldás vázlatát mu­
tatja a 10. ábra.

Ä funkcionális készüléket az ábrán F betűvel 
jelölt műszeregységként jellemeztük.

A második differenciálmű R napkerekének szög­
elfordulásában már a 2. ábrán függőleges vonalká­
zással jelzett kordinátakülönbségek jelentkeznek. 
Ezzel a III.  munkafázis gépesítése elvben megol­
dottnak tekinthető. A megfelelő lépték és egyéb 
kívánalmak célszerűen csak nagy számú fogaske­
rék-áttétellel voltak elérhetők. A két differenciál­
művet és az ezekhez vezető áttételekhez szükséges 
közlőműveket egyetlen, a 10. ábrán vékony szag­
gatott vonallal jelképezett fogaskerék-szekrénybe 
helyeztük el. Bonyolult szerkezetét a 11. ábrán 
he mutatott összeállítási rajz szemlélteti. Ez a meg­
oldás szükségszerűen azt hozta magával, hogy az I. 
lépés kísérleteihez le kellett gyártani és a kísérleti 
gépbe előre be kellett építeni egy részét azoknak a 
géprészeknek is, amelyeknek csak a III.  lépésnél 
szántunk funkciójuknak megfelelő szerepet.

A IV. lépés az érintőszög-különbségek folyama­
tos összegezése, integrálása. Ezt elvégzendő, a 111. 
lépésben a második differenciálmű R napkerekének 
fordulatszámait integrálnunk kell, hogy megkap­
hassuk a szükséges eltolási értékeket. Ezt a 10. 
elvi ábránkon az integráljellel megjelölt egységgel 
jelképeztük. A P  papírra ettől az integrátortól szár­
mazó mozgások már eltolási ábra alakjában regiszt­
rálódnak. A 10. ábrán eredményvonallal rajzolt 
nyíl ezt a folyamatot, míg a két-pontos eredmény­
vonal a szögkép-’vonal regisztrálásának útját 
jelzi.

A tervezett gyűrűs integrátor összeállítási rajzát 
a 12. ábrán mutatjuk be.

IV. A GYÁRTÁSI FOLYAMAT 
ÉS AZ ELVÉGZETT KÍSÉRLETEK

A gyártás és a kísérleti munka szervezésénél 
gondolni kellett arra, hogy a munkarészek gyártá­
sával fokozatosan haladjunk előre, és egy-egy újabb 
munkafázis elemeinek gyártását csak akkor kezd­
jük el, ha az előző lépés kísérletei sikeresek voltak. 
Ettől az elgondolástól csak az előbb említett eset­
ben kellett eltérni, amikorisa III.  munkafázishoz 
szükséges gépelemek szorosan kapcsolódtak az 
első fázis elemeihez.

A gyártási munkát a MÁV Északi Járműjavító 
ÜV kísérleti műhelye vállalta. I tt meg kell emlí­
teni, hogy a vállalat dolgozói figyelemre méltó mun­
kát végeztek. A precíziós műszerek és szerszám­
gépek hiánya nem tette lehetővé, hogy az ered­
mény szorgalmukkal arányban legyen.

10. ábra . E ltolási ábra  szerkesztésre a lka lm as berendezés elvi vázlata

Először a hordozókocsi készült el. A próbák során 
meg kellett állapítani, hogy az a 8. ábrán vázolt 
feladatát teljesíti, és 2—3 m megtett út után kifo­
gástalanul követi a kívánt sínszál irányviszonyait, 
így munka alá kerülhetett a mérőalváz, amely a 
sínkoronán gördülő mérőtárcsákat vezeti. Ennek 
elkészülte után a további kísérletek megmutatták, 
hogy a tárcsákkal pontosan lehet mérni: a hiba oly 
csekély volt, hogy szinte nem is mérhető. 20 m 
mérési hosszon 1-1 tárcsa által megtett úton az

elkövetett hiba — —— nagyságrendű volt, ami bő- 
50 000

ven megfelelt annak az eredetileg kitűzött célnak, 
hogy 300 m sugarú ívben a gép elérje a nyílmagas­
ságmérés pontosságát.

Megkezdődhetett tehát a torz ív szögkép-vonalát 
regisztráló berendezés megépítése.

A nyílmagasság-regisztrálásra irányuló kísérle­
tek nem voltak kielégítőek, de tanulságosnak 
bizonyultak:

a) Megállapítottuk, hogy a gép működésének 
megbízhatósága és pontossága a haladási sebességgel 
25 km/ó-ig arányosan nő. A méréseket eredetileg 
lépésben haladó szerkezettel terveztük. Ezzel szem­
ben 25 km/ó sebesség mellett vontatott állapotban 
mutatkoztak a legjobb eredmények. E sebességet 
nem lehetett túllépni, mert a mérőasztal berezgett.

b) Hézagnélküli vágányban gépi úton felvett 
szögképvonalak záróegyeneseinek dinamikus kö­
zépvonalai több mérés esetén is azonos távolságra 
voltak, és 1—2 km hosszú mérés esetén sem mutat­
tak irányeltérést. A kezdő és végérintők által bezárt 
szög mérése tehát megvalósíthatónak bizonyult. 
Ez azt mutatta, hogy a mérőtárcsák pontosan, 
csúszásmentesen és egyenletesen dolgoztak.

c) A gép által rajzolt szögkép-vonal egyenesben 
szabályos 10 m-es hossznak megfelelő periódusok­
ban 2—3 mm amplitúdójú, ismétlődő hullámké­
pet mutatott; amplitúdói a mérési sebesség emel­
kedésével csökkentek.

d) ívben, annak ellenére, hogy a szögkép-vona- 
lak kezdő és végordinátái — a c) pontban említett 
hullámzástól eltekintve — helyesnek bizonyul­
tak, az egyenesben jelentkező hullámzás ívben 
lépcsőszerű periodikus ugrálásba ment át, olykép-
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pen, hogy a szögkép-vonal megszokott enyhén 
hullámos alakja helyett a 13. ábra szerinti lépcsős 
képet mutatta. E lépcsőfokok természetesen min­
den méréskor szelvény szerint más helyen helyez­
kedtek el.

A c) és d) pontban vázolt hullámok periódusai 
azonosak voltak, így azok közös eredetéhez nem 
fér kétség. Az okot egy olyan forgóelem hibájában 
kellett keresni, amelynek egyetlen teljes körülfor-

dulása akkora úton megy végbe, amekkorán a peri' 
odikus hullámzás ismétlődik. Ezt a gépelemet e g y i k  

differenciálműben találtuk meg. A kúpkerék való­
ban mutatta a hibát, ami a fogazógép pontatlansá­
gának volt a következménye: a kúpkerék egy pon­
ton megszorult, kézzel érzékelhető erő volt szük­
séges ahhoz, hogy ezen a ponton túlhaladjon.

Mint már említettük, a szerkezet a 11. ábra sze­
rinti elrendezésben két kapcsolódó differenciál-
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művet és számos fogaskereket tartalmazott, ami 
bő játéklehetőséget teremtett. Magyarázatot adott 
az R napkerék nem kívánatos mozgásaira és így 
az egyenesben jelentkező hullámos és az ívekben 
jelentkező lépcsőalakú szögkép-vonal keletkezé­
sére.

Véleményünk szerint ugyanez a jelenség jel­
lemezte kezdetben felépítményi mérővonatunk 
túlemelés grafikonját is. A 14. ábrán látható a mérő­
vonattól származó egyik túlemelés-grafikon és

összehasonlításképpen a kísérletek során felvett 
szögkép-vonal részlet.

A két grafikon hasonlósága a hiba rokon erede­
tére enged következtetni. A hibák mindkét eset­
ben útarányosak, függetlenek a sebességtől, tehát 
az időtől. Ez azt bizonyítja, hogy nem lengések, 
hanem útarányosan mozgó gépelemek okozzák mind­
két esetben a grafikonra szuperponálódó periodi­
kus hullámvonalat. A fogaskerekek bejárása után, 
mint mérővonatunknál már egy év múltával ta-
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13. ábra . A k ísérleti gép á lta l szerkeszte tt jellegzetes szögképvonal. 
Világosan lá tszik  a szabályos periodikus hullám zás, illetve ívbeni 
lépcsőzödés

1963 őszén a merővonat által rajzolt 
szögképvonal. A periodikus vonal itt is 
szembetűnő

14. ábra. A m érővonat tú lem elésgrafikon ja  és a gépi úton  szerkeszte tt 
szögképvonal a h iba rokon eredetére enged következtetni

15. ábra. A leegyszerűsített, de a  kúpkerekek m iatt célszerű tlenül meg­
valósíto tt megoldás sem atikus vázlata

16. ábra. A legjobbnak ígérkező kúpkerékkapcso lat nélküli megoldás 
sém ája

pasztalhattuk, lassan csökkenniök kell a hibáknak, 
mert a kopások az egyenletlen forgássebességet 
okozó pontatlanságokat fokozatosan csökkentik, a 
fogaskerekek összekopnak („bejárnak”).

A nagyobb sebességre való alkalmasság és az a 
minden tekintetben felmerülő kívánalom, hogy a 
nyílt vonalon végzendő munka idejét csökkentsük, 
továbbá annak felismerése, hogy a sok áttétel mel­
lett nem érvényesülhet a fogaskerék-rendszer kény­

szerkapcsolatából fakadó csúszásmentesség előnye, 
világossá tette, hogy a III.  és IV.  munkafázist az 
előbbiekben leírt módon nem lehet megoldani, 
sőt az a megnövekedett forgalom mellett nem is 
volna célszerű.

Hogy milyen idegkoncentrációt és úgyszólván 
szellemi megerőltetést kíván az ívek, átmeneti 
ívek jellemző pontjain a megfelelő műszerbeállítás 
céljából — minden egyes ívnél — megállni, és a 
korlátolt, bizonytalan hosszú vonatmentes időben 
a folyamatosan és jól működő műszerberendezést 
ezzel állandó lassú munkára kényszeríteni, csakis 
akkor tudjuk megérteni, ha alkalmunk nyűik 
ehhez hasonló munkát végezni. Ezért a legcél­
szerűbb, legideálisabb megoldásnak csakis a követ­
kezőt tarthatjuk:

Olyan szerkezetet kell létrehozni, amely a pá­
lyán végighaladva minden külön beállítás nélkül 
dolgozik, tehát mást nem végez, mint felveszi az 
ívnek kalkulációhoz szükséges adatait, és a fel­
vett adatokat olyan formában tárolja, hogy azok 
további automatikus feldolgozásra alkalmasak 
legyenek. Ilyen megoldásra azonban csak elektro­
nikus szerkezet képes. A számítógépek korát éljük. 
A számológépek képesek arra, hogy a kalkulá­
ciót elvégezzék, kiválasszák a legmegfelelőbb meg­
oldást, figyelembe véve a hidak és egyéb fixpon­
tok által parancsolt kötöttségeket stb. is. Ezen 
felül az ívek kartonszerű nyilvántartásával kiegé­
szítve megteremtenék a lehetőségét annak, hogy 
az ívek elalaktalanodási folyamatát, állékonysá­
gát, a szabályozási munkák eredményességét sta­
tisztikailag is nyilvántarthassuk, és azt széleskörű 
kutatási célokra hasznosíthassuk. Az ívkitűzés 
gépesítésének feladata tehát a számítógép felhasz­
nálásával oda zsugorítható, hogy a meglevő ív 
adatait feldolgozható formában rögzítse, vagyis 
előkészítse a gépi számításhoz szükséges adatokat.

Ennek a felismerésnek alapján az a döntés szü­
letett, hogy a félkész szerkezetet úgy kell átalakí­
tani, hogy az csak a szögkép-vonal szerkesztésére 
legyen alkalmas.

E szerkezet az elektronikus továbbfejlesztés 
anyagi és tárgyi lehetőségének megvalósulását 
megelőző időszakban kikísérletezte volna a szög­
kép-vonal felvétellel kapcsolatos problémákat és 
az elektronikus jelképzés mechanikai részszerke­
zetének kiindulópontjául szolgálhatott volna. De 
ezen kívül közvetlen gyakorlati hasznot is hajt­
hatott volna, a meglevő ívek ellenőrzésével és 
további feldolgozásra alkalmas szögkép-vonalak 
szolgáltatásával.

Az előzőek értelmében egyszerűsített mecha­
nikai konstrukció tervei takarékossági szempon­
tokat figyelembe véve a 15. ábra szerinti elvi meg­
oldás alapján készültek el, vagyis a differenciálmű 
négy kúpkerék-kapcsolat segítségével a mérő­
asztal magasságába került.

A tervezés a legcsekélyebb átalakítással, de a 
legtöbb már beépített szerkezeti elem (golyós­
csapágy, terelőtárcsa, írószerkezet, tengely, kúp­
kerék stb.) felhasználásával kívánta ezt a döntő 
lépést megvalósítani. Ezért lemondott a 16. ábrán 
vázolt előnyös megoldásról, amely szerint a dif­
ferenciálművet a mérőalvázhoz kellett volna he­
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lyezni és — a kúpkerékáttétel teljes kiküszöbö­
lésével — belső fogazású homlokkerékkel megvaló­
sítani a differenciálmű tengelyeinek ellentétes for­
gásirányát.

A megvalósult módosított szerkezettel végzett 
kísérlet során nyert szögkép-vonal nem váltotta 
be a hozzá fűzött reményeket: a diagramokra min­
den esetben 1 mm állandó hullámhosszúságú (tehát 
1 m úthossznak megfelelő) 2—3 mm amplitúdójú 
hullámvonal szuperponálódott. Az ennek meg­
felelő ide-oda mozgást mérés közben a differen­
ciálmű napkerekén is feltűnően látni lehetett. A hi­
bát természetesen csak a kúpkerekek fogazásának 
helytelen kiképzése okozhatta. Ezt a feltevést az 
igazolta, hogy a nem kívánt hullámvonal hullám­
hossza összhangban volt egy-egy kúpkerék teljes 
körülforgásával, és bizonyította az is, hogy a régi 
típusú angol gyártmányú érfésora-rendszerű osztó­
tárcsás fogazógép pontatlansága, mint később 
kiderült, ismert volt.

Ezen felül számos kivitelezési hiba és pontat­
lanság is jelentkezett, amely a főműhely hiányos 
és távolról sem precíziós felszerelésének tulajdo­
nítható.

Ez után a Közlekedés- és Postaügyi Miniszté­
rium a kísérleteket beszüntettette. E lépés elha­
tározásánál nagy szerepet játszott az a körülmény, 
hogy az előirányzott költségek az engedélyezett 
keretet túllépték.

A költségek összegszerűségének mellőzésével 
összehasonlítást tehetünk annak mérlegelésére, 
hogy a kísérleti berendezés elkészítésére fordított 
összeg reális volt-e, vagy sem: a felmerült költsé­
gek kb. négy vágánygépkocsi főjavításának költ­
ségével azonos szintűek. Ez semmi esetre sem 
tekinthető magasnak, ha figyelembe vesszük, hogy 
az egyedi szerkezet mindig drágább, mint a soro­
zatban készülő típus. A felmerült költségeket az 
Amsler-féle import vágánymérő kocsi árával össze­
hasonlítva, meg kell állapítani, hogy a sorozatban 
gyártott Amsler-féle vágánymérő kocsi ára hat­
szorosa a kísérleti gépre fordított összegnek.

A sikert biztosító kivitelező tekintetében sem 
hasonlítható össze az Amsler-mérőkocsit készítő 
Volkswagen Autógyár és a Schaff hausen Óragyár 
a MÁV Északi Járműjavító ÜV újító műhelyé­
vel, ahol kísérleti gépünkön rendszerint egyetlen 
lakatos dolgozott. Ki kell hangsúlyozni azt is, 
hogy az Amsler-mérőkocsi fix mérőbázisokon dol­
gozik, tehát az ívkitűző nagyobb igényt támaszt­
hatott volna a műszerek kivitelezéséhez a kivi­
telező megválasztásával, hiszen a mérésen kívül 
kalkulációs feladatot is ellát, matematikai műve­
leteket is végez. Ilyen esetben az igyekezet és 
szorgalom mellett a precíziós szerszámgép is el­
engedhetetlen.

V. A FEJLŐDÉS LEHETŐSÉGEI
Kérdés, hogy a jövőben mi lesz a fejlődés útja ? 

Három lehetőség van:
1. Továbbhaladás a fent vázolt úton. Ebben 

az esetben azonban elengedhetetlen a kérdéssel 
állandó jelleggel hivatásszerűen foglalkozó ter­
vező, majd gyártásvezető kollektíva létrehozása,

végül megfelelő műszergyártásra alkalmas kivi­
telező megválasztása. Az ívszámítás gépesítését 
tehát nem kísérletnek, hanem megvalósítandó fel­
adatnak kell tekinteni.

2. Áttérés a nagyobb mérési bázissal dolgozó 
nyílmagasságmérő szerkezetre, és már a szögkép- 
vonal-szerkesztésénél is az integrálás többletfel­
adatának vállalása.

3. A külföldön elért eredmények hasznosítása. 
A fejlődő vasutak mind többet közölnek olyan 
szerkezetekről, amelyek az íves vágányrészek 
szabályozására alkalmasak. Ezek közül a legtöbb 
a nálunk is ismert irányítógép elvén csak a kitű­
zött nyomvonalra helyezi a vágányt, tehát csak 
a VII.  munkafázis végzésére alkalmas, önálló 
gépi kalkulációt nem végez. Legújabban a ,,Plasser 
und Theurer” cég vágányszabályozó gépe keltette 
fel a figyelmet, amely automatikusan végzi az 
ívek irányítását [5]. É gép nagy húr hosszon móri 
a nyílmagasságot, és ezen belül rövid húrok segít­
ségével veszi munkába az irányegyenetlensége­
ket. Nem arról van itt szó, hogy az ív teljes 
szakaszában, az összes görbületi értékek össze­
függéseinek figyelembevétele mellett, átfogó szá­
mítás alapján nyerje az eltolási értékeket, hanem 
a már kitűzött ismert görbületi ív irányítását 
végzi el megbízható pontossággal [6].

E mód ott célravezető, ahol az ívek csak csekély 
mértékben térnek el az ideális nyomvonaltól. Tud­
juk, nálunk nem ilyen előnyös a helyzet. E gépek, 
sajnos, csak vágányzár alatt, tehát építésnél, 
esetleg szakaszos munkáltatás keretében volná­
nak hasznosíthatók.

4. Egyszerűbb módok keresése.
A jelenlegi pályafenntartási munkák könnyíté­

sét és eredményesebbé tételét olyan eszközökkel 
kell elérni, amelyek most már rövid időn belül 
könnyítik a munkát és kiküszöbölik a szakszerűt­
len ívszabályozást, valamint az ennél bekövet­
kező szubjektív hibákat, és nem hátráltatják a for­
galom lebonyolítását. Ezeknek a követelmények­
nek egyes vasutaknál a 17. ábrán vázolt Matisa- 
kalkulátor felelne meg“.

A kalkulátor működése az ívszabályozásból jól 
ismert elven alapszik: „Ha ölelkező nyílmagas­
ságok esetén, a húr közepén a vágányt tetszőle-

П . ábra . Mért nyíl m agasságok feldolgozására a lkalm as k a lku lá to r 
vázlata  (a skáláka t elhagytuk a rajzról)
ij — m ozgatható  gom bok, am elyekkel a m ért nyílm agasságok beállítása 
u tán  azok változ ta tásá t végezhetjük, i  — indexek az egyes eltolási 
értékek  m u ta tásá ra
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18. ábra. Nyíl m agasságok vá ltozásának  szem léltetése egyetlen pont 
elm ozdítása esetén

♦j
O  Szabadon elforduló tárcsa csapágya

©  Elfordulásban gáto lt tárcsa csapágya

©  Elforduló, index nélkül elmozduló tárcsa csapágya
©  Nem elforduló, index-el együtt elmozduló tarosa

csapagya
19. ábra . A ka lk u lá to r m egszerkesztéséhez fe lhasználható  m echanikai 
alapelv szem léltetése

ges értékkel elmozdítjuk, a mozgatott pont helyén 
a nyílmagasság az elmozdítással azonos mértékben 
és értelemben változik meg, a két szomszédos nyíl­
magasság a mozgatott érték felével, de ellenkező 
értelemben változik”. Ezt a törvényt, az ún. 
hárompont elvet a 18. ábra szemlélteti, ahol a torz
4. nyílmagasságot ,,e” eltolási értékkel az előírt 
mértékre csökkentettük, és e csökkentés egyidejű­
leg a 3. és 5. nyílmagasságnak ezen érték felével 
való növelését eredményezte.

Ha a kalkulátor egyik gombját elmozdítjuk, a 
két szomszédos gomb ennek az elmozdulásnak a 
felével, de ellenkező irányban tolódik el. Ugyan­
akkor a megfelelő index rááll arra az eltolási 
értékre, amelyet a végrehajtott nyílmagasság- 
változtatásnak megfelelő gombelmozdítás okozott. 
A nyílmagasság-értékek próbálgatás útján egyen­
líthetek ki, ami némi gyakorlat után gyorsan 
végrehajtható. Végül a kalkulátor által szolgál­
tatott eltolási értékekkel az ív megfelelő pontjait 
kitűzik és kiszabályozzák az ívet.

Habár az említett kalkulátor szerkezete nem 
ismert, a beszerzési lehetőségtől függetlenül nem

ütközne nehézségbe hazai viszonyok között ha­
sonlóan működő szerkezet megalkotása. A 19. 
ábra nyers elgondolásban szemlélteti az egyik 
hasznosítható mechanikai alapelvet, amely egy 
sor álló és egy sor mozgó csigának, valamint az 
ezekhez tartozó indexeknek kombinációján alap­
szik.

Az ábrán egy adott ív öt pontjában mért nyíl­
magasságoknak megfelelő folyamatos vonalú gomb­
beállítás látható. A gombok beállítása az m mozgó­
tárcsák ábra szerinti állását eredményezi.

Az ábra szaggatottan jelölt gombbeállásai a 
kiigazított nyílmagasságoknak felelnek meg, az i 
indexek pedig az ehhez szükséges eltolási értékeket 
mutatják.

A módszer biztossá, gyorssá és főleg egyszerűvé 
teszi az ívszabályozást, ezért bevezetése megfon­
tolandó volna.

VI. ÖSSZEFOGLALÁS
Az ívkitűzés gépesítése a jövőben elengedhetet­

len, mert a növekvő feladatok és a műszaki dol­
gozók hiánya egyre jobban megkívánja a sok 
időt igénylő és sok tévedésre alkalmat adó szel­
lemi munka gépesítését.

Ezt a feladatot élesen el kell különíteni a jól 
fekvő ívek szabályozásának gépesítésétől.

A kitűzési eljárások ugyanis alkalmasak arra, 
hogy bármilyen, tetszés szerinti görbületi viszo­
nyokkal rendelkező ívből kifogástalan, kívánt 
nyomvonalú ívet állítsunk elő. A szabályozási 
eljárások ezzel szemben csak arra lehetnek alkal­
masak, hogy segítségükkel az eredetileg jó nyom­
vonalon fekvő, de üzem közben csekély mérték­
ben eltorzult íveket kiirányítsuk. Ezt a munkát 
Egon Schubert bécsi mérnök által feltalált kéthúros 
eljáráson alapuló és a Plasser cég által szerkesz­
tett gép bizonyos hibahatáron belül elvégezheti, 
de csakis akkor, ha az ív fekvése rendezett, tehát 
kitűzése előzőleg megtörtént.

A dolgozatban a kitűzés, tehát a nyomvonal­
rendezés gépesíthetőségének távlati lehetőségeit vá­
zoltuk, az utóbbi években végzett ez irányú kí­
sérletek alapján. Végül javaslatot tettünk a kül­
földön már használt /ей<7 gépesített eljárásra, amely 
a rendelkezésre álló anyagi lehetőségek mellett 
a közeljövőben bevezethető lenne.
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H eg esz te tt s ínkö tések  visszam aradó belső feszültségei
B É R E S  L A J O S

A hegesztés folyamata alatt az alapanyag varrat­
tal szomszédos részeinek a megömlés hőfokáig kell 
felmelegedniök. A felmelegedés, valamint az azt 
követő hűlés sebessége a hegesztés technológiájától 
függ; minél koncentráltabb és minél magasabb 
hőfokú a hőforrás, annál rövidebb ideig tart a 
hegesztés folyamata, és ebből kifolyólag annál 
kevésbé melegszik fel az alapanyag varrattal 
szomszédos része. Mivel az acél hevítés közben tá ­
gulni, hűlés közben zsugorodni igyekszik, mereven 
befogott vagy szabad mozgásban gátolt tárgyak 
■esetében jelentős feszültség ébred, illetve marad 
vissza a hegesztésnél.

Vasúti sínek hegesztésekor a sínszálak hossz­
irányú visszamaradó feszültségeinek csökkentése 
céljából a hegesztés helyétől mindkét irányban, 
több méter hosszúságban feloldják a szálakat. Ennek 
eredménye az, hogy a hosszirányú zsugorodásból 
valóban alig marad vissza feszültség a kötésben 
(max. 1—2 kp/mm2). Kérdés azonban, hogy más­

féle feszültségek nem ébrednek-e hűlés közben ?
E kérdés tisztázására 1 m hosszú sínszálak össze­

hegesztése után mértük ki a varrat visszamaradó 
feszültségeit, s mivel a szálak hegesztés közben 
nem voltak mereven befogva, hosszirányú zsugo­
rodásból feszültség nem ébredt. A kísérletek során e 
kötéseket az 1. ábrának megfelelő módon feldara­
boltatok és a szeletek vetemedéséből számítot­
tuk a visszamaradó feszültségeket. A mérési helye­
ket egymástól 10 mm távolságra osztottuk el; a 
szeletek szélessége 7 mm.

A hegesztéseket a MÁV szakemberei végezték.

I. Kézi villamos ívhegesztés
A kézi villamos ívhegesztésnél előmelegített 

homlokfelületek között kell kialakítani a varratot 
EBI, illetve EB3 pálcával, hegesztés után pedig 
kb. 850 C°-os normalizálás következik, a feszültsé­
gek csökkentése céljából (a varrat 55—60 kp/mm2 
szakító szilár dságú).

Tekintettel arra, hogy a lerakott varrat dermedés 
és hűlés közben zsugorodni igyekszik, de a homlok­
felületek ezt gátolják, a varratban jelentős kereszt- 
irányú visszamaradó húzófeszültséggel számolha-

1. ábra. A sínkötések feldarabolásának vázlata. A méretváltozásokat 
az A—А, В—В, illetve C—€ irányokban kellett mérni. S 1000 nim-es 
pontossággal

tunk. E feszültségek az izzítás során csökkennek 
ugyan, de így is jelentős értéken maradnak (2. 
ábra).

0
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2. ábra. A kézi villamos ívhegesztéssel készült kötésben visszamaradó 
feszültségek keresztirányban. Hegesztés után : A =  gerinc közép­
vonalában, C =  talpban, E =  fejben. Eeszültségoldó izzítás után : 
В =  gerinc középvonalában, D =  talpban. (A diagram függőleges 
tengelyén ( +  ) nyomó, (—) húzófeszültséget jelöl. A vízszintes tengelyen 
levő számok a mérési helyek sorszámai, a 9. 10 és 11-es mérési hely 
a ,,V”-vel jelölt varratban van)

A 2. ábrából kiolvasható, hogy a fej és talp 
középvonalában ébredő feszültségek nem veszélye­
sek a kötésre nézve, a gerinc középvonalában ébredő 
20—25 kp/mm2 értékű húzófeszültség azonban jelen­
tős, mert ez az izzítás során sem csökken 12—15 
kp/mm2 érték alá; ezért a kötésben jelenlétével 
számolni kell.

A kötés teherbíró képességét nagyobb mérték­
ben rontja azonban a talpban visszamaradó és a 
sínszál hosszával azonos irányú feszültség, mivel ez 
az igénybevételkor ébredő feszültséghez hozzáadó­
dik (3. ábra).

3. ábra. Kézi villamos ívhegesztéssel készített kötések visszamaradó 
feszültségei hosszirányban. A diagramban az I. jelű görbe, valamint 
az A.B, € és ü pontok hegesztés után, а II. jelű görbe és az A \ B% C* 
és I)’ pontok normalizálás után tüntetik fel a feszültségi állapotot

A talpban ébredő hosszirányú húzófeszültség 
keletkezése könnyen megérthető (4. ábra) akkor, 
ha az utoljára lerakott varrat zsugorodási lehető­
ségére gondolunk. Utoljára a fejben levő varrat 
készül el, ez azonban zsugorodása közben a gerinc 
varrata mint középpont körül a talp varratában 
húzófeszültséget ébreszt.

A húzófeszültség értéke izzítás előtt 8—9, 
izzítás után pedig 6—7 kp/mm2, tehát alig csökken.
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4. ábra. A talpban és a fejben ébredő, visszamaradó húzófeszültség 
vázlatos magyarázata

Az 55—60 kp/mm2 szakítószilárdságú acélok kifá­
radási határa acélöntvényeknél hajlító igénybevé­
tel esetében 22—25 kp/mm2 [1]. Amennyiben a 
varratot azonos tulajdonságúnak vesszük, a hossz­
irányú maradó feszültség figyelembevételével a 
fárasztás közben ébredő feszültség 15—17 kp/mm2 
értékű lehet. Ez ad magyarázatot arra vonatko­
zóan tehát, hogy e kötések a fárasztó igénybevétel­
lel szemben miért viselkednek gyengén és miért 
törnek kevés számú ismételt igénybevétel után.

II. Leolvasztó tompahegesztés 
Ennél az élj árásnál jelentős erővel (3—5 kp/mm2) 

kell a sínszálakat a hegesztés pillanatában össze­
sajtolni. Varrat tulajdonképen nincs, s mivel a 
teljes keresztmetszet egyszerre heged össze és a 
felmelegedés is lényegesen nagyobb mélységű, 
mint a kézi villamos ívhegesztésnél, alacsonyabb 
visszamaradó feszültségre számíthatunk. Ezt iga­
zolja az 5. ábra, amely szélső esetben keresztirány­
ban mindössze 5—7 kp/mm2 feszültséget mutat.

ff' [kp/mm]

6. ábra. Termitkötésben visszamaradó belső feszültségek kereszt- 
irányban : A =  gerincben maradó feszültség, В =  talpban maradó 
feszültség, C  =  fejben maradó feszültség. „ V ”  a varrat helye (A 6 ,  
1, 8 sz. mérési helyek a varratban vannak. Az ábrán (—) húzó*
( +  ) nyomófeszültséget jelent. A 1—13. sz. mérési helyek 200 mm 
távolságban vannak egymástól)
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5. ábra. beolvasztó tompahegesztéssel készült kötésben visszamaradó 
feszültségek, keresztirányban: A =  gerinc középvonalában, В =  talp­
ban, C =  fejben. (A diagram függőleges tengelyén ( +  ) nyomó (—) 
húzófeszültséget jelöl. A vízszintes tengelyen levő számok a mérési 
helyek sorszámai, a „V”-vel jelölt varrat a 11-es mérési hellyel egybe­
esik)

Ez az alacsony visszamaradó feszültség magyarázza 
meg — többek között — e kötósfajta kiváló szi­
lárdsági tulajdonságait és a fárasztással szembeni jó 
ellenállását.

Az elmondottakból következik az is, hogy hossz­
irányban sem lehetnek nagyok a feszültségek, s 
ezért azok meghatározását nem tartottuk cél­
szerűnek elvégezni.

III.  Gyorstermithegesztés 
A kézi villamos ívhegesztéshez viszonyítva ennél 

az eljárásnál is kisebb visszamaradó feszültségekre 
számíthatunk. A termitacél csapolása előtt ugyanis 
a sínvégeket 950—1000 C°-ra elő kell melegíteni, 
a varrat és alapanyag liőfokmérsékletei között 
ebben az esetben tehát jóval kisebb a különbség, 
mint az ívhegesztés esetében. Ezen kívül a teljes

keresztmetszet egyszerre hűl és a varrat zsugoro­
dása a képlékeny állapotra előmelegített sínvégek 
zsugorodásával azonos irányú.

Mindezek alapján elfogadhatjuk a 6. és 7. ábra 
adatait, amelyek keresztirányban kb. 8 kp/mm2, 
hosszirányban pedig kb. 2 kp/mm2 visszamaradó 
feszültséget jeleznek.

Az adatok alapján ez a kötésfajta is kiváló 
tulajdonságúnak látszik, annál is inkább, mivel a 
kézi hegesztéshez viszonyítva jóval alacsonyabb 
maradó feszültség megfelelő szakítószilárdságú heg­
anyaggal párosul.

IV. Összefoglalás
A hegesztett sínkötések tulajdonságainak pon­

tosabb megismeréséhez elengedhetetlen a vissza­
maradó feszültségek ismerete, mivel annak nagy­
sága a kötés jóságára döntő fontosságú. Vizsgála­
taink során a leggyakrabban használt kötőhegesz­
tések belső feszültségeit határoztuk meg hossz- és 
keresztirányban. A kísérletek során kapott adatok 
azt mutatták, hogy a kézi villamos ívhegesztés 
esetében fellépő visszamaradó feszültség oly nagy ér­
tékű, hogy főleg ez a magyarázata a kötés fárasztó- 
igénybevétellel szembeni gyenge magatartásának.

A leolvasztó tompa, valamint a gyorstermit- 
hegesztéseknél visszamaradó kedvezően alacsony ér­
tékű belső feszültségek ezzel szemben — megfelelő 
liegesztéstechnológiák mellett — alkalmassá teszik 
e hegesztéseket a maximális terhelésű pályák építé­
séhez.

IRODALOM
[1] S o rs : Gépelem ek m éretezése k ifáradásra, Bp.

1 9 5 8 .
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NEMZETKÖZI SZEMLE

O perác ióku ta tás a Francia V asutaknál 
az áruszállítás átfogó rend szerén ek  k ia lak ítására

/ D  r. C S I K Ó S  M I H Á L Y

A Francia Vasutak Vezérigazgatóságához tartozó 
Operációkutatási Csoport munkájának figyelemre­
méltó területe annak a modellnek a megszerkesz­
tése, amely a tehervonatok közlekedtetésének opti­
mális rendszerét tükrözi. Ennek segítségével lehet 
egyensúlyban tartani a rendelkezésre álló szál­
lítási kapacitást (járműpark nagysága, pálya és 
állomások átbocsátóképessége stb.) és a vasútra 
háruló szállítási feladatokat. Ez a megközelítés 
tartalmazza a tehervonatok közlekedtetésére vo­
natkozó tervek összességét, valamint az elegy- 
rendezésre vonatkozó optimális megoldásokat is. 
Ez utóbbival kapcsolatban arra törekednek, hogy 
minél kevesebb rendezéssel bonyolítsák le a teher­
forgalmat.

A feladat megoldásának fontos szakasza a je­
lenlegi helyzet felmérése és a tapasztalatok rend­
szerezése. Csak így kísérelhetik meg a fennálló 
forgalom rendszerének megszerkesztését. Ebben 
az Operációkutatási Csoport a megfigyelés alá vett 
kérdéskomplexum belső logikai struktúrájára, vala­
mint az áruforgalom szükségleteire támaszkodott. 
A munka komoly pozitívuma a módszeresség és 
a legapróbb részletekkel is számoló következe­
tesség.

A kutatást befolyásolta, hogy olyan formába 
öntsék a tapasztalatokat, amely lehetővé teszi 
az elektronikus számítógépek széleskörű hasznosítá­
sát. A szállítási feladatok megoldásának lehetséges 
sok variációi közül ugyanis csak ezen az úton 
lehet megtalálni az optimális megoldást.

Abból a célból, hogy a munka terjedelmét és 
előkészületeit érzékeltessük, ismertetjük megindí­
tásának, lefolyásának néhány mozzanatát.

1958-ban kapott megbízást a jelentős létszámú, 
különféle felsőfokú képzetségü munkatársból álló 
Operációkutatási Csoport arra, hogy tanulmányozza 
a teherforgalom optimális lebonyolításának feltételeit. 
1959 elején a Francia Vasutak Keleti Körzetében 
szerzett tapasztalatok felhasználásával 1959 végére 
már pontosan meghatározhatták a vizsgálatok 
körét. 1960 folyamán pedig már fel tudták vázolni 
a szállítási modell fő vonásait. Az év folyamán nyil­
vánvalóvá vált, hogy az operációkutatáshoz milyen 
terjedelmű információk szükségesek. Bizonyossá 
vált az is, hogy a tervezett operációkutatásnak 
csak akkor lehet komoly eredménye, ha azt a 
Francia Vasutak egész hálózatára kiterjesztik. 1960 
tavaszán elkezdték az egész hálózat áruforgalmának 
megfigyelését. A felmérés tapasztalatait sikerült 
1961 májusáig összegyűjteniük. Ezeket mintegy 
70 oldalas szöveges elemzés kíséretében több köte­
tet kitevő táblázatok, valamint sematikus ábrák 
sorával rögzítették. A megfigyelés kiterjedt azokra

az eszközökre, amelyek segítségével az árufor­
galmat lebonyolítják és a forgalom beható elem­
zésére. Lényegében ez adja meg a vizsgálat vázát, 
amely a következő fejezetekre tagozódik:

1. az áruszállítás rendszere;
2. rendezési munkát nem igénylő forgalom;
3. rendezési (tolatási) munkát igénylő forgalom;
4. az áruforgalom áramlatai.
E bőséges anyagnak mindenre kiterjedő össze­

foglalása egy tanulmány keretében lehetetlen, 
ezért csak a legsajátosabb mozzanatokat iparkod­
tunk belőle kiragadni. Elsősorban azokat a rész­
leteket ismertetjük vázlatosan, amelyek mód­
szertani jellegük miatt általános érdekűek. így 
eltekintünk konkrét számadatok, helységnevek, 
helyi specialitások bemutatásától.

A szóbanforgó munka számunkra a következő 
tanulságokat rejti magában: érdekes kísérlet arra, 
hogyan lehet egy ország vasúti áruforgalmát egy­
séges átfogó rendszerbe összefoglalni. Az egész munka 
döntő jellemvonása az áruforgalom folyamatainak 
mélyreható, tudományos elemzése. Ez különösen az 
elegyek összeállítására, az elegyek és az egyes 
pályaszakaszok kapacitásának kapcsolatára vonat­
kozó elemzésekben domborodik ki. Különösen ér­
dekes ezen kívül a forgalom hullámzásának, a ta ­
pasztalható hullámzások eltolódásának, interfe­
renciájának szinte fizikai pontosságú leírása. Az 
egyes kérdések tárgyalása gyakran érint — külö­
nösen a vonatösszeállítással, vonatindítással stb. 
kapcsolatban — hagyományos, széles körben ismert 
módszereket is. Ezekkel kapcsolatban is tapasz­
talhatunk azonban olyan törekvéseket, amelyek 
ezeket olyan mértékig iparkodnak egyszerűsíteni, 
hogy alkalmassá váljanak kibernetikai feldolgo­
zásra.

Az egész kutatás keretét egyébként nagymér­
tékben befolyásolta a számológépek kapacitása. 
A megfigyelések körét oly mértékig szűkítették, 
hogy a velük kapcsolatos számítások még elvé­
gezhetők legyenek. Ez azért is figyelemreméltó, 
mert a Francia Vasutak jelentős számológép kapa­
citással rendelkeznek. így figyelmen kívül hagy­
tak pl. egyes vonatokat (ide sorolták azokat a 
vonatokat, amelyek hetente három alkalomnál 
kevesebbszer közlekednek), a kis távolságon, 
kisebb jelentőségű állomások között közlekedő 
kezelő teher-, valamint anyag vonatokat. Az állo­
mások körét is jelentős mértékben szűkítették. 
(Ennek módjára a későbbiek során utalunk.) 
A forgalom iebonyolítására szolgáló módozatok 
variációi közül sem számoltak azokkal, amelyek 
csupán elméletieknek látszottak vagy túlzottan
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messzeágazók voltak ahhoz, hogy gyakorlatilag 
hasznosíthatók lennének.

A kutatás egyik komoly támpontja az állomások 
áttekinthető rendszerezése, amely két szempontból 
jelentős: 1. az egyes áruáramlatok útvonalának 
meghatározása, 2. az áruforgalmat lebonyolító 
vonatok rendszerezése szempontjából.

Az állomások rendszerezésével kapcsolatban meg 
kell jegyeznünk, hogy bármilyen szempont sze­
rinti csoportosítás is igen sok heterogén elemet 
tartalmaz. Így a kutatás céljára a megfelelő cso­
portosítás komoly probléma volt. Az ezzel kap­
csolatos technikai nehézségeket úgy iparkodtak 
elhárítani, hogy az egész csoportosítást a vonatok 
összeállításának és indításának oldaláról közelítet­
ték meg. Így az állomásoknak két jól elhatárol­
ható csoportját különböztették meg:

1. az elegy gyűjtését,
2. az elegy szétosztását

végző állomások. E csoportokon belül további 
kategóriákat határoltak el aszerint, hogy az egyes 
állomások túlnyomóan vagy csak részben végez- 
nek-e elegygyűjtést, illetve elegyszétosztást.

Az állomások közül figyelmüket elsősorban 
azokra az állomásokra fordították, ahol vonatokat 
állítanak össze. Ezek közül is csak azokat emelték 
ki, ahol a vonatrendezési munkák volumene az 
adott mértéket meghaladja.

A második lépésben terjesztették ki megfigye­
lésüket azokra az állomásokra, amelyek szintén 
egy-egy forgalmi áramlat kiinduló pontjai, de a vo­
natösszeállítási munkát itt már nagymértékben 
befolyásolja az átmenő forgalom is.

Ez után elemezték a középállomásokat. A meg­
figyelés körébe vont középállomások kiválasztá­
sára azonban nem sikerült kidolgozniuk egységes 
eljárást. Ennek a fő oka az, hogy a nagymér­
tékben eltérő földrajzi adottságok miatt igen 
különböző az egyes középállomások szerepe az 
áruforgalom lebonyolításában.

Nagy figyelmet szenteltek a csomóponti pálya­
udvarok forgalmának. A forgalom lebonyolítása 
szempontjából ezeknek kettős a jelentőségük. 
Egyaránt elemezni kellett őket mind az elegy- 
gyújtés, mind pedig az átmenő forgalom szem­
pontjából. A pályaudvaroknak ez a típusa egyéb­
ként egyaránt lehet az átmenő forgalmon kívül 
az áruforgalmi áramlatok kezdő és végpontja is. 
Mindebből következik, hogy a csomóponti pálya­
udvaroknak elsőrendű a szerepük a forgalom 
szerkezetének felismerésében és az egész vasúti 
hálózat súlypontjainak meghatározásában.

Az egyes áramlatok kiinduló és végpontjainak 
megjelölése lényegében meghatározza azt az ú t­
vonalat, amelyen az egyes áramlatok forgalma 
lebonyolódik. Ezek lehetnek közvetlen vonalak, de 
vezethetnek elágazásokon keresztül is. Az egyes 
elágazásokat, hasonlóan az útvonalak kezdő és 
végpontjainak feltüntetéséhez, szintén az állo­
mások megnevezésével jelölik. Ezek a megjelölé­
sek végeredményben az egyes állomások egymás­
után kapcsolását jelentik. Az áruforgalom lebo­
nyolításának útvonalát egy-egy olyan számmal 
jellemzik, amely az elegy által érintett elágazá­

sok maximális számát tünteti fel. Ezt az érintett 
útvonal rendszámának nevezik. Ez a megoldás jól 
szolgálja az útvonalak áttekinthetőségét. Lehetővé 
teszi az útvonalak típusokba sorolását, ami nagy­
mértékben megkönnyíti azt az absztrakciót, amely 
az operációkutatás nélkülözhetetlen előfeltétele. 
Megjegyezzük, hogy a francia vasutak áruforgal­
mának általában 80%-a kettes rendszámmal je­
lölt útvonalon bonyolódik le.

Az így meghatározott egyes útvonalakból tevő­
dik össze az áruforgalom teljes úthálózata. Az egyes 
konkrét útvonalak meghatározásánál két szem­
pontra támaszkodtak:

1. az útvonal hossza és
2. az útvonal rendszáma.
Ezekkel kapcsolatban azt kell megjegyezni, hogy 

az útvonal hosszának növelése általában az út­
vonal rendszámának növekedését idézi elő. Ezzel 
együtt szaporodnak az eleggyel kapcsolatos ren­
dezési munkák is.

Az útvonalakat tovább osztályozták aszerint 
is, hogy azon egy- vagy kétirányú forgalom 
bonyolódik-e le. Ezen kívül az átmenő forgalom 
szempontjából is csoportosították az egyes ú t­
vonalakat: érinti-e átmenő forgalom az adott 
útvonalat vagy sem ?

Az előzőekhez hasonlóan rendszerbe sorolták 
az áruforgalmat lebonyolító vonatokat is. Ennél a 
csoportosításnál abból a funkcióból indultak ki, 
amit a vonatok az áruforgalom lebonyolításában 
töltenek be. Egyben azonban támaszkodtak azok­
nak a kiszolgált állomások szerinti megkülönböz- 
tatésére is.

A vonatok funkciója szempontjából két főcso­
portot különböztetnek meg:

1. Azok a vonatok, amelyek egy-egy rendel­
kezési szakaszon át bonyolítják le a forgalmat. 
Ezek szintén többfélék lehetnek:

a) kezelő vonatok, amelyek néhány közbeeső 
állomáson is végeznek tolatást,

b) útközben minden vagy több állomáson meg­
állnak,

c) közvetlen vonatok, amelyek útközben általá­
ban nem állnak meg.

Az utolsó csoporton belül még aszerint is különb­
séget tesznek, hogy a vonat túllépi-e az adott 
körzet határát vagy sem.

Az a) és b) csoportba tartozó vonatokat is 
tovább osztályozva megkülönböztetnek olyan vo­
natokat, amelyek az elegy gyűjtését és olyanokat, 
amelyek az elegy szétosztását szolgálják.

2. Vegyes vonatok (gyors tehervonatok) , amelyek 
több rendelkezési szakaszon át közlekednek. Ezek 
egyaránt szolgálják az adott útvonal és az á t­
menő elegy forgalmát.

A vonatok állomások szerinti osztályozásánál 
kiindulópont, hogy azok milyen állomásokat 
szolgálnak ki. Ebből a szempontból az első cso­
portba azok a vonatok tartoznak, amelyek min­
den állomást kiszolgálnak. Ezen belül külön önálló 
kategóriába tartoznak azok a vonatok, amelyek 
kisebb jelentőségű állomásra, és azok, amelyek 
csomóponti pályaudvarra visznek elegyet, illetve
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a jelzett pályaudvar felé haladva végzik az elegy - 
gyűjtés feladatát. A vonatok egy másik, külön 
csoportja a csomóponti pályaudvarokról visz ele- 
gyet, és onnan távolodva végzi az elegy-szétosztás 
feladatát.

A második főcsoportba azok a vonatok tartoz­
nak, amelyek csak egyes fontosabb (elsősorban 
csomóponti) állomásokat szolgálnak ki.

A két főcsoport közötti különbséget legjobban 
úgy lehet jellemezni, hogy az utóbbi csoportba 
tartozó vonatok kis számú, de jelentősebb állo­
másokat szolgálnak ki. Az előbbi csoportba ta r­
tozó vonatok ezzel szemben sok állomást érinte­
nek, de ezek kisebb jelentőségűek.

A vonatokkal kapcsolatban kiterjedt az elemzés 
a vonatösszeállítás kérdésére is. Itt külön foglalkoz­
nak a vonatba sorolt kocsik csoportosításával. 
A vonatösszeállításnál az elemzés három informá­
ciót tart nélkülözhetetlennek.

1. a megrakott kocsik száma,
2. a megrakott kocsik brutto súlya,
3. az üres kocsik száma.
Az itt érintettek bemutatása után kerül sor az 

egész vizsgálat középponti kérdésének: az árufor­
galom áramlatainak elemzésére. Ugyanis csak a for­
galmi áramlatok beható elemzése teszi lehetővé, 
hogy figyelmünket mindazon tényezőkre kiter­
jesszük, amelyeket a tehervonatok közlekedtetésé­
nél szem előtt kell tartanunk. Csak a forgalmi 
áramlatok ismerete biztosíthatja azt az előrelátást, 
ami a vonatok összeállításánál nélkülözhetetlen. 
Különösen a forgalom hullámzásának felmérése 
teszi ezt a kérdést fontossá.

Az áruforgalom áramlatokra bontása érdekes 
kísérlet. A kimutatható forgalmi Áramlatokból in­
dulnak ki és a lehetséges optimális forgalmi áram­
latok kontúrjait iparkodnak megragadni. Ez utób­
biaknak azonban bele kell illeszkedniük abba a 
keretbe, amelyet a szállítás szervezetének belső 
feltételei szabnak meg. Ez lényegében azt jelenti, 
hogy a lehetséges forgalmi áramlatok függenek a 
hálózat felszereltségétől, az elegy futásának gya­
korlati lehonyolításától. E követelménynél jut el 
az operációkutatás fő célkitűzéséhez; a forgalom 
áramlatainak és a rendelkezésre álló szállítási kapa­
citásnak összehangolásához, amire vonatkozóan 
keresték az optimális megoldást.

A forgalomnak áramlatokra bontásában csak a 
megelőző megfigyelésekre lehet támaszkodni. Ebből 
a szempontból különösen fontosak az áruforgalmi 
statisztika adatai. Ennek segítségével az árufor­
galom állandóbb jellegű mozzanatait! parkodtak meg­
ragadni. A további elemzés során ezekre támasz­
kodtak. Ezeknek az állandóbb elemeknek a kieme­
lése biztosította azokat az összehasonlítási lehe­
tőségeket, amelyek segítségével tisztázni lehet az 
áruforgalom lefolyásában jelentkező időbeli és 
területi különbségeket.

A forgalomnak áramlatokra bontásában az 
elemi mozzanatoktól haladtak az összetettebbek felé. 
A kutatás első lépése volt az áruforgalom elemi 
áramlatainak megismerése. A második lépésben 
pedig az elemi áramlatokat egyesítették eredő 
áramlatokká. Ennél a lépésnél is az a követelmény

érvényesült, hogy az eredő áramlatok állandó 
elemeit ismerjék meg. Az állandóság követelménye 
ebben az esetben is úgy jelentkezik, mint az elemi 
áramlatoknál, csak magasabb síkon.

A forgalom áramlatokra bontásában az áru­
forgalom legfontosabb áramlataiból indultak ki. 
Ezeket módosították a forgalom lebonyolításának 
tapasztalataival. Ennek következtében minden 
olyan forgalmi áramlat, amelyet az elemzés során 
figyelembe vettek, kisebb-nagyobb mértékű módo­
suláson ment át. A módosítás munkájában az 
alábbi szempontra támaszkodtak:

1. mennyiségi szempont, amely az áramlatok 
nagyságára vonatkozik;

2. azoknak az útvonalaknak a rendszere, ame­
lyeken az áramlatok áthaladnak. Ennek keretében 
külön csoportba sorolták azokat az áramlatokat, 
amelyek közvetlen (elágazás nélküli) vonalakon 
haladnak át;

3. figyelembe vették az áramlatok módosításá­
nál az érintett pályaudvarok kategóriáit is.

Az áruforgalom áramlataiban tapasztalható 
állandóbb jellemzők tisztázása után tértek rá 
azoknak a változásoknak, hullámzásoknak a tanul­
mányozására, amelyek ezekhez az áramlatokhoz 
kapcsolódnak. Ennek során mindjárt szemürryre 
vették azokat a lehetőségeket is, a melye kel 
csökkentem lehet a hullámzás terjedelmét. Ez 
ugyanis minden esetben a rendelkezésre álló szál­
lítási kapacitás kihasználásával áll szoros kapcso­
latban. így ez az áruszállítás optimális lebonyolítá­
sának kérdése szempontjából fontos probléma.

Az elemzés egyaránt kiterjed a hullámok jelle­
gének, valamint méreteinek tanulmányozására. 
Ennek megfelelően vizsgálták a hullámok:

1. időbeli,
2. területi lefolyását,
3. amplitúdóját.
A rendelkezésre álló szállítási kapacitás és 

szállítási igények egyensúlyban tartása érdekében 
elsőrendű fontosságú az áramlatok időbeli hullám­
zásának pontos ismerete. Az itt érintett vizsgálatok 
is igen tüzetesen tanulmányozták ezt a jelenséget. 
Első megközelítésként a tipikus esetet állapították 
meg. Ez azt jelenti, hogy a hullámok időbeli lefo­
lyásának azt az alakját keresték, amely bizonyos 
stabilitást mutatott, azaz hosszabb időn át volt 
tapasztalható a francia vasutak áruforgalmában. 
A forgalomban jelentkező szabályszerű hullámok 
adják a szállítási kapacitás normális kihasználá­
sának a mértékét. E vizsgálattal kapcsolatban 
pontosan megállapították azokat a határokat, 
amelyeken túi vagy amelyeken alul már atipikus­
nak kell tekinteni a forgalom lefolyását. Ez utóbbi 
esetben beszélnek az áramlatok variációiról, ame­
lyeket szintén behatóan elemeztek.

A variációk vizsgálatánál is az elemi áramlatok­
ból indulnak ki. Ezeket nevezik komponens variá­
cióknak, amelyekből az eredő áramlat variációi 
adódnak.

Az ily módon megközelített áramlat lefolyását 
megfelelő görbe segítségével ábrázolják. Ez a görbe 
a rövid időtartamon (egy nap, esetleg egy hét)
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belül jelentkező ingadozásokat érzékelteti. A hul­
lámzás természetesen időben végigvonul mindazo­
kon az útvonalakon, amelyeket az áramlat érint. 
Ezzel kapcsolatban külön vizsgálták azt az idő­
tartamot, amelyen belül a hálózaton végigterjed 
a szóbanforgó hullám. Ez lehetőséget ad arra, hogy 
az áramlatok napi terjedelmének ingadozását 
egybevessék a rendelkezésre álló szállítási kapa­
citással.

Külön elemezték azután a hullámzás terjedésének 
időtartamában tapasztalható ingadozásokat is, ame­
lyek az áramlatok hullámaiban fáziseltolódásokat 
eredményezhetnek. A komponens áramlatokban 
jelentkező eltolódások az eredő áramlatoknak 
olyan módosulását idézik elő, amely emlékeztet 
bennünket a fizikából ismeretes hulláminterfe­
rencia jelenségére. Ezeknek az eltolódásoknak a 
végső okai lényegében a forgalom nagyságában je­
lentkező időbeli eltolódások.

Az áramlatok terjedelme természetesen területi­
leg is különbözik. Ez az ingadozás térbeli hullám­
vonalat ad, amit szintén behatóan elemeztek. 
Ez a hullámvonal-váltakozás azokhoz az útvonal 
szakaszokhoz kapcsolódik, amelyeket a tárgyalt 
áramlatok érintenek. Az áramlatok kérdésének ez 
a megközelítése egyben a helyi szállítási kapacitások 
igénybevételére is fényt vet. Pl. a pálya átbocsátó- 
képességének növelése kiterjeszti a rajta átmenő 
lehetséges forgalmi áramlatok körét is. Ez viszont 
lehetőséget nyújt arra, hogy a forgalomban jelent­
kező hullámok amplitúdóit mérsékeljék, illetve 
azokat kiegyenlítsék. A pálya befogadóképességé­
nek megváltozása tehát összefüggésben áll a for­
galom szabályozásával. Ennek megfelelően a pálya 
átbocsátóképességének a növelése lehetővé teszi 
olyan elegyeknek is a vonatba iktatását, illetve 
belőlük újabb vonatok összeállítását, amelyeket 
egyébként maradványként kellene kezelni. Ezzel 
meg lehet akadályozni az elegyek torlódását. így 
a pálya befogadóképessége nagy mértékben befo­
lyásolja a szállítási feladatok időbeli ütemezését. 
A kapacitás egyébként az áramlatok által érintett 
útszakaszok hosszát is befolyásolja. Mindez egy­
úttal hatást gyakorol a vonatok összeállítására, 
rendezésére. így lehet megközelíteni azokat a

forgalomra vonatkozó intézkedéseket, amelyeknek 
hatásfoka maximális.

A fentiek szem előtt tartásával lehet pl. az 
elegygyűjtést a kellő részletességei megtervezni. 
Egyben erre lehet támaszkodni a kisebb állomár 
sokról kiinduló forgalmi áramlatok jelentőségének 
megítélésében is. E kisebb áramlatok egyesítéséből 
adódó eredő áramlatok nagyságát ugyanis a pálya 
minimális átbocsátóképessége szabja meg. Az 
elegygyűjtő vonatok indításánál erre kell támasz­
kodni.

A hullámzásokkal kapcsolatban külön figyelmet 
fordítanak a szélső helyzetek elemzésére, aminek 
nemcsak elméleti jelentőséget tulajdonítanak. Ezek 
pontos ismerete teszi ugyanis lehetővé a szállítási 
kapacitás (pálya, átbocsátóképesség, járműpark 
stb.) optimális kihasználását. Ezek a szélső helyze­
tek jelzik végeredményben az áramlatok hullám­
zásának lehetséges amplitúdóját. A szállítási 
kapacitás területi váltakozását szintén hullám­
vonallal érzékeltették. E hullámvonal lehetséges 
amplitúdóját a szállítási kapacitás alsó, illetve 
felső határa adja meg. Ezeket a szélső helyzeteket 
jelentő pontokat vonallal összekötve, sávot kap­
tak, amelyen belül helyezkednek el alehetségesmeg­
oldások. A lehetséges megoldásokat tükröző hul­
lámvonalak törése jelzi a rendelkezésre álló kapa­
citás kihasználásában mutatkozó deformációkat. 
Ez tisztán mutatja: hol és milyen mértékben talál­
ható még nem hasznosított tartalékkapacitás. így 
az áramlatok hullámzásának amplitúdóját követve 
és azokat gondosan mérlegelve meg lehet közelíteni 
a rendes, illetve teljes kapacitás terjedelmét. 
Lényegében ennek a segítségével lehet a forgalmat 
megosztani lehetséges és szükségleti vonatok 
között.

Mindezeknek körültekintő elemzése feltárja a 
vonatindítások összes lehetséges viszonylatait és 
módot nyújt arra, hogy ezek közül kiválaszthatók 
legyenek a legkedvezőbb megoldások. Lényegében 
áttekintést nyújt az áruszállítás optimális rend­
szerének modelljével összefüggő kérdésekről. Ezek­
nek egységes rendszerbe foglalása nyitja meg az 
utat a további mélyreható és számszerű elem­
zéshez.
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