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A kozuti kozlekedés energiagazdalkodasanak alapkérdései

DITEY TIBOK

K /m

A szem ély- és druszallitdsi szukségletek kielégi-
tésében egyre nagyobb szerephez jut a kozuti koz-
|8k9dé5, amelynek feladata a tarsadalmilag szik-
séges kozuti szallitasoknak megfelelé idében és
mindédségben, a lehetéd legkisebb népgazdasagi Ya-
forditds melletti teljesitése. Ezt az egvre ndovekvé
feladatat csak termelékenységének ndvelésével'és on-
koltségének egyideji csokkentésével képes gazdasa-
gosan elvégezni.

A kozuti kdozlekedés o6nkoltségének egyik jelen-
tés tényezGje az Uzemanyagkéltség, amely a kdézve-
tett koltségeknek mintegy 22— 24% -atteszi ki. Ala-
kulasat a gépjarmiikdzlekedés energiagazdalkodasa
doéontéd mértékben befolyadsolja. A korszerlG Gzem -
anyaggazdadlkodas — amelynek egyik feladata a
gépjarmd motorok szabalyszerd uUzemeltetésének
biztositdsa, az ehhez sziukséges karbantartasi, javi-
tdsi munkak elvégzése — nemcsak az UGzemanyag
felhaszndaladsra, hanem kozvetve a javitadsi bér- és
anyagkoltségekre, a motorok elhasznalédasara ¢és
Uzem készségére is kihat.

A hajto- és kendanyagok alapanyagat — a NYers-
Olajat — nagyrészben mar ma is |mp0rtéljuk Te-
kintettel a gépjarm i Gkozlekedés nagyardnylu fejlé-
désére, az uzemanyagfelhaszndalds nagy mennyisé-
gére (a jelenlegi évi mintegy 500 000 tonna tGzem -
anyag felhasznalds 1980-ra 1500000 tonnara nove-
kedhet), a kozlUti kozlekedés energiagazdalkodasa
nemcsak egy adgazatnak, de az egész népgazdasag-

nak is sulyponti feladata.

A kozati kozlekedés energiagazdalkodasaban a
fajlagos Uzemanyagfelhasznéaldst befolyasolé té-
nyez6k vizsgadlatanak és az Uzemanyagfogyasztas
csokkenését eldsegité intézkedéseknek a legna-
gyobb a jelentésége. E cikkben az Gzemanyaggaz-
dalkodassal kapcsolatos energiagazdélkodési fel-
adatokat, azok sajatossagait, végrehajtasuk KOI-
szer(i eszkozeit és modszereit kivanjuk ismertetni.

I. A KOZUTI KOZLEKEDES ENERGIA-

GAZDALKODASANAK CELKITUZESEI

ES JELLEMZO SAJATOSSAGAI

A gépjarmiGkozlekedés energiagazdéalkodéasanak
alapvetd célkitlizése a szem élyek és dolgok helyval-
toztatdsanak (azaz a szem ély- és druszallitasoknak)
miniméalis energiafelhaszndlds m eitetti tebonyoli-
tdsa. E célkitlGzés megvaldsitasa soran a feladato-

kat két munkatertleten kell elvégezni:

et Uhh

1. A gépjarmi energiafogyasztasanak optimalizalasa

E témakorhoéz tartoznak a kulénbozé tipusu gép -
jarmdvek - mint egyedi energiafelhasznéalé be-
rendezések — gazdasadgos Uzemanyagfelhasznala-
sadaval kapcsolatos 6sszes kérdések (bels6égési m o-
torok legkedvezébb keverékképzésének kialakita-
sa, Uzemanyagellatd berendezések vizsgalata, fust-
mentes GUzem beszabdalyozasa stb.), valamint a ma-
gan gépjarmivek — féként személygépkocsik
energiafelhasznéalasaval,

ellatasaval kapcsolatos

tennivaloék.

2. A szallitasifolyamatok energiaigényének
csokkentése

E témakorbe sorolhaté a gopjarmiGkozlekedés —
mint energiafelhasznalé tertulet — teljesitményi
paraméterei alakuladsanak elem zése és az Uzem -
anyagfogyasztdsra gyakorolt hatdsdnak vizsgalata,
ennek megfelelden a szallitdsi munka megszerve-
zése, a legalkalmasabb jarm Gtipus kivalasztdsa ¢és
megfelel6 Gzem eltetése, aglobalis és egyedi fogyasz-
tads ellendrzéssel kapcsolatos miszaki és adm iniszt-

rativ teend6k meghatdrozasa, elvégzése.

A kozlUti kozlekedés energetikai munkajanal a
felsoroltakon kivilaz ipartéleltéré egyébsajétossé-
gOkatis figyelem be kell venni.l

Ezek koziul legjellem z6ébb sajatossdag a gépjarm d-
vek rendkivul valtozé lGzemi- és Utviszonyok ko-
zotti, nagy teruleten, kis egységekben, szétszdrtan
vald Gzemeltetése. Ilyen korulmények kozott lehe-
tetlen a jarmd UGzem ét befolydsold Osszes, tényezd
allando6 figyelem mel kisérése. Szukséges tehat egy
olyan jelZ(,jSZém, amely felhivja a figyelm et a jarmid
meg nem engedhetd igénybevételére, miGszaki hi-
béaira, az Uzemanyagellatdé rendszer rendellenes-
ségeire és a munkaszervezési hidnyossdagokra is. A
fajlagos Gzemanyagfogyasztds ndvekedése minden
esetben szervesen o6sszefigg a kedvezé6tlen Gzemii
és forgalmi viszonyokkal, helytelen vezetéstechni-
kéaval, a fenntartas, javitds, karbantartds nem Kki-
elégité szinvonalaval. Ha tehat megfelel6 az uzem-
anyagelszamoldsi rendszer, amely biztositja a jar-

mGvek fajlagos fogyasztasanak folyamatos ellen -

1Boromissza Odén: Kozlekedésiink energiagazdalko-
dasanak id6szer( kérdései, Kozlekedéstudomanyi Szemle,
1962. évi 4. sz,

20:8
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6rzését, gy megvan az a komplex mutaté, amely a
gépjarmd uUzemeltetési, fenntartasi, javitasi szin-

vonalat, szallitdsi viszonyait jellem zi.

Il. ENERGIAGAZDALKODASI FELADATOK

A GEPIJARMUKOZLEKEDESBEN

A kozutikozlekedés energiagazdalkodasanak leg-
fontosabb feladatai a kovetkezdk:

1. A gépjarm( energiafogyasztadsaval kapcsolatos
feladatok:

— a gépjarmid motorok keverékképz6 rendsze-
rének beszabéalyozéasa;

— optim alis feltételek biztositdsa az Uzemsze-
rGen leggyakrabban elé6forduldéd fordulatszam - és ter -
helés tartom danyban az égési folyamat kedvezd le-

folydsahoz ;

— a menetellendlldasok valtozasadnak vizsgalata
a sebesség, Gtallapot, terhelés, forgalmi viszonyok,
vezetési modszerek stb. fiuggvényében, a kedvezét-
len hatdsok minim alisra csékkentése, a menetdi-
namikai és energetikai torvényszer(iségek figye-
lem bevételével:

— a kulénféle jarm Gtipusok mGszaki param é-
tereinek legjobban megfelel6 hajté- és kendbanya-
gok meghatdrozasa és kivalasztéasa;

— az UGzemanyagelldtd berendezések rendszeres
karbantartdsa, m(Gszeres vizsgalata ¢és szakszerd
javitdsa, a gazdasagos energiafelhaszndalads alapjat
képezé megfelel6 mGszaki &llapot biztositdsa cél-

jabol.

2. A gépjarm( szallitadsokkal kapcsolatos energe-
tikai feladatok:

— az energiaigények megfelel6 mennyiségben
és mindéségben térténd redalis tervezése és biztosi-

tdsa a szallitdsi szukségletek alapjan;

— a zavartalan energiaelldtashoz szukséges kor-
szer( Gzemanyagkiszolgald halézat kialakitasa,
megfelelé tdroldokapacitas létesitése;

— a legmegfelelébb jarmGvek kivalasztdasa a
ktulénféle szallitdasi feladatokhoz, hogy az adott
feladatot a legkisebb energiafelhasznéaldssal és a
leheté leggazdasdgosabban lehessen elvégezni;

— azonos szallitadsi teljesitm ény és a min6ségi
kovetelm ények biztositasa mellett a szallitasi,
illetve vontatasi munka csokkentése a menetdina-

mikaielvek és helyes vezetéstechnika alapjan;

— a tényleges Uzemi viszonyoknak megfeleld
fajlagos energiafelhasznéalasi mutatok kidolgozasa

és bevezetése;

— korszer( és rendszeres energetikai tzemellen-

6rzési modszer kialakitasa;

— azilUzemienergiaveszteségek folyam atoselem -
zése és vizsgalata, az Gzemanyagfogyasztast befo-
lydsolé tényez6k kedvezdtlen hatdsdnak csokken-
tése céljabol.

E feladatok maradéktalan megoldadsdhoz meg-
felels technikai eszkozok, korszer hibamegallapi-
tasi és ellendrzési mddszerek, eredm ényes végrehaj-

KOZLEKEDKSTUDOMANY! SZEMLE

tdsdhoz pedig az Uzemeltetési, karbantartasi, ja-
vitasi, forgalomtechnikai szervek tevékenységének

6sszehangolasa, egyitttm (lkddése szukséges.

1. AZ UZEMANYAGGAZDALKODAS

KORSZERU ESZKOZEI ES MODSZEREI

A kozuti kozlekedés Gzemanyaggazdalkodasanak
eszkozei és modszerei a kovetkezG6képpen csoport-
sithatok:

1. gépjarm G motorok vizsgéalatara és bedllita-

sdra szolgalo,

2. a gépjarmivek Gzemanyagfogyasztasat ellen-
6rzé és
3. a szallitasi munka energiaszikségletét csdok-

kenté eszkdzok és modszerek.

Ad 1. A motor gazdasagos Uzemét (ssszhatasfo-
kat) az Uzemanyaggal bevitt és mechanikai mun-
kaként hasznositott energia viszonya hatarozza
meg. Az energia atalakitds jo6sdgat a gyakorlatban
az egységnyi munkéahoz sziukséges Uzemanyag-
mennyiséggel jellemezzik. Ez a kulénféle moto-
rokra jellem z6 szam (gr/LEO fajlagos fogyasztas),
értéke az Uzemeltetés folyam an a fordulatszam (n)
és aterhelés (M)fuggvényében valtozik (1. dbra)2

A motorok beszabalyozasanal arra kell torekedni,
hogy a legkedvezébb fajlagos fogyasztds lehetéleg
az Uzem kozben leggyakrabban elé6forduld terhe-
lés-tartom danyokban kovetkezzék be. A bedllitasi

munkanal tehat figyelem mel kell lenni:

— a keverékképz6 rendszereknek a kulonbozé
Gzem allapotokban a legkedvezébb égésfolyamat-
hoz szukséges lUzemanyag— levegd arany szerinti
beszabalyozadsara, ami mellett a fajlagos fogyasz-
tds az Uzemi fordulatszam és terhelés teljes tarto-
manyaban a lehetéségekhez képest kedvezden
alakul;

— az elé6gyujtas és el6toltés beszabalyozasara.

E feladatok megoldadasa a kétfajta motor alap-
tipus szerint kulénbo6éz6 eljarassal biztosithaté. A
benzintzem{d motorok keverékképzésénél —-amely
a karburatorban kezdédik és a hengerben fejezd-
dik be — biztositani kell a pillanatnyi Gzem alla-
potnak leginkabb megfelelé benzin— levegd keverési

2 Gulyas Laszl6: Az izemi hajté- és kenbanyaggazdal-
kodéas alapismeretéi IV. ATUKI fuzetek, 24. sz.
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arany kialakitadsat. A kulonbo6z6 keverési aranyok- méas kialakulasaig szikséges idokre, az égést vezé-
hoz tartoz6 fajlagos fogyasztads és teljesitmény ér- relni kell.

téekparokat a 2. ADrAN szem 1éitetjuk .3 P
P ! Ezt a célt szolgalja az elOtOlteS,amitabefecsken-

E szerint mas keverési arany esetén lesz optim a- dez6 szivattyu felszerelésekor kellbedallitani. A szuk -

lis a fogyasztas (bqi)és mas arany mellett maxim a- ségesnél nagyobb vagy kisebb elétoltés kedvezdtle-

lis a teljesitm ény (meax). nil befolyadsolja a motor teljesitm ényét és fajlagos
A keverékképzésnek ezeket a kovetelményeit fogyasztasat (4 ébra)5

méréseken alapulé beéallitassal, legcélszerlibben E beallitisi munkak elvégzése olyan kedvez

karburator-beallito prébapaddal lehet kielégitem . iizem allapotot biztosit, amely lehetévé teszi a bel-
A gy[]jt(’)berendezés legkisebb hibaja is (az el6- sGégési motorok Iegkedvez6bb 0sszhatasfokanak «i-

gvijtas szabalyz6 meghibasodasa, helytelen bealli- alakulasat.

tas stb.) megvaltoztathatja a motor keverésiarany Ad 2. a gépjarmivek hajtéanyagfogyasztasat ai-

igényét (3 abrasa taldban egy meghatdrozott Gt megtételéhez szt ksé-

Ez a gyakorlatban a fajlagos fogyasztas emelke- ges Gzemanyagmennyiséggel fejezzk ki. A jarmd

désében, a teljesitm ény csokkenésében nyilvanul liter/100 km -ben meghatarozott norm afogyasztasa

meg, vagyis a helytelen karburéator-bedllitds esetén ésamotor fajlagos fogyasztasa kozotti kapcsolataz

jelentkezé hibdkhoz hasonld jelenségekben. A kar- alabbi osszefiggéssel jellemezhets:

burédtor bedallitds elédtt minden esetben ezért egy- )
6[gr/LEG] A[LE]

szer, konnyen kezelheté miszerekkel a gyuajto- | 100 [1/100 km ]

1000-y r[km/é]

rendszer kifogéastalan mikodésének ellendrzését

kell elvégezni.

A Diesel-motorok keverékképzését a hengertér és a 5Gulyas LaszI6: i. m.
tizel6anyag adagolé-porlasztd rendszer kialakitasa
mar alapjaiban meghatdrozza. A beéallitds soran a
befecskendezd szivattyu altalszallitott Gzemanyag-
mennyiséget (a legkisebb mennyiséget az UlUresja-
ratisarlédasok legy6zéséhez szikséges teljesitm ény,
a legnagyobb mennyiséget a fustmentesen eléget-
heté tlizel6anyagmennyiség hatdrozza meg), to-
vabba a befecskendezés idébeni lefolydsat (adago-
ldas kezdetének bedallitasa) szabalyozzuk ¢és ellen-
6rizzuk a befecskendezdé szivattydGkon levéd mecha-
nikus szabdalyzékat. Ezeket a mGveleteket csak
befecskendezd szivatty(-beallitd prébapadokon ienet
szakszerGen elvégezni.

A Diesel-motoroknal akkor a legkedvezébb az
égés lefolyasa, ha az égési csucsnyomas a felsé
holtpont kozelében alakul ki. Tekintettel a gyul-

ladas késedelm i és az égés kezdetétédl a csucsnyo-

3Dr. Flamisch Ott6: Keverékképzés Otto-motorok-
ban. Az Epit6ipari és Kozlekedési M(iszaki Egyetem Tu-
doméanyos Koézleményei, X 1. kotet 6. sz.
4Dr. Flamisch Ott6: Karburatorok beallitdsa II,
ATUKI fuzetek 14. sz. 4, abra
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ahol N, a szukséges motorteljesitmény a kdvet-

kezd :
gr=v'lw
270 rm
itt EW—a jadrm{d mozgéasa kozben fellépé me-

netellenallasok (kp),

V= a jarmi( sebessége (km /o),
rjm= az eratvitel hatasfoka,
Y= az lizemanyag fajstulya.

Az G6sszefiuggések felhasznaldasaval a jarmd m é-
résekkel megéallapitott normafogyasztasa ellen -
6rizheté. A szam itds sordn nem szabad figyelmen
kivial hagyni, hogy a motor fajlagos fogyasztasa

(b)a sebességnek és avondéerének is figgvénye.

A gépjarmdiGveket altaldaban ,kozepes” UGzemi
dllapottél eltéré korulmények kozott tzem eltetik,
figy a tényleges fogyasztasuk a norma szerinti fo-
gyasztastol eltérhet. Az eltérés meértékének jogos-
sadagdat vizsgalni kell. Ezt célszerlGen a jarmivek
fogyasztasellen6rz6 méréseivel végezhetjuk el.

A fogyasztasmérések céljuk szerint:

— a gépjarm il miGszaki &allapotanak (norm afo-
gyasztas ellenérzése);

—- egyes Gtvonalak jellegének és allapotanak az
zemanyagfogyasztdsra gyakorolt hatdsadnak (u0t-
vonal-szorzék) ;

— kuléonboz6 munkahelyeken végzett szallitasi
feladatok fajlagos fogyasztdsra gyakorolt hatédsa-
nak (egyedi szorzészamok) megéallapitasara, illetve

ellendérzésére szolgalnak.

E mérések kozul a normafogyasztast ellenérzé
mérés egyuttal a beallitadsi, karbantartdsi munka
ellendérzésére is szolgdl. A m érési moédszernek tehat
mentesnek kell lennie a pontossdgot befolyasold
kiulsé6 tényezdéktél (idéjaras, Gtallapot, forgalom
stb.), ezért azt legcélszerlGbben helyhezkotott, be-
épitett mérépadon végezhetjuk el, ahol a mérés
gyorsan, pontosan, a gépkocsivezetd vezetési kész-
ségétél fuggetlenitve, sziukség esetén m egism ételve

bonyolithatd le.

Az UOtvonalnak ¢s a munkahelynek a fajlagos
Uzemanyagfogyasztasra gyakorolt hatdsat fogyasz-
tasellen6rz6 meérésekkel tzem kdézben — adott Gt-
vonalon, munkahelyen — kell megallapitani. A
fogyasztast altalaban suly- vagy térfogatm érés-
sel, illetve ezeken az elveken alapule Onm(kodo
tizel6anyag fogyasztasmérd késziilékekkel altapitjak
meg.

A fogyasztadsméréseket meghatdrozott idékozon-
ként, illetve az adm inisztrativ értékelések alapjan
szikség szerint hajtjak végre. A kulonbézé méd-
szerek és eszkozok egym ast kiegészitik és ezaltal
lehet6vé teszik a gépkocsik folyamatos fogyasztas-
ellen6rzését ¢s az optim alis energiafogyasztas bizto-
sitasat.

Ad 3. A gépjarmiikdzlekedés szallitasi teljesit-
ményét teherszallitasnal

szem élyszallitAsnal utaskilom éterben fejezhetjuk

drutonnakilom éterben,

ki (nem tartozik a szem élyszallitds fogalom kdrébe

a szem élygépkocsikkal lebonyolitott maganjellegd

Kézlekedéstudomanyi szemle

forgalom ; ezek értékelésénél a teljesitmény atény-
legesen megtett kilométer). A szallitdsi teljesit-
ményegységre es6 energiafelhasznéalds adott jar-

mGallom any esetén:

EB1
j — illetve
el EA
ahol BVilletve fi2az 60sszes felhaszndalt energia-

mennyiség 103 literben,

A= arutonnakm teljesitm ény (105)
U= utaskm teljesitm ény (105)

eles e2= fajlagos energiafehasznalas 103 1it/
/105 teljesitm ény.

A mint az 6sszefiUggésbdél megallapithaté, a szal-
litasi teljesitmény egységére es6é fajlagos fogyasztas
nemcsak a tényleges energiafelhasznéaladas csokken-
tésével, hanem a rendelkezésre all6 szallitdsi kapa-
citds kihasznéaladsanak intenziv novelésével is csék-
kentheté. A kozati kozlekedés energiagazdalkoda-
sdnak kom plex jellegét tehat ez is bizonyitja.

A tehergépkocsikdzlekedésben a szallitasi teljesit-
ményt a kovetkezd oOsszefiggés alapjan hataroz-
hatjuk meg: B

A=F -qd-tff

ahol

qd [rfonna]i—_-—gl]?,

vagyis az O0sszes raksulytonnakilom éter és kocsi-
kilom éter hdanyadosa, a gépkocsipark tipus o6ssze-

tételétél fuggd dinamikus teherbirds mutatoé;

*<[%]=— -100;
qd

vagyis az atlagos dinamikus terhelés és dinamikus
teherbirds hanyadosa, a jarmGvek &atlagos terhelé-

sére jellem z6 m utatoé;
I[% ]=4"-10°;

vagyis a rakott és 6sszes megtett kilom éter hanya-
dosa, a jarmiGvek futasteljesitményének kihaszna-
lasdara jellem z6 mutaté.

A jarm Gallom any tGzemanyagszukséglete a szal-
litdsi teljesitm ény és az egyes gépkocsitipusok nor-
m afogyasztasdanak ismertében hatdrozhatdé meg.
A jarmilGvek hasznos terhelhetdsége és a fogyasztasi
norma koézétt szoros korrelaciéos kapcsolat van, amii
a fogyasztasi normak és tipusok ismeretében kény-
nyen szam ithato.

Az 5.4bra a teherbiras fuiggvényében benzin—-
gazolaj bontasban mutatja a Magyarorszagon domi-
naléd tehergépkocsi tipusok fajlagos fogyasztasanak
alakulasat. Ezt figyelem be véve, valamely gépjar-
m Gallom &ny fajlagos fogyasztdsa az aldbbi O0ssze-

fuggéssel jellemezhetd:
(a+b-9q8 -F -1y

1/100 &atkm,
1 F -ga-U-f

ahol @ és b= korrelaciés egyiutthatéok, amelyek-
nek értéke és pontossdaga az alap-
adatok (gépkocsitipusok) szam atol

fugg;
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JS= a jarmGéallomany statikus teherbi-
( n
Zgm
n
U= a normamédosité korrekciés ténye-

z6k atlagos értéke (kozepest6l eltérd

Uzemi korulm ények esetén).
A fajlagos fogyasztast nagy mértékben befolya-
solja az Mitényez6 alakuldsa. Ez altaldaban a kovet-

kez6 korrekcios tényezOket tartalm azza:

— Utburkolat neme és adllapota miatti korrekcid,
— Gtvonalvezetés miatti korrekcio,
— sebességeltérés korrekcidja,

— forgalmiviszonyok miattsziukséges korrekcio,

— segéduzemek (pl.: billentéd szerkezet) kor-
rekcidja,
— terhelésnovelés miatti korrekcié (pl.: pot-

kocsi vontatas).

A fajlagos fogyasztds analitikus egyenletének
parcialis differencidldsa Gtjan meghatdrozhatéok az

egyes {ga\ W\ f)

valtozasdnak az energiafogyasztasra gyakorolt ha-

alapvetd teljesitményi mutatdok
tasai.

P 1.: safutaskihasznalasi tényez6kfogyasztasra gya-
korolt hatasa a

meg:

kovetkez6 egyenlettel allapithaté

Vannak esetek, amikor a teljesitm ényi mutaték

hatdsaként abszolit értékben névekszik az tzem -
anyagfogyasztds, emelkedik a megtett Gtra vetitett
(lit/100 km ) felhaszndlas is, de a szallitasi teljesit-
ményegységre esé energiafelhaszndaléas
(1it/100 atkm) csokken. Az
energiafogyasztas gazdasdgossaga tehat csak a két

mutatd egyittes vizsgalataval allapithaté meg. Ehhe:z

fajlagos

nem valtozik, illetve
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pontos és megbizhaté energetikai tGUgyvitel szuk-
séges.

Az autébuszok fajlagos energiafelhasznalasat ha-
sonlé modszerrel és meggondoladsok alapjan széa-

m ithatjuk, illetve értékelhetjuk.

*

Azel6z6ek alapjan megallapithatjuk, hogy a kdz-

Gti kozlekedés energiagazdalkodasi feladatainak

teljesitése nemcsak energetikai, hanem miszaki-

Uzemeltetési, karbantartdsi szem pontbd6l is elen-

gedhetetlent |l szukséges.

A kodozGtigépjarmiGvek allandéan névekvd Gzem -
anyagfogyasztdsa nagy mértékben csokkenthetd a
talfogyasztasok kikiiszobodlésével. Tsbbletfogyasztast
nem megfeleld6 mlszaki alla-

okoz a gépjarmididvek

pota, az Uzemanyagszolgaltatdé berendezések hely-

telen kezelése, a vezetéstechnikai hidnyossagok, a
szakszerilG karbantartasbo6l, javitasokbodl eredd
hidnyossdagok. Ezek megszuntetését a korszer(
lizemanyaggazdalkodasi rendszer bevezetésével, a
porlasztd- ésadagoloberendezések miiszeres beszabalyo-
zasaval ¢s afajlagos fogyasztas ellen6rzésének gyors

készulékekkel,

nem

végrehajtasat biztosito mérési el-

jardsokkallehet elérni.

A Lapkiad6 Vallalat hirdetéseket felvesz az aldbbi dijszabas szerint:

Egészoldalas hirdetés ara...

Féloldalas hirdetés ara..

Negyedoldalas hirdetés ara...

Hirdessen a

1440,— Ft
720,— Ft
360,— Ft

Kozlekedéestudomanyi Szemlében

A hirdetések az aldbbi cimre kuldendék :

Lapkiadé Vallalat, Budapest, VII., Lenin kérut 9— 11

és a Magyar Hirdeté Vallalat, Budapest V.,

Felszabadulas tér 1
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KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE
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A széllitasi teljesitmények a masodik O0téves terv id0szakaban

pr. PXX0S ISTVAN

'V

A kozlekedésnek — mint 6ndallé népgazdasagi
dgnak — feladata a felmerul6 aru- és szem élyszal-
litdsi igények kielégitése. M ind az aru-, mind pedig
a szem élyszéallitAsban nemcsak a kozhasznalatu
kozlekedési vallalatok végeznek teljesitményeket,
hanem a szallitdsiigények egy részét az érdekelt
vallalatok sajat szallitéeszkdzeikkel, illetve a m a-
gadnosok sajat gépjarmGvekkel elégitik ki. Ezért, a
kozlekedés egészérdél szélva, nemcsak a kdzhasz-
nalati kozlekedési vallalatok teljesitm ényeit sziuk-
séges szam itdsba venni, hanem a sajét teljesitm é-
nyeket is. A sajat teljesitményben végzett szalli-
tas féleg a kozuti gépjarmiGkozlekedésre jellem z6,
ezért csak ennél a kozlekedési dagazatndal célszerd
e teljesitm ényekkel kalon is foglalkozni, — mar

ahol ezt a rendelkezésre all6 adatok megengedik.

A kozhasznalatli kozlekedési teljesitmények a m a-
sodik 0téves terv id6szakaban jelentésen ndoveked -
tek. Az Aaruszallitasi teljesitm ények novekedése
er6teljesebb volt, mint a szem élyszallitdsé. Az aru-
tonnakilom éter teljesitm ény 35% -kal, a tavolsagi
szem élyszallitas teljesitm énye 21% -kal emelkedett
és legkisebb volt a novekedés a helyi kézlekedés-
nél; csak 14,5% . Az &ruszallitasnal az elszallitott
suly kisebb mértékben, a szem élyszallitasnal pedig
az elszallitott utasok szama nagyobb mértékben
novekedett az darutonnakilom éternél, illetve az
utaskilom éternél. Az 1965. évi teljesitményekrdl
az 1. tdbladzat nyuajt attekintést.

1. tablazat
A kozlekedési teljesitmények 1965-ben

Teljesit- Teljesit- Index
meény mény (1960= 100)
egység
Aruszallitas milli6 t 252 129
millié tkm 21 136 135
Tavolsagi
személyszall. millié utas 913 126
millié
utaskm 21 945 121
Helyi személy-
szallitas millié utas 1821 117
millié
utaskm 10 746 114

Ot év alatt a szallitasi teljesitmények ndvekedése
nem volt egyenletes. Az aruszallitasi teljesitm ények
1964-ben az évi atlagos ndévekedésnek majdnem
kétszeresével, 11,5% -kal voltak magasabbak az
el6z6 évhez képest. A tavolsagi szem élyszallitas
teljesitm ényei is egyenlétlentl novekedtek, az évi
dtlagos 4% -os novekedéssel szemben az 1962. és
1964. évi emelkedés 7% koruli volt, a tébbi évek
2% koruli novekedése mellett. A teljesitmények
egyenldétlen novekedési Utem e ellenére sem volt
minden szallitdsi igény kell6 idében kielégithetd;

az aruszallitdsnal, az idészakos cstcsokon tdlme-

néen, 1963-ban az elszallitdsra varé arukat késve
és néha kulénleges intézkedések UGtjan tudtak csak
a kozlekedési szervek elszallitani. A szem ély -
szallitasndal idéleges zsUfoltsdg és lemaradé utasok
jelezték a szallitasi kapacitdsok nem kielégitd
voltat.

A kozlekedés teljesitm ényeinek elem zését cél-
szerd kildn a szem élyszallitAsra és kulon az aru-
szallitasra elvégezni. EIl6szor vegyik vizsgalat aléa

a szem élyszallitasi teljesitm ények alakulasat.

Szem élyszallitas

A szallitas funkciéit tekintve, az aruszallitas
els6sorban gazdasagi szukségleteket elégit ki: koz-
vetit a termelés és a fogyasztas kozott, vagyis az
drukat a termelés helyétél a fogyasztas helyéig
szallitja. A személyszallitds ennél bonyolultabbfunk-
ciot tolt be: amellett, hogy a dolgozékat naponta
a lakdohelytél a munkahelyig és vissza szallitja —
és ez teszi kiaz 6sszes szem élyszallitasi teljesitm ény
felét — tehdatgazdasagi funkcidt tolt be, igen jelen -
t6s a szocialis, kulturdalis, tdrsadalm i jelentdsége.
M ig az Aaruszallitasi teljesitm ényeknél term észetes
a szallitott A&ruk valamilyen csoportja szerinti cso-
portositds, mivel a termelési elosztasi kapcsolatok
vizsgalata enélkil elképzelhetetlen, addig a sze-
mélyszallitdsi teljesitm ények vizsgalatanal rend-
szerint csak a tévolségi és helyi szallitds szerinti
tagolasig terjed ki a figyelmdank, és itt is csak a
kdzhasznalatl kozlekedésre.

A szem élyszallitds mar csak azért is kuldonds
figyelm et érdemel, mert a lakossdg nagy része na-
ponta kertul kapcsolatba a kozlekedéssel, az idegen -
forgalomban pedig az elsé és szinte legfontosabb
kapcsolat a kozlekedéssel létesil. Magyarorszégon

1965-ben a tavolsdgi szem élyszallitast 913 millié
utas, a helyi szallitast 1821 milli6 utas, 0sszesen
2734 milli6 utas vette igénybe, vagyis minden

egyes lakos mintegy 269 alkalom mal utazott mint
tadvolsagi vagy helyi utas. (Ennek az adatnak az
értékelésénél figyelembe kell venni azt a halmozé-
dast, amely abboél addédik, hogy egy szem ély egy
utazéds alkalm aval helyi és tavolsdagi utas is lehet.)

A tavolsagi személyszallitds keretében 1965-ben
912,7 milli6 utast szallitottak el, ezek 58,7% -a
vasuton, 40,9% -a autébuszon utazott. A téobbi koz-
lekedési dgazat szem élyszallitasi tevékenysége ele-
nyészg6. Csak a hajészéllités érdemel figyelmet, elsé -
sorban a helyi jelentédségl kiranduléforgalom te-
kintetében. Utaskilométer adatok alapjan szam itva
kidom borodik a vasut jelent6sége. A vasOt az
utaskilom éter teljesitm ény 74,5% -at, az autébusz
pedig 24,1% -4t teljesitette. Az 1965. évi tavolsagi
szem élyszallitas szerkezetérél a 2. tablazat nyujt
képet.

A szem élyszallitasi teljesitm ények az 1960. évi-
hez képest 25,8% -kal novekedtek, ezen beltl a ta-
volsdgi autébusz nagyobb mértékben, 58% -kal.

A két fé6 kozlekedési dgazat szem élyszallitdsanak
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2. tablazat

A kozlekedés tavolsagi személyszallitdsanak szerkezete
1965-ben

Szallitott utasok U taskilométer

szama
i ¢« Megosz-  milli6  megosz-
millio 16 “46i 05 utkm  lasi %
Tavolsagi
személyszallitas
0sszesen ... 912,7 100,0 21 9449 100,0
ebbél: .
.. (MAV 417,2 45,7 15 251,0 69,5
vasit. {AE v 118,5 13,0 1096,3 5,0
autébusz ... 373,2 40,9 5298,9 24,1
taxi = e 0,3 0,0 49,8 0,2
vizi
kozlekedés 3,3 0,4 61,5 0,3
1égi
kozlekedés 0,2 0,0 187,4 0,9

novekedési indexét az elszallitott utasok alapjan
szam itva a 3. tdblazat szem l¢iteti.

Az autobuszkdzlekedési teljesitmények nodvekedése
a kozlekedési dagazat erételjes fejlesztésének ered -
meénye, de ez még korantsem jelenti a felmeralé

szallitasi igények kielégitését. Az o6sszes szem ély-

3. tablazat

Tavolsagi személyszallitas névekedési indexei
(utasok alapjan szamitva)

(1960=100%)

1960 1961 1962 1963 1964 1965

Kozlekedés

0sszesen . .. 100 105,12 112,6 116,1 123,7 125,8
ezen belll:

vasUt...... 100 101,12 108,3 111,0 1151 116,6

autébusz .. 100 112,6 122,7 139,1 154,9 158,0

szallitasi teljesitm ények novekedésének UGteme az
évenkénti 5% korul ingadozik. A vasut teljesit-
ményének novekedése kisebb mértékdG, az auté-
buszszallitds névekedése az évenkénti 10% felett
van. Feltindé, hogy 1965-ben a névekedés Uteme
megtorpant (2,0% ), aminek oka részben a szallitasi
kapacitasok korladtozott volta, részben a magan-
hasznéalatd gépjarmGvek (szem élygépkocsi, motor-
kerékpar) szamanak novekedése (4. tablazat).

A tdvolsdgi autébuszkozlekedés teljesitm ényé-

nek névekedése hatdrozta meg a szem élyszallitas

4. tablazat
Tavolsagi személyszallitasi teljesitmények novekedési
Gteme
(utasok alapjan szamitva)

(el6z6 év = 100%)

1961 1962 1963 1964 1965

Kozlekedés dsszesen 105,21 107,12 103,1 106,6 101,6
ezen belll:

( .. 101,17 107,0 102,5 103,8 101,2
autébusz.. 112,6 109,0 113,3 111,4 102,0
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fejl6dését, ezért nem lesz érdektelen az autobusz-
kozlekedés szerepét m egvizsgalini.

A tadvolsagi szem élyszallitast lebonyolité MAV-
AUT szadmos helységben helyi szem élyszallitast is
végez. A masodik oOtéves terv idészakéadban 2435
milli6 utast szallitott a M AVAUT a tadvolsagi és
helyi szem élyszallitds keretében. Az 6t év alatt
a rovidebb tavolsagu helyi utasszallitas er6teljesebben
fejl6dott, mint a helykdzi szallitas. A tavolsagi auto-
busz egyre tébb helységben bonyolitja le a helyi
forgalmat is; 1961-ben 117 helységben, 1965-ben
pedig mar 146 helység helyi forgalm &t bonyolitjak
le a MAVAUT autébuszai (5. tablazat).

5. tablazat
A MAVAUT utasforgalma 1960— 1965-ben

1960 1961 1962 1963 1964 1965

Utasoli szamii millié ban

Tavolsagi
forgalom 236,2 266,1 289,9 328,5 3658 373,2
Helyi forgalom 96,1 110,8 135,8 153,7 1942 217,1

Megoszlisi %
Tavolsagi
forgalom 71,1 706 681 681 653 6372
Helyi forgalom 28,9 29,4 31,9 31,9 34,7 36,8

A helyi szem élyszallitas részaranyanak ndéveke-
dése ellenére a tavolsagi utasszallitds adja a
M AVAUT f6 teljesitm ényét. A tadvolsdgi autdébusz-
kozlekedés tavolsdagi vonalhalézata az otéves terv
idészakaban az 1961. évi 18,6 ezer kilométerrdl
1965 végére 19,9 ezer kilométerre noétt.

A halézat nagyaranyu novekedésének eredm é-
nyeként Ot év alatt 233 kozséget kapcsoltak be az
orszagos kozuti forgalomba ¢s jelenleg az orszagban
2760 helységet kotnek be az orszdgos kozlekedési
hal6zatba e kozlekedési agazat vonalai.

Az Gj jarm (ibeszerzések és selejtezések, valamint
a beolvadt vallalatok gépkocsijai atvételének
egyiittes hatasaként az autobuszallomany 30% -kal
nétt 1960-hoz viszonyitva. A befogadéképesség
novekedése — a nagyobb autébuszok Uzembehe-
lyezésével — 56% -kal nétt. Ez egy autébuszra
vetitve majdnem 10 fényi befogaddképesség nove-
kedést jelent. 1960-ban az egy autébuszra jutd
atlagos befogaddképesség 43,6 f6 volt, ezzel szem -
ben 1965-ben 53 f6.

Az 4&llomany ¢és befogadoképesség ndvekedése
azonban nem biztositotta a szUikséges kapacitast
a ndvekvd forgalom igényeinek kielégitésére, ezért
a selejtezéseket nem hajtottak végre a sziikséges mér-
tékben.

A jarmpark kor szerinti dsszetételének kedvezgt-
len alakuldsa, valamint az autébuszkozlekedést is
érinté anyag- és alkatrészhidny névekedése miatt
az Uzemképtelen autébuszok aranya évrél évre nott.

Az Gzemképtelenség miatt kiesd autdébuszkapa-
citast a vallalatok a rendelkezésre allo kapacitas
jobb kihasznalasaval részben potoltak.

A jobb  kielégités érdekében novelték az €gy
gépkocsira juté kilométer teljesitményt; ez a szam
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az 1960. évi 50,2 ezer kilométerrd6l 1965-ben 52,0
ezer kilométerre né6tt.

A végrehajtott intézkedések ugyan biztositottak
bizonyosfokU jarm Gkapacitast az igények foko-
zottabb kielégitésére, azonban a megndvekedett
szem élyszallitasi igényeket kielégiteni igy sem tud -
tak. Egyes vonalakon jelentdsen fokozédott a zsl-
foltsag ¢s a lemarado utasok szama. A lemarado
utasok szama kilonoésen a Szombati forgalomban
gyakori, amikor a déli munkabefejezés utan egyes
Gtvonalakon alkalmi wutasokat hely hidanyéaban
egyéaltalan fel sem vesznek.

Az autébuszok kihasznaldsi mutatéja — az utas-
kilom éter ardanya a férdhelykilométerhez viszo-
nyitva — mind az 1960. évi 55,2% -hoz, mind a
tervben el6irdnyzott 53% -kaiszem ben alacsonyabb
értéket mutatott: 1965-ben 52% volt. E mutaté6-
nak a csokkenése az adltaldanos zsGfoltsdg cso6kkené-
sét jelenti. Azonban e mutaté vizsgalatandal nem
szabad elfelejteni, hogy a gépkocsiknak az étlagos
kihaszndalasdat mutatja, tehdat az lUres kilométerek
és a hasznos kilom éterek teljesitése kdzben moz-
gatott féréhelyek egyforma sullyal szerepelnek a
kiszam itasanal. Ezért a gyengébb forgalmd vona-
lakon kozlekedtetett nagyobb befogaddoképességl
autébuszok aranyanak novekedése — ami az
autébuszok 4atlagos befogaddképességének nodve-
kedése miatt be is kovetkezett — a zsUfoltsdgi mu-
tatd kedvez6bb alakuldsdhoz vezet.

Korabban mar em litettik, hogy a szem élyszalli-
tds altalaban, de kuléondsen a tavolsdgi szem ély-
szallitds — gazdasagi funkci6in tdIlmenéen — szo-
cidlis, kulturélis szukségleteketis kielégit. Ha meg-
kiséreljuk a szallitasi teljesitm ényeket a szallitds
révén betoltott funkciok szerint megitélni, a ko-
vetkez6 utazasi motivumokat kilonboztethetjuk
meg:

— napi mUﬂkébajéréS,vagyis ingaforgalom (ide
sorolhaté a tanulék iskolabajarasa is),

— hivatalos kikuldottek utazasai,

— belféldi idegenforgalom, vagyis idiilési, széra-
kozéasi, kulturalis céld utazasok,

— kulfoldi idegenforgalom.

A rendelkezésre all6 adatok alapjan az utazéasok
inditéka szerint tobb csoport utasszamai kimun-
kadlhatok. A szem élyszallitasi teljesitm ényekben az
ingajaro, vagyis naponta utazék aranya évrdél évre n6-
vekszik, 1965-ben az utasoknak tobb, mint felét
tette ki. A 6. tdbldzata vasaton és tavolsagi auté-
buszon utazék szam at tinteti fel. Azadatok értéke-
lésénél még figyelembe kell venni, hogy a naponta
utazok roévidebb tadvon wutaznak, ami kiemeli a
peremvarosok kozlekedésének fontossagat.

Az utazasék masik felét kitevé hivatalos és ide-
genforgalmi jellegl utazasok adatai egyértelm Gen
nem é&llapithaték meg, de a hivatalos (Uzleti) tgy-
ben valé utazasok aradanyéara vonatkoz6éan tampon-
tot lehet szerezni a Kiklldetési koltségekbbl. Az ide-

genforgalmi céld utazdsok aranyara tampontul
szolgalnak az Udulésben résztvevék szam a alapjan
végzett szadm itdsok és a hétvégi, vasarnapi kiréan-

duléforgalom adatai.

A szem élyszallitdsban nemcsak a kdzhasznéalatu
jarm Gvek vesznek részt, hanem vildgszerte mind-
inkabb tért héditanak a maganhasznalatld gépjar-

kozlekedéstudomanyi szemle

6. tablazat
Vasuton és tavolsdgi autébuszon naponta rendszeresen
utaz6é utasok szama (1961— 1965)

Vaslton

) | Tavolsagi
(MAV + BHEV)

y Osszesen
autdbuszon

naponta rendszeresen utazék

Ev
. az . az . az
Sﬁﬁmﬁ’ 0sszes Srfqairlrlli?’), 0sszes S:ﬁmg’ 0sszes
6 ut/as 6 utas £ utas
%-aban %-aban %-aban

1961 2327 47.9

1962 2519 48,7 171,5 59,2: 4234 51.3
19G3  249,0 49,4 203.2 61,9 452,2 52,8
1964 257.5 49,3 227,0 62,0 484.5 55.3
1965 264.6 49.9 233.2 62,5 497,8 55,5

mivek : a szem élygépkocsi és a motorkerékpar is.
A fejlett nyugat-eurépai orszagokban a személy-
szallitasnak mintegy felét személygépkocsival bonyo-
|I"[jék le. Hazankban is egyre novekszik a szem ély-
gépjarmivek szerepe. 1965 végén Magyarorszagon
kereken 100 ezer szem élygépkocsi és kozel 400 ezer
motorkerékpar volt. Ezek teljesitményére csak
gyér tapasztalataink vannak, de teljesitményitk
kozelité szam itdssal megdllapithaté. M ivel a sze-
mélygépkocsikndal és motorkerékpadroknal a meg-
tett tdvolsdgra vonatkozéan tobb tédmpont all
rendelkezésre, a szam itadst ezek alapjan lehet meg-
kisérelni. A kilométerteljesitmény az allam i, szovet-
kezeti és tarsadalmiszerveknélismeretes. A magan-
hasznalatu szem élygépkocsiknal dtlagosan évi
12 000 kilométer, a motorkerékparoknal pedig
6000 kilom éter futadst lehet jarmGvenként szami-
tani. Annak érdekében, hogy az utaskilom étert
megbecstulhesstuk, fel kell tételezntink valamilyen
utasszamot. Az elmuult évben a balatoni utasfor-
galmi szam lalasnal egy szem élygépkocsiban a&tla-
gosan 3,21 utas, motorkerékparon pedig 1,73 utas
utazott. Ezeknek az adatoknak a felhasznéaléasa
az egész évi teljesitményeknél vitathaté, mégis
helyesebbnek latszik felm érés Gtjan nyert adatok-
b6l kiindulni. A feltételezett kilom étertadvolsadgok
é6s utasszam ok felhasznalasavala 7. tablazatban fog-
lalt adatokhoz jutunk.

A koézhaszndalatd és magéanhasznalatd jarm (ivek
teljesitm ényeinek egybevetése alkalmat ad telje-
sitményeik aranyanak megallapitasara is (8. tab-
lazat).

A szam itdsok azt mutatjak, hogy hazankban is
jelentds tényez6ként kell szamolni a nem kdzhaszna-
lat gépjarmdivek teljesitményével, mert az 0Osszes
szamitott teljesitmények kb. egydtodét adjak', ezen
belul pedig a magéanhasznalatd szem élygépkocsik
és motorkerékparok szam itott teljesitm énye 17%
koruali. Ha pedig az utazasi modokat vizsgaljuk,
azt tapasztaljuk, hogy az 0sszes teljesitmény nem
egészen fele kdzuton bonyolédik le.

Aruszallitasi teljesitmények

A kozlekedés 0Osszes aruszallitasi teljesitménye a
m asodik o0téves terv idészakéaban 1960-hoz vi-
szonyitva — 35,0% -kal, az elszallitott aruk sulya

ennél kisebb mértékben: 29,4% -kal novekedett.
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7. tablazat

Személygépkocsik, motorkerékparok atlagos szama,
valamint becsilt kilométer és utaskilométer adatai

1965-ben
Jarma- . )
vek tﬁ:'&?}g__ Utaskilo-
atlagos sitmény meter
szdma S (millig)
(db) (millig)

Személygépkocsik
maganhasznalata .... 75 262 903 2 899
allami vallalatok, sz6-
vetkezetek, tarsadalmi
szervek Stb.....cccevee 14 948 472 1515

Osszesen 90 210 1375 4 414
Motorkerékparok
125 cm3-nél nagyobb
125 cm3-es és ennél
Kisebb .

149 389 896 1546
227 422 1365 2 354

Osszesen 376 811 2261 3900

Személygépkocsik és mo-

torkerékpéarok egyitt 467 021 3636 8 314

8. tablazat
Személyszallitasi teljesitmények szamitott adatai (1965)

Vasuton

Kéz- . Ossze- Meg-
, és egyéb €g
uton mé%)gn sen oszla-

S1 /0

millié utaskm

Kozhasznéalata

vallalatok
teljesitményei
Tavolsagi szallitas . . 5349 16 596 21 945 54
Helyi szallitas ......... 4 354 6 392 10 746 26
Osszesen ... 9703 22988 32691 80

Kern kdézhasznéalatu
jarmivek
teljesitményei
Allami, tarsadalmi
szervek személy-

gépkocsijai ... 1515 1515 4
Magan személygép-
KOCSIK i 2 899 2 899 7
Motorkerékpéarok . .. 3900 — 3900 9
Osszesen ... 8 314 8 314 20

Személyszallitas

eQYULt oo, 18017 22 988 41 005 100

9. tablazat
Aruszallitasi teljesitmények alakulésa

Arutonnakilométer

millié az el6z6 év az 1960. év
%-aban %-aban
1961 16 283 104,0 104,0
1962 17 228 105,8 110,1
1963 18 572 107,8 118,7
1964 20 702 111,5 132,3
1965 21 136 102,1 135,0
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Az A&ruszallitasi teljesitm ény évenként a 9. tab-

lazat adatai szerint alakult.

Az &ruszallitdsi teljesitm ények alakulasat alap-
vetéen kétiranyl koévetelm ény hatdrozta meg; egy -
részt a népgazdasdgnak a kozlekedéssel szem ben
tam asztott beifdldi aruszallitasi, masrészt a nem-
zetkozi gazdasagi kapcsolatok, illetve a nem zetkozi
munkamegosztds kiszélesitése kovetkeztében meg-

novekedett nem zetkdzi druszallitdsi igények.

A nemzetkOzi aruszallitds egy része — mint pl.
az export és import — szorosan kapcsolodik orsza-
gunk gazdasagi tevékenységéhez, a masik része
a tranzitszallitds, atto1 fuggetlen és foldrajzi hely-
zetinkb6l adodik. A nemzetkdzi aruszallitds az 5 ¢v
alatt j()val nagyobb mértékben névekedett, mint
a belfoldi druszallitds. A tranzit aruszallitasi telje-
sitm ények részaranya 1965-ben 15,2% , az export-
importé 26,5% , egylttesen 41,7% volt (10. tdb-
lazat).

10. tablazat

A belfoldi és a nemzetkdzi aruszallitasok alakulésa

arutonnakilométer alapjan
_ (1960= 100%)

- Export

Ev Belféldi és import Tranzit Osszesen
1961 102,3 , 108,3 104,6 104,0
1962 107,3 ,120,6 104,7 110,1
1963 114,4 128,0 121,7j 118,7
1964 126,9 147,2 131,0 132,3
1965 127,0 150,7 144,0 135,0

A szallitasi teljesitm ények novekedése az 5 év
folyam a&n nem volt egyenletes és a mintegy 6%
dtlagos novekedéstdl eltéré6en alakult az egyes
években: az elé6z6 évekhez viszonyitva 1961-ben
az atlagosnal kisebb mértékben, 1962— 63-ban
nagyjabol az 4atlagosnak megfeleléen, 1964-ben
pedig az atlagosnak kozel kétszeresével ndvekedett az
aruszallitds Uteme-, 1965-ben viszont nem néveke-
dett a szallitds és lényegében az 1964. évi szinten
mozgott. Felveté6dik a kérdés, hogy milyen ténye-
z6k befolydsoltdak a kozlekedést, mely tényezdk
hatdsa jut érvényre a szallitasi teljesitm ények ala-
kuldsdaban. A legaltaldanosabb mutatészam — amely
az egész népgazdasag fejlédését jelzi — a nemzeti
jbvedelem indexe. A tranzit nélkuli aruszallitas na-
gyobb mértékben, 33,6% -kal névekedett, mint a
nem zeti jovedelem, amelynek novekedése 25,5%
volt. Az 4&ruszallitds novekedési tUteme 1961-ben
és 1965-ben alatta maradt, viszont 1964-ben mesz-
sze tulhaladta a nem zeti jovedelem novekedési
item et (11. tablazat).

A nem zeti jovedelem alakuldsa azonban 0dssze-
tettsége miatt nem tukrozi vissza teljes mértékben
a szallitasi igények novekedését. A szallitasi telje-
sitm ények évenként nagy mértékben eltéré dina-
mikaja els6sorban a népgazdasag széllitésigénye-
sebb termeld dgazatai termelésének— aszallitasi szik-
ségleteket is kifejez6 — évenkénti alakulasaval van
O0sszefliggéshben. Az atlagos novekedési Gtemnél na-
gyobb 1964. évi, valamint az 4atlagosnal kisebb
1961. és 1965. évi aruszallitasi teljesitmények az

aldbbi okokra vezethet6k vissza:

a) az ipari termelés alakulasa,
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11. t&blazat
Az aruszallitds* és a nemzeti jovedelem alakulasa

Arutonnakilo-

Arutonna- Nemzeti ‘t sve k
kilométer jovedelem meter-noveke-
Ev de_s a nemzeti
jovedelem
novekedésének
az el6z6 év %-aban %-aban
1961 103,9 106,1 97,9
1962 106,8 104,7 102,0
1963 106,5 105,8 100,7
1964 112,1 104,7 107,1
1965 100,8 102,0 98,8
1965/1960 133,6 125,5 106,5
* Tranzit nélkul.
h) az épitéipari termelés, illetve a nagyobb nép-

gazdasagi beruhdzasok szallitds igényesebb épitési
munkainak alakuléasa,

C) a mez6gazdasagi termelés s ezen beldl a na-
gyobb részt képviseld szallitds igényesebb névény-
termelés ingadozéasa,

d) a kozlekedés teljesit6képességének korlatai
1963-ban.

Az iparitermelés az 5 év alatt mintegy 46% -kal
nagyobb mértékben novekedett, mint az aruszal-
litds. 1964-ben az atlagosndal nagyobb mértékben
novekvd ipari — s ezen beltl még nagyobb mér-
ték (G épitéanyagipari — termelés Uteme lényege-
sen lassult (12. tablazat).

12. tablazat

Az ipari termelés* alakulasa
(az el6z6 év %-aban)

] Ipari Ezetr:blizlelul -
Ev termelés banva-  €Pbo epito-
dsszesen Szgt szen- anyag-

termelés ipar

1961 110,7 106,7 106,2 103,4
1962 108,5 104,2 101,7 106,6
1963 106,9 108,4 106,4 102,4
1964 109,0 105,2 103,5 115,1
1965 104,3 102,8 99,6 104,9
1965/1960 146,2 130,4 118,5 136,3

* Szocialista ipar, brutté termelési aron

Az energiahordoz6k — amelyeknek talnyom 6 ré-
sze a szénféleségekbdl, az asvanyolajbdl és term é-
keib6l adodik — valam int,az épitipari anyagok
igen nagy részét képezik az Aaruszallitasnak, igy
pl. 1964-ben:

a vasuti aruszallitadsnak:

az energiahordozok . 37,8% -at

az épitéipari anyagok . 22,0% -at

a kozuati aruszallitasnak:

az energiahordozok . 6,7% -at
az épitédipari anyagok . 53,0% -at
tették ki.

E két nagyobb volumenG cikkcsoport szallitasa
nagyjabol kovette a termelés tendenciadjat (13.

tablazat).

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

I1S. tablazat
Az energiahordozék és az épitéipari anyagok
szallitasanak alakuléasa
(tonna alapjan)
(az el6z6 év %-aban)

E nergiahordozék  Epitdipari anyagok

Ev , tehergép- . tehergép-

vasuton Kocsin vasuton Kocsin
1961 106,8 93,4

1962 99,5 115,8 110,0 1116
1963 109,1 124,2 92,5 103,6
1964 106,5 103,9 112,8 121,2
1965 97,4 112,2 101,9 105,2

Az épl’t(’iipar— mint az egyik legnagyobb szal-

littatdé — termelési GUteme szintén csdkkent 1965-

ben 1964-hez képest, amikor is a legmagasabb

volt (14. tablazat).

14. tablazat
Az épit6ipari termelés valtozatlan aron
(az el6z6 év %-aban)

Ev Epitéiparitermelés

1961 106

1962 105

1963 104

1964 107

1965 104
1965/1960 129

Az aruszallitdssal szemben tédm asztott kdvetel-
mények id6beni alakuldsdt — az épitéipari ter-
melésen tulmenden — jelentésen befolyadsolja a
nagyobb épitési beruhazasok kezdésének id6pontja;
ugyanis az indulé beruhédzdsok a kezdeti idészak-
ban &4ltaldban szallitds igényesebbek, a felvonuléas
és az épitéanyagok szallitAsa kovetkeztében. A
m adsodik 6téves terv idészakaban a 100 ezer forint
generalkdéltségvetési 0sszegnél nagyobb épitkezé-
sek koltségvetési 6sszegének alakulasat a 15. tab-
lazat mutatja.

16. tablazat

Megkezdett épitkezések koltségvetési dsszegének alakuldsa
(az elézé évek %-aban)

- Megkezdett
Ev épitgkezések
1961 91,3
1962 113,6
1963 110,1
1964 116,2
1965 90,2

Mind a megkezdett, mind a folyamatban I1évg
épitkezések a masodik d0téves terv els6 évében visz-
szaestek 1960-hoz képest, s csak 1962-t6] kezdve
novekedtek, legnagyobb mértékben 1964-ben, majd
az 0téves terv utolsé évében ism ét jelentésen csdk-
kentek.

A mez6gazdasagi termelésen belil a névényterm e-
lés szallitdsa igényesebb, s ezért ennek alakulédsa

nagyobb meértékben gyakorolt hatadst a kézlekedési
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teljesitm ényekre. Az elmalt 5 év alatt a névény-

termelés értékének alakulasa — a 16. tablazat

adatai szerint — nagy mértékben ingadozott.

16. tablazat
A mez6gazdasagi termelés alakulasa
(az el6z6 év %-aban)

. A mezbégazdasag R ,EbeI .
Ev novénytermelés

brutté termelési értéke az el6z6 év %-aban

1961 100,7 96,3
1962 101,6 103,7
1963 105,1 108,4
1964 105,0 102,5
1965 95,3 94,4

Az ipari, épitédipari és a mez6gazdasagi termelés
alakuldsan talmenden az Aaruszallitdsi teljesitm é-
nyek 1963. és 1964. évi alakuldsdat — ami a széaza-
lékos emelkedést tekintve, kihatott 1965-re is —
befolyadsolta a suOlyos kozlekedési helyzet 1963-
ban. Ebben az évben az &ruszallitasi igényeket a
kdzlekedés mar nem tudta maradéktalanul kielé-
giteni, szukség volt aruszallitasi korlatozasok beve-
zetésére. Ennek kovetkeztében — elsésorban az
épitéipari anyagok szallitisa— athtzédott 1964-re.
Az an. utészallitAsok 1— 2% -kal csokkentették az
1963. évi szallitasi teljesitm ényeket és hasonlé
mértékben novelték az 1964. évieket.

A ndovekvd szallitdsi igények kielégitését — ha
nem is mindenkor zékkenémentesen — a kozleke-
dés fejlesztése tette lehet6vé. A kozlekedés beruha-
zdsai évrél évre novekedtek, ezen belul pedig —
a beruhdzasok értékének alapulvétele mellett —
a vasut fejlesztése nagyobb ardanyd. Az O6sszes nép-
gazdasagi beruhéazasokon belal a kOzlekedési beru-
hazasok nagyobb részt — o6t év alatt 12— 15% -ot
— képviselnek, az 1950— 59. évi atlagos 11,4% -kal
szemben (17. tablazat).

17. tablazat

A kozlekedés részesedése a termeldjellegii beruhazasokban
(foly6aron alapul6 szazalékok)

1950—59 1960 1961 1962 1963 1964 1965

Népgazda-

Sag 0ssz. 100 100 100 100 100 100 100
ebbdl:
kozlekedés-
hirkézlés .
ebbdl:

vasut .... 6,4 5,5 6,3 78 7,2 8,0

11,4 154 12,1 14,0 158 15,0 16,0

A kozlekedésre forditott beruhdzasok 0dsszege
évr6l évre ndvekedett, de még igy sem ¢érte el az
allbeszkdz 4allom anyban képviselt salyat. 1960-hoz
képest a beruhazasokfolyéarakon szamitott ndvekedé-
sét a 18. tablazat m utatja.

A kozlekedés szerkezete

A kozlekedés O0sszteljesitm ényein belul az egyes
fo6bb kozlekedési dgazatok teljesitményeinek no-
vekedése is eltér6 volt. Legnagyobb mértékben a
csOszallitds — tosbb mint hatszorosara — és a teher-
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18. tablazat

A kozlekedés beruhazasainak alakulasa
(folybaron alapulé szazalékok)

Ev Kozlekedés-hirkozlés Vasut
0sszesen
1960 100 100
1961 69 77
1962 94 102
1963 121 144
1964 121 140
1965 119 155

gépkocsi kozlekedés (csaknem keétszeresen: 89,2% -
kal) névekedett. Az 0sszes arutonnakilométer tel-
jesitmény alakuladsat azonban a legnagyobb rész-
aranyt képviseld vasuti kozlekedés hatarozta meg.
A kozlekedés &dgazatonkénti teljesitménye a 19.
tdblazat adatai szerint alakult.

. 19. tablazat
Arutonnakilométer alakulasa

1960 1965 1965
1960
millié tkm %-aban

Kozlekedés dsszesen 15 651,0 21 135,8 135,0
ezen beldl:

vaslton 13 336,9 17 293,3 129,7

tehergépkocsin. . . 897,4 1698,2 189,2

hajon ... 1308,2 1716,5 131,2

cs6vezetéken .... 68,6 436,6 636,4

A kozlekedés szerkezeti 0sszetételének valtozéa-
sat vizsgadlva megallapithaté, hogy a kozati aru-
szallitas jelent6sége megndétt. Az 1965-ben elszallitott
druk oOsszsUlyadnak csaknem felét (46,9% -at) —
tobbet, mint a vasit — a tehergépkocsi kozlekedés
szallitotta (21. tdblazat). A kézati aruszallitas tel-
jesitm ényeinek és részardnyadnak novekedésében
jelentés szerepet jatszik, hogy novekedtek az 6n -
4116 szallitasai, részben a vasUti rovidtavu 4ruszal-
litasok kozltra tortén6 Aatterelése kovetkeztében. Ez
utébbinévelte mind a tehergépkocsi, mind a vasuti
dtlagos szallitasi tavolsagot (20. tadblazat).

i 20. tablazat
Atlagos szallitasi tavolsag

1965
km 1960 %-aban
Vasut 151,3 108,8
0 14,4 113,4

A kozati &aruszallitds fejl6dése tovabbmenden
szoros 6sszefiggésben van a vasUti aruszallitds no-
vekedésével is, a vasuti fel- és elfuvarozads kovetkez-
tében. A tehergépkocsi kdzlekedésnek a vasttnal
joval alacsonyabb &tlagos aruszallitdsi tadvolsaga
m iatt az Aarutonnakilométerben valé részesedése
mindéssze 8,0% , annyi, mint a vizi kozlekedésé.
Az aruszallitasi teljesitmények talnyomo részét a
vasit adja (81,8% ) (21. tablazat).

A vizi kozlekedés részaranya az aruszallitasi tel-

jesitm ényeken belul viszonylag nagyobb sullyal,
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21. tablazat
A kozlekedés szerkezetének alakulasa
(%-0s megoszlas)
1960 1965
Tonnasuly alapjan
Kozlekedés dsszesen 100,0 100,0
ezen belil:
vaslton ... 49,4 45,4
tehergépkocsin 36,3 46,9
hajon'. .. 1,2 1,0
csévezetéken 0,6 1,8
Tonnakilométer
alapjan
Kozlekedés dsszesen 100,0 100,0
ezen belul:
vaslton......... 85,2 81,8
tehergépkocsin .. 5,8 8,0
hajon ... 8,4 8,0
csGvezetéken 0,4 2,1

mintegy 8% -kal szerepel, azonban a belfoldi aru-
szallitAsban nem jelentéds. A vizi kozlekedés O0sszes
Aruszallitasi teljesitm ényeibd6l, 1682 milli6 &ru-
tonnakilom éterbél csak mintegy 100 millié volt
belfoldi aruszallitds. A teljesitm ényeinek 94% -a az
export, import, illetve a tranzit Aruszallitasnal
jelentkezik.

A kozlekedési teljesitm ényeket tekintve, bar a
gépjarm kdzlekedés jelenté6sége novekedett, @ Vas-
Gti szallitds adja a teljesitmények zOmét. A kozuti
gépjarmikozlekedés, teljesitm ényének novekedése
ellenére, nem meghatdrozé jellegl a kézlekedésben
és mind a szocialista orszdgokhoz, mind pedig a
fejlett nyugat-euré6pai té6kés orszadgokhoz képest
kisebb a jelent6sége. Bar sok orszagra nézve nem
allnak rendelkezésre allom danyi adatok, szam itdsok
szerint a nyugat-eurdpai orszdagokban az ezer la-
kosra juté tehergépkocsik szédma 4— 5-szér na-
gyobb, mint Magyarorszagon.

Ha a kozlekedési teljesitmények megoszlasat vizs-
galjuk az egyes kozlekedési dagazatok kdzott, a ren-
delkezésre &ll6 adatokbdél azt tapasztaljuk, hogy
— Csehszlovakia kivételével — minden orszdgban
magasabb a kozati és belvizi szallitasi teljesit-
mény. A nyugat-eurdédpai orszagokban pedig a
kozuti teherszallitas ardanya két-hadromszorosa a
magyarorszaginak (22. tablazat).

22. tablazat
A harom f6 kozlekedési dgazat aranya

az aruszallitdsban 1963-ban (%)
. . . Belvizi
Orszag Vasut Kozut hajozas
Csehszlovékia ... 86 11 3
Magyarorszag ... 82 1 7
Német Demokratikus
Kdéztarsasag.. 82 14 4
Bulgaria 70 24 6
eJugoszlavia ... 69 17 14
Franciaorszag ... 58 32 10
Ausztria ... 55 38 7
Német Szovetségi
Kéztarsasag... 42 32 26
Belgium 32 42 26

Kézlekedéstudomanyi szemle

M agyarorszagon a fajlagos aruszallitasi teljesit-
mények — egy lakosra szdmitva — a tobbi orszag-
hoz viszonyitva alacsonyak és csak Jugoszléviéban
¢s Bulgariaban kisebbek, mint nalunk. A tehergép -
kocsi szallitds fajlagosan Magyarorszégon a legke-
vesebb. A vasOti druszallitds pedig — fajlagosan
— csak Csehszlovakidban ¢s a Német Demokratikus
Koztdrsasaghban volit nagyobb, mint nalunk (23.
tablazat).

23. tablazat

Az egy lakosra jutd arutonnakilométer teljesitmény

1963-ban
(drutonnakilométer)
B Ebbél
Orszag Oszzz*e vasqt  teher-  belvizi
gépkocsi hajozas
Csehszlovéakia 4043 3452 452 139
Német
Demokratikus 2846 2336 386 124
Kdztarsasag
Német
Szovetségi
Koztarsasag 2778 1163 902 713
Belgium ... 2276 756 960 560
Franciaorszag 2234 1317 687 230
Ausztria ... 2086 1155 792 139
M agyarorszag** 1864 1521 206 137
Bulgaria .... 1471 1061 328 82
Jdugoszlavia 1316 910 222 184

* Vasut, tehergépkocsi és belvizi hajozas egyitt.
** 1964-ben 2060, 1683, 246, illetve 131 arutonnakilo-
moéter volt.

A kozati aruszallitas nagyobb szerepet télt be a
nyugati orszagokban, mint a szocialista orszagokban
s kuléndésen Magyarorszégon, ezt az el6zbeken kivil
a lakossdag szam dhoz viszonyitott tehergépkocsi
allom a&ny is jelzi. M agyarorszagon az 1000 lakosra
juté tehergépkocsik szama és kapacitdsa lényege-
sen kisebb,mint a nyugat-eur6pai orszagokban. A
viszonylag nagyobb tehergépkocsi allom a&nnyalren-
delkezd orszdgokban az atlagos kozuti druszallitasi
tdvolsdag joval magasabb, mint hazankban. Ez
abbél adédik, hogy a rakodasok csdkkentése és a
szallitdsi sebesség novelése érdekében a korédbban
vasUton végrehajtott aruszallitisok nagyobb ré-
szét kozvetlentd!l ,héaztél-hadzig” kozuton bonyo-
litjak le.

A kozlekedés &gazatainak szerepét, egym ashoz
valo aranyat kizarolag az allomanyi és teljesit-
ményi adatok alapjan nem lehet teljes biztonsaggal
megitélni, ha nem vesziunk figyelem be tovabbifon -
tos kdérilményeket, amelyek az egyes orszagok koz-
lekedési strukturdajanak kialakitasaban kozreha-
tottak. Valamely orszdg kozlekedésének kialaku-
lasdban kozrejatszik az illeté orszag torténelm i,
tdrsadalm i, gazdasagi fejl6dése, gazdasagi fejlett-
ségi foka és nem wutolsé sorban az orszag foldrajzi
fekvése, geografiai jellegzetessége. Tovabbi vizsgé-
latok feladata lehet az 6sszes fontos tényezGék figye-
lem bevételével elmélytlten elemezni kozlekedési
helyzetinket, amihez e tanulmany csak néhany
alapvetd jelenség felvadzoldsaval kivant hozzaja-

rulni.
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AZ EPITOIPARI ES KOZLEKEDESI MUSZAKI EGYETEM

*VASUTEPITESI TANSZEKENEK KOZLEMENYEI

A vasutak szintbeni atatjardinak baleseti kérdései

MOLNAR GYORGY —HORVATH ATTILA

A vasutak és kdzutak szintbeni keresztezései m ind -
két kozlekdési agazat szamara kilonleges baleseti
veszélyt jelentenek. K étségtelen, hogy a szintbeni
Gtatjarokban eléfordulé oOsszelUtkozéseket teljesen
csak a szintbeni keresztezés megszintetésével lehet
megelédzni, ami vagy az &atjarasi lehetdség felszéa-
molasat, vagy mtargy épitése Gtjan tobbszintd
keresztezés létesitését jelen ti.

Hazank vasuti halézatdnak és utatjardéinak ada-
tait (1. tdblazat), valamint azt a tényt figyelembe-
véve, hogy tobbszintdi megoldadsok kiépitésére —
nagy koltségkihatdasuk folytdan — csak igen Kkis
szamban, az Gtadtjarok elenyész6 szadzalékaban ke-
rilhet sor, egyértelm Gen megallapithaté, hogy a

balesetmegel6zés gyakorlatilag egyetlen, a gazda-

sdgossag hatadrain beltl szébajoheté moddja a kor-

szer( biztositoberendezések széleskor( bevezetése lehet.

i 1. tablazat
Utatjarék szama a magyar normalnyomtavolsagu
vasuthaldézaton

Vonal- ut- ut-
v | . hossz atjarok atjarok
onal megnevezése (el szama  sGrdsége
(db) (m/db)
Normal nyomtavol-
sagl vonalak .... 8129 9 005 902,7
Normalnyomtavol-
sdgl iparvaganyok 1294 1885 680,1
Osszesen ... 9423 10 890 865,2

Az EpitSipari és Kozlekedési M (szaki Egyetem
Vasutépitési Tanszéke az elm alt években részlete-
sen megvizsgalta a szintbeni Gtadtjdrok biztositdsa-
nak kérdését; e komplex vizsgalat alapjan jelen
tanulm any keretében a baleseti kérdésekkel foglal-
kozunk.

A legUjabb biztositéberendezésekkel — fényso-
rompoé, félsorompé, 6nm Gkddoé négyrészes sorompo,
stb. — felszerelt szintbeni Gtadtjdrok baleseti szem -
pontb6l térténdé értékeléséhez hazai adatok egy-
4ltalan nem vagy — a M AV -nal felszerelt ilyen be-
rendezések igen kisszam atés alignéhany éves m alt-
jadt tekintve — még csak igen kis szamban allnak
rendelkezésre, igy azok hatékonysadga csak kulfol-
diadatok értékelésével dénthetd el. A fejlett vasGti
és kozuti kdzlekedésselrendelkez6 orszagok adatai-
nak feldolgozasat indokolja az is, hogy Magyar-
orszégon a gépjarmiivek szdma a jovében jelentd-
sen emelkedni fog, igy a fenti kulféoldi adatok m int-
egy perspektivikus hazai helyzetet jellemeznek. A
fenti szempontoknak megfeleléen a Német Szovet-
ségi K('jztérsaség vasuti Gtatjaréira vonatkozé, azo-
kat az adatokat elemeztik, amelyeket részben a
szakirodalombodl, részben a Hannoveri Mdszaki

Egyetem Vasttépitési és Uzemi Tanszékétsl szerez-
tink be.

Az elem zés soran az 1952 és 1962 kdzott eltelt id6-
szak adatait vizsgaltuk. 1952-ben a gépjarmidGvek
szama mintegy 2,6 milli6, 1962-ben kdézel 9,6 milli¢
volt, ma mar a 10 milliét jéval meghaladja. A vizs-
galt tiz év alatt a gépjarmididvek szédma tehéat 3,6-

szorosara nétt. A gépjarmiGvek mennyiségének

1. dbra. A vasuti utatjarokban bekovetkezett balesetek
a Német Szovetségi Koztarsasagban

nagyaranyi novekedése magaval hozta a kdzati
balesetek szdm dnak novekedését is. igy 1952-ben
380 ezer, 1962-ben 1,03 millio volt a kézuti balese-
tek széama.

A fenti adatok, valamint a 6. abra gorbéinek
6sszehasonlitasabél megallapithaté, hogy a kozuti
balesetek szama és a gépjarmilvek szama kozelitéen
aranyosan ndvekedett.

A vizsgalt idészakban a vasUti Utdtjaréokban be-
kovetkezett kdzuti balesetek szdméanak alakuldsa nem
koveti az el6z6kben vazolt ndovekedd irdanyzatot,
hanem kedvezébb képet ad. E folyam atot jol érzé-
kelteti az 1. dbra. Az Utatjards baleseteket a kdzuti
balesetek fuggvényében abrazolva (2. ébra), de
term észetesen mar az 1. 4bra alapjan is azt a ko-
vetkeztetést vonhatjuk le, hogy az Utatjarokban

2. dbra. Avasti atatjarokban bekdvetkezett balesetek
a kozUti balesetek ezrelékében a Német Szovetségi Koztarsasagban
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Az NSZK uatatjardinak .szama, és biztositdsuk szerinti megoszlasa

—_— Ev

Biztositasi modok
UtALJATOK SZAM @ .ovveececeeeeeeeeee e
Biztositas nélkili Gtatjaréok szama ...
Fénysorompoéval biztositott Gtatjarék szama ...
Helybdl és tavolbdl iranyithaté sorompék szama

Hivésorompék szam a

Fixen lezart sorompok SZAM @ ..o

bekovetkezett balesetek szama az NSZK-ban Iénye-
gesen csdkkent.

M inthogy 1952 és 1962 kozott, az el6zéekben
részletezett adatok szerint, a vasuti és kozuti for-
galom egyarant ndétt, valamint a kdézGti balesetek
szdma ugyancsak rohamosan emelkedett, s ugyan-
akkor— az elé6bbiekkelszem ben — az Gtadtjardkban
bekodvetkezett balesetek széd&ma nemcsak szazalé-
kosan, de abszolut értékben is csokkent, megvizs-
galtuk, hogy milyen tényezék hatdsdra kdvetkezett

be ez a kedvezdé folyam at.

A megszintetés okai:
|:| A vasUtvonal megsz(inése

Jtdsszevonasok

Tagositas

A kozlt vagy a vasut vonalveze-
tésének megvaltoztatasa
M{itargyak

3. abra. /1 vasuti utatjarok megszintetésének okai és alakulasa
a Német Szovetségi Koztarsasagban

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

2. tablazat

1953 1962 1962 Megoszlas, %
1953 1953 1962

39 878 34 998 88 100 100
21 715 17 629 81 54,5 50,4
238 2508 1055 0,6 7,2
13 773 10 014 73 34,5 28,5
1 630 2 713 166 41 7,8
2522 2 134 85 6,3 6,1

Az Utdatjarokban bekovetkezett balesetek csdk-
kenését részben a Szintbeni Gtatjarok szaméanak csok-
kenése is el6segitette. A 10 év alatti csokkenésre a
2. tablazat eisé sora ad felvilagositast, amely szerint
az 0sszes Gtatjarok 12% -4t kulonboéz6 okok folytan
megsziuntették. A megsziuntetések okaira vonat-
kozéan a 3. ébranyujt tdjékoztatast. E szerint 9 év
alatt 4352 szintbeni Gtatjarot szuntettek meg az
NSZK-ban, ennek azonban csak kis toredékét teszi
ki a tobbszintlvé téorténdé atépités, igen jelentds
viszont az Gtésszevondasok és tagositas folytan vég-
rehajtott szandlds. Term észetesen, az Utdsszevona-
sokkal torténé csokkentésnek balesetcsokkentd
hatadsa nincs, hiszen az a vasutat keresztez6 kozuti
jarmdvek szamat nem csékkenti, hanem csupan
az atjaras helyét valtoztatja meg. Ezek az adatok
hasznos tédjékoztatadsul szolgalnak ezirdnyd hazai
tevékenységinkhoz is.

Az Gtatjdrokban bekovetkezett balesetek csok-
kenését masrészt viszont a korszer( biztositoberen-
dezések nagymeértéki elterjedése segitette eld.

A 2. tdblazatban koezoljuk az Gtatjarék biztosita-
sanak fejlédésére jellem z6 legfontosabb adatokat
az 1953 és 1962 kozotti évekre, valamintezek 0ssze-
hasonlitdsat. A fenti adatokat grafikusan is abra-
zoltuk (4. ébra).

Ezek minden tovabbi magyaradazatnélkul is indo-
koljak, hogy miért kovetkezett be az GUtatjards bal-
esetek nagyaranyu csokkenése abszoldt értelem -
ben is és még fokozottabban afolytonosan novekvg
szdm U egyéb koéziuti balesetekhez viszonyitva.

A fé6bb valtozdsokat ssszefoglalva, a kovetkezéket
kell kiemelnink:

a) Az 6sszes szintbeli Gtatjadrok szadma 4880-nal,
azaz 12% -kalcsokkent. Ezt tébbszintesitéssel (alul-
vagy feluljarok épitésével), a kdzut vagy a vasut
vonalvezetésének megvaltoztatadsaval, Utésszevo-
néassal, vastitvonalak megszintetésével, tagositas-
sal érték el. Ennek eredményeképpen csokkent a
szintbeni keresztezések szama. M egem litjik, hogy a
kozolt adatokon tdlmenden is az NSZK -ban 1962
6ta is folyamatosan, évente mintegy 400— 500
szintbeni Gtatjardot szintetnek meg.

b) A miszaki biztositas nélkuli utatjarok szamat
4086-tal, 19% -kal csokkentették. Ez azt jelenti,
hogy a nagyobb forgalmd vagy a kisforgalmaa, de

nem megfelel6 kildtadsi viszonyokkal rendelkezé
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utatjarokat nagyobbrészt fénysorompokkal és hivo-
sorompokkal 1attdk el s igy e berendezések kell6-
képpen biztositjak az utatjarokat.

c) A fénysorompdk nagyszamu bevezetése dont6
maodon befolyasolta a baleseti statisztika alakulasat,
épperll ezért ezt a kovetkez6kben részletesen ismer-
tetjuk.

d) A Kkézi kezelési soromporuddal biztositott ut-
atjarék szamat 3769-cel, 27%-kal csokkentették,
igy a hagyomanyos biztositasi moéd kdzismert hat-

A vaslti Gtatjarokban bekdvetkezett balesetek Magyarorszagon

A baleset helye, neme 1958
lezart ... 56
Sorompéds Gtatjaréban
nyitva-

hagyott .. 4

Fénysorompods Gtatjaroban .
Sorompoénélkili Gtatjdroban . 40
SOrompoOronNgalas e 37
U tatjarokban bekdvetkezett™ ., 100
Baleset 0SSZESEN ™™ e 137
05525 KOZUtE DAIESET  ovieveeeeeeeeeeeeeeee e 6307

* a sorompoérongdaldsok nélkul,
** a sorompoérongalasokkal egyutt,
***% kozati fényjelz6vel biztositott Gtatjaro.
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ranyai mar csak korlatozott szamu helyen jelent-
keznek.

AkozOnséges sorompos Utatjarobiztositas hatranyai:

— a nagysebességl kozuati jarmdveknél mar
nem képez fizikai korlatot, s6t onmagaban is bal-
esetet okozhat (soromporongalas),

— fenndll a kdzbezaras veszélye,

— a sorompd kezelése a sorompddr lelkiismere-
tességétdl fiigg,

— gazdasagtalan, nagy a munkaerdsziikseglete.

Afénysorompokkal ellatott atatjarok, valamint a
felszerelt egyéb kiegészité berendezések szamait az
5. &bran mutatjuk be. Az abrén igen jol l1athaté az

2508

Félsorompoval
I ITavellendrzés (allomasnakjelez) kétvagany vonalon
1Tavellendrzés(allomasnak jelez) egyvagany vonalon
Ellendrz6 jelzdvel ellatott (vasut felé)
W{MElIllen6rz6 jelz6vel ellatott (kozut felé)

5. dbra. J1 fénysorompoval biztositott vasiti Gtatjarok kiegészitd
berendezéseinek alakuldsa a Kémet Szovetségi Koztarsasagban

3. tdblazat

1959 1960 1961 1962 1963 1964
53 19 37 45 34 23
15 14 6 6 19 21
2 3 1
49 67 72 65 99 108
48 37 53 90 100 147
117 102 119 118 155 153
. 165 139 172 208 255 300
7787 8918 9898 12 018 16 569 20 200



444 KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE
Egyes vasutak Gtatjardinak szdma és megoszlasa biztositott és biztositas nélkuli Gtatjardk szerint 4. tadblazat
Vasi Vonalhossz Utatjarok szama Biztositas
asat Km ) ) g P
[km] biztositas nélkil biztositott 0sszes nélkuliek %-a
USA s 365 000 188 000 39 000 227 000 83
SNCF s 41 200 12 000 19 650 31 650 38
D B o 30 515 21 633 18 245 39 878 54
MAV—GYSEV e 8 350 7 342 3042 10 384 70,6
OBB s 6 009 7876 3267 11 143 70
NS 3 186 2004 4 304 6 306 32

is, hogy milyen jelentés a szerepe a gyakorlati
miszaki kisérletezésnek, hiszen az egyes tipusok
kozil az tzemi kisérletek alapjan valasztottak ki a
fejlesztend6ket. Volt olyan kiegészit§ berendezés
is, amelyet visszafejlesztettek. A Deutsche Bun-
desbahn lathat6an a vasut felé add ellendrz6jelz6s
fénysorompot tartja a legjobbnak, de jelent6sen
nétt a féelsorompoval és az allomés felé jelzést add
berendezésekkel kombinalt fénysorompok szama is.

w_

Az el6z6kben részleteztuk a Német Szovetségi
Koztarsasag vasuthalozatan levd utatjarok baleseti
helyzetét és az ott hasznalt korszer( biztositobe-
rendezések befolyéasata baleseti helyzet kedvezé ala-
kuldsara. Az aldbbiakban — befejezésként — rovid
kdvetkeztetést vonunk le a magyar Utatjarokra vonat-
kozdan.

A 3. tablazat a magyar vasuti utatjaroknal beko-
vetkezett balesetek szamét, azok megoszlasat fog-
lalja dssze. A tablazat aljan Osszehasonlitasul az
Osszes hazai kdzuti balesetek szdmatisfeltlintettik.

E tablazatbdl kulon figyelemre méltd, hogy az
utatjaroban bekovetkez6 balesetek igen jelentds
része esik a sorompoval ellatott utatjarokra, s kulon
figyelmet érdemel a sorompdrongalasok nagy szama,
ami az 1960—1964 kozott eltelt 6t év alatt kozel
négyszeresére emelkedett. Ezek az adatok ismétel-
ten a hagyomanyos sorompds Utatjaro biztositas kor-
szer(tlen voltara utalnak.

Annak ellenére, hogy — a biztositott Gtatjarok
szamaranyat tekintve — a 4. tablazat adatai szerint

[db]---—-- tarmaszam (millio)
p -——-Utatjaréban bekovakezett balesetek 1'sz&7)
®I - Ko6z0ti balesetek TZA

A%12 ~3 9 5 6 7 8 9 1601 2 3 1%1

[ev]
tf. dbra. A gépjarmivek, a kozati balesetek és a vasuti atatjarokban be-
kovetkezett balesetek alakulasa Magyarorszagon és a Béniét Szdvetségi

Koztarsasagban. (Kozuti balesetek: NSzK szazezerben, Magyarorszag
tizezerben.)

a magyar vasutak baleseti helyzete kdzepes szin-
tet mutat, a helyzet mégsem megnyugtatd, tekin-
tettel a biztositas elavult modjara: a szinte kiza-
rélagos sorompos biztositasra.

Osszefoglalasként bemutatjuk a 6. abrat. Jol
lathatd ebbdl, hogy a hazainal sokszorta nagyobb
gépjarmd szammal rendelkez6 NSZK-ban — ahol
az Osszes koz(ti balesetek szama is rohamosan
zett balesetek szdma csokkenest mutat. Figyelemre
méltd, hogy az NSZK-ban alig kétszer annyi Gtat-
jaroban bekdvetkezett baleset fordul el, mint na-
lunk, holott az Gtatjar6k szama 3,5-szer, a gépjar-
mlvek szama pedig 23-szor nagyobb, mint Ma-
gyarorszagon. A 6. abran lathato gorbék irdnyat
tekintve a baleseti ardny tovabbi rosszabbodasaval
kell szamolnunk.

A sir( vasati és kozuti haldzattal rendelkezd
és példaképpen éppen ezért kivalasztott NSZK a
kedvez6 baleseti eredményeket Kizardlag azért
érhette el, mert vas(ti és kozuti szerveik kezdemé-
nyez6en nydltak az (tatjarobiztositas korszerdisitésé-
hez. Népgazdasagi terveink szerint a kozeli évek-
ben a hazai gépjarmdallomény tovabbi emelkedése-
vel kell szdmolni. Ez pedig strgetéen szilkségessé
teszi a korszer( utatjarobiztositdsi modok bevezet6-,
sét, — pusztan baleset megel6zés szempontjabol
is. Ezt aldtdmasztja az a tény is, hogy a szintbeni
utatjaroknak tobbszint( keresztezésse tortén6 at-
épitése nagy beruhdzasokat igényelne, s igy erre
csak igen korlatozott mértékben kertilhet sor. A
korszer( berendezések bevezetése mellett fontos a
a biztonsag szempontjabdl az is, hogy — a kisérle-
tezés id6szakan tuljutva — a legmegfelelébbfény-
sorompos es félsorompds Utatjarobiztositas jelzési
képei, kozuti jelzései egységesen kerlljenek beveze-
tésre, tovabba lényeges a kozlekedésben résztvevék
fegyelmének fokozésa is, mivel a jelzések semmi-
beveveése ellen semmiféle korszer( berendezés nem
nyGjthat védelmet.

IRODALOM

Kerkdpoly Endre: Vasutak palyakeresztezései, Bp. 1961.
M (szaki Konyvkiad6.

M nssute, Ervin: Az NSZK szintbeni (tatjardéira vonat-
kozé adatgyljtemény. A Hannoveri Miiszaki Egye-
tem VasGtépitési és Uzemi Tanszékének osszealli-
tdsa.

A szintbeni Gtatjarok korszerd biztositisa. Az EKME
VaslUtépitési Tanszékén készitett tanulméany. Bp.
1965.
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Variaciészamitas a vasuti fékezési dinamikaban

Dr. EBERHARD VOGEL (Drezda)

1. Bevezetés

A vasuti fekezési dinamika terlletén el6forduld
feladatok egzakt megoldasa tobbnyire bonyolult
mozgasegyenletek feléllitdsat és integralasat teszi
szilkségesse [11]. Ez a megallapitas bizonyos mér-
tékben az eredmények becslésére vonatkozdan is
érvényes. Kulonosen terhes szamolasi munkat igé-
nyelnek az iteraciok, ezért elényokkel jarhat, ha
a tekintetbejové vizsgalati tartomany legalabb
egyik oldalon korlatozhat6. Ehhez azonban egy
szels6érték ismerete szikséges. Elvileg érdektelen,
hogy melyik szélséértek all rendelkezésre, csak azt
kell tudnunk, hogy maximumrdl vagy minimum-
rol van-e szd. llyen adatok a becsilt eredmény
gyors meghatarozasara is alkalmasak.

Abban az esetben, ha az altalanos mozgasegyen-
letek integraldsanak alapkovetelményét [8] es a
szélsGértékek meghatarozasanak modszertani cél-
kitlizését egyesitjuk, akkor a variacioszamitas fel-
hasznalasa valik sziikségesse. A variacidszamitas az
integrédlandé alkot6jaként olyan fuiggvényt szol-
galtat, hogy a meghatarozott integral széls6érték
(extremum) lesz.

Kilonleges célkitlizésunk, hogy a menetsebessé-
get az idG flggvenyekent gy hatarozzuk meg, hogy
a vonatban miikodé fékezesi surlodoerdk altal vég-
zett munka az effektiv fékezés id6tartaméara vo-
natkoztatva szélséértek legyen. Az integralassal
kapcsolatos mellékfeltétel: az effektiv fékezési id6-
tartam végéig a rendelkezésre allo effektiv fékutat
is teljes mertékben igénybe kell venni.

A mellékfeltétel kulonleges voltara valo tekin-
tettel a matematikai definicié szerint an. ,,izoperi-
metrikus problémarél” van sz6 [1, 6]. Fékezésdina-
mikai szempontbol a rendelkezésre allo kevésszamu
analitikai lehet6ségek egyike abban all, hogy a fék-
surlodasi er6k id6- és sebességfiiggéseégének figye-
lembevételével az energiatételt hasznaljuk fel. Vizs-
galataink tovabbi célkitlizése a variacioszamitas
modszereinek a vaslti fékezési dinamika egyik
kulonleges terlletére tortén6é bevezetése [9].

2. A vasuti fékezési dinamika alapjai

Csupén a legfontosabb mozgasegyenletek ismer-
tetésére szoritkozunk, amilyen mértékben az ava-
ridcioszamités fékdinamikai felhasznaldsahoz sziik-
séges. Az idd, at, sebesség és lassulas, illetve gyorsu-
I&s, valamint az er6 és az er6 altal végzett munka
kozott osszefuggés all fenn. Menetmodszerként a
gyorsfekezessel vegrehajtott megallast vettuk alapul.
A légnyomasos fékkel fékezett vonatok mozgasai-
nak fizikai szempontbdl val6 vizsgéalata mell6z-
het6; lényegében ismertnek tételezhetjuk fel [12].
Megfelel6 és analitikailag zart megfogalmazasa
azonban kdzelebbi magyarazatot igényel.

Az id6, a megtett Ut és a vonat menetsebessége
kozott az alabbi Osszefiiggés all fenn:

I=hf WG+ m

I (m)= a vonat altal megtett Gt,

/,, (m) = a fékezés kezdetéig megtett (t,
V (km/d) = a vonat menetsebessége,

. (s)=idé.

Az integralas also hataréara nézve az aldbbi Kiko-
téseket tesszuk:

. =0 esetében |=10=0

A mozgasfolyamat kinematikailagjellemz6 leira-
sara, ami csak egy megallito fekezés kezdeti és
végallapotara vonatkozoan érvényes, az alabbi
egyenletek szolgalnak:

tf= IF + tF, (2)
lf—re + 1, 3
| 6= F,,+ Sfiaictp. 4)

tf (S) = teljes fékezési id6tartam,

f (s)=a fékezOszelep mikodtetése és a fék-
surlodasi eréknek a vonat kdzepén valo
mikddésbe lépte kozotti idékoz,

tp (s) = effektiv fékezési id6tartam,

it (m) = teljes fekat,

I'F (m) =tF id6 alatt fékezetlenul megtett ut,
If (m) = ténylegesen fékezve megtett Ut,
VO (km/6) = a vonat menetsebessége a fékezés kez-
detekor,

V,, (km/6) = a vonat menetsebessége a féksurlodasi
er6k miikodésbe Iéptekor,

at (m/s2)=a vonat kozepes, allandonak tekintett
ered6 lassulasa, illetve gyorsuldsa tF
id6 alatt.

Ide tartoznak meg az

J _1df 1 2
IF~~3j+7 ' ak'tF’ ©)
és
Uh= - 1000 {WAK £ ). (6)
egyenletek, ahol:

g' (m/sd=az un. ,redukalt nehézségi gyorsu-
l4s” (kozéperték: 9,25 m/s2 olyan
vonat esetében, ahol a forgd tome-
gek folytén sziikséges szorzotényezd
kozepes értéke c= 1,06),

Wk (kp/Mp) = kozepes fajlagos vonatellenallas,

i (0= a lejtd fajlagos gyorsito ereje; emel-
kedés esetében pozitiv, lejtén nega-
tiv elgjeld.
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Az er6hatasoknak a mozgési folyamatokra gya-
korolt befolydsat a dinamika Newton-féle alap-
egyenlete targyalja, melynek 1 Mp ésszvonatstlyra
fekezés alkalméval érvényes alakja:

= —(IF+wW= 0. )

f (kp/Mp) = a vonat fajlagos lassitoereje,
fp (kp/Mp) = fajlagos féksurlodasi erd,
wv (kp/Mp) = fajlagos vonatellenallas.

| f6osszetevOje legtdbbnyire ff, ami féksaly
hasznalata nélkul [10] technikai-fizikai alapon és
analitikailag zart moédon az

, #pQ(1-e-%) ,

F 1+ MV 8

fajlagos alakban adhat6 meg az energiatorvény al-
kalmazésa céljabol [11].
ft (—)=a féktuskoéer6k redukcids tényezdje
(#=0,97),
p0 (—)= csUszosurlédasi tényez6 F=0ést > r
esetében (pO= 0,667 [11] alapjan),
® (g-'Y) = a féeknem befolyésa [3, 4],
M (0/km) = a sebességfuggesii csuszosurlodasi te-
nyez6 allandoja (M = 1/75),
| (kp/Mp) = a fajlagos megfékezettség mértéke,
r (s)=uan. ,diagram-kifejlédési id6” fékezés
alkalmaval.

A (8) egyenlethez v —80 km/6 legnagyobb sebes-
ség tartozik.

A (7) egyenlet integraldasa a munkaegyenletre
vezet, ami az energiatétel kiilonleges esete [5].
1 Mp 6sszes vonatsulyra vonatkoztatva, gyorsféke-
zésre felirhato altalanos alak:

e — e0=mf ©)
a specialis alak pedig
i
C(f2- ;)= \] fai. (io)
0

g' = 9,25m/s2esetében aC = 1000/2 «3,6 g* allando
értéke 4,17,
e (kpm/Mp) = a vonat fajlagos kinetikus Gsszener-
gidja,

€0 (kpm/Mp)=Tfajlagos Kinetikus 0sszenergia az
effektiv fékezés kezdetekor,

mj (kpm/Mp) =a vonat lassitéereje altal végzett
fajlagos munka.

/=0 esetében mj=0 és igy V=V0. A megallitd
fékezés végét a

—e0=mj (11)
egyenlet jellemzi.

A tovabbi vizsgalatok szempontjabol végil az
is szukseéges, hogy rrif értékét az alabbiak szerint
komponensekre bontsuk fel:

i
j fal=mf= mF + mv-{-mi (2
0

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

illetve

i
mf:_(é iFal+ //vdIiU\ (13)

mp (kpm/Mp) = a féksurlodasi er6k altal végzett
fajlagos munka,

mv (kpm/Mp) =a vonatellenallas &ltal végzett
munka,

rrii (kpm/Mp) = a palyaer6k ellenében végzett
munka.

3. A féksurlédasi erék altal végzett
fajlagos munka extrémumanak meghatarozasa
variacioszamitas segitségével

Abban az esetben, ha a fékezett kerékparok,
feltételezésunknek megfelelGen, csuszasmentesen
gordilnek a véaganyon, a féksurlddast kifejtd két
surlédéanvag kozotti csuszosurlodas Utja az effek-
tiv fékuattal azonos. Az ut differenciélja:

<>

Ennek kovetkeztében az effektiv gyorsfékezés id6-
tartama:

mrf,r)=- 100~ /I w

mp tényleges Nagysagrendjét a mozgaspillanatnyi
értékeinek alakulasa —mtehat a F (1 érték valto-
zdsa — hatérozza meg. A féksurlodasi er6k idébeli
alakulasa a vonat mozgasallapotatol fuggetlen, a
gyorsfokezesek alkalméval nem is befolyasolhatd.

Az 1. fejezet értelmében azonban a menetsebes-
ségnek az 1d6 olyan fuggvényének kell lenni, hogy
a (15) egyenletbeli integrél széiséérték legyen. Ezzel
a mellékfeltétellel felirhatd a variacioszamitas sza-
méra megfelel6 kdvetelmény:

J<v{t)>= f -y+ W (1- e Mi)di-
0

tp
—] \] Vat = extrémum ! (16)
0

J < F @ > = fancionalis,
| =szabad, alland6 paraméter, amelyet
Lagrange-féle multiplikatornak IS
neveznek.
Miller [6] a funkciondlis teljes integralanddjat
i(,alayof[]ggvény”-nek nevezi; e fuggvény a kovet-
ez0:

nt,v)= @- - IF. (17

F (t) extrémum lesz, ha a sziikséges
ar 'OF j
0

av  Shorj (18)

11- '" 1- ,15)
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feltétel teljesul. Tehat altaldban masodrendd dif-
ferencidlegyenletrdl van sz6, melynek a (18) egyen-
letbeli kozOnséges alakja ,,Euler-féle differenciél-
egyenlet” néven ismeretes. A (17) egyenlet alapjan
kialakitott alapfliggvényben azonban V szarmaz-
tatdsa nem fordul el6. Minthogy a (18) egyenlet
integralasahoz szilkséges két alland6 hianyzik, a
meghatarozandé \{t) extrémum az el6zetes — de
altalunk ki nem kotott — keruleti feltételeket alta-
ldban nem fogja kielégiteni.

lgy a variacioszamitas

dF _ | —e~nt
aF~ (\+mv)2 (19)
eredményt adja, melyb6l mindenekel6tt a
F()=i(~ 1+Y=F" (20)

egyenlet szarmazik.

A szabad £ paraméter az izoperimetrikus prob-
[éma mellékfeltételébdl szarmazik:

3,H>MIp-\-tF
VT rF

ir

(21)
l-e- dt

A (21) egyenletben levd hatarozott integral altal
adott ket egyenértékdi

QtF)=— (- ¥Y1_e~nF+wcth yi—e~ntF) =
= 2 TR L -

2 1-vyYyzn |
(22)

megoldas segitségével felirhatd a keresett extré-
mum végleges alakja:

36MIF+tF Ir—--

1+— 1e Mm@

A (23) egyenletnek a (15) egyenlettel valo egybe-
vetése utdn a féksarlodasi erok altal végzett fajla-
gos munka olyan extrémum lesz, melyre vonatko-
z0an az

. 0\tF)
MHE—— 36k U0 3emip] 22
Osszefiiggés érvényes, ahol
M= fFa—e mydt (25)

4. Extremalisok létezése és jelent6sége
4.1. Elegendd feltételek

Az extremalisok létezésének altalanos érvényii
elméleti bizonyitasa tekintélyes matematikai ne-
hézségekkel jar [6]. Ez alkalommal kiilénbséget
kell tenni szilkséges és elegendd feltételek kozott,
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megpedig a differencialszamitas segitségevel tor-
ténd széls6érték meghatarozashoz hasonloéan.

Az a szlikseges feltétel, hogy V{t) a (23) egyenlet
szerint extrémum legyen, a (18) egyenletbeli Euler-
féle differencialegyenlet megoldasa atjan teljesiilt.

Elegendd feltételek altaldban csak gyenge extré-
mum esetében Aallithatok fel; alakjuk az eddigi
jelolésekkel:

) doF o -
02 / dv22* 2 qugyirn Hoyfonnd 0
(27)

bJ mint els§ variacié a (18) egyenlet alapjan
eltlinik. A masodik variacio b2) i> 0 esetére gyenge
minimumot, b2) < 0 esetre vonatkozéan pedig
gyenge maximumot ad. j=r]{t) a variacioszamitas
alaptételének megfelel6en tetszésszerinti, egyszer
folyamatosan differencialhato fuggvény, mely t=0
és t=tF esetekben elt(inik.

Vizsgalataink keretében azonban a mésodik ele-
gendd feltétel

alakra egyszer(sodik. A négyzetes jellegre valo te-
kintettel r)=r](t) bArmely tetszésszerinti valds fligg-
veny lehet, mert alakja a (28) egyenlet elgjelét nem
befolyasolja. Igy tehat elegendd, ha a teljes integ-
racios tartomanyra:

O< t<s tF

értékkozre csak a dZ/dV2 differenciadlhdnyados
el6jelvaltozésait vizsgaljuk. A (23) Osszefliggés
felhasznalasaval irhatjuk:
d2F 2M <0
av2 C3tp)V | —e~nt
minthogy C(tp) = @QMlp +tp) (0/tp), M és w
értékek mindegyike pozitiv. A (23) egyenletb6l
nyert E(£)-vel tehat gyenge maximalis, a (24) sze-
rinti mF(tp) segitségével pedig gyenge maximum
hatdrozhato meg.
Az idetartozo

(29)

% Q (30)

Legendre-feltétel alkalmazédsa[2] V hidnyaban
nem ad tovabbi felvilagositast.

4.2. Bizonyitas elemi eszkdzokkel

A 4.1. pontban emlitett matematikai nehézsé-
gekre valo tekintettel célszer(i az extrémum létezé-
sének és jellegének elemi eszkdzok segitségével tor-
ténd bizonyitasa [6]. Ennek azonban el6feltétele
tényleges értékek — pl. mF=mF(tp) — ismerete.
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Az alabbiakban egyben a féksurlodasi erék altal
végzett fajlagos munka extrémumanak fékdinami-
kail alkalmazasatisbemutatjuk. A FO,ill. VO, If, ill.
h", valamint r és n értékek kozotti dsszefliggés
alapjan a vasuti fékezési dinamika és a vasuti féke-
zés szamara osszesen négy feladatcsoport adodik.
Ezek kozil a legfontosabb a vaslti féktechnika
alapfeladata: Aértéke Ggy valasztandd meg, hogy
gyorsfékezés esetén a VO kezdGsebességli vonat r
lejtésli palyan arendelkezésre allo teljes I; fékutat
igénybe vegye. A feladat fékezésdinamikai szem-
pontbdl redlis.

1. példa

Egy tehervonati fékkel fékezett tehervonatot
gyorsfékezéssel allitunk meg. A mértékado Uzemi
kortilmények: FO60 km/o, If= 700 més i = —15°/0
tF=4as és n,k=5kp/Mp felvetelevel (3)—(6) Ossze-
fuggeselnkbol FO=61,3 km/6 és I[F=67 m nyer-
hetd; a rendelkezésre &ll6 effektiv fekut értéke
tehat I = 633 m. Az effektiv megallitd fékezés soran
kielégitend6 tovabbi értékek, amelyeknek masodik
indexe ,,0”, az aldbbiak: A0= 1282 kp/Mp, tf0=
=57,5 s és mFOtFO)= —22 000 kpm/Mp.

A variacioszamitas segitségével megbecsilhet6
a A= At érték, amely a fentemlitett mozgéasfelté-
teleknek megfelel. Az 6sszes tényleges értékek ma-
sodik indexe ,,1”.

A(15) és(16) egyenletek segitségével meghataroz-
hat¢ integral felso hatara — a tF=tFi effektiv fé-
kezési idOtartam — altaldban nem ismert. Ennek
kozelit6 jellegli meghatarozasara a kovetkez6 elemi
dsszefliggés hasznalhato [12]:

0.391 If
0,3qJ~Tp (31)

Az igy nyert érték: ii?1=5,9-633/61,3=61 s.
A 2. fejezetben megadott «& yOés M értékek, to-
vabb4d ®=0,075 s_I(KE 1 korménﬁszelepes KE
fék) felhasznalésaval, a (24) egyenlethez hasonldan
a féksarlodasi er6k altal végzett fajlagos munka

értéke
mFi(tiN) = —229 Al.

Minthogy Asem a mozgasi folyamat alakulasa-
tél, a fékezés nemétdl és a vonat haladasanak maéd-
jatol, sem pedig (legalabb elméletileg) a valtozo
jellegl hatasoktol nem fligg [11], azért maximum
eseteben a —229 (specialis) érték tul nagy. Ez
egyben azt is jelenti, hogy a tényleges Aeértek na-
gyobb, mint

y 22000
*1=—2Y% " 96’1 kP/Mp

kell, hogy legyen. Aatehat 25%-kal kisebb a kelle-
ténél.

2. példa

Egy tehervonat gyorsfékezése utdn, amely 0=
= 20 °/0 emelkedén, FO= 40 km/6 kezd6sebesseg-
rél tortént, a tf=35,2 s id6tartam alatt megallt
vonatnak allva kell maradni. tF=4s idd utan

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

i0 és wx=5 kp/Mp hatésdra a menetsebesség Fo-
rél FO= 36,7 km/0 értékre csokken. A=35 kp/Mp
esetében a rendelkezésre allo Ij fékutat nem hasz-
naljuk ki; az effektiv fékut Ir értéke ismeretlen.

A variaciészamitas segitségével megbecsulhetd
az a legkisebb i—ix emelkedd, mely a fentiekben
jellemzett mozgasi folyamathoz tartozik. A (9)—
(11) egyenletek alapjan mj= —5617 kp/Mp. Ez-
utadn a (12) és (13) osszefliggések felhasznalasaval
niFo(tF)= —5617+ (5+ 20) I¥- A (31) és (2) egyen-
letek segitségével kozelitden hatadrozzuk meg If=
= 36,7(35,2—4)/5,9= 194 m értékét. igy a fék-
surlodasi erék altal végzett fajlagos munka kivant
értéke mpQtp) = —767 kpm/Mp. (24) alapjan,
valamint az 1. példdban hasznélt b, //,, M és @
értékekkel adddik az mpx{tp) = —2490 kpm/Mp
eredmény. Ennélfogva — tp-re vonatkoztatva —
a (24) egyenlet alapjan

AmF max= —1723 kpm/Mp

-nek megfelelGen tulsdgosan nagy avégzett munka.
Ezért tehat a tényleges vonali emelkeddnek nagyobb-
nak kell lenni, mint a (12), (13) és (24) egyenletek-
b6l nyerhet6

5617-2490
1 194 0—111 I*°
érték.

A két ismertetett példa ismételten bizonyitja,
hogy V(t) a (23) Osszefligges, illetve mp{tp) a (24)
Osszefliggés alapjan maximalisat, illetve maximu-
mot jelent. Ennek megfelel6en biralandé el az
effektiv fékezéshez tartozé tényleges FO és If
érték: kell, hogy a Vw tényleges kezd@sebesség
kisebb mint FOI, az Ip0 tényleges fékut pedig na-
gyobb, mint Ifi legyen.

5. A variacioszamitas segitségevel
altalanos érvény(ién definialt fékdinamikai jellemzék
id6beli alakulasa

E fejezet célja az, hogy a vasuti fékezési dina-
mika variaciészamitas Gtjan a t id6 fliggvényében
definialt legfontosabb jellemz&inek alapvetd irény-
zatat kovessik. Ezért az effektiv fékezés céljara
az alabbi csoportositast valasztjuk:

I.: fajlagos féksurlodéasi er6k ff=fF{t), a fék-
surlodasi er6k altal végzett fajlagos munka mp =
=mH{Y);

Il.: a vonat menetsebessége V=V(t), a vonat
altal megtett Gt 1—LLI).

Ad I.: a (23) egyenletnek a (8) dsszefliggésbe
torténd behelyettesitésével:

ftp<R(tF)
m)= semprp Y 1e MA@

Ebbdl integralassal a (24) egyenlet mintéjara:

_ __8(b)s(lp) 1.
mpit) = 3,6MIp+tp \’
(33)

36M 1

t =tF esetében a (24) oOsszefliggés adodik.
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Ad Il.: A vonat V=V{t) menetsebessége (23)
alapjan mar mint maximalis adott; integralasa
atjan

1 m
0 = ) 34
O ¥pw O(ti) 349

nyerhet6, ahonnan t=tp esetére I(tp) =Ip adodik,
ami az izoperimetrikus probléma mellékfeltételét
irja el6.

Az 1—2. abrakon a 4.2. pontbeli 1 példaban
szerepl6 fp és mp, illetve V és | el@irt és tényleges
értékeket 0Osszehasonlit6 mddon &brazoltuk. A
di-éljaras utjan [7] meghatarozott, elGirt értékek-
hez a teljes vonallal kihtzott gorbék és ,,0” index
tartoznak. A tényleges és mplértékeket )=
= A1128,2 kp/Mp esetre hataroztuk meg.

Az 1 &bra alapjan lényegében megallapithato,
hogy / f1és Mfj alapvetd iranyzata helyes. Kivé-
telt jelent mplt=0 és t=10 s hatdrok kozotti
alakulasa, ami menetdinamikai szempontbdl mint
a vonéer6 munkaja értelmezhet6; niFi(tFi) ezen
hanyada azonban csekély, a? max mutatja az
mFi {(Rj) és mp, (IF) kozotti karakterisztikus Kkii-
Ib‘nbséiet; a tFi es tFqkozotti kilonbség csaknem
jelentéktelen.

A 2. dbra azt mutatja, hogy 10 és ly kdzelit6leg
alapvetéen megegyez6k. 10(tpn)=I1"tpf) =Ip révén
teljesil a felallitott mellékfeltétel. Kivételt képez-
nek Zj-nek t=0 és /=14 s értékhatarok kozotti
negativ értékei. VI maximalisként valo alakulasa
vegul teljesen abnormis, ami matematikailag a
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(19) egyenletbdl tlinik ki; altal tehéat a karak-
terisztikus kerlleti feltételek nem nyernek kielé-
gitést.

Tekintettel arra, hogy a kapott eredmények
kozul egyesek — mint azt az 1. es 2. abrék is mu-
tatjAk—jelentds eltérést mutatnak, kételyek meril-
hetnek fel arra vonatkozdan, hogy vajon a varia-
cidészamitas egydltalan alkalmas-e a vasuti fékezési
dinamikaban torténd felhasznalasra. Ezért hang-
sulyoznunk kell: a variacidszamitas csak olyan
extrémumokat szolgéltathat, amelyek a vasuti
fékezési dinamika tertiletén eredménybecslés vagy
iteracié céljabol szikségesek. igy tehat az egzakt,
de tébbnyire nagy munkat igényl0 vizsgalatok sem-
miképpen sem valnak szukségtelenné.

6. Osszefoglalas és zarémegjegyzések

A variaciészamitasnak a vasuti fékezési dinami-
kéaba vald bevezetése lehetéséget nydjt arra, hogy
a munkatétel felhasznélaséaval analitikus Gton gyor-
san nyerjunk tajékoztatd eredmeényeket. Egy izo-
perimetrikus probléma megoldasa Utjan a légfék-
kel fékezett vonatok menetsebessége, mint az id6
fuggvénye gyenge maximalis, a féksurlodasi er6k
altal végzett munka pedig gyenge maximum lesz.
Az egyes fékezésdinamikai mennyiségek funkcio-
nalis alapvet6 iranyzata lényegében egészen a
maximalisig megegyezik azok id6 fuiggési tényleges
alakulasaval, azonban az egyes fiiggvényértékek el-
térései jelent6sek. Ebb6l kdvetkezik, hogy a bemu-
tatott modszer nem teszi feleslegesse az egzakt féke-
zésdinamikai szdmitasokat.
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Tovéabbi vizsgalatokkal kell végil azt elddnteni,
hogy a légnyomasos fékezés modszereinek fel-
hasznalasi lehet6sége meddig terjed, ha a féksur-
I6dasi erdk idét6l valo fliggésének mértéke csok-
ken. Ez gyakorlatilag a legnyoméasos rapid-fékek
esete, ahol mértéke °° felé tart. Tovabbi nehézsé-
get jelent ilyenkor az, hogy a fékezett kerékparok
gordulési stabilitisdnak biztositdsa céljabol a
surlédasi tényezé alakuldsdnak megfeleléen />
véltozdsa nem folyamatos; emiatt az analitikailag
zart alakban tortén6 megfogalmazas fp és mp
esetében gyakorlatilag csaknem teljesen lehetetlen
és szakaszos integralas valik sziikségessé.
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A kozuti forgalmi tervezés id6szer( fejlesztési feladatai

KOINLER SANDOR

3 /

A kozuti forgalomtechnika allandéan véaltozd, fej-
16d6 folyamatokat vizsgal. A gépjarmivek és veze-
toik fejl6dese, a palya, a forgalomiranyitas és mas
tényezOk tokéletesedése egyarant valtozasokat ered-
ményez. A szemlélet, a mlszaki, gazdasagi értéke-
Iés elvei és modszerei szintén lényegesen médosul-
nak. A megismerés els§ fokozataban az eredetileg
kialakult fogalmakon belll a mddszerek fejlédnek,
majd a tovabbi fokozathan az addigi fogalmak at-
vizsgaléasara kerul sor, és ez az dsszefiiggesek helye-
sebb meglatdsa nyomén altaldban jelentds valto-
zasokat, tobb szempontbol Iényeges egyszer(isodést
eredményez. A kozuti forgalomtechnika viszony-
lag fiatal, gyorsan fejléd6 szakteriiletén ez a fejld-
dés természetes és el@segitése sziikséges is.

A hazai kozuti forgalmi tervezés terén igen fon-
tos feladatta valtak a tavlati tervezések alapmunkai.
Az orszagos kozuthaldzatfejlesztési terv, a buda-
pesti kozlekedésfejlesztési terv, a vidéki telepile-
sek fejlesztési tervének kozlekedési fejezetei egy-
ardnt sziksegessé teszik annak megéllapitéasat,
hogy a kozuti forgalomtervezés alapkérdéseiben
nagyobb tavlatban milyen fejl6édési iranyokat és ér-
tékeket indokolt alapul venni. Az attervezési irany-
elvek jelenlegi atdolgozasanal, Gj kiadasanal szin-
tén felmerlilnek ezek a kérdések. Ezeknél egyes
vonatkozasokban indokolt megkiilénbdztetni a na-
gyobb tavlatra és a kdzeljovére javasolt értékeket.

1. A kapacitasfogalmak indokolt fejlesztése

Eddig a hazai gyakorlatban — és vilagszerte is
— az amerikai irodalomban t6bb mint 15 éve meg-
fogalmazott ,,basic capacity” ,,possible capacity”,
»practical capacity” (meglevé utnal,) illetve ,,design
capacity” (tervezendd utnal)1 hazal forditasa volt
hasznalatos alap-, lehetséges, gyakorlati, illetve ter-
vezési kapacitasként. Emellett ugyanezekkel a jel-
z6kkel a teljesit6képesség vagy athocsatoképesség
elnevezés is el6fordult.

A kapacitas — tehat az egy Utkeresztmetszeten
athaladni tud6 jarm(szam, illetve forgalomnagy-
sag — fogalma mellett mar régen felmerlt, de sok-
kal kisebb mértékben terjedt el a ,,density” (USA),
illetve ,,concentration” (Anglia) magyar megfelel-
jeként a | forgalomsiriség™ (helyesebben: jarma-
sr(ség) kifejezés, ami az Gt egységnyi hosszara
juté jarmiszéamot jelenti. E fogalom az ut6bbi
években ismét el6térbe kerult és részletesen vizs-
galjak osszefiiggését a sebességgel.

Az elterjedt kapacitdsfogalom nem mutatja
kodzvetlenll a jarmlvek sebességét és altaldban a
forgalomaramlas jellemzdit, pedig a sebesség na-
gyon lényeges gazdasagossagi és forgalombiztonsagi

1 O. K. Normann, W. P. Walker. ..:
city Manual.

Practical Applications of Research by
Committee on Highway Capacity.

Department of Traffic and Operations.

Highway Research Board.

Bureau of Public Roads, Washington, 1960.

Highway Capa-

szempontbol. Ugyanakkora jarmd/é érték adddhat
egy Utkeresztmetszeten nagy sebesség €s nagy ko-
vetési id6, illetve tdvolsag vagy Kis sebesség és kis
kovetési id6 esetén. Ugyanigy pl. jelz6lampés ke-
resztezésnél 2 masodperces kovetési idénél gyakor-
latilag kb. 15 és 60 km/6 kozotti sebességgel,
tehat négyszeres eltéréssel lehetséges az athaladas.

Az eddig széleskoriien hasznalt ,tervezési kapa-
citds™ tartalmi'meghatarozasa nem eléggé targyila-
gos és egyeértelm(i, tovabba az eredeti ertelmezés-
ben gazdasagossagilag sem megalapozott. Lényegé-
ben a sokkal egyértelm(ibb ,lehetséges kapacitas”
(a lebonyolithatd forgalomnagysag fels6 hatéara)
meghatarozott mértékl kihasznalasat jelenti. A ki-
hasznalas mértékét nem eléggé széleskorlii meg-
gondolasok alapjan allapitottdk meg. A mozgasi
szabadsadg megengedhetd mérték( korlatozasat je-
lent feltételek eredetileg jellegzetesen kiilsé ut-
szakaszokra vonatkoznak (igy pl. az elérni kivant
sebességhez sziikséges el6zéseknek legalabb a fele
lebonyolithat6 legyen), tehat altalanosan nem hasz-
nalhatok2

Nem helyes, ha mereven értelmezziik azt az el-
terjedt felfogast, hogy ,,a tervezési kapacitast kell
f igyelembe venni; a lehetséges kapacitas kihasznalasa
nem engedhetd meg a mozgasi szabadsag megszlinése
miatt.”” Varosi utak és csomdpontok vizsgalatanal
kilonosen indokolatlan ez a felfogds. Nemcsak a
mozgasi szabadsag korlatozasanak mértékében van
kilénbség a kils6 utszakaszok forgalmédhoz képest,
hanem a sajatossagok kovetkeztében beépitett
terlileten indokoltan el6térbe kerul a relativ opti-
mum elérését szolgald észszer( iranyitottsag szlk-
ségessége, éppen a forgalomban résztvevék 6sszes-
ségének érdekében.

Meglevd utszakaszok és csomopontok forgalmi
megfeleléségi vizsgalatanal szamolni kell azzal,
hogy anndl csak kés6bb lesz anyagi lehetdség a
fejlesztésre, mint amikor a forgalom mar elérte a
régi értelmezési ,tervezési kapacitas”-t. A kozuti
fejlesztések altaldban csak késéssel tudjak kovetni
a forgalmi igények ndvekedését. Ezért isindokolt
hogy Uj szemlélettel allapitsuk meg a megenged-
hetd forgalomnagysagot.

A jovében kétfogalom hasznalata célszer(3:

kapacitas (egyfajta) és a

forgalomnagysag célszer( felsé hatéara

(réviden: megengedhet6 forgalomnagysag).

A javasolt meghatérozasok a kdvetkez6k:
Kapacitas (K): a kozuti palya vagy a palya egy
részletének képessége a forgalomlebonyolitésra,

2 Koller Séandor: Forgalomtechnikai vizsgalatok
eredmér)yeinok felhasznalasa varosi koézuti tervezések-
hez, EKME Tudoméanyos Kozleményei, XI. kotet,
3—4. sz. Bp. 1965.

3 Koller Sandor: Varosi kozuati forgalmi tervezési
alapelvek kialakitasa a forgalmi, biztonsagi és gazda-
sdgossagi vonatkozasok egyuttes figyelembevételével,
disszertacié kézirat, Bp. 1965. november.
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orankénti jarmdszamban, illetve személygépkocsi
egységben kifejezve (E/6 dimenzidban). A kapaci-
tas a palyajellemzdktélés a forgalmi koriilmények-
t6l fuggden a vizsgalt palyarészen athaladni tudé
legnagyobb jarmiszamot fejezi ki. Célszerli meg-
jelolni az alapul vett sebesseget, igy kozvetlenul
figyelembe vehet6k a forgalombiztonsagi és gaz-
dasagossagi kapcsolodasok.

A forgalomnagysag célszer( fels6 hatara (Ff) a
kapacitasnal kisebb, forgalomtechnikai és gazda-
sagossagi  szempontok mérlegelésével megallapi-
tott érték. Els6sorban a sebesség (varosi utakon a
kényszer(i megallasokat figyelembe vevl utazasi se-
besség) alakulasat indokolt alapul venni. Ennek
értéke szerint tobb, eltér6 szinvonalat jelentd
Iépcs6 is megkulonboztethetd. A forgalmi tervezés
szempontjabol legfontosabb a fels6 hatar, a kapa-
citds elérése el6tti utolsé lépcs6. Ez ,megenged-
het§ forgalomnagysag”-nak nevezhet6. igy a palya
képességétdl (kapacitas) kulénvalasztva vizsgal-
hatok a kihasznalas, a forgalomnagysag kérdései.

2. A kapacitas és a megengedhet6 forgalom-
nagysag célszer meghatrozasi modszerei
és értékei

A kiinduldsi értékeket arra az esetre célszer(i az
Utszakaszokra megéllapitani, amikor a sebességet
a palyakialakitas, a forgalmi elGirasok, a pilla-
natnyi forgalmi helyzet, tovdbba az iddjarasi és
egyéb korilmények nem csokkentik kényszeriien
az al4 az érték ala, amely a kozlekedéstizemi kolt-
ségek egylttes figyelembevétele szempontjabol
,optimalis sebesség”-nek tekinthetd. Ez az érték
a nehany évvel ezel6tti koltségek vizsgalata alap-
jan személygépkocsinal 60—80 km/6, autébusznal
50—80 km/¢, tehergépkocsinal 40—60 km/6 kdzott
volt. Indokolt figyelembe venni, hogy az id6 érté-
kének jovében varhatd névekedése kdvetkeztében
ezek a sebességek is névekedni fognak4.

Adott korllmények esetén az Osszes palya- és
forgalmi jellemzd egyittes hataséira kialakuld sebes-
séget célszerli meghatarozni és ezen keresztil indo-
kolt megéllapitani az alapul vehet§ kapacitas- és
megengedhet6 forgalomnagysag értékeket. Ez a
javasolt maédszer helyesebbnek tlinik, mint az eddig
altalanosan hasznalt, amelynél kulon-kilon vették
figyelembe az utburkolatszélesség, az emelkedd
stb. hatdsat. Az igy hasznalt korrekcios tényez6k
f6leg varosi utaknal voltak tulzottak.

Az (tszakaszokon megengedhet6 legnagyobb forga-
lom megallapitasanal az alapeset: egy egyenes for-
galmi savon a forgalombiztonsagi szempontb6l meg-
engedhetd legkisebb tavolsagra, illetve id6re egymast
kovet6 gépjarmiivek esete. Ebb&l az esetbdl indokolt
kiindulni autépalyakon, egyiranyu forgalmua varosi
utakon, tovabbé kétforgalmi savos kils6 Gtszaka-
szokon, talnyomorészt egyiranyu udil6jellegl for-
galom esetén.

A forgalombiztonsagi szempontbdl szilkséges ko-
vetési tdvolsadgban azonos sebesség esetén is szliksé-

4  Koller Séandor:
eredményeinek felhasznaladsa varosi koz(ti tervezések-
hez, EKME Tudoméanyos Kozleményei, XI. kotet,
3—4, sz. Bp. 1965.

Forgalomtechnikai vizsgalatok

kozlekedéstudomanyi szemle

1. abra. A kovetési tavolsag, a kdvetési id6 és a megengedhetd forgalom-
na ységljavasolt értékei a sebesség fuiggvényében, személygépkocsi for-
galomna

ges figyelembe venni meghatarozott nagysagu jar-
m(ifékezési at (tulajdonképpeni fékat) — kilonb-
séget, amely az egymast kovetd jarmlveknél ki
nem kiiszobolhet6 eltéré mértékd fékezeshdl, illetve
fékhatasbol, tehat eltéré fékezési lassulasbol ado-
dik. Ennek kilonbségét a sebesség fliggvényében
indokolt felvenni. (Az igy szdmithat6 fékut kilénb-
segen tul akovetési tavolsagban szereplG cselekvesi
ido alatt megtett atnal az eddig szokasos Is, a
biztonsagi koznél kb. 2 m, a jarm(ihossznal sze-
mélygépkocsi esetén 5m, tehergépkocsi esetén 9 m
és 14 m szamitasbavétele célszer(i.) Az 1. dbra az
ilyen modon személygépkocsiknal szdmitott, forga-
lombiztonsagi szempontbdl szikségesnek tartott
kovetési tavolsagokat, kovetési idéket és ebbdl ado-
doan az egy forgalmi sdvon megengedhet6 forgalom-
nagysag javasolt értékeit tiinteti fel a sebesség
fuggvényeben.
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Ezek az értékek akkor megfeleléek, ha az eldl
haladé jarm( fékez és nem (tkozik, mert az utébbi
esetben a mogotte haladd jarmivezetd nem képes
megallni, illetve elkerilni a balesetet. A bemuta-
tottaknal kisebb kovetési tavolsagok es ennek
megfeleléen nagyobb forgalom is eldfordul. Ennek
a forgalombiztonsagi szempontbdl nem javasolhato,
de tapasztalt helyzetnek jellegzetes esete, ha a jar-
miivezet6k az ismertetett fékat kilonbségek nél-
kili kovetési tavolsagokat tartjak. Az ennek a szélsé
esetnek megfelel§ értékek, amelyek forgalomnagy-
sdg szempontjabdl egyduttal a kapacitas erdltetett
értékeinek tekinthetdk, az 4brén szaggatott vonallal
vannak feltiintetve.

3. Az (j ,,Highway Capacity Manual’-ban
talalhato fejlesztések az 1950. évihez képest

Az 1966-ban megjelent ,,0j HCM”5 nemcsak
nagymérték(d bdvitést és Gjabb vizsgalatok ered-
ményeinek kozlését jelenti az 1950. évihez képest,
hanem alapfogalmakban, szemléletben is valtozéaso-
kat mutat. (Ez a felfogas alapjaiban hasonlo az
eddig bemutatott és az uj HCM megjelenése el6tt,
ﬁnnglk ismerete nélkil kialakitott sajat javaslat-

0z

Az eddigi haromféle kapacitas helyett csak egy
kapacitasfogalom szerepel, és emellett a ,,szolgélta-
tas szinvonala™ (level of service), illetve az ehhez
tartoz6 forgalomnagysag (service volume).

A, kapacitas™ a kordbbi lehetséges kapacitassal
rokon fogalom. A kozo6lt meghatarozas szerint a
kapacitas azon jarm(ivek legnagyobb szama, ame-
lyeknek indokolt esélye van adott at, illetve for-
galmi sav egy keresztmetszetén az id6egyseg alatti
athaladésra, adott (t- és forgalmi kortlmények
kozott (ezeket mindig meg kell jeldIni; emellett az
id6jarasi és latési viszonyok is lényegesek).

Az idedlis feltételek megszakitds nélkili, csak
személygépkocsikbol allé forgalmat jelentenek, 12
lab (kb. 3,65 m) széles forgalmi sdvokat — meg-
felel6 padkakkal, illetve akadalytol mentes oldalso
savval —, kils6 atszakaszokon 70 mérf/6 (113
km/6) vagy nagyobb atlagos sebességre alkalmas
vonalvezetést, ket és harom forgalmi savos utakon
az el6zési latotavolsdg korlatozas nélkili bizto-
sitasat.

Irdnyonként legalabb két forgalmi sav esetén,
ideélis korulmények kozott atlagosan 2000 szgk/6
kapacitas vehet6 alapid forgalmi sdvonként. (Az
atlagos max. forgalom 1900—2200 szgk/6 kozott
van, ha a forgalmi savok csaknem egyforman ter-
heltek. Egyes tanulmanyok szerint rovid ideig,
illetve kulonleges esetben 2400—2500 szgk/o érte-
ket is tapasztaltak, de ez nem tartdés és nem jel-
lemz8& minden forgalmi savra.)

Adott — az ideéalisnal kedvez&tlenebb — utjel-
lemzOk hatasat korrekcids tényezékkel veszik figye-
lembe, az eddigi gyakorlathoz hasonléan.

5 Highway Research Board, Special Report 87,

Highway Capacity Manual 1965. National Academy
of Sciences-National Research Council.
W ashington, D. C. 1965.

453

“Aforgalmi sav szélességének hatasara a régi kia-
dasban a lehetséges kapacitasnal lev6 szorzok szere-
pelnek (eredetileg sz&zalékban feltintetve) (1. tab-
lazat).

1 tablazat

Kapacitas szorz6

Forgalmi sav szélessége i B
két tébb

m (1ab) forgalmi savos atnal
3,65 (12) 1,00 1,00
3,35 11 0,88 0,97
3.05 5103 0.81 0,01
2,75 (9) 0,76 0,81

Az oldaliranyu fligg6leges akadalyok utburkolat-
szélt6l mért tavolsaganak hatésat is az eddigihez
hasonl6an részletezik. Kétoldali akadaly (pl. kes-
keny hid) esetén a 7,3 m burkolatszélessegl két
forgalmi savos utnal a tényleges hasznos szélesseg
az akadaly tavolsagatol fliggben a 2. tablazatban
kdzolt mértékben csokken.

2. tablazat

Akadalytavolsag Tényleges hasznos szélesség

m (1ab) m (1ab)
1,8 ®) 7.3 (24)
1,2 @) 6,7 (22)
0,6 () 6.1 (20)
0 (0) 5.2 (17)

Kilénbség a régi kiadashoz képest, hogy két for-
galmi savos utaknal eltérd korrekcios tényezéket
jelélnek meg az egyes szolgalatatasi szinvona-
laknal.

A ,szolgéltatasi szinvonal™, illetve az ehhez tar-
toz6 forgalomnagysag a forgalomban résztvevék
altal érezhet6 tényez6k minGségi mértékét fejezi
ki. Az Uton haladok nem ismerik ezt a fogalmat,
de tudatdban vannak annak, hogy a forgalom-
nagysagnak mekkora a hatdsa a sebességre, kénye-
lemre, gazdasagossagra, biztonsdgra. A jarmdive-
zet6 szamara a kisebb forgalom természetesen ma-
gasabb szinvonalat nyUjt, mint a nagyobb.

Az (j HCM-ben az utazasi sebesség szerepel a
szolgaltatasi szinvonal legfontosabb jellemzéje-
ként, tovdbba az ehhez tartozé forgalomnagysag-
nak és a kapacitasnak az aranya.

A szinvonalat meghatarozo tényezdk:

— a sebesség és utazasi id6,

— forgalomzavaras, korlatozas (ez magaban fog-
lalja az egységnyi uthosszra es6 megallasok szamat,
késleltetéseket, sziikséges sebességvaltasok szamat,
gyakorisagat sth.),

— mozgasi szabadsag,

— forgalombiztonség (baleseteken kivil veszé-
Iyes helyzetek is),

— vezetési kényelem és megfelel6ség,
— gazdasagossag (kozlekedéstizemi koltségek).
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Az (0j HCM a szolgaltatasi szinvo-
nal szempontjabdl bo' véalasztékot ad,
a szabad forgalomtol a kapacitasig
(s6t azontul), ezek koziil lehet valasz-
tani. A felsd hatarok keresése szem-
pontjabol alegnagyobb jelent6ségliek
a kapacitast megel6z6 szinvonalak-
hoz tartoz6 forgalomnagysagok.

Az egyes szolgaltatasi szinvonalak
és jellemzésiik a kdvetkez6:

A szabadforgalom; —kis forgalom,
nagy sebesség.

B ,stabil” forgalom; a sebesség
kezd korlatozddni (kiils6 Utszakaszok
tervezésénél eddig alapul vett forgal-
mi értékhez all kozel).

C .stabil" forgalom— nagyobb se-
bességkorlatozassal (varosi tervezésnél
eddig hasznalt érték).

D ,,nem stabil”” forgalmat megko-
zelité érték, tlirhetd forgalmi sebes-
seggel, amelyetnagy mertékben befo-
lyasolnak a forgalmi korilmények.
A mozgési szabadsag kicsi, a kénye-
lem és megfeleléseg is alacsony szin-
vonall ; de ezek a koériilmények révid
ideig elviselhetdk.

E kapacitds', ,,nem stabil” forga-
lom, pillanatokra megallasok lehet-
nek, 30 mérf./6 (kb 48 km/6) korili
sebesség.

F eroltetettforgalom) kis sebesség,
a forgalomnagysag a kapacitasnal
kisebb, széls6 esetben a sebesség és a
forgalomnagység is zérus.

A kilonféle utak azonos szinvona-
lai kozvetlenil nem hasonlithatok
Ossze az eltér6 jellemz6k miatt. A
kapacitast és a szolgaltatasi szinvo-
nalakat az Uj HCM a kovetkezd szét-
valasztasban targyalja:

— autodpalyak, autdutak

— egyéb tobb forgalmi savos utak

— két és harom forgalmi sévos
utak

— varosi féutak

— belvérosi utak.

A 3. téblazat az 4j HCM-ben sze-
repld legfontosabb idevag6 adatokat
foglalja Gssze: az egyes szolgaltatasi
szinvonalakhoz tartoz6 forgalom-
nagysagokat és kapacitasokat, a hoz-
z4juk tartozo sebesseggel, kilonbozd
utfajtaknal (autopalyaktol a belvéro-
si utakig), ideélis utjellemzdék mellett,
megszakitds nélkuli forgalomban.
Autopélyaknal és autéutaknal a C
és D szinvonalnal 1,0 ,,csucsoraté-
nyez6” esetén vannak csak feltiin-
tetve az értékek, ezen kiviil még 0,77,
0,83, 091 tényez8k esetén is szere-
pelnek a szolgéaltatdsi szinvonalhoz
tartozé forgalomnagysagok, az 1,00
esetéhez tartoz6 érték ilyen aranyu
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csokkentésevel. A ,cslcsora-tényez6” a cstcsora
forgalmanak aranya az ezen bellli legnagyobb
5 perces id6szakhoz tartozé forgalomhoz.

Két forgalmi savos utaknal a latotavolsagtol és
az ut tervezési sebessegetol fliggéen tovabbi részle-
tezés szerepel az eredeti tablazatban.

A 3. tablazatban feltiintetett értékek idealis at-
jellemzOk esetére vonatkoznak. Kedvezétlenebb
forgalmi sav szélesség stb. esetén atablazatban meg-
adott korrekcids tényez6ket kell alkalmazni, az
ismert maédon.

A 2—4. dbrak kulonbozd atfajtaknal mutatjak az
Uj HCM-ben levd dsszefliggéseket a forgalmi sebes-
ség, valamint az egyes szolgéltatési szinvonalakhoz
tartozé forgalomnagysag és a kapacitas viszony-
szamai k0zott (az eredeti dbrakhoz képest atalaki-
tott formaban, a megszokottabb abrazolasi méddal
torténd dsszehasonlithatdsag érdekében).

4. A ,lorgalmi méretezés” alapjai

A ,forgalmi méretezés”-en belul a legfontosabb
kérdés, hogy mit mivel hasonlitsanak ossze, tehat
hogyan hangoljak 6ssze az igényt és a képességet.
A Kkapacités, illetve a megengedhetd forgalomnagy-
s&g csak a ,,mértékadd forgalomnagysag”-gal kol-
csonos kapcsolatban targyalhatd, mivel nagy a je-
lent6sége annak, hogy meghatarozott forgalmi ko-
rilmények (pl. akadalyoztatdsok) milyen el&for-
duldssal, mekkora id6tartammal varhatok.

A forgalom tartdssagi dsszefliggések ismeretében
hatdrozhatok meg az igények. A tartdssagi gorbe
kezdeti szakaszanak bizonytalan jellegére tekin-
tettel és gazdasagi okokbdl az évi 10 legnagyobb
forgalm( o6ra atlaga koruli értéket célszer(i indo-
kolt ,,kapacitasigény”-nek tekinteni.

A tartéssagi gorbe vizszinteshez kézeled§ aganal
mutatkoz6 forgalomnagysagnal indokolt legaldbb
a ,megengedheté forgalomnagysag”-nak megfe-
lel6 vagy ennél kedvez6bb forgalmi koriilménye-
ket biztositani. Tehat a gbrbe alakjanak ismerete
szilkséges, nem elég egy — pl. a ,,30 Orés tartds-
s4gu” — forgalomnagysagot ismerni.
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2. abra. A kilénbdz6é szolgaltatasi szinvonalakat jellemzd 6sszefiiggés
autépalya- és autéut-szakaszokon, az (j HCM szerint

3. abra. A kilénb6z6 szolgéltatési szinvonal{a_kat_/&ellemz_ﬁ dsszefliggés
tobb forgalmi savos kilsé dtszakaszokon, az Gj Ii'Al szerint

4. &bra. A kulonb6z6 szolgéltatasi szinvonalakat jellemz§ osszefiiggés
két forgalmi savos kiils6 utszakaszokon (a kilatas teljes biztositasaval),
az (j HCM szerint

Az 5. dbra hazai utakon tapasztalt és az ij HCM-
ben szereplé adatok alapjan felrakott jellegzetes
forgalomtartdssagi Osszefliggéseket mutat be az
50, illetve 200 legnagyobb egy 6ras forgalom és az

5. dbra. Hazai és amerikai forgalom-tartossagi 6sszefiiggések
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atlagos napi forgalom (ANF) viszonyszdméanak
alakulasat tuntetve fel. Ezek értékelése alapjan pl.
a budapesti tavlati tervezésnél, a hétkdzbeni bels6
forgalom vizsgalatanal — a személygépkocsiknak
a forgalomban valo névekvg részvételét is figyelem-
bevéve — a hétkdznapi ANF kb. 10—11%-anak
megfeleld E/G értéket, mint igényt célszer(i Ossze-
hasonlitani a tervezett allapotban a ,,megenged-
het6 forgalomnagysag”-gal.

Tovabbi részletezésnél az utak fajtaja és jellege
szerint szétvalasztva célszerli a fenti szazalékot
megallapitani. Az igy meghatarozott forgalmi igé-
nyek Kielégitését kell megtervezni.

Akadalyoztatas nélkuli egyiranya forgalom ese-
tén a ,mmegengedhetd forgalomnagysag™ (az 1. abra
alapjan) 50—-80 km/6 sebesség kozott — biztonsag-
%al — 1800 szgk/6 értékre vehet6 fel forgalmi sévon

ént.

5. Tovabbi fejlesztési javaslatok

A kozati forgalmi dsszefliggések megallapitasa-
nal a befolyasold tényez6ket széleskoriien és kolcson-
hatasukban sziikséges figyelembevenni. igy:

— a forgalomban résztvev6é személyek maga-
tartasa,

— a jarm(i-mozgasi jellemzdk,

— a palyajellemz6k és

— a forgalmi kortlmények

kozotti kdlcsonhatasokat szukséges alapul venni. A

személyek fontos szerepére tekintettel a forgalom-

technikai mérések és az elméleti vizsgalatok ered-

E%nyeinek optimalis kombinalasara célszer( tore-
edni.

A jarm(mozgasi 0sszefuggések felhasznalasaval
az eddig hasznaltakndl fejlettebb modszerek és érté-
kek kaphat6k a forgalmi tervezés tobb teriletén.

llyenek a kdvetkezdk:

Az egységjarm(ire tortén6é atszamitasnal a kilon-
boz6 forgalmi mozgasok eseteit kiilonvalasztva indo-
kolt kezelni. PI. forgalomiranyitas nélkili becsatla-
kozéasnél, allé helyzetbdl induld alarendelt teher-
gépkocsik esetén szamottevéen kedvez6tlenebb a
tehergépkocsik hatésa (tehat nagyobb atszamitasi
szorz0 Indokolt), mint keresztezésnél; és mindkét
esetben kedvez6tlenebb a hatads, mint az, ami a
jelz6lampas keresztezésnél tapasztalhaté (az ebb6l
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levezetett atszamitési szorzok voltak pl. Budapes-
ten eddig altaldnosan hasznalatosak). Tovabbi fej-
lesztésnél az egész forgalomlehonyolodas alakulasa-
bl levezetett Osszefliggések alapjan indokolt az egyes
jarm(ifajtak hatasanak figyelembevétele, ami az
eddigi gyakorlathoz képest helyesebb modszert
biztosit.

Forgalomiranyitas nélkili Utcsatlakozasoknal és
keresztezéseknél a csomoponti mozgasok megkez-
dése el6tti sebesség és a kdzeledd (folerendelt) jarm
sebességének fliggvényében szamitott ,hatarid6-
kdz” haszndlata indokolt a lebonyol6dni tudo leg-
nagyobb forgalom meghatérozdsanal. Az eddig el-
végzett ilyen vizsgalatok eredményei szerint a folé-
rendelt forgalom sebességének novekedésével a ke-
resztezésre képes forgalomnagysag szamottevéen
nd, a becsatlakozni képes viszont jelent6sen csok-
ken. A helyzet mindket esetben viszonylag annal
kedvezdbb, minél nagyobb az alarendelt jarmivek
sebessége a csomdponti mozgasi mlvelet kezdetén.
Forgalomiranyitads nélkili keresztezéseknél tehat
elényos aforgalom gyorsitésa, ennek pedig el6felté-
tele a kilatas biztositasa.

Aforgalmi tervezesnél, a fogalmaknal, az értéke-
Iésnél a sebesség el6térbe helyezése indokolt.

Varosi kozuti forgalomban a kényszer megalla-
sokat figyelembevevd utazasi sebessegbdl célszer(i az
Osszefuggéseket megallapitani. (Eddig a hatisokat
altaldban a menetsebesség fuggveényében vizs-
galtak.)

A kérdéssel osszefuiggé tovabbi fejlesztési javas-
latok koziil még indokolt megemliteni a varosi koz-
ati ,,halozati forgalmi eredmény” fogalméanak beve-
zetését. Ez a javasolt fogalom — a jarmdsdr(iség
(illetve a forgalomnagysag) mellett — a kozuti
utazasi sebesseget foglalja magdban. Nem elég
ugyanis csak a sz(ik értelmezésl kapacitas vizsga-
lata az egyes pontokon, hanem az egész Uthaléza-
ton lebonyolddo, illetve lebonyolédni tud6 forga-
lom legfontosabb szempontokra kiterjed6 jellem-
z6sét is célszerli megval6sitani. Adott hal6zaton a
a viszonylag legkedvezdbb forgalmi eredmény el-
érése annak lehetévé tételét jelenti, hogy oranként
minél tobb jarmikm adddhassak, minél nagyobb
utazasi sebességgel, a gazdasagossag és forgalom-
biztonsag igényeinek kielégitése mellett. Ezeknek
a fejlesztéseknek részletesebb kidolgozasa még to-
vabbi munkat igényel.

LAPUNK PELDANYONKENT MEGVASAROLHATO AZ

V., VACI UTCA 10,

V., BAJCSY-ZSILINSZKY UT 76. SZAM ALATTI



XVI. EVFOLYAM 1966. 10. SZAM

457

Iranyitasi szamok a vasuti darabaruforgalomban

A vasuti darabéaruk fuvarozdsédnak megszerve-
zésénél egyik legnehezebb feladat azok helyes iré-
nyitasanak, tovabbitdsi Utvonaldnak a megallapi-
tasa. Gyakran all egynél tobb datirany rendelke-
zesre; afuvardijszamitas alapjat képezd legrovidebb
atirdany mellett figyelemmel kell lenni a legrévi-
debb fuvarozasi id6t biztosité Utvonalra, tovabba
a kulénbozd vasutalloméasokon a darabaruk &t-
rakasahoz rendelkezésre &ll6 berendezésekre.

A vasut a darabarukildemények fuvardijat —
kevés kivételtdl eltekintve — a legrovidebb fuva-
rozasi tavolsag alapjan koteles megallapitani. A
legrévidebb fuvarozasi Gtvonal azonban a darab-
aruinvarozas lebonyolitdsa szempontjabol szamos
viszonylatban nem elényds. Ezt a forgalmat gaz-
dasagosan lebonyolitani csak nagy teljesit6képes-
ségl allomasok és jo tovabbitési lehetéségeket biz-
tositd févonalak igénybevételével lehet. Ellenkez6
esetben a fuvarozas egyes viszonylatokban egy
vagy tébb mellékvonalat is érint. Ennek velejardja
az, hogy az elagazasi alloméasokon jelentdés meny-
nyiségl atkezelést igénylé atmend forgalom is je-
lentkezik. Ez egyrészt a darabaruk fuvarozasi ide-
jét hosszabbitja meg — minden atrakas altalaban
24 Oras tobbletiddsziikségletet eredményez —
maésrészt a tobbszori atrakas az erre forditott kolt-
ségeket noveli. Tovabbi hatranyként emlithet6 a
vasuti kocsik kedvezétlen statikus kihasznalasa,
a kocsifordulénak és a darabaruforgalom lebonyo-
lithsara lekotott vasuti kocsik mennyiségének no-
vekedése. A feladat j6 megoldasa magas szint(
szervezettséget igényel.

llyen korilmények kozott a darabarufuvaro-
zas megszervezésének dontd tényez6i a legtdbb
vasutnal, igy a magyar vasutaknal is a lebonyoli-
tashoz sziikséges alapfeltételek: az arukezelési be-
rendezések, a darabarus kocsik tovabbitasara egy-
egy vonalon rendelkezésre &ll6 vonatok tipusa és
mennyisége. A fuvardijszamitas alapjaul szolgald
legrovidebb fuvarozasi tavolsag csak masodrend
szerepet jatszik, betartdsara akkor kerll sor, ha
az emlitett két alapfeltétel a legrovidebb fuvarozési
Gtvonalon is fenn all. igy alakult ki az elmult
évek sordan a darabaruforgalomban az Gn. kana-
lizcio, a kildeményeknek els@sorban vasuti f6-
vonalak igénybevételével térténd tovabbitasa.

A darabéruk tovabbitasi rendjének végrehajta-
sat szabalyoz0, a vasuti végrehajtd szolgalat dol-
goz0i részere kidolgozott elGirdsok, szolgalati uta-
sitdsok rendkivil terjedelmesek voltak, miutan a
darabéaruforgalomra megnyitott mintegy 1100 vas-
utallomas kozott adodo, kilonbdzd viszonylatok-
ban betartand6 utvonalat el6 kellett irni. Altaldban
elegendd volt ugyan a tovabbitasi Gtvonalat egyes
vonalrészek egymaskozti forgalméara megallapitani,
s csak ritkan volt sziikséges egyes allomasokat ki-
emelve, azok részére kilon is rogziteni a darab-
aruk tovabbitéasi rendjét, a szabalyozas mégis ter-

jedelmes és viszonylag nehezen kezelhet6 volt; igy
helyes hasznélata az arukezelés korében foglalkoz-
tatott dolgozdk magas elméleti és gyakorlati kép-
zettségét igényelte.

A vasutak a darabarukat az un. darabarus ko-
csikban tovabbitjdk. Annak meghatarozasa, hogy
milyen allomasra inditsanak darabarus kocsikat
és azokban milyen kildeményeket tovabbitsanak
— a kilonbozd vasutallomasok feladata.

A darabarus kocsik megrakésat a darabaru-
kildeményeknek a rendeltetési allomasok szerint
torténd csoportositasa el6zi meg. Az el6bbiekben
emlitett tovabbitasi el§irasok alapjan a kildemé-
nyeket Ggy kell csoportositani, hogy azok &trakas
nélkil vagy minél kevesebb atrakassal jussanak el
rendeltetési dlloméasukra. Az el6irdsok — a tovab-
bitdsi utirdny meghatarozdsa mellett — tobbféle
tipust és viszonylatu darabarus kocsik képzését tet-
tek lehet6vé; a leghelyesebb megoldas Kivalaszta-
sat az ezzel a munkaval megbizott raktarnokra
biztak.

A darabarut csoportositd raktarnok elsérend(
szakmai felkészlltségéhez hozzatartozott a vasuti
foldrajz alapos ismerete. Olyan foldrajzi tajéko-
zottsagot, ami valamennyi raktarnoknal az el6irt
feladat hibatlan elvégzésehez sziikséges lett volna,
nem lehetett biztositani. Az atlagon felili képzett-
séggel rendelkezd dolgozok ezt a feladatot képesek
voltak jol ellatni, a jellemzd azonban az atlagos és
az atlagon alulifelkészlltségl dolgozok munkaja ma-
radt, ami sok kivanni valot hagyott maga utén.
Fokozta a nehézséget a darabarufuvarozas rend-
jének folytonos valtoztatasa, az (j darabarufuvaro-
zasi rend kialakitasa, amelyben a korabbi, tisztan
vasuti arutovabbitas helyett, a vonali arukezelés
lebonyolitdsdhoz a koziiti jarmdveknek, az an.
vonatp6tld gépkocsijaratoknak az igénybevétele
mar vegyes vasuti-kozuti tovabbitast jelentett. Mind-
ezek a korilmények tovabb nehezitették a darab-
aruk tovabbitasi rendszerének attekinthetségét.

Hazankban a vonatpétlé gépkocsijaratok meg-
szervezésével egy, a kordbbi gyakorlattél teljesen
eltér6 és a korzeti allomési rendszer sajatos elemeit
tikroz6 fuvarozasi mod bevezetése jart egydutt.
Ennek soran, a kozbeiktatott fuvarozassal kap-
solatosan felmeriil6 magasabb raforditds csok-
kentése érdekében, a killdeményeket adott esetben
azok rendeltetési &llomasan tulfekvé éatrakoé allo-
masra inditott vasuti darabarus kocsiba kellett
berakni, ahonnan azok rovidebb fuvarozasi tavol-
sagon kerlltek visszafelé kdzdton fuvarozasra.

A megvaltozott tovabbitasi eljards ismerteté-
sére szolgéljon a kdvetkez6 példa :

Debrecen allomason a Dombovar el6tt fekvd
Dobrokdz rendeltetéssel feladott darabarukilde-
ményt kordbban a Pusztaszabolcs—Dombovar
kozott kdzlekedd darabérus vonat egyik darabarus
kocsijaban tovabbitottak. Ebbdl raktak ki a
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Pusztaszabolcs—Sarbogard—Dombdévar  Gtvonalon
fekv6 allomésokra rendelt killdeményeket. A vo-
natpotlo gépkocsijaratok bevezetésével — ami
egyuttjart az emlitett darabarus kocsi megsziin-
tetésével — semmiképpen sem volt megengedhetd,
hogy ugyanezt a kildeményt a tovabbitési Utvo-
nalon fekvl utolso el6ttes korzeti allomésrol — a
példa esetében Sarbogard &llomasrol — Dobrolcoz
allomasig 70 km tavolsagon kdzuton tovabbitsak.
Ezt a kuldeményt ezért vasiton Dombovarra kell
kildeni, majd onnan visszafelé kozlUton csupan
10 km tavolsagon fuvarozni.

Az elébbiekben felsorolt koriilmények 1955-ben
az (j darabaru-fuvarozési rend végrehajtasat sza-
balyoz6 el6irdsoknak az eddigiektol teljesen eltérd
szerkezet(i Osszeallitasat tették sziikségessé; a fel-
adat az volt, hogy egyszerlien kezelhet6, a célnak
minden tekintetben megfelel§ segédeszkdz alljon
az érdekelt dolgozdk rendelkezésére.

Il.

Az (j ir&nyitdsi rendszer alapjat az iranyitasi
szamok képezik, amelyek egyuttal a korzeti &llo-
masok szamai is. Az iranyitasi el6irasokat ,,Iranyi-
tasi tablazat” tartalmazza, amelyet két melléklet
egészit Ki.

A magyar vasuti héalézat 56 korzetre oszlik,
korzetenkent egy-egy korzeti alloméssal. A korzeti
allomésok teruleti elhelyezkedését az 1. &bra mu-
tatja.

A korzeti allomasok szamozasa 1—99-ig terjed.
A Budapestrdl kiinduld féiranyokban fekvo korzeti
allomésok szamozasara egy-egy tizes szamcsoport
szolgél, a kovetkezd elosztasban:

1— 9 Budapest—Hegyeshalom

10—19 Gyér—Szombathely, illetve Zalaegerszeg

20—29 Székesfehérvar—Nagykanizsa, illetve Vesz-
prém és Tapolca

30—39 Pusztaszabolcs—Dombovar—Gyékényes,
illetve Pécs

40—49 Kuanszentmiklés Tass—Kiskunhalas—
Baja

50—59 Cegléd— Szeged

60—69 Szolnok—Békéscsaba

70—79 Szajol—Debrecen—Nyiregyhaza—z&ahony
illetve Matészalka

80—89 Hatvan—Miskolc—Sétoraljaujhely

90—99 Vac—Balassagyarmat

A szadmcsoporton belil:

— a ,,0” végzdBdésli szamok egyetlen kivétellel
(Gy6r) a Budapesttel hataros els6 rendelkezési sza-
kaszok végallomasait jeldlik; ennek megfeleléen
10—Gy6r, 20= Székesfehérvar, 30 = Pusztaszabolcs,
40 = Kunszentmikl6s—Tass, 50= Cegléd, 60=Szol-
nok, 80=Hatvan, 00= VAc,

— az ,,5” szamjeggyel végz6dd szdmok altala-
ban az egyes vonalakon fekvé legnagyobb forgal-
mu kozbens6 allomasokat jelzik; ennek megfe-
lel6en 15="Zalaegerszeg, 25= Veszprém, 35= Dombo-
vér,"il5= Kiskunhalas, 75= Debrecen, 85=Miskolc,
vegl
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—a ,,9” szamjeggyel veégz0d6 szamok az egyes
vonalakon kozleked6 darabarus vonatok végallo-
mésara utalnak; ennek megfeleléen 0=Hegyesha-
lom, 19= Szombathely, 29= Nagykanizsa, 39 = Pécs,
49=Baja, 59=Szeged, 69= Békéscsaba, 79=Nyir-
egyhaza, 89 = Miskolc, 99 = Balassagyarmat.

A 0", 5", é ,,9” szamjegyekkel végz4dd sza-
mokkal jel6lt allomésok kevés kivétellel a darab-
aruforgalom lebonyolitasa szempontjabol legjelen-
t6sebb &llomasokat jelzik. A tobbi iranyitasi szdm
a kulonbozd korzeti dllomésok megjelolésére szol-
gal. Végil meg kell emliteni, hogy a rendelkezésre
allo 99 szamjegybdl 43 szamjegy még nem kerilt
felhasznélasra. Ezekre a tartalékszamokra a darab-
aru és kocsirakomanyu forgalomban a korzeti allo-
maési 0j kiszolgalasi rend kidolgozasa soran sziik-
ség lesz.

A szamcsoportok ilyen rendszer(i felhasznalasa
az allomasok fekvésének iranyara, valamint az
egyes alloméasok jelent6ségére utal. A szerzett ta-
pasztalat azt mutatja, hogy a korzeti &lloméasok
szamozési rendszere, valamint az irdnyitasi szamok
az alacsonyabb képzettség(i dolgozdk altal is kdnnyen
elsajatithatok, s6t a nagyobb darabaru-forgalmat
ado fuvaroztat6 felek dolgozdi is ezekkel a szamok-
kal dolgoznak az irdnyonkénti feladas megszer-
vezése soran.

A darabaru-kuldemények iranyonként, meghaté-
rozott napokon torténd feladasanak célja az Utkdz-
beni atrakasok kikiiszobolése vagy legaldbb az at-
rakasok szamanak csokkentése. Ezzel kapcsolato-
san a vasut a fuvaroztaté feleket olyan bet(isoros
allomasi névjegyzekkel 1atja el, amely az egyes allo-
masok irdnyitasi szamait tartalmazza. A fuvaroz-
taté felek a kiildeményeket a vasut altal meghata-
rozott napokon, iranyitasi szamok szerint csopor-
tositva adjak fel.

Az |, Irényitasi tdblazat” helyes hasznélatanak
egyik fontos el6feltétele, hogy az allomasok sza-
mozasa ne valtozzék, a korzeti alloméasok szamo-

1. tablazat
Iranyitéasi tablazat darabaruk részére
10. sz. tablazat

11501— 11510 sz. allom asokrol

szémi
dllomasokra

szémi
dllomésokra

szémi
dllomésokra

irdnyitasi

irdnyitasi
szém

irdnyitasi
szam

sram

10391 - 392 §1 12326- 328 §1 3110t - 7071
11301 - 302 1 337 366 50 T08- 756
303 - 312 10 381 - 38%6 1 T60- 167
330- 332 30 387 - 388 L T710- 816
345 - 348 1 b0 - 413 1 820- 83%
350- 358 20 bld - 41s 1 $60- 973

12041 - 047 6 20923 - 932 86 32805 - 819 78
048 - 0768 8 933 9136 89 821 - 830 I

L0621 - 624 63 51319 3134 20
625—- 639 69 335 - 345 32

61538 - 544 13
545 - 548 11
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zasdn ezért 1955 6ta semmiféle valtoztatas nem
tortent.

Az , Iranyitéasi tablazat”-b&n (1. tablazat) az aru-
kezelésre megnyitott szolgélati helyek nevei he-
lyett azok statisztikai szamai szerepelnek. Kuldn
,.Irényitasi tablazat”-ot kell kidolgozni minden
korzeti allomasra, illetve az allomésok olyan cso-
portjara, amelyekrél a kiildeményeket azonos mo-
don iranyitjdk. Egy-egy ,lIrényitasi tablazat” —
amely a darabaru-forgalomra megnyitott vala-
mennyi allomasra feladott killdemények részére
tartalmazza az iranyitasi szdmokat — 2 oldal ter-
jedelm(, ezenfelil, amint mar emlitettik — két
melléklet egy-egy oldal terjedelemmel ennek ki-
egészité részét kepezi.

A bal fels§ statisztikai szamok azoknak az allo-
masoknak a szdmai, amelyeken az ,,Iranyitasi tab-
lazat”-ot alkalmazni kell, ezek feladasi vagy atrakd
allomasként szerepelhetnek; jelen esetben 11 501 =
= Nagyszentjanos, 11502=Gydrszentivan, 11504=
Gyér, 11507 = Abda, 11 508 = Ottevény, 11 509 =
Lébény—Mosonszentmiklés, 11510 = Horvatkimle.

A jobb felsd sarokban levé szam az ,,Ir&nyitési
tablazat™ sorszama, amely mindig azonos a korzeti
alloméas szamaval; a ,,10 sz. tablazat” a 10. sz
(Gy6r) korzetre érvényes. Amennyiben egy-egy
korzeten belll fekvd allomasok egy csoportjara a
korzeti allomasra érvényes , Iranyitasi tablazat™-
toi eltérd tablazatot kell késziteni, Ugy a korzeti
allomaésra érvényes tablazat sorszdmat romai szam-
mal torik pl. ,,10/1”.

Az , Iranyitasi tabladzat” mindkét oldalan héa-
romszor 2—2, azonos célt szolgdlé hasab van.
Ezek kozil

az elsd hasdb szamtani sorrendben tartal-
mazza azoknak a vasutallomasoknak a statisztikai
szamait, amely alloméasokra darabarut fel lehet
adni (rendeltetési allomasok),

— a masodik hasabbol az egyes statisztikai sza-
mokra érvényes iranyitasi szamok olvashatok le.

Az allomasok statisztikai szafnait az ,,Allomasi
Statisztikai Szamok Kézikonyv™-e tartalmazza. An-
nak érdekében, hogy ne kelljen esetenként a fel-
adéasra keruld kiildemények rendeltetési allomaésai-
nak statisztikai szdmait megéallapitani, ami korul-
ményes és a munkat lassitd6 munkafolyamat lenne,
az irényitasi szamokat az ,Iranyitasi tablazat”
alapjan a feladési allomésokon az ,,Arudijszabési
kilométermutat6’-ba valamennyi allomasnal be kell
jegyezni. llyen modon lehetévé valik azonos mun-
kafolyamatban — a fuvardijszdmitas alapjaul
szolgald kilométertavolsdg leolvasédséaval egyidejii-
leg — a rendeltetési allomasra el&irt irdnyitasi sza-
mot is megéllapitani, amit az elszamolést végz6
vas(ti arupénztaros a fuvarlevélnek ,,A vaslt altal
megadott utirany” rovataba bejegyez. Ez a szam
mérvadd a kildemény tovébbitasara a feladasi
allomastdl a rendeltetési allomasig.

A vasuti raktarnok, aki a fuvarlevelet az elsza-
moléds utdn megkapja, a fuvarlevélen feltlintetett
iranyitasi szdm formdjaban egyértelmd utasitast
kap a darabaru mikénti tovabbitaséara; tovabbi
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munkajat az ,,Iranyitasi tablazat” 1. és 2. sz. mel-
lékleteinek felhasznalasaval végzi.

A darabaruk tovabbitasanal alapelv. — mint
emlitettiik — bogy azokat els6sorban atrakas nélkil
kell a rendeltetési 4lloméasra tovabbitani. Ennek az
elvnek altaldnosan azonban nem mindig lehet
eleget tenni, miutan az azt jelentené, hogy minden
korzeti alloméas valamennyi tobbi kdrzeti allomésra
naponta inditana darabéarus kocsit. Ezt elérni
mindaddig, amig a korzeti allomésok szama vi-
szonylag nagy, a vasuti kocsik kihasznalasahoz
fliz6d6 els6rendd érdek miatt nem lehet.

A darabérus kocsik inditasara eldirt legcseké-
lyebb stly — a kulénboz6 viszonylatokban jelent-
kez6 arumennyiségtdl fuggéen — 3500—4500 kg
kozott mozog, feltéve, hogy egy vasuti kocsi Ki-
sebb sulya &ruval térfogatilag nincs kihasznélva.
llyen koriilmények kozott adott esetben sziikséges
a darabarus kocsik 6sszevonasa, amikor is egy-egy
darabarus kocsiba tobb iranyitasi szamua kildemény
is berakéasra kerll. Csorna, vagy Barcs, Kisvarda
és Szeghalom stb., tehat &ltaldban a kisebb &ru-
forgalmd korzeti allomésok a rendelkezésre allo
arumennyiséggel csak néhany allomésra tudnak
darabos kocsit inditani; ezekre az allomasokra Gt-
kdzbeni atrakas nélkil ugyancsak alig juthat el
aru, éppen a darabarus kocsikra elGirt magas
suly miatt. Kézenfekvd lenne ezeknek a korzeti
allomasoknak a megsziintetése, erre azonban csak
akkor kerulhet sor, ha pl. Gyér, Pécs, Nyiregyhaza
és .Piispokladany allomasokon a nagyobb korzettel
kapcsolatosan jelentkez6 tobbletaruforgalom le-
bonyolitasdhoz sziikséges nagyobb raktartér biz-
tositott. Ezzel majd lehet6ség nyilik a kisebb for-
galmu korzeti allomasok megszuntetésére.

Azt, hogy milyen atraké darabéarus kocsit kell
inditani, kordbban a raktarnoknak kellett meg-
allapitania; az uj eljards mellett erre az ,,Irényitasi
tablazat 1. melleklete (2. tablazat) ad a raktarnok-
nak egyszer( leolvasassal megallapithatd utasitast.

. 2. tablazat
Osszedllitas a darabarus kocsik képzésérél
(Az ,Iranyitasi tablazat” 1. melléklete)

Iranyitasi szamu Tovabbitandé

kildemény szamu darabéaras kocsiban
15 12, 19
20 1
22, 23 20, 8
24 1
63 61, 69, 53, 52, 1
84,85 1
86 85, 79, 1
87 85,1

Az els6 hasab szamtani sorrendben tartalmazza
az iranyitasi szamokat.

A masodik hasabban azok az iranyitasi szamok
talalhatdk, amelyekkel az els6 oszlopban szerepl6
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irdnyitasi szdmu kildeményeket dssze kell vonni,
ugyanabban a kocsiban egyditt kell tovabbitani;
ha egymés utdn tobb irdnyitasi szam is szerepel,
elsésorban az els6 vagy a masodik stb. irdnyitasi
szamu kuldeményekkel — a felsorolt iranyitasi
szamok kdzil minden esetben csak egy iranyitasi
szamot figyelembe véve — egyesitve kell a darab-
arus kocsit képezni.

Osszevonas esetén a legkedvez6bb iranyitasi lehe-
t6séget az elsd iranyitasi szdmmal tortend Ossze-
vonas biztositja; kevesbé kedvezd megoldast ad a
masodik irdnyitasi szammal tortén6 0Osszevonas
stb. A megrakasra keriil6 darabarus kocsi végallo-
méasa ilyen esetben az &sszevonasnal figyelembe
vett irdnyitasi szamnak megfelel6 vasatallomas,
ahonnan a kildemények atrakds utan kerllnek
ismét tovabbitasra.

Meg kell emliteni, hogy a méasodik hasdbban
szerepld iranyitdsi szdmokat ugy allitottdk oOssze,
hogy az el@irt legutols6 szammal torténd Gsszevo-
nas utan minden esetben megvan a tényleges lehe-
t6sége annak, hogy a darabarus kocsit az inditd
allomas az el6irt kihasznalassal inditani tudja. Az
atrako allomésok az érkezett és az atrakando kil-
deményeket a tovabbitas szempontjabol a sajat
alloméason feladott kildeményekkel egyutt kezelik,
tehat az atrako allomasok az atmeneti kiildeménye-
ket a fuvarlevélre irt irdnyitasi szdmok alapjan a
helyben feladott kiildeményekkel egydtt csoporto-
sitjak, majd tovabbitjak.

A darabarus kocsik képzésének ez a rendszere
modot ad a sziikséges berendezésekkel nem rendel-
kez§ &llomasok tehermentesitésére az atrakasi
munkak alol, s6t esetleg teljes kikapcsolasara is.
Példaként lehet megemliteni Pusztaszabolcs allo-
mast, amely a korabbi 4&mend darabaruforgalom-
tol — kedvezd vasutfoldrajzi fekvése ellenére (6t
irdnyban van eldgazas) — mentesitend6 volt, mi-
utan a darabéarukezeléshez sziikséges berendezései
elégteleneknek bizonyultak. A bdvités viszont Szé-
kesfehérvar kozelében nem latszott indokoltnak.

Vegylk példanak a Gy6r alloméason jelentkezd
,063” Iranyitasi szamu (Oroshaza és korzete) kilde-
ményeket. Amennyiben a kiildemények mennyisége
elégtelen ahhoz, hogy azokkal a ,,63” iranyitasi
szammal Oroshaza allomasra egy kiilén darabarus
kocsit lehessen inditani, Ugy azokat

)— els6sorban a ,,61” iranyitasi szdma (Mez6-
tar),

— masodsorban a ,,69” irdnyitasi szamu (Békés-
csaba),

— harmadsorban az ,53” iranyitasi szamu
(Szentes),

— negyedsorban az ,52” iranyitasi
(Kiskunfelegyhéza) és

— utolsé sorban az ,,1” iranyitasi szamua (Bu-
dapest nyugati pu.) kildeményekkel egy kocsiba
rakva kell tovabbitani.

Szamitasha johetne még az ,59” irdnyitasi
szammal (Szeged) jelzett kuldeményekkel tor-
ténd Osszevonas, ez a valtozat azonban kimaradt
miutadn Szeged raktarait azok nagy igénybevétele
miatt tehermentesiteni kellett.

szamu
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A kilonboz6 irdnyitasi szamu darabarukildemé-
nyek 6sszevonasara vonatkozé elGirasok utjan biz-
tositani lehet azt is, hogy e kildemények legfeljebb
egyszeri Utkdzbeni atrakassal eljussanak rendelte-
tési lloméasukra.

A Gy6r—Oroshaza kozotti, el6bb leirt tovabbitési
valtozatokat a 2. &bra érzékelteti.

Az ismertetett tovabbitasi utvonalakon a fuva-
rozési tavolsag 330—361 km kozott valtozik. J'el-
vetddik a kérdés, miindokolja a darabarukildemé-
nyek 0sszevonasanak olyan szabélyozéasat, ami a
dijszamitasi tavolsaggal szemben tobblet fuvarozasi
tavolségot eredményez. Ennek indoka az, hogy az
el@irt 0sszevonas lehet6vé teszi:

— egyrészt a darabarus kocsi végallomasara és
annak korzetébe rendelt kiildemények utkdzbeni
atrakas nélkili tovabbitasat, ami az atrakasi kolt-
ségekben jelent megtakaritast, rovidebb fuvaro-
zési id6t biztosit és csokkenti a karveszélyt,

- masreszt tehermentesiti az igénybe nem vett
atrako allomésokat, ami kapacitas-felszabaditast
jelent.

A kiuldemények csoportositasa, majd a megfelel6
iranyitasi szamu darabarus kocsi kivalasztasa utan
kell a darabérus kocsik tovabbitasara el6irt vona-
tokat megallapitani. Ezt a célt az ,,Iranyitasi tab-
lazat” 2. melléklete szolgélja (3. tablazat).

3. tablazat
Osszeallitas a kdzvetlen darabarus kocsik tovabbitasara
eléirt vonatokrol
(Az ,Iranyitasi tdblazat” 2. melléklete)

A darabarus kocsi A tovabbité vonatok szama

szama
15 61d/1358/7461
20 51/2863
22, 23, 24 51/2863/1252
63 59/2995/6652/7862
84, 85 59/2995/452/498
86 59/2995/452/9558
87 59/2995/452/9558

Az els§ hasab szamtani sorrendben az irényitasi
szamokat, mig a masodik hasab a darabarus kocsik
tovabbitasara el6irt vonatok szdmait tartalmazza.

Az el6bb emlitett példa esetében a tovabbitd
vonatok szdmai —a kilénb6z6 valtozatoknak meg-

feleléen — a kdvetkez&képpen alakulnak:
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Az inditott darabarus Tovabbité vonatok

kocsi irdnyitasi szama szama
63 59/2995/6652/7862
61 59/2995/6652
69 59/2995/6652
53 59/2995/6652/7798
52 59/2995/764
1 59/2995/3192/3193a

igy valik teljessé az iranyitasi utvonal, anél-
kul azonban, hogy azt a vonalak kikeresésével el6-
zetesen meg kellett volna allapitani.

A teljes munkafolyamatot a kovetkez6 példa
szemlélteti:

Gy6r allomason feladnak Tiszaluc rendeltetéssel
egy darabarukildeményt. A tennivaldk a kovet-
kez6k :

1. Az &rupénztéros:

— az ,,Arudijszabési kilométermutat6”-bol a dij-
szdmitasi tavolsag megéllapitdsaval egyidejlleg
megallapitja, majd

— a fuvarlevél ,,A vasit altal megadott Gtirany™
rovataba beirja az iranyitasi szamot: ,,86”.

2. A raktarndk:

— a helyben feladott és az allomason atrakasra
kertlé kuldemények fuvarokmanyait az iranyitasi
szamok szerint csoportositja,

— az ,lranyitasi tablazat” 1. mellékletébdl (2.
tablazat) megallapitja az inditandd darabéarus kocsi
végallomasat, majd

— az ,lranyitasi tablazat 2. mellékletébdl (3.
tAblazat) a darabarus kocsit tovabbitdé vonatok
szamat és azokat rairja a darabarus kocsibarcdkra
és a fuvarokmanyok jegyzékét képezd Un. raktanu-
sitvanyra.

A raktarnok tehat nem az iranyitasi Utvonalat
allapitja meg, majd annak figyelembevételével a
leghelyesebb tovabbitasi modot — amint az kordbban
volt —hanem a segédletek birtokaban az inditando
darabérus kocsik végallomasat, ezt kovetben az
azt tovabbito vonatok szaméat. Gyors, pontos mun-
kat végez, feladata leegyszer(isodott.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

A darabaruk tovabbitdsanak ismertetett elja-
rasa, az el6adottakat osszefoglalva, a kovetkez6
elényokkel jar:

1. az iranyitasi tablazatot iranyitd6 munkakor-
ben levd, magasabb képzettségl dolgozok allitjak
Ossze. Ez biztositja az egész hal6zaton az egységes
eljarast, teljesen flggetlenll a raktarnoki munkat
vegz6 dolgozok felkésziiltségétdl;

2. az iranyitasi szdmokkal konnyen szabéalyoz-
haté a kilonbdz6 vasuti vonalak igenybevétele, a
rendelkezésre allo raktarak és rakodoberendezések
kihasznélasa, illetleg az tizemi szempontbdl ked-
vezOtlenebb vonalak, allomasok elkerUlése;

3. konnyen attekinthet6, a darab&ruk iranyitasi
utvonalanak esetenkénti megéllapitasa sziikségte-
lenné valt;

4. egyértelm(i utasitast tartalmaz a darabarus
kocsik képzésére, mentesitve a raktarnokot a ko-
rdbbi nehézkes kombinacios szamitasoktol; ezzel
gyors dontést tesz lehetévé, ezenkivil kizarja a
helytelen darabarus kocsiképzést;

5. minden viszonylatra kozli a raktarnokkal a

darabarus kocsi tovabbitasara el6irt vonatok sza-
mat, amit korabban megoldani nem lehetett.

Az U] eljarés bevalt, a vasuti végrehajto szolgalat
munkdja egyszer(isodott, a korabban eléfordult
sok hiba megsziint. A darabaruk tovabbitasanak
munkajat a végrehajté szolgalat részére megkony-
nyitette, a kordbbi eljardshoz képest szervezet-
tebbé tette, tehermentesitette a raktarakat, és hoz-
zajarult a darabarus kocsik kihasznaladsanak nove-
Iéséhez.

A kialakitott eljaras a vasutizemben a kocsira-
koméanya kildemények tovabbitdsdnak szabalyo-
zasanal ugyanilyen jo eredménnyel hasznosithato.
Egyébkeént a vasutuzemen kivul is felhasznalhatd,
igy a kozhasznélatl autokozlekedésnél, ahol a tobb
utvonalon végezhetd helykézi fuvarozésoknal pon-
tosan kidolgozhaté a betartandd Utirany, s nem
kell annak megéllapitasat esetenként a végrehajtd
szolgélat alacsonyabb képzettségli dolgozdjara,
esetleg a gépkocsivezetdre bizni.

Az irdnyitasi szamok rendszerét a postanal méar
tobb orszagban bevezették.

A Magyar Tudoméanyos Akadémia Miszaki Tudomanyok Osztadlydnak keretében
mikédsé Epitéstudoményi, Epitészettérténeti és Elméleti, Hidrolégiai és Vizgazdal-

kodéasi, Kozlekedéstudomanyi,

Megjelenik negyedévenként.
Evi el6fizetési dija: 100,— Ft

valamint Telepiiléstudomanyi Bizottsag folyodirata.

Megrendelhet6 a Posta Kozponti Hirlapirodanal, Budapest, V., J6zsef nador tér 1.
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Emlékezés a vasuti légiirfekre
BEONTS LAJOS

A volt Osztrék— Magyar Monarchia teriiletén a
vasuti halézat — sok egyéb eltérés mellett —fék-
rendszer tekintetében sem fejlédott egységesen.
Ausztridban a légritkitassal, Magyarorszagon pedig
a leveg6-tiinyomassal m(ikodd vasuti féket fogad-
tak el szabvanyberendezésként.

Ez az elkilonllés azonban nem jelentette azt,
hogy hazankban léglrféket egyaltalan nem hasz-
naltak. A gazdasagi és politikai viszonyokbol ko-
vetkezett, ho
kalfsldrél, megpedig elsésorban Ausztridbdl is szer-
zett be vasuti jarmiiveket és ezeket a rajuk szerelt
léglrfékkel helyezte tizembe. Jelent6sebb voltennél
hogy szamos maganvasut, amely Ausztrian Kivl
Magyarorszagra is kiterjesztette hal6zatat, a ma-
gyar vonalakon is léglrfeket hasznalt. A MAV a
kezelésébe vett maganvasuti jarmivek fékberen-
dezéset idével természetesen légnyomasos beren-
dezéssel potolta; az alatt a hosszabb-révidebb id6
alatt azonban, amig az atszerelést végrehajtottak,
a MAV-nak a jarmdveket légdrfékkel kellett Gizem
ben tartania. igy tortént, hogy a légdrfék vasutaink
fejl6dése sordn nemcsak orszagos viszonylatban,
hanem maganak a légnyomasos fékre berendezke-
dett MAV-nak (zemében is jelent8s szerephez
jutott.

A vasUti fékprobléméaval kapcsolatban értékes
és érdekes tanulmany olvashaté a Kozlekdéstudo-
manyi Szemle 1965. évi novemberi sz&méaban
dr. Heller Gyorgy és Rosta LaszI6 tollabdl. A cikk
cime: ,,Néhany gondolat a vasuti fékezési technika
jovéjérdl”. A szerz6k a Westinghouse-rendszer( fék
eddigi fejlédésén végigfutva, a légnyomasos rend-
szervarhato jovéjével foglalkoznak. A cikkben a lég-
Grfékrél nincsen szO és ez érthet6 is: hazankban
a légnyomasos fék hasznalata ma mar altalanos, a
léglrféket letlintnek kell tekinteni. Ha a kovetke-
z6kben —dr. Heller Gyodrgy és Rosta LaszI6 tanul-
manyéahoz kapcsolodva, de attol mégis flggetlentl
— roviden megemlékeziink a léglrfekrdl, ezt egy-
kori jelentds szerepét tekintve — azok kedvéert
tesszik, akik akonkurrens szerkezet irant érdekl6d-
nek. *

A léglrféknek két nemét ismerjik. Az egyik az
egyszer(i Hardy (nem 6nm(kodd) fék, a masik az
onmiikdd6 (automatikus) légarfék.

1. dbra. Az egyszer(i (Hardy) légdrfék sémaja :

1— Gézszelep a fek mukﬁdtetesehez 2— Légszivé és visszacsapdsze-
lep a kocsik fekezesehe Légszivo visszacsap6szeleppel a mozdony
65 a szerkocsi fekezéséhez. 4 — Kocsifékvezeték. 5 — Kocsiféktomlg.

— Kozos fékfelold6-csappantyid a mozdony, szerkocsi és a kocsik ré-
szére. 7 — Mozdony- és szerkocsifékvezeték. O— Fékhenger (dugaty-
tyaval), 9— Elzars valto, — Féktoml6 a szerkocsifékhez

463

Az egyszer(i (Hardy) légirfék

Azt az id6pontot, amikor e fékrendszer Magyar-
orszagon, illetve a MAV-nal el6szor bevezették,
nem ismerjik: az adat a jarmdalloméany kezdeti,
sokrét(i és bonyolult alakuldsdnak homaélyaban
Vész el.

Aszerkezetet az 1. brank szemlélteti vazlatosan.
Lathatd, hogy a mozdony (és szerkocsi), valamint
a kocsisor részére kulon legszivo (2 és 3) szolgélt, a
féket mikodtetd gbzszelep (1) és a fékoldd csap-
pantyd (6) azonban kozos volt.

Ha a mozdonyvezet§ a g6zszelepet megnyitotta,
a légszivok a vezetékekben légritkitast idéztek eld,
aminek kovetkeztében a kulsé légnyomas a fék-
hengerek (5) dugattyujat felnyomta és ezzel a féket
m(kodésbe hozta. Az oldés a fékoldd csappantyu
megnyitasaval tortént. A légszivok elég erbsen,
illetve elég gyorsan m(kédtek ahhoz, hogy ritki-
tott levegl tarolasa céljabél kiilén tartdnyra nem
volt sziikség. A fékhengerekben a dugattyl tdémi-
tett mozgasat eredetileg hajlékony b6rlemez (memb-
ran) tette lehet6vé, tdmszelence nélkiil.

A szerkezetet egyszer(isege, igénytelensége és
megbizhatdsaga tette értékessé. Kezelése is a leg-
messzebb menéen egyszer(i volt. A mozdonyveze-
tének konnyen és kiilonos tgyesség nélkil madjéban
allott barmely fékhatast eléidézni, azt tartani vagy
tetszés szerinti mértékben moédositani. Lejtmene-
tekben a kivant sebesség beéllithaté volt. A fék
kimerithet6ségének veszélye nem allott fenn.

A szerkezet egyszer(iségének és kezelhet6ségenek
tulajdonithatd, hogy az egykori Duna—Szava—
Adria Vasuttarsasagtol (eredetileg: Déli Vaspalya-
tarsasag, kozhasznalati elnevezéssel: Déli Vasut)
atvett 333 sor. (eredetileg 32° sor.) mozdonyokon
az egyszer(i léglrfék — az Onmikodd léglrféket
messze talélve — Ugyszdlvan napjainkig haszna-
latban volt.

Az 6nmiikod6 légdrféek

A kovetkez6kben az Gn. 1902 mint4ju szerkezet-
tel foglalkozunk. Ezt a szerkezetet a volt Déli
Vasut magyar vonalainak vezet6sége 1906-ban
el6bb a Budapest és Nagykanizsa kozotti sik és
dombvidéki jellegli vonalszakaszokon, majd a Fiu-
me és Abbazia—Mattuglie kozti hegyvidéki jellegii
palyan prébalta ki).*

* Torténelmi adatként kozdljuk a fékprdba-bizottsa-
gok oOsszetételét. A Budapest és Nagykanizsa kozotti
prébakon részt vett: Jaross J. (a bizottsdg elndke),
Lux A. és Kadnar K. (forgalom), Gillemot Gy. és Mé-
szaros K. (szerkesztés), Hertmann és Tarjan (mf(hely),
Rubint K., Beck és Rosenheim S. (vontatas), id. Bronte
L. és Autheried E. (palyafenntartas). — A Fiimé és
Abbazia-Mattuglie kozti prébak résztvevdi: Jaross .7.
(a bizottsdg elndke), Gillemot Gy. és Mészaros K.
(szerkesztés), dr. Sanzin R. és Zeilner (vontatas), id.
Bronts L. és Vrecko (palyafenntartas), tovabba masok
az osztradk vonalak teruletérél.



464

A fékrendszer haszndlatara v.onatkozd szolga-
lati utasitast az egykori Vasuti és Hajozasi Féfel-
UgyelGseg 1906. evi jdlius ho 30-an kelt 6129 sz.
rendeletével hagyta jova. A hasznalatba vétel a
mar onm(kod6 tékberendezéssel épult 106 sor. (a
kés6bbi 224 sor.) mozdonyok leszallitdsa utén,
sz&zadunk elsd évtizedének kdzepe tajan fokozato-
san ment végbe. **

A fékberendezésnek két valtozata volt ismeretes,
mégpedig:

A) az 6nmikodé gyorsléglirfék és
B) az atallithaté gyorslégdrfék.

Az A) valtozatu fekkel ellatott jarmivek csakis
az onmukodd elv szerint voltak fékezhet6k, a B
véltozatl fékkel felszerelt kocsik pedig mind a két
maodon.

Természetes, hogy az attérés fokozatos volta
miatt nalunk is el6bb a B) valtozatéi rendszer ho-
nosodott meg. Ismertetésinkben mégis az egysze-
riibb A) valtozatot targyaljuk elébb, a kénnyebb
megertés kedvéért.

,,A” valtozat

Az 6nm(ikodé gyorsléglrféknek a 2. abran fel-
tintetett szerkezeti elemeivel kapcsolatban akovet-
kez6ket kell tudnunk.

Az Un. , kett6s légszivd™ {3), mint tobb alkatrész-
nek bamulatosan kompendiozus Kivitelben ossze-
épitett egylttese érdemel figyelmet. Itt volt a
nagy légszivo, amely a kocsik fékberendezesében
a szukséges légritkitas el6allitasara és a kocsifékek
oldaséra szolgalt. A nagy légszivoban koncentriku-
san beépitve a kis légszivo foglalt helyet, amely a
tomitetlcnségek folytdn keletkez6 veszteségeket
volt hivatva pétolni. A kettds légszivd dntvény-
hézéban volt a kis légszivohoz szolgalo gbzszelep,
tovabba a szabvanyos 52 higany-centiméteres lég-
ritkitds meghaladasat megakadéalyozé redukcios
szelep a kocsifék részére, valamint két visszacsapo
szelep. A kettds légszivo hazan volt tovabba a ko-
z0s tengelyre szerelt, koralaku géztolatty( és Iég-
tolattyl, amelyeknek koordinalt mikodtetésére ko-
z0s fekfogantyl szolgalt. A nagy légszivé gyors és
er6teljes miikodéssel a fék kimerithetetlensegét biz-
tositotta, félégtartaly nélkil. A felsorolt alkatrészek
— amelyek ugyanazt a szerepet toltotték be, mint
a légnyomasos fék légszivattydja, félégtartanva és
fékezOszelepe a tartozékokkal — egydttvéve is ké-
nyelmesen elfértek a mozdonyvezet6-satorban és
terfogatuk nem volt nagyobb egy kozepes kézibg-
rénd befogaddképességénél. A fékfogantylinak négy
allasa volt: a ,,fék feloldva™ allas (a 2. abran 1), a
,menetallas” {l1), a ,,kocsisor fékezve” allas {I11)
és a ,,mindenfékezve™ allas {IV).

A kocsifékvezeték {5) és a kocsiféktomlék (4) bo-
vebbek voltak, mint a légnyoméasos féknek azonos
alkatrészei. A léglrfék toml6i Osszenyomasra és
nem szakitasra voltak igénybe véve, és igy szakadas
alig fordult elé. Kettds légtoml6k feleslegesek vol-

** A fékkel folszerelt els6 mozdonyok (125.és 126.5z.)
mozdonyvezetdi Gulyas Karoly és Paar Janos voltak.

kozlekedéstudomanyi szemle

2. 4bra. Az ijnimkijdﬁ gyorsléglirfék séméja :
1— csavarorsés g6zszelep. £— GOzvezeték a kettls IéEszivéhoz. —
LKetts légsziva). 4 — Kocsiféktoml§. 5 — Kocsi@ vezeték. O —
Syorsfékszele . [ A gyorsfékszelep segédtartdnya. 0 — Fo;tészﬁp.
— Elzéarovalto — Fékhenger (dLj%attyL’Nall, témszelencével). 11—
(_BLErdUIo yird. — Golyoslgelep 1D — A fékhenger se?(edtarganya
— Fé oﬁo csappantyu. — Vészfékszelep. — A kocsifék leg-
Grméréj — Godzvezeték a mozdonylégszivéhoz. 18— Mozdo ég-
szivo. — Redukcids szelep a mozdony- és szerkocsifékhez. —
Mozdonyfék-legsappantyu (a mozdony és sz%ocm fékezéséhez). L —

mozdony- és sz At(ocsifék léglirméréje. donyfékvezeték.
— Fojtodarabg — Mozdonyfékvezetéktomlg.

— Fékvezeték a
szerkocsifékhez. — Mozdonyfékkapcsolat (el6fogatolas esetén)

tak és — minthogy a légritkitast konnyen és gyor-
san eld lehetett allitani — a téml6k mellett taka-
rékossagi szempontokat szolgélé elzar6 valtokra
sem volt sziikség.

A gyorsfékszelep (6) kettds visszacsapdszelep-
rendszer volt, kilon segédtartannyal. A két szelep
a kocsi fékvezetékében el6allott hirtelen nyomas-
emelkedés esetén automatikusan, koordinalt mo-
don lépett miikodésbe: el6szor a belsd szelep nyilott,
ezutan a kiils6 szelep (inkabb légcsappantyd) létesi-
tett kapcsolatot a kocsifékvezetek és a kiilsé leveg
kozott. A szelepek csak rovid ideig, addig maradtak
nyitva, amig a belsd szelep furatan 4t a gyorsfek
szelephez tartozd kis segédtartany (7) fel nem
telt levegbvel. Ha ez megtdrtént, mindkét szelep
onmiikddden zart. A gyorsfékszelepet egyszeriisége
és megbizhatdsaga avatta Kit(ind szerkezetté.

Kozvetlenul a gyorsfékszelep alatt az un. fojto-
szelep (8) foglalt helyet. Ez is tulajdonképpen
visszacsapd szelep volt, amely a gyorsfékszelep
iranyaban felemelkedhetett lésérél, a fékhenger
felé pedig zarodott, de mégis akként, hogy a koze-
pén levo nyilason keresztul levegG juthatott a fék-
hengerbe. A fojtdszelepnek kettds célja volt: egy-
részt meg kellett akadalyozni a levegének tul
gyors bearamlasat a fékhengerbe (megakadalyozta
a féktuskdk un. ,felcsattandsat” a kerekekre),
masrészt biztositania kellett a bebocsatott levegb
lehetd leggyorsabb végigfutasat a kocsifékvezete-
ken és ezaltal a minél egyenletesebb fékhatast a
vonat egyes részeiben. Ez a szerkezet is egyszer(-
ségével tlint ki

A fojtoszelep és a fékhenger kozé elzarovaltot
(9) szereltek. Ha ezt elzéartdk, a fékhenger nem
mUkoddott és a kocsi mint vezetékes jarma futha-
tott a vonatban.
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A fékhenger (10), amint a 2. &brén lathato: to -
kamras rendszerl volt. A dugatty( alatti tér a
dugattyl feletti térrel - megint csak legegysze-
ribb megoldasként — golyds szelep utjan (12)
kozlekedhetett, akként, hogy a vezetéki szivoha-
tas a fékhenger mindkét terében érvényesilhetett.
A kocsifékvezetékbe bocsatott leveg6 csak a du-
gattyd alatti térbe juthatott. A fékhenger segéd-
tartanya (13) kizarolag a dugattya feletti tér
nagyitasara szolgalt abbol a célbol, hogy a dugaty-
tyd felhGzédéasakor a dugattyu feletti tér Iégritki-
tasa és ezzel a fékhatés ne csokkenjék kéros mér-
tékben.

A fekoldd csappantyu (14.) megnyitasaval — a
kocsikon kivulrol, a mozdonyon a mozdonyvezet6i
satorban — a fék oldddéasat lehetett elGsegiteni,
meggyorsitani.

A fékhengert és dugattydjat gumibdl készilt
,,00rdilégydrd™” (11) témitette egymashoz képest.
Az egykori Uzemben ezt a gordulogydirdt tekintet-
ték afekberendezés leggyengébb pontjanak: ,,Achil-
les sarkd”-nak. El6fordult ugyanis, hogy a tomit6-
gy(ri elcsavarodott, ami a fékdugattyu akadozo,
hibds miikodését vonta maga utéan.

2. abrankon felt(inhet, hogy a vészfékszelep (15)
vezetéke nem kozvetlenul a kocsifékvezetékhez
csatlakozik (a szaggatott vonal szerint), hanem az
elzarovaltot megkertlve a fékhengerhez vezetd cs6-
be torkollik. Erre a megoldasra azért volt szikség,
mert el6fordulhatott, hogy az 6nm(ikddé fékes ko-
csit egyszer(i fékes vonatban kellett kozlekedtetni.
Az ilyen vonatban az 6nmiikddd fékes kocsi csak
mint vezetékes jarm(, zart elzar6 valtéval futha-
tott. Elképzelhetd, hogy milyen veszéllyel jart
volna a vészfékszelep megnyitasa abban az eset-
ben, ha vezetéke kozvetlentl a kocsifékvezetékhez
csatlakozik.

A mozdonyfék, amely a szerkocsit is fékezte, a
kocsifékkel azonos elv szerint m(ikodd, tehat két-
kamrés fék volt, de a kocsiféktél kilonalld zart
egeszet alkotott, mas, kisebb atmér6ji vezetékkel
(22, 24, 26), kulon mozdony]égszivoval (18),

3. ébra. Az atvaltdcsap elhelyezése az atallithaté gyorslégiirfékes kocsi-
kon [az A) és B) valtozat kozos alkatrészei a 2. dbra szerinti jelekkel

jelélve]:
5— Kucswfékvezetek 6— Gﬁﬁstéksze\eu 7—Agyvrsféksze\ep segéd-
tarténya — Fojtoszelep ~ Fékhenger [ﬂugaljéu'va\‘lumszelen-
cével). 11 — G grdildgyird - Golyosszelep - A fékhenger

segédtartinya 4 Fiioies csappantyl. 16 — Vészfékszelep.
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redukciés szeleppel (19), fojtédarabokkal (23),
Iéglirmérdvel (21) stb. Kapcsolat a mozdonyfék
és a kocsifék kozott csak a fekfogantyunak ,,min-
denfékezve™ allasaban jott létre, amikor egy a fék-
fogantyun alkalmazott orr a mozdonyfék légcsap-
pantyujanak (20) Kkinyulé karjdba Utkozve, a
csappantyut kinyitotta.

B) véltozat

Az atéllithatd gyors-léglirfékes kocsik az dnmi-
kdd6 gyors-léglrfekes kocsiktol abban kiilonboz-
tek, hogy nemcsak onmiikoddéfékes, hanem egy-
szer(-fékes vonatokban is hasznalhaték voltak,
mint a fékezésben résztvevd jarmivek.

A kétféle miikodest a 3. dbran vazolt atvalto-
csapos megoldas tette lehet6vé.

Az &tvaltocsap harom allasba volt fordithato.

Az ,,6nm(ikddd” allasban (6) a kocsifékvezeték
a fékhenger also terével és a golyds szelepen at a
fékhenger fels6 terével keriilt 0sszekottetesbe. Az
atvaltocsapon keresztill kapcsolat létesult a fék-
henger felsd tere és a fékhenger segédtartanya (13)
kozott is.

Az ,egyszer(” allasban (e) a kocsifékvezeték
a fékhenger fels6 terével allott kapcsolatban, a
fékhenger alsé tere a szabad leveg6vel kozlekedett.
A fékhenger segédtartanya és a dugattyd feletti
tér kozott kapcsolat nem volt.

nZarva” allasban (z) a fekhenger a kocsifék-
vezetéktdl el volt zarva; a fékhenger felsé és also
tere azonban 6ssze volt kotve egyméssal. Az at-
véaltécsap elzarta a fékhenger segédtartanya felé
mend vezetéket is.

A vészfékszelep (15) vezetéke, mint 3. abrankon
lathatd, csak az atvaltocsapon at kozlekedhetett
a kocsifékvezetékkel. A megoldésnak magyarézata
ugyanaz, amelyr6l az 6nm{kodd gyorslégiirfék
targyalasa soran mar emlitést tettiink. A vészfék-
szelep vezetéke az atvaltocsap ,,6nmikods” allasa
esetén a kocsifékvezetokkel és a fékhenger alsé
terével, ,,egyszer(i” allasa esetén a szabad leveg6-
vel és a fékhenger also terével, a ,,zarva’ allasban
pedig a fékhenger fels6 és also részével kozlekedett.

Az atvaltocsapnak a volt Déli Vasuton, az 6nm-
kod6 l1églrfék bevezetésének atmeneti idejében —
amikor a vonatok még részben egyszer(, részben
onm(kodd léglrfekkel kozlekedtek — fontos sze-
rep jutott. Az els6 vilaghaborut megel6z6 években
a személyszallitd vonatok &ltaldban mar 6nmiikodé
Iéglirfékkel jartak.

Az els6 vildghaborUban az orszéag vasuti jarmu-
veinek allapota, és koztik természetesen a déli
vasUtiaké is, er6sen leromlott. A fékberendezés is
elhanyagolt allapotban volt. Kilénésen a fékhen-
gerek tomszelencéinek tomitetlensége okozott ne-
hézséget, annyival is inkabb, mert a javitashoz
szilkseéges anyag még nehezen volt beszerezhetd.
Tomegjelenségrél l1évén sz6, a vasltigazgatOsag
kénytelen volt azzal a f6felligyeleti hatdsag altal
engedélyezett konnyitéssel élni, hogy az 6rankénti
60 km-nél nem nagyobb sebességli vonatok egy-
szer( léglirfékkel is jarathatok voltak, ilyen mo-
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don az egyszer( léglirfék az els6 vildghaborl utan
—Dbér csak rovid ideig — de mégis jelentds szerep-
hez jutott Gjbol.

Ebbél az id6b6l — emlékezésunk szerint 1920-
bol — az egyszerii léglirfékkel kapcsolatos kovet-
kezd tanulsagos esetr6l szamolhatunk be.

Buda déli pu. az egyik személyvonatot — az
el6bb emlitett oknal fogva — egyszer( léglrfékkel
inditotta, szabalyszerlien megtartott, jO eredmé-
ny( fékproba utdn. Kelenfoldon a vonatnak az
akkori bejarasi rendnek megfeleléen a felvételi épi-
let melletti vaganyra kellett bejarni. A Budapest—
Ferencvaros fel6l érkez6 MAV vonatokat hatrabb
fekv6é vaganyokra fogadtak és igy a két iranybdl
érkez6 vonatok vaganyatja szelte egymast. Az em-
litett DV vonattal egyidejiileg Budapest—Ferenc-
varos fel6l egy MAV vonat is esedékes volt és az
allomés az utobbi vonatot kivanta elébb fogadni.
Behaladasat a DV vonatnak a ,,megallj” jelzést
mutato bejarati jelzénél kellett volna megvarnia.
Amikor az alagutbél kiér6 DV vonat mozdony-
vezet6je vonatat a jelz6 eldtt meg akarta allitani,
észrevette, hogy a vonatfék nem miikodik. A vonat
a 8,3%0es lejtén kell id6ben megallithatd nem
volt: vonat-atszelés veszélye fenyegetett. A sulyos
balesetet a MAV vonat mozdonyvezet6je héritotta
el akként, hogy —a helyzetet felismerve — sajat
vonatat allitotta meg. Baleset nem tortént. A DV
vonat fékjének meghibasodasat tomlé-szétkapcsolo-
dés okozta. Ennek okéat az utobb megtartott vizs-
galat nem tudta hatdrozottan megallapitani. Az
eset a Déli Vasut illetékeseit a fékberendezések
helyredllitasanak meggyorsitasara és az 6nmiikddé
féknek legrévidebb idén belul térténd, ujboli hasz-
nélatba vételére inditotta. Ett6l kezdve a volt
Déli Vaslt gyors- és személyvonatai mindaddig,
amig az 1932. évi allamositas utan az attérés a
légnyomasos fékre meg nem tortént, Onmiikddo
léglirfékkel kozlekedtek.

*

Az 6nm(ikodd 1églirfek szerkezetének ismertetése
utan, a kovetkez6kben a szerkezet miikodési és ke-
zelési sajatossagairdl nydjtunk rovid tajékoztatast
az egykori Uzemi tapasztalatok alapjan.

1. Az 6nm(ikod6 légdrfék legjellegzetesebb és
legértékesebb tulajdonsaganak az igen egyszerd
szerkezeti elemekkel elért gyors vakuum-elallitast
és az ezzel egyittjard abszolat kimerithetetlenséget
tekinthetjuk. A leghosszabb (60 tengelyes) vona-
toknal sem tartott a kivant légritkitas el6allitasa,
illetve (izem kozben az oldas olyan sokaig, hogy
azt valaha is hatranyosnak éreztiik volna. A teher-
vonati automatikus léglrféket Magyarorszagon
ugyan nem probaltak ki, hallomas szerint azonban
az ilyen irdny( prébak kulféldon jo eredményei
jartak.

2. A masik, ugyancsak igen értékes tulajdonsaga
a léglrféknek a ,,nagy atutési sebesség™ volt. Az
automatikus léglrfék atltési sebessége nagyobb
volt, mint a légnyomasos fékeké.

3. Toml6szakadasok az uzemben alig fordultak
el6, ami azzal magyarazhato, hogy a kivilrél hato
nyomas nem szakitani és egymastol eltavolitani
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igyekezett az anyagokat, illetve az egyes szerkezeti
részeket, hanem a tomorséget és tomitettséget fokozta.
A vonatok a kiindul6 alloméasrdl nyugodtan indit-
hatok voltak, ha a Iéglirmérd a fékproba alkalma-
val csak 42—45 cm-es légritkitdst mutatott: a
szerkezeti részek ,,0sszerdazodasa” és ezzel az el§irt
52 cm-es légritkitas mar alig 100 m befutdsa utan
biztosan bekdvetkezett.

4. A kocsik fojtészelepein, valamint a mozdony
és szerkocsi fojtodarabjan lev6é furatoknak meg-
felelo megvalasztasa biztositotta, hogy a fékhatas
barmily hosszd vonatnak barmily nemd fékezése ese-
tén enyhén, rantas és l6kés okozasa nélkiil kdvetke-
zett be. Fékezés kozben a vonat nyugodt lassula-
sanak céljat szolgalta a szerkezet azzal is, hogy
,.uzemi fékezéskor™, vagyis a fékfogantyinak ,ko-
csisor fékezve™ allasdban csak a kocsik fékberende-
zése m(ikodott, a fékezésben részt nem vevé moz-
dony és szerkocsi eleven ereje a vonat nyujtva
maradasat segitette el6: Kilon hangsulyt érdemel,
hogy a gyorsfék hasznalata sem jelentett vonatszaka-
dasi veszélyt, ugyannyira nem, hogy a mozdony-
vezet6k —kilonosen megalléhelyeken (pl. Balaton-
foldvaron) — gyakran és elGszeretettel allitottak
vonatjukat gyorsfékkel.*** Ha a mozdonyvezetd
gyorsfék adasa utdn ,menetallas-ha, helyezte a
fekfogantyut, a kis légszivé hatésara a fékez6 er6
lassulas kézben fokozatosan csokkent és - kilo-
nosen, ha a mozdonyvezet6 nehany kerékfordulat-
tal a megéllas el6tt a nagy légszivot is mikodésbe
hozta — a gyorsfék hasznalata ellenére is széf),
enyhe megallas volt biztosithaté. Megemlitjik,
hogy e tanulmany iréjanak a léglrfékes jarmivek
kezelésében és karbantartasdban eltoltott kb. 15
esztendds gyakorlata soran nem fordult el6 eset,
amikor vonatszakadas a fékezésbdl eredd egyenlétlen
belsé er6hatésoknak (lokések, rantasok) lett volna
tulajdonithato.

5. Az 6nmikodo léglrfek jellemz6, elGnyds tu-
lajdonséagaihoz tartozott, hogy a kivant fékhatas
a fékfogantyunak megfelel§ allasba hozésaval be-
allithato, a beallitas pedig a fogantyd tovamozdita-
saval tetszésszerinti mértékben érzékenyen valtoztat-
haté volt. Ez a tulajdonsag kiléndsen hegyi palyak
hosszl, véaltozéan meredek lejt6in volt hasznos.
Azokon a vonalakon, amelyeken az 6nm{ikddd 1ég-
(rfék hazénk tertiletén hasznélatban volt, nagyon
hosszU lejték nem voltak ugyan, de ez a koril-
mény a fék szoban levd tulajdonsdgénak értékét
nem csokkenti.

6. Az 6nm(kodd léglrfék szerkezetének egysze-
rlsege, a kopésnak kitett alkatrészek kis mennyi-
sége és a konny( kezelhet6ség adja magyarazatat
annak, hogy kilon fékoktatéra, kuldén fltéhazi és
vonali fékoktatasra sziikség nem volt. A fék szerke-
zetére és kezelésére vonatkozo ismeretek terjesztése
és ébrentartasa a mozdonyszemélyzet részére rend-
szeresitett altalanos oktatas, valamint a felligye-
leti szervek (els6sorban mérnokok) rendszeres el-
len6rz6 menetei sordn ment végbe. Ez teljesen ele-
gendd volt.

***% A volt déli vasiti mozdonyvezet6k a megallé-
hely ,lelovésé”-nek nevezték az ilyen megallast.
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Az el6adottakbol lathatd, hogy az énmikddd
léglirfék mintegy talcan kinalta azokat az el6nyo-
ket, amelyekért a légnyomésonfék fejlesztéi sok év-
tizedes kuzdelmet folytattak, és amelyekért sza-
mos komplikalt megoldast is vallaltak, dnként
vetddik fel az a kérdés, hogy miért mégis az 6n-
mikodd léglirféknek kellett és kell tovabbra is
pozicidkat feladnia.

Ami a multat illeti, tudjuk, hogy a légnyomésos
féket Eur6pdban — a nagyobb vasiti haldzattal
rendelkezd allamok kdzil — Németorszag, Francia-
orszadg, Belgium, Hollandia, Svajc, Olaszorszag, az
egykori Oroszorszag és Magyarorszag fogadta el
szabvanyrendszerként. Onmukodd léglrféket Ang-
liaban, Danidban, Svédorszagban, Spanyolorszag-
ban, Portugalidban és Ausztridban hasznaltak.
Eurdpa térképére nézve latjuk, hogy az 6nmiikddé
léglirféket &ltaldban a kontinens peremallamai,
vagyis a kozlekedés tekintetében tenger, mas nyom-
tdvolsag stb. altal tobbé-kevésbé elszigetelt alla-
mok vezették be. A kontinens torzsének er6sen
Osszefliggé vasuti halézatdn a légnyomasos fék
lett az uralkodd. Kivétel csak a szigetként szerepl6
Ausztria volt, ahol azonban az els§ vilaghaboru
utdn szintén mar nem tudtak a légnyomasos fék
hasznélatba vétele eldl kitérni. Amikor 1906-ban
a volt Déli Vaspalyatarsasag magyar vonalain az
1902 mint4ju 6nm(kodé leglrféket bevezették, a
két fekrendszer kozotti verseny Eurdpa torzshalo-
zatan tulajdonképpen maér elddntottnek volt te-
kinthetd: terjedelem és az elfoglalt poziciok tekin-
tetében a légnyomasos féké volt az elséség, az On-
m(kodd léglrfék — tal kés6i sziletése miatt —
lemaradt.

Erdekesen emlékszik meg az onmiikod6 légdr-
fék egykori szerepérél a légnyomasos fékrendszer
egyik nagynev( uttér6je és harcosa: Wilhelm
Hildebrand ,,Die Entwicklung der selbsttédtigen
Einkammer-Luftdruckbremse bei den européischen
Vollbahnen” c. kdnyve elsé kotetének bevezetésé-
ben. A szOvegrészt magyar forditdsban szdszerint
idézzik: ,,. ..ha ezzel (mér ti. a légnyomasos fék
bevezetésével) a Iégritkitasos rendszer lassanként
eltlinik majd a vasuti Gzemb6l, nem szabad elfelej-
teni, hogy azoknak, akik a légritkitsos rendszert nagy
tokéletesséquivé fejlesztették és azutdn érte kiizdottek,
annyiban jut nagy érdem, hogy ezzel rendkivil ter-
mékenyit6én hatottak a légnyomasos fékrendszer fej-
lesztésére. A légnyomasos tehervonati fék bevezetése-
kor taldn kevésbé tokéletes berendezéssel is beértiik
volna, ha az Onmiikod6 léglrfék nem mutatott volna
olyan el6nyoket, amelyekrdl nem egykdnnyen lehet-
tett lemondani.” — Sokat mond ez az elismerés az
ellentadborbol!

Ami &jovot illeti, a kdvetkezd tényezéknek jut
majd szerep:
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a) A vasutak a sebességek és terhelések ndéveke-
désevel, valamint az elektronika és kibernetika
eredményeinek értékesitése révén egyre ndvekedd
mértékben lesznek alkalmasak és hivatottak nagy
nemzetkdzi forgalom lebonyolitdséra. Ebben a for-
galomban egyre nagyobb jelentdséglive lesz a vas-
uti jarmlvek egysegessége. Azt a multbeli meg-
oldast, amelynél a nemzetkdzi forgalomra szant
kocsikat kétféle fékberendezéssel lattak el, sziikség-
megoldasnak, provizériumnak kell tekinteni, amely-
nek az eljévendd vasuti tzemben nincs helye. Min-
denitt, ahol vaganvit és nyomtavolsag nemzet-
kdzi atmenetet tesz lehetéve, az ésszerliség a ki-
sebb forgalmu halézatnak asszimilalodasat kivanja
meg.

b) A vontatasnak folyamatban levd villamosita-
saval, illetve a Diesel-Uzem bevezetésével a gbz-
Uzem el6bb-utébb mindenitt megszlnik. A klasz-
szikus gdzmozdony letlinésével azonban elvész az
onm(kodd léglrfek egyik legfébb erfssége is: a
g6zzel mikodtetett ejektoros 1égszivo.

A felhozott korilmények igazoljak Wilhelm
Hildebrand-nak emlitett latnoki bejelentését: a vi-
szonyok feltartozhatatlanul magukkal hozzdk az
onmukodd léglrfék létjogosultsaganak tovabbi
gyengulését, majd megszlinését Europaban. J6zan
megfontolassal ez ellen védekezni nem lehet.

A dr. Heller Gyorgy és Rosta LészI6 tanulmanya-
ban hangoztatott vélemény szerint a légnyoméasos
fék — az egyre fokozodd kovetelmények hatésa
alatt — mint elektropneumatikus fék sziletik majd
Ujjaé. Nem hihet6, hogy a fejl6désnek ezen a to-
vabbi Utjan az 6nm(ikodd léglrfékkel is talalkozni
fogunk.

Ha azonban a jelen tanulmanyban értékelt 6n-
m(kod6 léglrféket at is kell adni a multnak, a
targyilagossag es igazsagossag elvén nem kétséges,
hogy ezt a valoban kivalé szerkezetet a vasiit nem-
zetkdzi és magyarorszagi torténetének lapjain el6-
kel6 hely illeti meg.

Az 6nm(ikodd léglrfék miuszaki jellemzdit az
irodalom 6rzi. A magunk részérél e tanulmanyban
az ismert adatokat nehany olyan tapasztalati
adattal igyekeztink az utokor részére kiegésziteni,
amilyenekre a mdszaki leirasok rendszerint nem
terjednek Ki.

IRODALOM
Gs. Kir. Szab. Déli Vaspalya-tarsasag: A/, 6nmiikéd6é
léglirfék leirdsa, kezelése és jokarban tartdsa, Bp.
1906, a tarsasag sajat kiadasa.
Fialovits Béla: A MAV g6zmozdonyainak térténeti fej-
I6dése, 1. rész, Technika, 1941. évi 4., 6., 7. és 8. sz.
Hutte: Des Ingenieurs Taschenbuch, 22. kiadas.
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Meégegysxer a vasuti munka termelékenységének mutatoirol*

N. V. BEIKDT (Moszkva)

Annak ellenére, hogy az utdbbi években megle-
het6sen sok kutatds foglalkozott a vasuti kozleke-
désben a munkatermelékenység meérésének kérdé-
sével és sok javaslat hangzott el, ez a probléma
még nincs végérvényesen megoldva. Ismeretes,
hogy a népgazdasagban a munkatermelékenységet
— a termelés szerkezetétdl fliggéen — természetes
vagy pénzérték mutatdkban kifejezett termékmeny-
nyiséggel, vagy a termekegyseg elGallitasara felme-
rult munkaraforditassal szoktak értékelni. Ezek a
mér6szdmok barmelyik &gazatban minden valla-
latnal jol mutatjadk a munka eredményességét. A
vasuti kozlekedésben a munkatermelékenység meg-
allapitdsdhoz — feltételes természetes mutatoként
— a képzett tonnakilométert hasznaljak. Ez a mu-
tato Iényegében azéru- és személyszallitas két egy-
nem( termékfajtdjanak oOsszegébdl all, el6allitasuk
azonban kulénb6z6 munka- és pénzeszkdz rafor-
ditast igényel.

Kétségtelen, hogy a képzett tonnakilométer,
mint a kozlekedésnek az &rutonnakm és utaskm 1:1
paritas alapjan Osszegezett egységterméke, bizonyos
altalanositast jelent az egész kozlekedés, kilono-
sen a vasutak és vonalfénokségek munkatermelé-
kenységének szintjében. Ebb6l a szempontbdl a
jelenlegi paritdst — az aru- és a személyszallitas
munkaigényének vagy 0Onkdltségének ardnyatol
fligg6en — madositani lehetne és kellene. Minthogy
azonban a f6feladat a munkatermelékenység allan-
do novekedésének biztositasa, akozlekedés, a vas-
utak és a vonalfénokségek eredményeinek értéke-
lése szempontjabol nincs kilondsebb szikség arra,
hogy Uj paritast vezesslnk be, anndl is ink&bb, mi-
velez amunkatermelékenységtervezésénél, nyilvan-
tartdsanal és elemzésénél szdmos nehézséggel jarna.
Nem kell a paritas megvaltoztatasdhoz folyamodni
azért sem, mivel a képzett termelés fizikailag tény-
legesen teljesitett arutonnakilométerekben és utas-
kilométerekben mérhet6 fuvarozasokat jelent, min-
den mas, az 1:1 aranytol eltérd paritas viszont nem
valés, ténylegesen ei6 nem allitott termék terve-
zésére és elszamolasara vezetne.

A vasuti kozlekedésben a munkatermelékenység
mérésének tovabbi tokéletesitésére iranyuld javas-
latok, koztik Oparin E. P. és masok1 cikkeében ki-
fejtett gondolatok, nagy érdeklédést keltettek, sok
tekintetben helytalloak és egyet lehet veluk ér-
teni. Szeretnék azonban néhany észrevételt és ki-
vansagot nyilvanitani.

* Szerzének a Zseleznodorozsnij Transzport 1965. évi
9. szdmaban megjelent cikke. Forditotta: Araté Karoly.
1L. Zseleznodorozsnij Transzport, 1965. évi 2. sz.

Nézetem szerint nem szabad azt gondolni, hogy a
munkatermelékenység mérési problémajanak egye-
dil helyes megoldasa a munkatermelékenységnek
aru- és szemelyszallitds szerinti megosztasa. Min-
den attél fugg, Kogy milyen a kitizott feladat. igy,
ha az egész kozlekedésnél, a vasutaknal és vonal-
fénokségeknél vizsgéljuk a munkatemelékenység
szintjének megéllapitasat a tervezes és a ndvekedés
dinamikajanak értékelése szempontjabdl, akkor a
munkatermelékenységnek képzett tonnakilomé-
terben mért egyseges mutatdval valo jelenlegi mérési
metodikaja teljesen igazolt, és ebben az esetben
gyakorlatilag nincs értelme a munkatermelékeny-
ség kétféle mérésének. Azonban a vasutak aru- és
személyfuvarozdsban megnyilvanuld tevékenysé-
gének elemzéséhez és eredmenyeinek dsszehasonli-
tasahoz, valamint a fel nem hasznalt tartalékok és
veszteségek feltdrasahoz célszer(i a munkaterme-
Iékenységi mutatdkat az aru- és személyfuvarozasra
kilon-kialén — munkaigényességik figyelembevé-
telével — kiszamitani mind a tervezésnél, mind a
tényszamok megéllapitasanal.

igy az allami tervekben és beszamol6 jelentések-
ben a 10 képzett tonnakilométerre szamitott egy-
séges Onkoltségét allapitjdk meg. Ez bizonyos meér-
tékben szinten &ltalanositott mutatd, mivel az
Osszes fuvarozasi teljesitményben a személyfuva-
rozas részaranya csak 10%, az Uzemkoltségekben
pedig tobb mint 20%. De ez nem akadalya annak,
hogy mind a tervben, mind a beszdmolo6 jelenté-
sekben az egyes negyedévekre és az egész évre von-
tatasi nemenként kilon-kulon allapitsak meg az &ru-
és személyszallitds onkoltségét.

Ilyen mddon az éves, negyedéves és a havi ter-
vek dsszeéllitdsanal és nyilvantartasanal a fuvaro-
zas munkatermelékenységét az egész halozatra, a
vasutakra és vonalfénokségekre keépzett tonnakilo-
méterben kifejezett egyseges mutatoval kell memi.
Anegyedéves es éves beszamoldjelentések készités-
nél pedig a munkatermelékenyseg elemzését aru- és
személyfuvarozasokra megosztott médon kell vég-
rehajtani.

Oparin E. P. és masok Ugy Vélik, hogy az aru- és
személyszallitasnal a munkatermelékenységet a fel-
és leadasi tonnak mennyiségével, illetve az utasok
szdmaval és nem az arutonnakilométerekkel és
utaskilométerekkel kell mérni, mivel e szolgélatok
dolgozdinak féképpen a fuvarozasi folyamat elején
és végén van szerepulk, a forgalmi szolgalatra nézve
pedig mutatoként a kocsitengelykilométert javasol-
jak. Mig az aru- és személyfuvarozasi szolgalat vo-
natkozasaban ez az eljards bizonyos mértékben
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indokolhatd, addig a forgalmi szolgélat dolgozoi
részere a termelés és a munkatermelékenység méro-
szdmakeént a kocsitengelykilométerben mért kocsi-
futast nem célszer( elfogadni. Vizsgaljuk meg k-
[6n-kilén mindegyik szolgélatot.

Az arufuvarozasi szolgalat dolgozoéi az aruk be- és
kirakasanak szervezésével, a fuvarokményok Ki-
allitdsaval és utkdzben a killdemények kezelésével
foglalkoznak. Végeredményében mindezek a muive-
letek nemcsak az aruk feladasat és atvetelét, ha-
nem fuvarozasét is biztositjak, igy a teljesitmény
arutonnalcilométerben mérhetd.

E szolgéalat dolgozdinak jol kell ismernitik a val-
lalatok fuvarozési szikségleteit, azok dsszetételét,
mas korzetekkel valé gazdasagi kapcsolataik jelle-
gét és teljes mértékben biztositaniuk kell a népgaz-
dasagi termelés novekvd széllitasait, valamint el6
kell segiteniik az ésszer(tlen fuvarozasok meg-
szlintetesét. Ezért nem lehet e szolgalat tevékeny-
ségét csak az aruk feladasara és atvételére korla-
tozni.

Nézetlink szerint az arufuvarozasi szolgalat dol-
gozdinak munkaeredményeit vasuti és vonalfénok-
ségi méretben az egész arufuvarozasifolyamat aru-
tonnakilométerben kifejezett teljesitményével és
nemcsak a be- és kirakott arutonnéval kell érté-
kelni.

Ismeretes, hogy a személyfuvarozasi szolgalat dol-
gozdi az utasok elinditasaval foglalkoznak, de mu-
kddésiik és feladataik nemcsak erre korlatozodnak.
Figyelembe kell venni az 4&tmend utasokat is, akik-
nek részardnya sok vas(ton és vonalfénokségen
szamottevd, tovabba az utasok kiszolgalasat menet
kodzben, valamint érkezésiket.

A személyfuvarozasi szolgalat dolgozdi, a jegy
és poggyaszpénztarosok, a poggyaszfelvevok és Ki-
adok, a vonalf6nokségek személyfuvarozasi vagy
forgalmi osztdlyainak, a vasltigazgatosagok sze-
mélyfuvarozasi szolgélatainak dolgozdi, akiknek
Iétszamat a fuvarozasok alapjan tervezik és szamit-
jak ki, az egész fuvarozasi folyamatot, nem pedig
csak az utasok elinditasat biztositjak, ezért mun-
kajuk eredményét is a befejezett folyamat utaski-
Ili)npé_terben kifejezett teljesitményével kell érté-

elni.

Az allomasok aru-, illetve személyfuvarozast el-
laté dolgozdi munkatermelékenységenek értékelése
celjabol mérészamkeént természetesen a feladasi és
leadési arutonndt, vagyis az allomas aruforgalmat,
illet6leg az elinditott utasok szamat kell figyelembe
venni.

A forgalma szolgélat dolgozdi képezik a vasuta-
sok legnagyobb létszdmu csoportjat. Ok vannak
kdzvetlen kapcsolatban az é&ru- és személyfuvaro-
zassal, vagyis a szallitasi termék el6allitasaval. Ez
a termék képzett tonnakilométerben, a kocsifutas
pedig kocsitengelykilométerben  mérendé. Ez
utébbi nem termék, hanem olyan eszkdz, amelynek
segitségével a fuvarozds megvaldsithatd és a szél-
litasi munka terméke el6allithato.

Oparin K. P. és masok azt tartjak, hogy a kép-
zett termek nem fejezi ki a forgalom tényleges
nagysagat, ezért a forgalmi szolgalatra nézve’ a
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munkatermelékenységet kocsitengelykilométerben
kell mérni. Ha e szolgélat dolgoz6i munkéajanak
eredményeit a forgalom méreteivel értékeljik,
akkor erre van megfelel6 mutat6: a vonatkilome-
ter. A forgalmi szolgalat dolgozdi, pl. a vonatkiséré
csapatok a vonatok futasteljesitményével, az aruk
s utasok fuvarozédsaval allnak kapcsolatban. A
vonatok futasteljesitményének nagysaga nem fiigg
a vonatok terhelésétdl és f6képpen az egyes vona-
tokkal elszallitand6 druk mennyiségétdl.

A forgalmi szolgélatban az &lloméasok dolgozoi
és a vonalfénoksegek operativ irdnyitd személyzete
biztositjdk az &ruk és utasok idejében torténé to-
vabbitadsat. Tehat a forgalmi szolgalat dolgozoéi

hozzék létre a szallitasi terméket.

A munkatermelékenység lényegében nem mas,
mint az id6egység alatt egy dolgozéra esé megter-
melt termékemennyiség. A munkatermelékenysé-
get egyfeldl a termekmennyiség novelése, masfeldl
munkaigényének csokkentése utjan lehet fokozni.
Eppen ezért a forgalmi szolgalat részére nem cél-
szer(i munkatermelékenységi mutatéként a kocsi-
tengelykilométerben mért Gsszes kocsifutast elfo-
gadni, mivel ebben az esetben a forgalmi szolgélat
dolgozoi az Osszes kocsifutds novelésében — bele-
szamitva az Ures futast is — lesznek érdekeltek,
fuggetlentl a kocsik raksuly- és térfogatkihasznala-
sénak szinvonalatol, valamint az aru- és személy-
fuvarozas kevesebb miszaki eszkdzzel és nagyobb
hatékonysaggal val6 lebonyolitasatol.

A kozlekedésben olyan mennyiségi és minéségi
mutatérendszer van érvényben, amely egyetlen
célnak: az aru-és személyfuvarozas legkisebb mun-
ka-, anyag- és pénzraforditassal val6 lebonyolitasa-
nak van alarendelve. Ezért mindent — elsésorban
tehat a munkatermelékenységi mutatokat — egy
célnak kell alarendelni, annak a célnak, hogy a
képzett terméket a legkisebb munkaréforditassal
allitsuk el®.

Hasonl6 érveket lehet felhozni a munkaterme-
Iékenységi mérdszamként szolgald képzett termék
mellett — de nem a vonatkilométer javara — a
tavkozl6- és biztositoberendezési, valamint az épitési
és palyafenntartési szolgalat szempontjabol is.

A szolgélati helyenkénti munkatermelékenység mé-
rését illetéen sem ceélszerl a kérdést komplikalni;
torekedni kell arra, hogy a munkatermelékenységet
az egész vallalatra nézve egységesen, a dolgozok és
szakmak egyes csoportjainak teljesitményi muta-
toival fejezzék ki.

A vontatési telepek szakositasaval és a tisztan
javitd vontatasi mdhelyek kijel6lésével kapcsolat-
ban ténylegesen id6szerlivé valt az lizemi vontatasi
telepek részére a munkatermelékenységnek elegy-
tonnakilométerben, a javitd muhelyek részére pedig
redukélt mdhelyi javitasi egységekben val6 megosz-
tott tervezése és nyilvantartdsa. Mind el6bbiek,
mind utébbiak részére egyetlen, nem pedig kulon-
féle munkafajtdk szerint tagolt tobb mutatot kell
képezni.

Ez vonatkozik a vegyes Uzemi jellegd allomasok
munkatermelékenységenek mérésére is. Lényegé-
ben az allomasokra a munkatermelékenységnek
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kilon-kuldn az egyes munkafajtak szerinti mérését
javasoljak, de nem egyetlen mutatéval. Kétségte-
len, hogy az elemzés celjaira minden egyes munka-
fajtara ki kell szdmitani a munkatermelékenységet,
azonban valdjaban az egész vallalatban mutatkozé
munkatermelékenyseég mérésérél van szo.

Az Oktdberi Vasuton a munkatermelékenység mé-
résének olyan metodikéajat dolgozték ki, amely egy-
séges kovetkezetes mutatorendszert irdnyoz el§ az
egeész kozlekedésre és a szolgalati helyekre is. 1964

Szolgéalati d4gak és vallalatok

1

|. Egész kozlekedés, vasutak, vonalfénokségek ...

Il1. Szolgalati agak: mozdonyszolgalat, villamositasi
szolgalat, épitési és palyafenntartasi szolgalat

Forgalmi, tavkdzl6- és biztositoberendezési, ma-
gasépitési SZolgalat. i

Kocsiszolgalat

Személyfuvarozasi szolgalat

Arufuvarozasi szolgalat

I1l1. Vonali gazdasdgi egységek: vontatasi telepek,
villamos vonalfeligyel6ségek, palyafenntartési
FONOKSEGEK vttt

Rendez6péalyaudvarok

Teherpalyaudvarok

Személypalyaudvarok

Vontatasi kocsijavité m(ihelyek

Tavkozl6 és biztositéberendezési kdézponti ellen-
6rségek, magasépitési fénokségek

Jélmagyarazat:

P = munkatermelékenység a megfelel6 mérészam
K = a dolgozdék létszama,
Hpl —aruforgalom &rutonnakilométerben,

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

masodik negyedévétél kezdve kisérletképpen a
fuvarozasokra nézve ennek a metodikanak alapjan
tervezik és szamitjak a munkatermelékenységet. A
tapasztalat és a giakorlat azt bizonyitja, hogy a
kidolgozott metodika lényegében bevalt. Az 1. tab-
lazatban kozoljuk a munkatermelékenység mérése-
nek azokat a mutatéit, amelyeket az Oktoberi

VasUton hasznalnak.

A javasolt munkatermelékenységi mutatok ér-
tékelésénél felvetédik a kérdés: mennyiben ered-

1. tablazat
M érészamok ’Szér/nitési képlet
altalanos alakban
2 3
Képzett tonnakilométer (dijszabasi p_ H(pl+al)
vagy Uzemi atkm + utaskm) K
Elegytonnakilométer (8sszes vonat- 9=c
nemek)
p _ Lpl+al)
Képzett tonnakilométer (dijszabasi K
vagy Uzemi atkm + utaskm)
Kocsitengelykilométer (6sszes vo- :HnS
natnemek) K
Utaskm p = Hal
K
Arutonnakm (dijszabasi vagy P_ zZpl
Uzemi) K

Elegytonnakilométer (6sszes vonat-
nemek)

Az allomas kocsiforgalma kéttenge- P = Hm
lyl szabvéany-kocsikban K
Az allomas aruforgalma arutonna- p= ZE
ban K

Az allomasrél indult 8sszes utasok Cm
szdma

Kocsitengelykilométer a mikodési =
korzet hatarain belul (6sszes vo- >
natnemek) I

Képzett tonnakilométer a miikaédési P H(pl+ al)
korzeten belul (Gzemi atkm + K
utaskm)

okban,

HQI = a fuvarozéasok nagysaga elegytonnakilométerben,

Hal = utasforgalom utaskilométerben,

Hm = a feldolgozott kocsik mennyisége az allomason,

Ha = elinditott utasok szama,
HnS = kocsifutas kocsitengelykilométerben,

H(pl + al) —az aru- és személyfuvarozas nagysaga képzett tonnakilométerben.
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menyesek az itj mutatok és dsztdndzhetik-e az aru-
tonnakilométerben és utaskilométerben mérendé
munkatermelékenység novelésére az olyan gazda-
sdgi egységeket, mint a palyafenntartasi és magas-
épitményi fénokségek, a tavkozlé- és biztositobe-
rendezési kozponti ellendrségek, a villamos vonal-
felugyelGségek, amelyek nincsenek kdzvetlen kap-
csolatban az aru- és személyfuvarozasok szervezé-
sével. Az emlitett gazdasagi egységek valdban nem
befolyésoljak kozvetlenil az aru- és személyfuva-
rozasok nagysagat. Ez azonban a kérdésnek csak
a kils6 oldala.

Ismeretes, hogy a szallitas terméke az aruk és az
utasok id6beli és térbeli helyvaltoztatasi folyamata
és nem véletlen, hogy ezt a sajatos terméket nem
az arutonnak vagy az utasok szamaval, hanem az
arutonnakilométerek vagy utaskilométerek meny-
nyiségével mérik. Amig az arukezel6 és a szemely-
forgalmi allomasok az arutonnak berakasat ésaz
utasok elinditasat biztositjak, addig a palyafenn-
tartasi fénokségek, tavkozlé- és biztositoberende-
zési kozponti ellendrségek, villamos vonalfeliigye-
I6ségek a vonalakon a teher- és személyvonatok
zavartalan forgalmat, vagyis mintegy a szallitas
termékének masodik részét — a helyvaltoztatast
— valositjadk meg.

Felvetddik a kérdés, hogy ez a mutatd miért felel
meg munkatermelékenysegi mér6szamként ezek-
nek a gazdasagi egységeknek részére is. Azért felel
meg, mert az egész vallalatra vonatkoz6 munkater-
melékenységi mutatorél és nem az egyes szakmék
vagy termeld csoportok munkatermelékenysegi mu-
tatoirdl van sz6. Természetesen, a vagany folyo
fenntartasat vagy a tavkozl6 vezetékek szerelését
végz6 munkas részére munkajanak eredményességi
— termelékenységi — mutatdjaul nem szolgalhat
az aru- vagy elegytonnakilométer. Erre a célra a

Koényvszemle

A Vas(ti Tudomanyos Kutaté Intézet Evkényve 1964.
Bp., 1965., Kozlekedési Dokumentaciés Vallalat, 327 old.

A Vasuti Tudomanyos Kutatd Intézet évkonyveinek
hatodik kotete az 1964. esztendd legfontosabb kutatéasi
eredményeit és az Intézet egyéb tevékenységét publi-
kalja.

A kotet els6 helyen Szentgydrgyi Karoly igazgaté
altalanos beszamoléjat kozli az Intézet 1964. évi mun-
kéassagardl. A tovabbiakban az évkonyv 15 tudomanyos
dolgozatot tartalmaz, az aldbbiak szerint:

Dr. Nagy Jézsef ,,A vagany oldaliranyu agyazati el-
lenallasat befolyasolé tényez6k vizsgalata, tekintettel a
hézag nélkuli felépitmény fekvésbiztonsagara” c. dol-
gozata a vonatkoz6 kisérleti eredmények masodik ré-
szét hozza nyilvanossagra. Lengyel Laszl6 az ulzemi
hasznalatban levé ragasztott aljak 0Osszehasonlité szi-
lardsagi vizsgalatanak eredményeit kozli. Bajza Endre
»Olajtiizeléses gb6zmozdony-atalakitdsok célszer(ségé-
nek vizsgalata az els6 kisérletek eredményei alapjan”
cimen ko6zol tanulméanyt. A mozdonyvezetdi fékezGsze-
lepek jellemz6inek vizsgalataval Lanczos Péter foglal-
kozik. A négytengely(i vasuti teherkocsik altalanos al-
kalmazasanak kérdését vizsgalja dr. Fazakas Sandor és
Szalontay Valér dolgozata. Varga Joézsef és Német Pal
tanulméanya a vasuti jarmjavité ipar fejlesztésének
legfontosabb kérdéseit foglalja &6ssze. A vasuti tavkoz-
Iési technika fejlesztésének f6 iranyait Ragé Mihaly tar-
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kilon mérészamok, pl. az 1 km tavkozl§ vezeték
fenntartasa stb. szolgalhat.

Az Oktoberi Vasuton kidolgozott metodikanak
megfelel6 munkatermelékenysegi mérészamok be-
vezetésének eredményeként minden hdnapra és az
egész 1964. évre végrehajtottak a megszabott fel-
adatok teljesitésének elemzését. Ennek segitségé-
vel az eltérések alapvetd okait tisztaztak és mind
a szolgéalati 4gakra, mind az egyes gazdasagi egy-
ségekre, vonalfénokségekre, valamint az egész vas-
Utra nézve kovetkeztetéseket vontak le a munka-
termelékenyseég tovabbi ndvelésének sziikséges ira-
nyait és intézkedéseit illetGen.

Az egyes részletekre iranyul6 tényleges intézkede-
seket az eredmények részletesebb tanulmanyozasaval
kell kidolgozni. Ennek soran elemezni kell a mihe-
lyek, brigddok és egyes szakmai agak munkater-
melékenységét és a teljesitményi normak teljesité-
sét is.

Minthogy azonban a vasuti kozlekedés szolgé-
lati helyel, dsszes vonali és (izemi gazdasagi egy-
ségei az egységes fuvarozasi folyamat lancszemei és
ezek mind résztvesznek a szallitasi termék létre-
hozésdban, a szervek kdzos munkajanak eredmé-
nyességét a fuvarozadsok megfeleld részaranyanak
teljesitményével kell értékelni.

Az olyan vasuti szervek, mint a palyafenntartasi
és magasépitési fénokseégek, a tavkozl6- és bizto-
sitoberendezési kozponti ellenérségek, valamint a
villamos vonalfelligyel6ségek, az utas- vagy aru-
tonnakilométerekben mérend6 munkatermelé-
kenység szinvonaldra azaltal gyakorolhatnak be-
folyéast, hogy hozzajarulnak nemcsak a teher- és
személyvonatok zavartalan tovabbitdsdhoz, tehat
a megfelel6 termék el6allitasahoz, hanem el@segit-
hetik a teljesitett fuvarozasokra es6 munkarafor-
ditdsok csokkentését is, ami szintén dsszefligg ezek-
nek a szerveknek a tevékenységével.

gyalja, dr. Gal Jozsef és Gajer Ferencné pedig: ,,Uj elja-
ras elektromechanikus jelfogék kapcsolasi feladatainak
megoldasara félvezet6s és magneses elemek felhaszna-
lasaval” cimen kozél Gj kutatasi eredményeket. Az
anyagvizsgalat targykdrébe tartozik dr. Szilard Janos
»A hegesztések mellett atkristalyosodott zéna ultrahan-
gos vizsgalata sinekben” c. dolgozata, mig a tengelycsa-
pok kopéasallésaganak szulfidalassal valé novelésével
Doman Péter, a gumiabroncsok izotépos kopasvizsgala-
taval pedig Varga Laszl6 foglalkozik. A forgalmi és ke-
reskedelmi szolgalat tertletérél a kotet két tanulmanyt
kozol: dr. Mészaros Pal az allomaési atbocsatéképesség
analitikus megdllapitasi modjanak néhany kérdését
elemzi, dr. Baczonyi Zoltan pedig a vasuti kocsirakoma-
nyd kuldemények sulymegéallapitasdnak korszerl és
célszerl kialakitasat targyalja. A sokrétl vasati szak-
mai anyagot tartalmaz6 kiadvany végul &ltalanosabb
kozlekedési érdek( probléméakkal: a gazdasagi vasutak
hatékonysagi vizsgalatdnak eredményeivel (dr. Tary
Istvan), valamint a kozlekedési Uzemszervezés alapel-
veivel (dr. Fazakas Sandor) foglalkozik.

A kiadvanyt két figgelék egésziti ki, amelyek az
foglaldé jelentéseinek jegyzékét tartalmazzak. A kdnyv
orosz, német, francia ée angol nyelv(i 6sszefoglaldékat is
kdzol.

Az el6z6 évkonyvekhez hasonlé kiallitAsban megje-
lent kiadvanyt dr. Czére Béla szerkesztette.
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A 6. Kozlekedéstudomanyi Napok Drezdaban

Dr. OZERE BELA

A drezdai ,,List Frigyes” Kozlekedési Féiskolan
1966. junius 27—julius 1 kozt — két évvel az
el6z6, 5. Kozlekedéstudomanyi Napok utdn —tar-
tottdk meg a 6. Kozlekedéstudoményi Napokat.

Ezt a tradiciondlis, nemzetkozi jellegli kozleke-
déstudomanyi taldlkozét az idén is az el6z6ekhez
hasonl6 keretek kozt rendezték meg, igen nagy bél-
és kulfoldi érdeklédés mellett. A sok sz&z belfoldi
résztvevd: foiskolai hallgatok, elméleti és gyakor-
lati szakemberek, a kiilonb6zd allami és tarsadalmi
szervezetek reprezentadnsai mellett mintegy két és
félszaz kulfoldi vendége volt a f6iskolanak, féleg
Bulgariabdl, Csehszlovakiabol, Lengyelorszaghol, Ma-
gyarorszagbdl és a Szovjetuniobol, tovabba Ausztria-
bol, Franciaorszghdl, a Német Szovetségi Koztar-
sasaghol és Svajchol. A felsorolt orszagok képvisel6i
jelent6s szdmban szerepeltek az el6adok és hozza-
sz0l0k kozt. Magyarorszagrol is tobb szakember
vett részt a talalkozon, az EpitSipari és Kozleke-
dési Miszaki Egyetem, akozlekedési kutatdintéze-
tek, a Kozlekedés-és Postailigyi Minisztérium, Kii-
16nb6z6 kozlekedési vallalatok és mas szervek kép-
viseletében.

A nagyszamu el6adast és korreferatumot tartal-
maz6 program alkalmat adott arra, hogy a résztve-
vbk széleskor( attekintést kapjanak a kdzlekedés-
tudomanyok és a gyakorlati kozlekedés legujabb
fejlédési irdnyairdl. A kongresszus céljat jelz6 at-
fogo fécim: ,,A kozlekedés és hirkozlés tovabbi racio-
nalizalasanak utjai” — jol tukrozte az el6adés-
sorozat gazdag tematikajat, sokrétliségét.

A 6. Kdzlekedéstudomanyi Napokat jlnius 27-én
nyitottdk meg a drezdai Német Egészségligyi MU-
zeum kongresszusi termében. Az Unnepi Ulésen
dr. H. G. Mller professzor, a Kozlekedési Féiskola
rektora tartott megnyitd beszédet, Udvozolve a
megjelent vendégeket és kiemelve a Kozlekedéstu-
domanyi Napok nagy jelent6ségét mind a Német
Demokratikus Koztarsasag kozlekedésének fejlesz-
tése, mind pedig a szocialista orszdgok egyuttmd-
kodése szempontjabdl. A rektori megnyitd utén
Ervin Kramer nemzeti dijas mérnok, a Német De-
mokratikus Koztarsasag kozlekedésigyi minisz-
tere tartott Unnepi el6adast. Vazolva a kdzlekedés
nagy jelentéségét a népgazdasag altalanos fejls-
dése szempontjabol, sorra vette azokat a fejlesztési
—és részben tudomanyos kutatast is igényl6 — f6
feladatokat, amelyek a Német Demokratikus Koz-
tarsasagban a vasut, a kozuti kozlekedés, a folyami
és tengeri haj6zas, a légikozlekedés, a varosi koz-

lekedés és egyéb szallitasi médok, valamint a kozle-
kedési adgazatok egylttmikodése teriiletén a tech-
nikai forradalom nyoman, ,,a kozlekedés komplex
szocialista racionalizalasa” érdekében megoldasra
varnak.

A megnyitdt kdvetben kerilt sor a kongresszus
szakmai el6adésaira, az alabbi 7témacsoportszerint:

I. A matematika alkalmazésa és az adatfeldol-
gozéas a kozlekedéshen.

Il. Egységes kozlekedési rendszer — szallitasi
lanc:

— A széllitasi segédeszkozok jelent6sége.

— A kooperacio altalanos elvei.

— A dijszabés jelentdsége a szallitasi lancban.

I11. A kozlekedésépités sajatos problémai:

— FOldmdi-, alagut-, hid- és magasepités.

— Utépités és kozati forgalom.

— VasUtépités.

IV. A vasuti kdzlekedés sajatos problémai:

— Kozlekedésgepészet.

— Korszer(i vontatas.

— VasUti biztositastechnika.

V. A tengeri darabarufuvarozés racionalizalasa

VI. A posta- és tavkozlésugy sajatos problémai:

— A vezetés idGszer( kérdései a posta és hirkdz-

lés teruletén.

— A rédi6 problémai.

VII. A tartalékok kihasznalasa az idegenforga-
lomban.

A6. Kozlekedéstudoményi Napok zar6-el6adésat
julius 1-én tartottdk meg, amikor is H.G. Miller
professzor a Kozlekedési Féiskola matematikai és
természettudomanyi tevékenységérél adott atte-
kintést, osszefliggésben a kongresszus program-
javal.

A 7 szekci6ban parhuzamosan megtartott el6-
adasok —mintegy 130 el6adas, illet6leg korrefera-
tum, valamint szdmos hozzaszolas — szinte a kozle-
kedés valamennyi fontos, id6szerl kérdését felolel-
ték. Kuldnosen nagyszamu el6adas hangzott el az
I. és 11 szekcidban, jelezve az egyre ndvekvd érdek-
I6dést a matematikai modszerek és a gepi adatfel-
dolgozas irdant a kozlekedés szamos teriiletén, to-
vabba a kdzlekedési dgazatok koordinacidjat, a fej-
lesztés f6 iranyait illetéen, amely utobbi témakdr
véaltozatlanul intenziven foglalkoztatja a kozleke-
dés elméleti és gyakorlati szakembereit. A kozleke-
dési dgazatok kozill ez alkalommal is a vasuttal, és
ezen belll is a korszer(i vontatas kérdésével fog-
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lalkozott a legtdbb el6adas, ami az eurdpai vasutak
folyamatban levd és nagyszabasu rekonstrukcios
feladatainak reélis tiikrozGdése. Erdekes szinfol-
tot jelentett a kongresszus napirendjén a VII.
szekcié, amely most elsé alkalommal adott lehetd-
séget az idegenforgalom kérdéseinek sokoldali meg-
targyalaséara.

A kovetkez6kben — természetesen a teljesség
igénye nélkil — néhany olyan témaéra, illet6leg
el6adésra hivjuk fel a figyelmet, amelyek jol jel-
lemzik a kongresszus f6 irényait, illetbleg hazai
szempontbol is érdekl6désre tarthatnak szamot.

Az |. szekcid (vezet6 dr. R. Richter professzor,
Drezda) tobb mint 30 el6adésa, illetbleg korrefe-
ratuma kozt ezlttal egy sor téma a posta és hir-
kozlés kérdéseit olelte fel (dontési modellek prob-
lematikdja, az id6-paraméterek alapjan torténd
optimalizéalas, a vonalpostakocsi optimalis beren-
dezése, az adatok atvitele tvirdosszekottetéseken,
az automatikus adatfeldolgozas gazdasagossaga
stb.). Tobb el6adas foglalkozott az &ruszallitasi
szilkségletek tervezésével, az ezt szolgal6d dinamikus
modell kidolgozasaval (dr. Bar, Berlin, dr. K. J.
Richter, Drezda). A vasuti kozlekedés igen sok el6-
adas targya volt ebben a szekcidban is. Ezek sora-
ban szerepelt— tobbek kdzt—az Ures teherkocsik
elosztdsa elektronikus szamitogéppel (dr. Zill és
Poize, Berlin), a kétvaganyl vonalak optimalis
menetrendjének kidolgozasa kibernetikai maddsze-
rekkel (Szamarina kandidatus, Moszkva), menet-
dinamikai kutatdsok (Bechtel, Drezda) és vonat-
tovabbitasi szdmitasok (Strakacz, Varsd) végrehaj-
tdsa, az optimalis tehervonati menetsebesség sza-
mitasa (Tyihonov kandidatus, Moszkva) és a villa-
mos, valamint a Diesel-vontatas szdmitasainak
elvégzése (Louda prefesszor, Zsolna) elektronikus
szamitogéppel. A kozuti kozlekedés szakteriletét
érintették pl. azok a beszamolok, amelyek a forga-
lomlefolyas szimulacidjaval (Ress, Stuttgart), a
forgalomszadmlélasok adatfeldolgozasaval (Ber-
thold, Drezda), a gépjarm(-javitélizem optima-
lis kapacitasdnak meghatarozasaval (Schneider,
Drezda) foglalkoztak. A mérnoki szamitésok tertile-
tét képviselte pl. a szdmit6 automataknak a hid-
épitésben, a statikai kutatasok céljara vald fel-
hasznélasarol szolo eléadéas (dr. Rontsch, Drezda),
tovabba a dr. Szmirnov professzor (Moszkva) &ltal
ismertetett Uj gépi szamitasi eljaras. Tobb el6add
foglalkozott a matematikai modszerek és a kor-
szer(i adatfeldolgozas altalanosabb kérdéseivel is. igy
pl. dr. Potthoff professzor (Drezda) a kozlekedési
adatfeldolgozés rendszerérél, dr. Adam professzor
(KoIn) néhany informacidelméleti problémarol,
dr. Gunther professzor (Drezda) a korszer(i adat-
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feldolgozés és a kozlekedési tigyvitel dsszefliggései-
rél, mig masok az NDK kozlekedése teriiletén a
korszer(i adatfeldolgozas perspektivajarol (Wolf és
dr. Schwenke, Berlin) tartottak el6adast.

A 11, szekci6 (vezet6:dr. Keil professzor, Drezda)
els6 témakomplexuma keretében — tobbek kozt
— intenziven foglalkoztak az el6adok a nagyszal-
littartaly-forgalom kifejlesztési lehet6ségeivel, mi-
szaki €s szervezési kérdéseivel (dr. Zesewitz és
Voigt, Drezda; Trettin és Olbreter, Berlin; Rada-
macher, Hamburg), a ,,Huckepack”-forgalommal
(dr. Massute professzor, Hannover), &korzeti palya-
udvarokon a rakodasok gépesitésével (Hunger, Ber-
lin) és a rakodasok koltségalakuldsaval (dr. Dietze,
Drezda). A kozlekedési agazatok korszer(i kooperéa-
cidjanak témakdorében hangzott el dr. Kadas Kal-
man professzor (Budapest) el6adasa ,,Optimalis
munkamegosztas a kozlekedési &gazatok kozt, a
gazdasdg-matematikai fejl6dési modellek szem-
pontjabdl” cimen. Az optimélis kozlekedési eszkdz
kivalasztdsanak kritériumaival dr. Tarski profesz-
szor (VarsO) el6adasa foglalkozott. A kozlekedés
egyes agazatainak sajatos problémait a kooperacio
keretében tobb el6add fejtegette: igy pl. az NDK
kozlekedési, illet6leg vasuthal6zatanak jov6 fej-
lesztési iranyait Kleinert és Engelmann (Berlin), a
kdzhasznélatu gépjarmikozlekedés iranyitasi kér-
déseit Fleischauer (Drezda), az eurdpai t6kés orsza-
gok légikozlekedésenek perspektivajat pedig dr.
Bergstrom (Drezda). Ebben a szekcioban kapott
helyet a szocialista orszagokban kialakuld egysé-
ges széllitasi rendszer 6sszehasonlit6 fuvarjogi vizs-
galatarol szAl6 eléadas (dr. Bergner és dr. Teuchert,
Drezda), valamint dr. Hunkar Dénes kandidatus
(Budapest) korreferatuma a kozlekedés deviza-
szerz6 szerepér6l és a nemzetkdzi szallitmanyozas-
rol. A 1l. szekcié harmadik témakomplexuma: a
dijszabas szerepe a széllitasi lancban, —ugyancsak
tobb el6adas, illet6leg korreferatum keretében
nyert feldolgozast. Az el6addk az aruforgalomban
a dijszabasok koordinalé szerepével (dr. Bade, Ber-
lin), az egységes kozlekedési rendszerben a tarifa-
képzés népgazdasagi kdvetelményeivel (Tessmann,
Berlin), a fuvarjog egységesitésével (Spera, Bécs)
és mas hasonld kérdésekkel foglalkoztak.

A Ill. szekcid (vezetd: dr. Bienert professzor,
Drezda) a kozlekeddsépités targykdrében el6szor a
foldma-, alagut-, hid- és magasépités (elnok: dr. Dahl
professzor, Drezda) egyes id6szer( komplex kérdé-
seit targyalta meg: a kozlekedésépités gépesitésé-
nek gazdasagi problémait (dr. Schmied, Drezda), a
hidrekonstrukciok észszer( tervezését (dr. GOner
professzor, Drezda), egyes épitési adalékanyagok és
talajféleségek tulajdonsagait (dr. Dali professzor,
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Drezda és dr. Wilun professzor, Varso). Kilén el6-
adas foglalkozott a villamositott vasutvonalak ma-
gasépitményeivel (Grabner, Drezda). Szerepeltek
a programban az el6regyartott elemekkel kapcsola-
tos statikai és gazdasagi problémak a kozati (dr.
Naser, Berlin) és vasuti (Neumann, Berlin) hid-
épitésben. ErdeklGdést keltettek a hamburgi fold-
alatti vasut tervezésével és épitésével kapcsolatos
tapasztalatok is (Krupinski, Hamburg). A IIlI.
szekcio keretébenkdzos témacsoportban szerepeltek
az Utépités és a kozati forgalom problémai (elndk:
Wiekler, Drezda). A tervezés és a halozatkialakitas
korében a progndzisszamitasok hibainak meghata-
rozasarodl (dr. Liebmann, Drezda), a vérosi csomo-
pontok kialakitasarol (dr. Leutzbach professzor,
Karlsruhe) és a gyalogos-aluljarékrol (Bartoszewski
professzor, Gliwicze), a hal6zatfejlesztést megala-
poz6 kutatasokrdl (dr. Kajan Béla kandidatus, Bu-
dapest) hangzottak el el6adasok, illetéleg korrefe-
ratumok. Az Utépités tadrgykdrében dr. Nemesdy
Ervin professzor (Budapest) a kézutak vonalveze-
tésenek kérdéseivel, Lenczewski professzor (Varso)
a kozuti csomépontokkal, mas el6adasok kuldn-
boz6 épitéstechnologiai problémakkal foglalkoztak.
A vasutépités targykorében (elndk: Thieme pro-
fesszor, Drezda) az el6adok féleg a gépesités gazda-
sagossagat (dr. Zschweigert, Berlin), a nagy sebes-
ségekre alkalmas palyak kialakitasanak problé-
mait (dr. Mazurek professzor, Varso), a felépitmény
korszer(i felujitasanak egyes kérdéseit (Grau pro-
fesszor, Drezda, Neumann, Blankenburg) ele-

mezték.
A V. szekcid (vezetd: Ziem professzor, Drezda)

programjanak elsé része egy sor kilonféle gépe-
szeti kérdést olelt fel: a korszer(l fékberendezéseket
(Laplaiche, Périzs) és fekelGirasokat (dr. Volgel,
Drezda), a nagy sebességre alkalmas kerékparokat
(dr. Wiedemann, Drezda) és mas hasonld gépészeti
részletkérdéseket. Nagy érdeklddést keltett Kocs-
nyev professzor (Moszkva) elGadéasa, amely egy, a
személyszallito vonatok optimélis sebességének
szamitasara szolgal6 modszert ismertetett. E téma-
kdrhoz csatlakoztak azok a vasuti targyu el6ada-
sok, amelyek a szallitasi onkoltségek dinamikéaja-
rél (Duttiné, Berlin) és a vaslti kozlekedés racio-
nalizalasi feladatair6l (dr. Frenzel, Drezda) széltak.
Tobb el6ado foglalkozott — altaldban nagy érdek-
I6dés mellett — a korszer(i vontatds problémaival.
Ezek sordbdl kiemeljuk dr. Jansa professzor
(Zsolna) eldadasat a kiilénb6z6 aramnemekre alkal-
mas villamos jarmdvekrél, valamint dr. Hofmann
professzor (Drezda) referatumat a korszer(i von-
tatdsi nemek gazdasagi hatékonysagarol. Ugyan-
csak jelentds teret kaptak a programban a vasuti
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biztositoberendezések idészer( problémai, igy —stob-
bek kdzt —ee berendezések értékelésének kérdése
(dr. Miller professzor, Drezda), a jelz6- és biztosi-
toberendezések mliszaki-gazdasagi hatékonysaga
(Danovszki, Szdfia), az informacidatvitel megbiz-
hatésdga a palyarol a jarmdre (Apel, Berlin), az
elektronikus szerkezeti elemek megbizhat6saga
(Mancsevszki, Berlin), tovabba egyes konkrét be-
rendezések ismertetései.

Az V. szekci6 (vezet6: dr. Buzmann, Drezda) a
hajozasi targyu el6adasokat dlelte fel, amelyek f6-
ként a tengeri darabaruforgalomban az egységrako-
manyok képzésének kérdéseit (Babst, Rostock,
dr. Dubinszky és Bomanovszky, Ogyessza), a kiko-
t6i munka szervezését és gazdasagossagat (dr. Lutz,
Bremen), a darabaruszallité hajok gazdasagos ki-
alakitasat (Freiberg, Rostock) és mas kapcsolodo
kérdéseket targyaltak. Ebben a szekcioban hang-
zott el dr. Fekete Gydrgy kandidatus (Budapest)
el6adasa a folyami-tengeri szallitasi valtozatok ha-
tékonysaganak 6sszehasonlito modszerérdl.

A VI. szekcié (vezet6: dr. Gottner professzor,
Drezda) el6adasai egyfeldl a posta és hirkdzlés id6-
szer( vezetési probléméit, a racionalizélés feladatait
(dr. G. Rehbein és dr. Gottner professzorok, Drezda),
az informéacio-rendszer célszer(i kialakitasat (dr.
Gosslau, Drezda), a szamvitellel és statisztikaval
szemben tdmasztott kdvetelményeket (dr. Philipp,
Drezda) és mas hasonl6 témékat tliztek napirendre,
maésfel6l a radiozas kiilonb6z6 miszaki és gazda-
sagi kérdéseit targyaltak meg.

A VII. szekcio (vezetd: dr. Uebel, Drezda) az
idegenforgalom iddészer(i kérdéseinek, az e teriileten
taldlhatd tartalékok kihasznalasi lehet6ségeinek
megtargyalésat vette programjaba, mintegy 20
el6adas, illet6leg korreferatum keretében. Az elé-
adasok tartalma nagyobb részben nem a kdzlekedési
vonatkozasokkal, hanem az idegenforgalom egyéb
problémaival (Uj Gdilési korzetek bevonasa az ide-
genforgalomba, gydgyfird6- és szallodakérdések,
az idegenforgalom tarsadalmi és gazdasagi jelen-
t6sége, altalanos szervezési munkajanak megjavi-
tasa) foglalkozott. Tobb el6ad6 targyalta azonban
— az idegenforgalom komplex problematikdjanak
keretében —a kozlekedési igényeket és lehetdsége-
ket is (dr. Uebel, Drezda, dr. Bernecker professzor,
Bécs és masok). Magyar részrél az el6adok a koz-
ati atmend forgalommal (dr. Markos Gyorgy) az
idegenforgalmi létesitmények leirdsi modszerével
(dr. Hunkar Déweskandidatus), valamint az idegen-
forgalmi tartalékok kihasznéaldsdnak mérésére szol-
galo6 egyes matematikai 0sszefuiggésekkel (dr. Kovacs
Laszl6 kandidatus) foglalkoztak.
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A 6. Kdzlekedéstudomanyi Napok el6adasainak
latogatdsa mellett a bel- és kulfoldi résztvevéknek
szamos alkalmuk volt a személyes ismerkedésre,
megbeszélésekre, killonbdzd szakmai problémak szd-
kebbkorli megvitatasara, ami a tudomanyos tajé-
kozbdéas egyre fontosabbé val6 forrdsa. Sokan lato-
gattdk a kozponti éplletben megrendezett kialli-
tasokat is, amelyek — mintegy kiegészitéseil az |.
szekcio el6adasainak — féleg a féiskola matema-
tikai és kibernetikai tdrgyd munkéassagat doku-
mentaltdk, tovabba a drezdai Kozlekedési Muzeu-
mot, amely az eltelt két 6v alatt is G helyiségekkel
és kiallitasi részlegekkel bévilt. A fdiskola veze-
t6sége — a megszokott, gondos szervezd munka-
val — nemcsak az el6adasok kifogastalan rendjét
biztositotta, de igen jol sikerllt tarsadalmi ren-
dezvényekkel, kirdnduldsokkal is gazdagitotta a
6. Kozlekedéstudomanyi Napok programjat.

Miként a fenti vazlatos ismertetésbol is érzékel-
het§ azonban, a hatalmas el6adasi program tar-
talmi értékeléséhez (csaknem kétszer annyi el6-
adas, illetéleg korreferatum hangzott el, mint a két
évvel ezel6tti hasonld talalkozén) hosszabb idére
van szilkség. Ennek érdekében kivanatos volna,
hogy a kongresszus anyagat tartalmazo kiadvany
miel6bb megjelenjék. Az eléggé zsufolt elGadasi
program és a korlatozott id6 ugyanis nemcsak
egyes fontos és nagy meértékben problematikus
szakmai kérdések teljes megvitatasat akadalyozta,
de — a szekcidk parhuzamositasa, ugyanakkor a
kilonbozd szekcidkban tartott egyes el6adasok
szoros tartalmi Osszefiiggése miatt —megy-egy sz(i-
kebb témakérhoz tartoz6 valamennyi eléadas lato-

Koényvszemle

Sz6di LészI6: Ejtéernyds sport
Bp., 1965., M(szaki Konyvkiad6, 242 old., 159 abra,
1 szines mell. (ara flzve: 28— Ft.)

A technikai sportok korébe tartozé ejtéernyds sport-
ban nélkildzhetetlen a korszerl eszkdzok, azok szerke-
zetének, felépitésének ismerete. Ez a kiadvany az ejt6-
erny6s sport mdvel6i szamara elméleti és gyakorlati
kézikényvil, az oktatok szdmara pedig vezérfonalul
szolgal.

A 12 fejezetbdl all6 kotet el6szor az ejtéernyds ug-
ras elméleti alapjaival foglalkozik (l.), majd az ugréasok
kilénb6z6 mdédjait targyalja (I11—I11.). Foglalkozik az
ejtéernyds fizikai felkészitésével (1V.), valamint az ug-
ras technikajaval (V). Kilén fejezetek ismertetik a gya-
korlatok végrehajtasat (VI.), az ejtéerny6k Uzemelteté-
sét (VIl.) és a rekordugrasokat (VIIL.). A légkor sajatos-
sdgaira vonatkozé tudnivalék ugyancsak helyet kaptak
a kotetben (1X.). Bemutatja ezen felul a szerzé a fonto-
sabb ejtéernyés késziulékek felépitését és hasznalatat is
(X.). A kotet anyaga az oktatds moédszertanara (XI.), va-
lamint az ejtéerny6zés honvédelmi és népgazdasagi sze-
repére (XII.) vonatkoz6 fejezetekkel zarul.

A kiadvanyhoz — mellékletként — szines nyomasu
szélsodréasi tablazat tartozik.
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gatdsa sem volt mindig lehetséges. Mindemellett
azonban a kongresszus résztvevdi mély impresszio-
kat szerezhettek —tdbbek kozt —arrdl a lendule-
tesen fejl6dé kutatd és fejleszt6 munkarol, amely
a matematikai maodszereknek és a szdmol6 automa-
tdknak a kozlekedés szinte minden terlletén — a
mérnoki szamitasoktol az Gzemvitel szamos prob-
[émajan keresztil a legkulonb6z6bb gazdasagi
vizsgélatokig — val6 gyors terjedését mutatja.
Hasonloképpen pregnansan megmutatkozott, don-
téen a gépjarmikozlekedés rohamos fejlédése nyo-
man, napjaink nagy kozlekedéspolitikai probléma-
janak: a kilonboz6 kozlekedési dgazatok kozotti Gj
feladatfelosztasanak és az ezzel egylittjaré szorosabb
kooperacionak rendkivil bonyolult volta, a kozle-
kedés mdszaki, Uzemi, szervezési, jogi és dij-
szabasi problémain tdl az egész népgazdasag, s6t a
nemzetkzi munkamegosztés fejlédesével valo szer-
ves Osszefiiggése. Végul — de nem utolsd sorban
hatarozottan érzékelhet§ volt a kongresszus el6-
adasaibdl az a nagyaranyu eréfeszités is, amelyet
a kuldonboz6 orszdgokban a vasut teljes rekonstruk-
cioja: a halozatok racionalis atalakitasa, a palya
korszer(sitése, a villamos és Diesel-vontatas leg-
korszer(ibb megoldasai, a forgalombiztonsag és az
automatizalt izem maximalis megvaldsitasa érde-
kében kifejtenek, és amely szazadunkban valdban
a vasut teljes Ujjasziletéséhez vezet.

Bizonyos, hogy a drezdai 6. Kézlekedéstudomanyi
Napok gazdag programjabol megismert Uj eredmé-
nyek, torekvések, fejlédési iranyok tovabbi erds
Osztonzést adnak majd a hazai kozlekedéstudo-
manyi kutatd-fejleszté munka szamara is.

Dr. Brodszky Dezs6: Feltdltott dieselmotorok

Bp., 1966., M(szaki Kényvkiad6, 307 old., 238 abra
(&ra kotve: 49,— Ft)

A feltoltés a dieselmotorok teljesitményndvelésének
egyik leghatasosabb eszkdze és igen nagy gazdasagi je-
lent6ségli. A nemrég megjelent elsé ilyen targyd magyar
szakkdnyvnek az a célja, hogy a leendé és gyakorlé mér-
nokokdén kivil a szélesebb szakkdzosség érdeklédését is
felkeltése. A kotet a feltdltott dieselmotoroknak elsésor-
ban a hdével kapcsolatos kérdéseit targyalja, a konstruk-
ciés és az Uzemi kérdéseket csak ezzel kapcsolatban
érinti, a gyartastechnolégiara pedig — mint kiléon szak-
teriletre — nem tér Kki.

A konyv 6t fejezetbdl all.

Az |. fejezet keretében targyalja a szerz6 az alap-
motor kérdéseit, a tolt6k és turbindk termodinamikaja-
nak alapjait, a térfogatkiszoritassal m(kod6é toltéket,
valamint az aramlastechnikai tolt6ket és turbinadkat. A
11. fejezet a feltoltott motor munkafolyamatat, a kilon-
b6z6 turbotdltési rendszereket ismerteti. A 111, fejezet
a feltoltott motor viselkedésével foglalkozik kulonbdzé
tzemviszonyok (norméal-atmoszféra és a normalistél el-
téré kornyezet, kilonb6z6 terhelések) esetében. A 1V.
fejezet adja a dieselmotor égésterét hatarolé szerkezeti
részek héallapotara és héigénybevételére vonatkozé mé-
rések és szamitasok anyagat, mig az V. fejezetben a
szerz6 szerkezeti és Uzemi probléméakat targyal, mint a
turbo6tolté altalanos felépitésének elvi kérdéseit, a tur-
bétolt6k vizsgalatat.
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Mliszaki Kényvnapok 1966

Ebben az esztend6ben — oktdéber 16. és no-
vember 6. kozt —immar 6todizben rendezik meg
hazankban a Miszaki Kényvnapokat. 1962 0ta,
amikor az els§ Mdszaki Konyvnapokat megtar-
tottdk, bebizonyosodott, hogy a m(szaki iroda-
lomnak ez az évr6l évre visszatérd seregszemléje
fontos szerepet tolt be. Mintegy két héten keresz-
til fokozottan az érdeklédés homlokterébe allitja
a szakmai konyv- és folydiratkiadast, alkalmat
ad az olvasék igényeinek szervezettebb megis-
merésére, az eredmények értékelésére.

A Miszaki Kényvnapok alkalmaval joleso
érzéssel allapithatjuk meg, hogy a termelées k-
I6nb6z6 dgaiban ma mar rendelkezésre allnak az
alapvetd ismereteket nyajtd, kilonbdz6 szintd,
az olvasok kilonboz6 rétegeinek igényeihez iga-
zod6 magyar kézikonyvek és zsebkdnyvek, a
szakmai irodalom fejlédését els6dlegesen szol-
galo folyoiratok. Ezeket és a kulfoldi szakiroda-
lom miiveit pedig egyre fejl6d6 konyvtari és do-
kumentacios halozat, sokféle szolgéltatds teszi
koénnyen hozzéaférhetévé. A ,fehér foltok” tehat,
ahol a magyar nyelvii szakirodalmat keres6é ol-
vaso ne talalna a termelési és fejlesztési proble-
maihoz (tmutatast, erdsen ©sszezsugorodtak.
Mindebben pedig tikrézédik a hazai konyv- és
folydiratkiadas, az irék, szerkeszt6k, a kiaddk és
terjeszt6k szakembereinek eredményes munkaja.

A tudomany és a technika, valamint ezek
nyoman a termelés szervezése azonban nemcsak
hogy nem all meg, de napjainkban egyre gyor-
sulo Gtemben fejlédik. A régi ismeretek modosi-
tasra, kiegeszitésre szorulnak, s6t egészen Gj is-
meretekkel bévilnek. Mindez megkdveteli az
alapvetd szakkodnyvek Uj és 0j atdolgozasat, b6-
vitesét, masfel6l az olvasok differencialt irodal-
mi igényeinek fokozott kielégitését is. A tudo-
many egyre jobban behatol a termel6 munkaba,
s ez Uj eljarasok egész sorat hozza létre, amelyek
egyre nagyobb szamban jelentkeznek a szakiro-
dalom témaéiként is. A M(szaki Kényvnapok ne-
mes hivatdsa, hogy segitsen minél hianytalanab-
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bul feltarni és megfogalmazni ezeket az uj, fon-
tos szakirodalmi igényeket is.

A Miszaki Konyvnapokat — eltér6en a szép-
irodalmi kényvnapoktol — gyarakban, tzemek-
ben, kutat6- és tervezd intézetekben, a kilon-
b6z6 minisztériumokban tartjdk. A Kozlekedés-
és Postaligyi Minisztériumban, annak tGzemeiben
és intézményeinél is egész sorat rendezik meg a
helyi kényvnapoknak. Ezek keretében nemcsak
szakkonyv-kiélliidssal egybekotott konyvarusi-
tast rendeznek, hanem igen sok el6adést, ankétot
is a szakirodalom fejlesztésérdl, egyes fontos ki-
advanyok értékeléser6l. Varhaté a két évvel ez-
el6tt kezdeményezett Mfszaki Konyvklub to-
vabbi er6s6dése is. Tagjainak szama ma mar
mintegy 30 ezer, s az altaluk megrendelt kony-
vek értéke az idén tébb mint egy millié forint.

Az idei Mdiszaki Konyvnapokon ismét egy
sor uj konyv kerll a polcokra. A MUszaki Kényv-
kiadd, az Akadémiai Konyvkiadd, a Kossuth
Konyvkiadd, a Kozgazdasagi és Jogi Konyvki-
adod, a Mez6gazdasagi Kényvkiadd és a Tarcsics
Konyvkiadd mintegy negyven 0j szakkdnyvet
jelentet meg, amelyek a termelés, a kutatas és a
fejlesztés legkulénbdz6bb terlletein dolgozd
szakemberekhez szélnak. Koztik szdmos kotet
— kozvetve vagy kozvetlenlil — a kozlekedés
szakembereit is érdekli. llyenek pl. Kittel: Beve-
zetés a szilardtest-fizikdba, Csaki: Szabalyozasok
dinamikaja, Bodnar—Kovéacs: Vezérléstechnikai
alapok, Lange: Optimalis dontések, Petrik: Mo-
dellezés a technikéban stb. A kdzlekedési kony-
vek kozt régi hidnyt poétolnak pl. a ,,Palyameste-
rek zsebkényve” és a ,,Hangsebesség felett” c.
kényvek.

Reméljik, hogy az 1966. évi M(iszaki Kényv-
napok ismét a szakirodalom fejlesztésének ter-
mékeny foruma lesz, amelynek nyoman kényv-
és folyoiratkiadasunk batran nyulhat hozza a
fejlédés diktalta uj és Gj feladatok megoldasahoz,
egyben az olvasdk —a fiatalok és a tapasztaltab-
bak — Ujabb ezreit vonja be a hatékony dnkép-
zéshe, mdlszaki kultirajuk tovabbi kiszélesi-
tésebe.

SZEMLE
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