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A gépjarmiikozlekedes hosszatavu tervezésének tudomanyos kérdései

Dr. SPHERE KAROLY

A kozlekedés és ezen belll a gépjarm(kozieke-
dés kozismerten &lldeszkdz-igényes agazat; a szik-
séges palyak és a magasépitmeny jellegli Iétesit-
meények a nemzeti vagyon jelent6s részet képvise-
lik. E létesitmények, valamint a telepllések most
épulé lako- és kommundlis létesitményeinek, (ze-
meinek varhaté gazdasagos élettartama 40—60
évre becsilhetd. E tényeket figyelembe véve, vila-
gossa valik, hogy a telepliléstervezés kézati vonat-
kozésai minimalisan 50—60 évet atfogd, megalapo-
zott prognozis kialakitasat teszik szlikseégessé a
gépjarmukozlekedés teriiletén. Mlszaki és gazda-
sagl eletlink mai, rohamos fejlédése az ilyen id6-
intervallumra vonatkozd prognézisok keszitéjét
alig éathidalhaté nehézségek elé allitja. Vajon
melyik szazadeleji gazdasagi vagy kozlekedési szak-
ember lett volna képes helyesen felvazolni kozle-
kedési apparatusunk hatalmas irama fejl6dését a
mai, 60-as évek szintjéig? lgaz, hogy azéta jelent6s
haladast ért el a tavlati tervezés tudomanya, a ren-
delkezésre all6 matematikai, statisztikai és kiber-
netikai apparatus, mégis, mindezeknek a tudoma-
nyos eszkozoknek ésszer( és hatékony felhasznala-
saval sem léphet fel a progndzis az egzakt szamita-
sok igényeivel, csupan tudomanyosan megalapo-
zott, a varhato tendencidkat és nagysagrendeket
megkdzelitd miiszaki-gazdasagi becslésnek tekint-
het6. Hiszen a varhato fejlédést meghatarozé sok
miszaki és gazdasagi paraméter alakulasa egyen-
ként is csak igen tag hatarok kodzott becsilhet
ilyen tavlatban, egyttes red6jik — a gépjarmdi-
kozlekedés fejlédése — pedig részben szuperponalja
a nehézségeket.

ALAPVETO ELVI OSSZEFUGGESEK

Mint ismeretes, a kdzlekedés a mezdgazdasag, a
kitermel6 és feldolgozd ipar mellett az anyagi
termelés negyedik f6 d4ga. Nem hoz létre () java-
kat, hanem azok értékét a helyvaltoztatds utjan
noveli, ezéltal vesz részt a masik harom agazat
munkdajaban. Korunk arutermelésének és kiter-
jedt foldrajzi munkamegosztasanak elengedhetet-
len feltétele a kozlekedés léte, jelentésége azonban
tulterjed a gazdaségi vonatkozasokon, fontos a
szerepe a politikai, allamigazgatési, honvédelmi
és kulturdlis életben is. Feladata az indokolt szal-
litdsi igények leghatékonyabb kielégitése.

A fellépd szallitasi igények és a telepiilések regio-
nalis jellegii kialakulasa kozott szoros a korrelacid.
Amig egyrészt a teleplleéshalozat s(rlisege es
annak terbeli kiterjedése hozza létre a szallitési
igényeket, az aru- es utasdramlasokat, tehat szu-

I6je a kozlekedésnek — addig a kozlekedési ut-
vonalak iranya, slir(isége és a forgalom intenzitasa
gyorsitja vagy gatolja az egyes telepilések fejlé-
dését es meghatirozza az orszag gazdasagi vér-
keringésébe valé bekapcsoldédasanak mértékét. Az
egyes telepilések jellege, vonzéskorzetik Kiterje-
dése tehat determindlja a fellép6 szallitasi igénye-
ket, ezek kielégitésének lehetséges mddja azonban
visszahat a vonzaskorzet nagysagara. Miként a
telepliléshal6zatnal, Ugy az altala létrehozott szal-
litdsi igényeknél, illetve ezek Kkielégitésénél, a
kozlekedésnél is megfigyelhetd a regionalis jelleg.

Kdvetkezésképpen a telepiilések és a kozlekedés
fejlesztése egyarant a regiondlis tervezés mddszerei-
vel hajtando végre. Osszhangjuk, valamint helyes
aranyaik kialakitasa dont6 fontossagu a tarsadalmi
gazdasagi életben.

Gazdasagi egységeink diszlokacioja, illetve tele-
plléseink regionalis fejl6dése az utobbi évtizedek-
ben nem alakult a legszerencsésebben, aminek
bizonyitéka népgazdasagunk igen magas fajlagos
szallitasi, illetve utazasi igénye es az igeny allando,
intenziv ndvekedése. A kialakult helyzet okat
tobbek kozott az egységes, teruletileg differencia-
latlan arakban és koltsegtényez6kben kell keres-
nink. Ezek a legkevésbé sem 6sztondznek a leg-
gazdaséagosabb telepitési és szallitasi alternativak
megvalasztasara. Az (j gazdasagi mechanizmus
fontos feladata, hogy regiondlis értelemben helyes
arpolitika kialakitasaval, teriletileg differencialt
termel6helyi, illetve fogyasztohelyi arakkal, illet-
ményadoval, eszkozlekotosi jarulékkal és telep-
helyi jaradékkal kedvezd értelemben hasson a
telepliléshalézat fejlédésére és a szallitasi igények
alakulésara.

A jelentkez6 szallitasi igények hatékony kielégi-
tésének igen fontos, talan dont6 tényezdje a kozle-
kedési &gazatok helyesen kialakitott munkamegosz-
tasa, illetve kooperacidja. A kiilonbdzd Gizemi para-
méterek kovetkeztében az egyes széllitasi igenye-
ket az 4gazatok eltéré hatékonyséaggal tudjak ki-
elégiteni. Népgazdasagi feladat a munka olyan
megosztasa, hogy az dgazatok az altaluk leghaté-
konyabban kielégithetd szallitasi feladatok olyan
Osszetételét kapjak, ami mellett a kozlekedésre for-
ditott tarsadalmi ésszmunka a minimalis.

A népgazdasadgunkban a legjelentésebb a vasut
és a gépjarmd szallitasi terileteinek és ardnyainak
helyes meghatarozasa. Minthogy a vasut torténel-
mileg elébb keletkezett és hosszl ideig egyedili
szarazfoldi tomegkozlekedési eszkéz volt, olyan
tertleteket is kiszolgél és olyan irdnyban is kiépult,



98

amit ma mar a gépkocsi gazdasdgosabban tud
ellatni. A munkateriletek elhatarolasanal egyrészt
a vonalak forgaloms(r(isége a dont6 — a vaslt
szerepe a nagy és kozepes forgalmd vonalakra kor-
latozodik — maésrészt a szallitési feladatok sajatos
kortlményeit kell figyelembe venni.

A gépjarm(ikozlekedés f6 feladatai a munkameg-
osztas keretében az aldbbiak:

— rovidtava széllitdsok (50 km-ig),

— vasuti fel- és elfuvarozés (korzeti allomasi
rendszer),

—agyjté és terité fuvarok,

— romlandé és rakodasérzékeny aruk széllitasa,

— a varosi és helykozi tdmegkdzlekedés egyes
viszonylatai,

— egyeéni kozlekedés (magan szemelygepkocsi).

A munkamegosztas ardnyainak alakulasara nap-
jainkban vilagszerte jellemz6 a kozat rohamos ter-
hoditasa, elsésorban a gazdasagilag fejlett allamok-
ban. Hazéank e tekintetben szdmottevden lemaradt.
*A széllitasi raforditdsokat helyesen tikréz6, jol
orientalo tarifapolitika és az &gazatok redlis fej-
lesztési ardnyainak Kkialakitdsa jelent6s tovabbi
javulast eredményezhet ezen a teriileten.

A GEPJARMUKOZLEKEDES JELENLEGI
HELYZETE

A gépjarmikozlekedés felé iranyuld szallitési
igények gazdasagos, hatékony Kielégitésének szint-
jét dontben két tényezd hatdrozza meg; a széllitasi
apparatus technikai szinvonala, valamint gazdasagi-
szervezési szinvonala. Egyfelél a rendelkezésre allo
jarm(- és rakoddgépalloméany nagysaga, tipus- és
korosszetétele, tertlleti megoszlasa és miszaki
allapota, masfeldl a palya és a kiszolgalo létesit-
mények kvalitativ és kvantitativ szinvonala egy-
értelm(ien meghatarozzék az elérhetd teljesitmény
maximumat. E maximumbol az agazat a minden-
kori gazdasagi szervezési szinvonalak megfeleléen
tud tobbet vagy kevesebbet realizalni a népgazda-
sag szamara.

Jarm(allomanyunk nagysagrendileg sem éri el a
korszer( kivdnalmakat: kuléndsen rossz a helyzet
a minbsegi kovetelmények tertletén. Az 0Osszes
jarmlvek kozul 10 évnél korosabb:

— a tehergépkocsik 24%-a,

— az autébuszok 15%-a,

— a kuilonleges jarmlvek 13%-a,

— a szemeélygépkocsik ~ 13%-a.

Az emelkedd lzemkdltséget és csokkend teljesit-
ményt, valamint a gazdasagi avulast is figyelembe-
véve, a gépjarmiivek gazdasagos élettartama nép-
gazdasagunkban jelenleg 8—9 évre tehet6. Fentiek
értelmében tehat az orszagos allomany jelentds
részét tzemeltetik gazdasagtalanul, ami — a koz-
vetlen koltségtobbleten tul — indokolatlan esz-
koz és elomunka-lekotest is jelent,

Tipusosszetétel szerint az allomany a kovetkezd
képet mutatja:

— tehergépkocsi 178 tipus,
—autbbusz 40 tipus,
— kiilénleges gépkocsi 115 tipus,
— személygépkocsi 234 tipus.

kozlekedéstudomanyi szemle

Nem kell b6vebben Kitérni arra, hogy milyen
hatalmas tdbbletfeladatot jelent a karbantartés,
javités és alkatrészellatads szdmara a tipusok sok-
félesége. Paradoxonnak hangzik ugyanakkor annak
megallapitdsa, hogy nem rendelkeziink elegend6
és kell6en megvélasztott specidlis szallitoeszkozzel,
aminek kovetkeztében a rakodasi és szallitasi kolt-
ségszint a sziikséges folé emelkedik.

Kozuthalozatunknak ugyan mar csaknem 50%-a
allando, pormentes burkolatu, de az utak — kozot-
tuk féatvonalaink is — nem elég szélesek, kiépi-
tési sebességiik alacsony. Uthalozatunk tervbe-
vett és folyamatban 1évG rekonstrukcidja jelen-
t6s javulast igér. Forgalmi telepeink és javito Uze-
meink a harmadik Otéves terv végére elGrelathato-
lag az igények 80—90%-at tudjak majd kielégiteni,
azonban a javitd és karbantartd technol6gia még
mindig kissé manufakturalis jellegl, a gépesités, a
nagylzemi jelleg kialakitasa surg6s feladata az 4ga-
zatnak. A kozuleti és magan gépkocsiparkot ellatni
hivatott kdzuti szervizhalozat tertiletén salyos lema-
radas tapasztalhat6: a jelenlegi igényeknek csak
mintegy 50%-4at tudja kielégiteni. A rohamosan fej-
16d6 személygépkocsipark egyre ndvekvd igényei
még a szintentartast is csak alig teszik lehetéve a
jelenlegi beruh&zasi keretek kozott. Uzemanyagki-
mérd haldzatunk is igen gyér, vidéken 780, Budapes-
ten 1183 gépjarmd jut egy katoszlopra. Mintegy
1200 oszlop slrgds telepitése sziikséges. Altaldban
a népgazdasagban a kdzlekedésre jutd 10—12% be-
ruhdzas kevés.

A HOSSZUTAVU TERVEZES METODIKAJA

Még az 5—10 éves tervezes is nagy nehézségek-
kel hajthaté csak végre, hiszen a szocialista bazis-
adatok rendkivul rovid id6szakot dlelnek fel, mint-
egy 15—20 évet. Ennek az id6intervallumnak a
gazdasag politikaja és alapvetd fejlesztési koncep-
cidja instabil, javarésze — mintegy 10 év — a hely-
redllitasi periodusba esik, igy eredményei extrapo-
laciokra csak a legnagyobb fenntartasokkal fogad-
hatok el. Mindezeken felil a kbzeljov6ben — a gaz-
dasdgi mechanizmusban — jelentds valtozasok
varhatok. Ezek hatésai a gazdasagi életre ma még
alig mérheték fel. A gazdasagi életnek révid tavon
jelentkezd bizonyos méret(i tehetetlensége — er6-
szakos kiils6 vagy belsd hatasok nélkili id6szakot
feltételezve — az aranyok és a bels6 struktdra
lassu, fokozatos valtozasara enged kdvetkeztetni.
Ez a valtozés a gazdasagi hatéer6k helyes mérlege-
lése esetén aranylag jol becsiilhet6. Nagyobb id6-
intervallumra azonban az extrapolacié mddszerei
az el6bb emlitett tényez6k hatasa kovetkeztében
mar oly mérv(i bizonytalansagokat eredményezhet-
nek, amelyek a kapott értékeket operativ célokra
ugyszélvan hasznélhatatlanna teszik.

Figyelemmel a fejlédés altalanos miiszaki és
gazdaséagi torvényszer(iségeire, amelyek minden
nemzet életében megfigyelheték, a hosszutava
tervezés els6sorban a nemzetkozi 6Osszehasonlitas
és elemzés eredményeire tdmaszkodhat. Ezek az
adott gazdasagi egység egyeni jellemz8inek figye-
lembevételével felhasznalhatok.

A gazdasagi fejlédés leglényegesebb mutatd-
szamai — nemzeti jovedelem, ipari termelés volu-
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mene stb. — a fejl6dés minden zavartalan szaka-
szédban mértani haladvanyt kdvetnek és meglepGen
stabilnak mutatkoznak. Atrendvonalat a zavartalan
fejlédési szakaszok maximumainak 0Osszekotése
altal nyerjiuk. E trendvonal az adott termelési,
gazdasagi egyseg (&llam) potenciélis lehet6ségét
fejezi ki. Kuls6 vagy bels6 zavarok — habord,
gazdasagi valsdg — esetén a tényleges alakulas
vonala elmarad a trendtél, azonban a helyreallitasi
periodus alatt meredek emelkedéssel megkdzeliti
azt, majd bamulatos pontossadggal hozzasimulva,
ismét a trend szerint fejlédik, mintha a zavar
kdzbe sem jott volna (1. &bra) [1]. Progndzisunk
készitésekor tehat a legbiztosabb alapot ezek az
atfogé mutatok képezik, amelyeknek alakuldsa —
véaltozatlan termelési viszonyokat feltételezve —
igen jol tervezhetd.

A gazdasagi elet szamos parcialis mutatdja,
kozottuk a kozlekedés mutatoi is, rendkivil szoros
kapcsolatban vannak a gazdasagi fejlettséget Ki-
fejez0, egy fére vetitett, korrigalt fajlagos évi nem-
zeti jovedelemmel, amelyet $//6/év dimenzidban
mérink (2. abra) [2]. llyen kapcsolatot talalunk
pl. a fajlagos nemzeti jovedelem és a fajlagos sze-
mélygépkocsi allomany kozott. A korrelacio rend-
kivul.szoros, a koefficiens értéke 0,92. A regresszios
egyenes egyenlete:

logy —1,984 log x — 3,98
ahol y=db.szgk/1000 f6 és x= $/.f6/év.

A fajlagos tehergépkocsi alloméanyra vonatkozo
regresszios egyenlet:

log y= 11 log x — 1,923
ahol y = db.tgk/1000 f6 és x=$/f6/év

A korrelacités koefficiens értéke 0,85, tehat az
osszefliggés szoros. A szoros korrelacié kdvetkez-
tében a gazdasagi fejl6dés, illetve az ezt kifejezd
nemzeti jovedelem alakulasanak ismeretében a
gépjarmdsuiriseg jol becsulhetd. Igaz ugyan, hogy
az osszefliggés alapjat t6kés allamok adatai ké-
pezték, amelyekt6l a szocialista népgazdasagok
Jellemz6i sokszor nagysagrendekkel eltérnek, azon-
ban a jovoét illetben a szocialista tdbor egyik alap-
vetd célja a fejlett kapitalista allamok szintjeinek
megkozelitése, illetve tllszarnyaldsa, masrészt a
két gazdasagi formacio alapvetd, elvi kilonbsége
ismert, amib6l az eltérések a tavolabbi jovére is
aranylag jol becsilhetdk.

Az ismertetett statikus jelleg(i 6sszefiiggést di-
namikussa tehetjuk, ha a korrelaciét azonos id6-
pontban, a gazdaséagi fejlettség kiilénb6zé fokan
levd orszagok helyett egy orszag gazdasagi fejé-
désének folyamatara vetitjuk. A fejl6dést a faj-
lagos nemzeti jovedelem fejezi ki. E transzforma-
cionél azonban figyelembe kell vennink az id6
szerepét, amely bizonyos véltozdsokat hoz létre a
regresszidban. Az 1937-es és az 1960-as regresszids
egyenest egymas mellé rajzolva, valamint a fajlagos
alloméanyfejl6dést figyelembevéve kovetkeztethe-
tink a regresszio tovabbi alakulasara (3. abra).

Az el6z6ekhez hasonloan szoros korrelécid figyel-
het6 meg a nemzeti jovedelem alakulasa és afajla-
gos utazasi, illetve szallitasi igények kozott. Kis
szOrast mutat a fajlagos szallitasi teljesitmény no-
vekedésének a fajlagos nemzeti jovedelem valto-
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1. 4bra. Néhéany példa a f6bb gazdasagi mutaték hosszatavi alakuldsara
és trendvonalukra. (Forrés : Janossy Ferenc i. m.)

zasara vonatkoztatott rugalmassagi tényezbje is
(4. abra). Ezeknek az 6sszefliggéseknek a birtoka-
ban tervezhet6 az orszagos utazési, illetve szalli-
tasi igény alakuldsa, majd pedig ebb6l — az &ga-
zati munkamegosztas fejlédésének megfeleléen —
a kozut részesedése. Az agazati munkamegosztast
illetéen jellemz6 a kozut rohamos elGretorese, kii-
I6ndsen a gazdaségilag fejlett allamokban.

MAGYARORSZAG KOZLEKEDESI
PARAMETEREINEK

VARHATO ALAKULASA

Az utazési igény ma hazankban jelent6sen meg-
haladja a fejlettsegnek megfeleld értéket, ami el-
s@sorban regiondhs, illetve diszlokacios problé-
mékra vezethetd vissza. A regionéhs tervezés fej-
I6dése és az Uj gazdasagi mechanizmus kedvez6
orientalo hatasa feltehetéen a nemzetkdzi &tlag-
értekre szoritja majd vissza a mutatdt. Az ilyen jel-
legl folyamatok azonban rendkivil lassuak, hiszen
a teleplléshaldzat ilyen értelm( atalakuldsa 40—
50 évet is igénybe vehet; igy a ,normativa” el-
érése a 2000. ev utanra tehetd.

A ,telitettségi” allapot hazédnkban a 300 szgk/
1000 f6 értékben vehet6 fel, hiszen ez minden csa-
lad szamara jelent egy gépkocsit. A jelenlegi rend-
kivil nagy fejlédési Utem a latens igenyek kielég-
lése utan — feltehet6en 1970—75 kozott —
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2. abra. Korrelacio a gazdasagi fejlodést kifejezé fajlagos nemzeti jovedelem és a fajlagos személy-

gepkocm illetve tehergépkocsi-dilomanykozott: 1 —
%I —Japan, 7 — Dclafrikai Unié, 8 — ' Olaszor.. 9 — Iro., 10 — Ausztria,

fanyolt» 5 — Chile,

Goroge., 2 —

Mexiké, 3 — Portugélia, 4 —

— Fillno., 12 — Franciao.. 13 — Hollandia, 14 — Belglum 15 — NSZK, 10 — Norvégia, 11 —
Dénia, 18 — Svajc, 19 — Anglla 20 — Ausztrlalja 21 — szeland 22 — Svedo 23 — Kanada, 24 —

USA, 25 — Magyaro. (Forras : OMFB i. in.)

3. abra. A fajlagos nemzeti jovedelem és a személy-, illetve tehergépkocsi allomany regresszigjanak

alakulasa az id6 fuggvényében

lelassul, hiszen a lapos jévedelemeloszlasi gradiens
csak mérsékeltebb fejlédési ltemet biztosit. A
180—200 szgk/1000 fé-s allomany elérése utdn —
a telitettség kozeledtével — a fejlodés liteme erésen
lelassul és asziptotikusan kozeledik a 300-as ér-
tékhez. A fokozatosan évi 10 ezer kilométeres
teljesitményhez és atlagosan 2 személyhez koze-
led6 mutatok alapjan kiszamithaté az egyeni koz-
lelkededési eszkozOk teljesitménye, amelyet az or-
szagos utazasi igénybdl levonva, megkapjuk a var-
hatoan toémegkozlekedési eszkdzokre iranyuld szél-
litasi igényt (5. abra).

Tekintettel arra, hogy szocialista relacioban a
vasUt szerepe, gazdasagossagi okokbdl, feltehet6en
fokozott marad, a kdzat—vasut részarany mintegy
50—50%-ra becsulhet6 a 2000. év tajan (&tkm,

illetve utaskm). Innen szamithaté az autébusz uta-
zasok varhato igénye, illetve a sziikséges autobu-
szok szama. Ehhez jon a varosi kdzlekedésben sziik-
séges autdbuszok széama (6. abra).

Az &ruszéllitasra vonatkozéan hasonlé gondolat-
menetet kovetve Aallapitottuk meg az orszagos
szallitasi igényt, illetve ennek a kozutra es6 ha-
nyadat (7. &bra). Ebb6l az atlagos szallitasi ta-
volsag és az évi fajlagos tonnateljesitmény alap-
jan szamithaté a sziikséges tehergépkocsik szdma
(8. abra).

A karbantartast és javitast ma az allomany igen
kedvezétlen Osszetétele jellemzi és a folyamatok
manufakturalisak. A célszerl selejtezési politika-
val és jarmibeszerzessel, valamint a folyamatok
gépesitesével és nagylzemesitésével a jelenlegi
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4. dbra. Korrelacio6 a fajlagos nemzeti jovedelem és a fajlagos utazasi (a), illetve aruszallitasi (b) igény

kozott és a fajlagos aruszallitasnak a nemzeti jovedelemre vonatkoztatott rugalmassagi modulusa

(c). Jelolése az a) abran : 1 — Anglia, 2 — Belgium, 3 — Daénia, 4 — Finno., 5 — Franciao., 6 —

NSZK, 1 — Olaszor.,, 8 — Norvégia, 9 — Jugoszlavia, 10 — Magyaro.; a b) és c) &bran : 1 —

Anglia, 2 — Ausztria, 3 — Belgium, 4 — Franciao., 5 — Hollandia. 6 — NSZK, 7 — Norvégia,

8 — Olaszor., 9 — Sveédo., 10 — Toroko., 11 — Bulgaria, 12 — Csehszlovakia, 13 — Jugoszlavia,

14 — Lengyelo., 15 — Magyaro., 16 — NDK, 11 — Romania, 18 — Kanada, 19 — USA
5. abra. A személyszallitds f6 paramétereinek varhaté alakuldsa
mintegy 20—25 éves lemaradas 2000-ig behozhato, A pahja vonatkozasaban megallapithatd, hogy a
amennyiben a geépkocsigyartas fejlesztése is ki- haldzatsriség mar ma is kielegit6, de az utaic —
elégitd. A nagyjavitas €s alkatrészgyartas fokoza- forgalomintenzitasuk sorrendjében — rekonstruk-
tosan elsorvad, hiszen gazdasagtalansaga mar mais ciora szorulnak burkolatuk, szélességiik és kiépi-

nyilvanvald és fenntartasa csak kényszermegoldas. tési sebességlik tekintetében.
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I. dbra. Az aruszallitas f6 paramétereinek varhaté fejlédése

Altalanossadgban megallapithatd, hogy a nép-
gazdasagi beruhdzasokbol a kozlekedésre jutd eddigi
10—12% az egészségesfejlédéshez nem elegendd. Azt
mintegy 15—16%-ra kellene emelni, ami egyéb-
ként a nemzetkozi atlagnak is megfelel.

A GEPJARMUKOZLEKEDES KISZOLGALO
LETESITMENYEINEK HELYSZUKSEGLETI
NORMATIVAI A TELEPULESTERVEZESBEN

A fejlédés eddig vézolt jellemzGinek alapjan
meghatarozhatok a telepuléstervezésben figye-
lembe veendd gépjarmiikozlekedési normativak.

Palya és parkoloterilet vonatkozasaban az UK
készitett, illetve készit részletes elemzd munkéaval
tanulmanyt, igy e helyen csak a legfébb jellemz6-
ket érintjuk vazlatosan. Az all6 és mozgd jarmivek
szaméra szlikséges terillet a bruttd tervezesi terilet
25—30%-ara adodik. Mintegy 300 f6/ha brutto
laks(r(isegig (300 szgk/1000 f0 esetén) viszonylag
egyszer(i eszkozokkel biztosithatd a jarmivek
elhelyezése, igy ennél nagyobb laks(r(ség tervezése
kozlekedési szempontbol gazdaségtalan. Fenti ér-
tékek természetesen atlagok, a részletes tervezés
telepilésenként hajtandd végre.

A kiszolgalé létesitmények (szerviz, forgalmi te-
lep, Uzemanyagkimér6 stb.) normativainak kép-
zésehez ismerni kellene az &llomény varhaté el-
oszlasat a telepulésnagysag fiiggvényében. Sajnos,
statisztikai vagy egyeb tényadatokra, megismert
torvényszer(iségekre e targyban nem tadmaszkod-

kozlekedéstudomanyi szemle

8. dbra. Az orszagos jarm(allomany alakuldsa

hatunk, hiszen a varhaté telitettségi érték koze-
Iében jelenleg csak az USA van. Viszont az USA
kozlekedési struktirdja oly mértékben eltér az
eurdpai orszagok jelenlegi helyzetétdl és a varhatd
hazai fejlodestdl, hogy az ottani adatok céljainkra
nem hasznalhatok. igy kénytelenek vagyunk —
jobb hidnyadban — a varhat6 megoszlast becsléssel
meghatarozni, mindaddig, amig az eziranyu kuta-
tas és a nemzetkdzi dsszehasonlitds meghizhatdbb
eredmenyeket nem produkal (9. abra).

Addig, amig afejl6dés jelenlegi, kezdeti szakasza-
ban a varosok, kilondsen a févaros fajlagos jarmd-
ellatottsdga jelent6sen talhaladja a mez6gazdasagi
jellegi, kisebb telepiilésekét, addig a telitettség al-
lapoténak kdzelében mar a helyzet megfordul. Ana-
gyobb, 100 ezres nagysagrendl véarosokban a for-
galom jelentds része a tomegkozlekedés Gtjan bo-
nyolodik le, viszont a kisebb telepllések allo-
manya er6sen megn8. Ennek kovetkeztében a
személygépkocsi-allomany a févarosban 240/1000
fére, regiondlis centrumokban 300-ra, falukoz-
pontokban 350-re tehetd. Az autébuszallomény a
févarosban atlag kortli értéken mozog, az egyéb
szallitbeszkdzokre (metrd, villamos stb.) valo te-
kintettel. A régidécentrumokban igen magas ér-
tékek varhatok a jelentds tdmegkdzlekedési igény
és egyéb eszkdzok hianya miatt, mig a kisebb te-
lepiiléseknél alacsonyabb a fajlagos ellatottsag.
Hasonl6 a tehergépkocsiallomany varhaté terileti
eloszlasa is, hiszen ez a nagyobb telepilésekben
létestil6 (izemekhez és kommunalis létesitmények-
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A gépjarmikozlekedés kiszolgalé létesitményeinek helysziikségleti normativai a telepiiléstervezésben

Megnevezés Dimenzié

Lakosszam ezer f6
Fajlagos személygépkocsi alloméany db/1000 f6
Fajlagos tehergépkocsi allomény ... db/1000 f6

db/1000 f6
db/1000 f6

Fajlagos autébusz allomény
Fajlagos motorkerékpar alloméany ....

50 000 m6-s szerviz db
150 000 MOB-S SZEIVIZ oovvvvcrrrreiereeeiens db
250 000 mo-s szerviz ... db
Szerviz §sszes terilet ... ha
Forgalmi telep .o db
Forgalmi telep terdlet...... ha
Uzemanyag kimérd, 2 oszlop db
Uzemanyag kimérG, 4 oszlop db
Uzemanyag kimérd, 6 0szIop ... db
Uzemanyag kimérG osszes teriilet ha
Javitolizem 0Osszes terilet ha
Terliletigény 0SSZESEN .o ha

hez kotddik leginkdbb. Az el6adottak alapjan a
kiszolgéld létesitményeknek az 1. tablazatban fog-
lalt értékei javasolhatOk tervezési normativak cél-
jaira.

E tanulmany az els kisérletek egyike olyan
50—60 évet atfogo idGintervallumra készitett koz-
lekedési prognoézis ,részletekben” torténd kidol-
gozasara, amelynek célja a kiszolgald létesitmények
normativainak meghatarozasa. Szamos kérdés a
rendelkezésre allo id6 rovidsége miatt csak vazla-
tosan volt érinthet6 és tovabbi elmélyilt tanul-
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1. tablazat
P Régio Régid Alrégié Falu
Fg\g%roos cent?um centrum centrum kézpont
100— 200 50— 100 20— 50 10— 20
240 300 320 300 350
30 34 34 30 28
1.7 1,7 3,0 2,6 2,3
20 15 20 20 25
60 4 5 4 5 2 2 0 1
30 1—2 0—1 0—1 0
10 0—1 0 0
17,5 0,7—1,4 0,5—0,9 0,2—0,5 0—0,4
70 6— 11 3—6 1—3 1—2
520 16— 30 9— 17 3—9 2—14
300 10— 20 7— 16 2—38 2—3
300 9— 18 5— 10 2—6 2—4
120 4—8 2—4 0 0
20 0,7—1,3 0,4—0,7 0,1—0,3 0,1—0,2
20 3 0 0 0
578 20— 36 10— 19 3,5— 10 2—5

manyozast kivan. igy a tanulméany eredményei is
csak a ,,semmibdl” tett els6 lépésként értékelen-
d6k. Megallapitasai a szakemberek értékes hozza-
szo6lasai alapjén, valamint a tervezés és a kozleke-
dés tudomanyanak fejl6dése folytan fokozatosan
helyesbitenddk és fejlesztenddk.
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A ,,Vasuti perontet6k™ tervpalyazat eredmeényei

Dr. PALOTAS LAsSzLO — Dr.

Az Epitésiigyi Minisztérium, a
Kozlekedés- és Postaligyi Minisz-
tériummal k6zdsen, orszagos nyil-
vanos tervpalyézatot hirdetett
vasuti peronteték tervjavaslatai-
nak beszerzésére. A tervpalyaza-
ton barki vagy barmely csoport
tobb palyamiivel is résztvehetett.
A péalyamivek dijazasara és meg-
vételére o©sszesen 100 000,— Ft
allt rendelkezésre.

A titkos tervpélyazat célja az
volt, hogy az &lloméasok vaganyai
kozotti korszer(i perontetdk elvi
és szerkezeti megoldasara mii-
szaki és esztétikai szempontbdl
egyarant megfelel6 terveket bizto-
sitson a MAV részére.

Minden pélyazénak ,A” jeld
1250 m és ,,B” jelii 7,50 m va-
ganytengelytavolsagu peronra
kellett megoldast benyujtania, a
megadott részletes iranyelveknek
megfelel6en, figyelembe véve a

|. 4bra

f EICHIIGEE KABOLY

villamositott vonalakra érveny-
ben levé (rszelvényt. A 12,50 m
vaganytengely-tdvolsagon  egy-
és kétsoros, a 7,5 m vagany-
tengelytavolsagon csak egysoros
aldtdmasztassal lehetétt a felada-
tot megoldani.

A pélyazat irant rendkivili
érdeklddés nyilvanult meg. 58
palyaz6 csoport nyujtott be pa-
lyam(vet. Ezekb6l 3 tervet
20 000,— 16 000,— és 10 000,—
forint 6sszegl dijazasban, 2 ter-
vet 7—7000,— Ft rangsorolas
nélkili kiemelt megvételben, 8
tervet pedig 5—5000,— Ft rang-
sorolasnélkili megveételben része-
sitett a biralé bizottsag.

A bizottsag a palyam(iveket
szerkezeti és epitészeti szempontbol
értékelte, de gazdasagi 0Osszeha-
sonlitast is végzett.

A palyazok a szerkezeteket 22
tervnél vasbeton, 16-nal acél és

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

4-nél aluminium anyag felhaszna-
lasaval, a tobbinél kombinaltan
tervezték. A vasbeton szerkeze-
tek nagyobb része el6regyartott,
Kisebb része teljesen vagy részben
monolitikus. Toébb kulénféle vas-
beton héjszerkezet is készilt.
Acélbol féként konnyl acélszer-
kezeteket terveztek. A héjazat
anyaga vasheton szerkezetek ese-
tében ragasztott vagy felhordott
szigetelés, fémszerkezetli tet6k-
nél pedig altalaban kilonféle hul-
lamositott vagy sik lemez kénny(
fed6anyag (pala, acél, aluminium,
mianyag).

A tet6szerkezetek &ltaldban az
ismert lepkeszer(i perontet6format
kovették, de sok Uj, ertékes gon-
dolat és otlet is sziletett. Fligg6-
tartos szerkezetli megoldas is
érkezett, de ezt a kiirassal ellen-
tétesnek talalta a birdlé bizott-
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sag es a vasUtiizem szempontjabdl
sem indokolt a megvaldsitasa.

Az alatdmasztd szerkezeteket |,
Y, vagy kett6s forditott L alaku
pillérelemekbdl alakitottak ki. A
pillérek keresztmetszete valtozo.
Kisebb pillértdvolsadg esetében a
pillérrel egybeéplilt kereszttarto-
kon, nagyobb fesztavon kozépfé-
tar toraszerelt kereszttartorend-
szeren felfekvd szelemenekkel ol-
dottak meg a hagyomanyos tet6-
ket. El6bbi esetben tipus vagy
egyedi gyartasu lefedd elemeket
is hasznaltak.

Az alapozasok zmét helyszinen
készilt betontdmb, egyes tervek-
ben egyedi tervezés(i vagy tipus
elére gyértott kehelyalapok fel-
hasznalasaval tervezték.

Alaprajzi elrendezésben a kes-
kenyebb peronra készitett meg-
oldasoknél a pillértengelytavol-
sagokban volt kiilonbség. A bi-
ral6 bizottsdg indokolatlannak
taladlta a tdlnagy fesztavolsagu
megoldasokat, de nagyon Kkis (6,0

m-t megkozelitdJ pillértavolségo-
kat sem tartott megfelelének.
A szélesebb peronra tervezett
szerkezetek egysoros és kétsoros
pillér-elrendezéssel is késziltek.
Az egysoros elrendezésii tervek
tobbsége nem oldotta meg eszté-
tikailag jol a lépcs6nél a pillérek
elhelyezését. Tizennégy palyazo
a lépcsénél egy oszloprol terpesz-
tett, vagy kilonallo két oszlopra
tért at, masok tovabbra is egy
oszlopot alkalmaztak, ezeketazon-
ban a lépcs6k felett Kivaltasra
allitottdk. A biralé bizottsag ez
utébbi megoldasokat nem talalta
kielégit6nek.

Minddssze 6t palyazo tervezett
35 m-es vagy annal nagyobb fesz-
tavu pillérallast, az ezzel egydutt-
jaré szerkezeti, esztétikai és gaz-
dasaginehézségeketazonban tobb-
ségik nem tudta kielégit6é modon
athidalni. Egy palyazo valasztott
a lépcsd elkeriilésére aszimmet-
rikus, egysoros megoldast. A bi-
ralé bizottsag véleménye szerint
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a nagy fesztav el6nyds, s azok a
tervek, amelyek az ebbél adddd
fokozott nehézségeket meg tud-
tdk oldani, kedvezd elbirdlasban
részesultek.

Szerkezeti kialakitdsban a pa-
lydzok talnyomo tobbségénél a
megoldas azonos vagy csaknem
azonos mindkét vaganytengelv-
tavolsagra készitett tervnél. Ezek
kozott tobb volt olyan, amelynél
a szélesebb peronra a keskenynél
adott megoldast megkett§zték.

Aperontetdk esztétikai megjeleni-
tését a birdld bizottsdg az elbira-
las soran lényeges szempontként
mérlegelte. Esztétikai vonatko-
zasbhan a perontetdk bels6 és hom-
lokzati megjelenése egyarant fon-
tos. Nem hanyagolhatok el a tet6
sikja feletti épitmények sem, hi-
szen — kulondsen a fejpalyaud-
varoknal —ezek is lathatova
valnak.

A bels§ épitészeti kialakitas te-
kintetében a birdloé bizottsag az
egységes, nyugodt hatésu terveket
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részesitette el6bnyben. Hatrdnyo-
san értékelte azokat a terveket,
amelyeknek a megjelenitését a
Iépcs6szekcioknal a ferde tdma-
szok szétesvé tették. Kevéshé
zavarja a hatést az olyan megol-
dés, amelynél a kdzeépso pillérsort
a lépcs6knél kettés pillér valtja
fel. Kétségtelen azonban, hogy
esztétikai szempontbdl — szer-
kezeti es kiviteli vonatkozésban
is — a hét-pillérsoros megoldasok

kedvez6bbnek bizonyultak. Ez
utébbi alaprajzi rendszer eszté-
tikai szempontbdl csak akkor Ki-
fogésolhatd, ha a pilléréllas tal-
sagosan slrd (6—8 m). A tdl
strd pillérelrendezés egyébként
forgalomtechnikai szempontbdl is
kedvez6tlen.

A vizlevezetés problémdjat a
tervez6k altalaban sikeresen ol-
dottdk meg. Kevés az olyan terv,
ahol ez hibds vagy -elnagyolt.
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Azoknal a terveknél, amelyeknél
a tetd széle tulsagosan elvékonyo-
dik és tllsagosan magasra emelt,
a becsapd eso elleni védelmet nem
oldottak meg.

A peron természetes megvilagi-
thséra a legtobb palyazo a tet6
széle és a kocsiszerkesztési szel-
vény kozti szabad felliletetvalasz-
totta. A j6 aranyl és kialakitasu
tet6 esetén az igy bearamld fény
altalaban elégséges is, ezért a be-
vilagitoként hasznalt drotuveg
vagy mianyag fellletek &ltala-
ban elkerllhetdk.

A palyatervek gazdasagossagi
Osszehasonlithatosagat az alaprajzi
és szerkezeti rendszerek igen szé-
les skalaja megnehezitette. (Az
1 m2tet6felllet sulya pl. 6,77 kg
és 715,0 kg hatarok kdzott mozog.)
A biralo6 bizottsag ezért a mutatd-
szamok abszolut értékelése helyett
féleg azt mérlegelte, hogy az
egyes tervek a valasztott anyag-
hoz és alaprajzi elrendezéshez
mérten — a hasonld palyam(vek-
kel 6sszevetve —mennyire anyag-
igényesek, milyen gyorsan és egy-
szerlien szerelhet6k ossze.

E szempontok szerint a 12,0 m
pillértavolsagl megoldéasok a leg-
gazdasagosabbak. Ezeknél a szo-
kasos szerkezeti rendszer elemei
(alaptest, pillér, fétartd, kereszt-
tartd, szaruzat, szelemen, héjazat)
kozil néhé&nyat elhagytak a ter-
vezOk.

Egyik terven mindbssze 3 db-
bol all a szerkezet: alaptest, pil-
lér és térbeU panel a réragasztott
héjazattak A 350 m fesztavu
megoldasok a megvaldsitas kolt-
sége és a helyszini szerelés bonyo-
lultsdga miatt nem gazdasagosak.
Alkalmaztak egyes terveknél el6ére
gyartott vasbetontipuselemeket
is. A torekvés ugyan helyes, de a
kiegészit6§ munka lerontja az
eredményt.

A biralé bizottsadg értékelését
felhasznalva az aldbbiakban is-
mertetjik a dijazott, illetve meg-
vasarolt terveket.
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20 000,— forint dijazasban ré-
szesiilt a 27. sz. palyamdi.

Szerz6i: CsellarOdon, Kubinszlcy
Mihaly, Somfalvi Gydrgy.

A palyazo a nagy és kis vagany-
tengelytavolsadgu perontet6 meg-
oldasara eltérd javaslatot dolgoz
ki. ,,A” jell véltozata 35 m ten-
gelytavolsagu monolitikus vas-
beton ikerpillérekre felfekvd, hely-
szinen konnyen d&sszeszerelhetd
acél szekrénytartobol all, erre
oldaliranyb6l 2 m szélei el6re
gyartott vasbeton paneleket flig-
geszt fel (1. &bra). A ,,B” jell
véltozat 8 m pillértengelytavol-
sagl. Konzolos pillérei hegesztett
acélszerkezetliek, a hullameter-
nithéjaladst konny( szelemenek
hordjak. A feladat kettévalasz-
tasa logikus. A tervez6k helyesen
ismerték fel, hogy a ,,B” jell
véaltozatnal nem kell a tulsdgosan
nagy fesztavra torekedni, az ,,A”
jell perontet6nél viszont elényds
a teljes lépcs6szekcid egynyilasu
athidalasa, ha ez j6l megoldhatd.
A terv a kovetelményeknek szer-
kezetileg, esztétikailag és gazda-
sagilag is megfelel. Mindkét val-
tozat homlokzati és bels§ meg-
jelenése jo, a nagy fesztavu peron-
tetd els6sorban nagyforgalmd,
reprezentativ  &lloméasokon el6-
nyaos.

16 000,— Ft dijazasban része-
stlt a 29. sz. palyamdi.

Szerz8i: Springer Antal, Wiso-
lith Janos.

A 12 m tengelytavolsagban el-
helyezkedd kettés acélcs6 osz-
lopok H keresztmetszet( kereszt-
tartét hordanak, amelyre a ten-
gelytavolsdgnak megfelel6 hosz-
szanti el@re gyartott vasbeton tek-
népanelek fekszenek fel. ,,A” jell
véltozata lényegében a ,,B” meg-
kett6zése, a lépcsékre vald tekin-
tettel két pillérsoros megoldassal
(2. &bra). Szerkezeti rendszere
tiszta és vilagos, jol kivitelezhetd.
Esztétikailag is kellemes, bels6
térhatdsa és homlokzata egya-
rant megnyerd. Vilagitasi rend-

zteJc ef itég/lurZerkz&E,

6. abra

szere ugyancsak elfogadhat6. Epi-
tési technoldgidja egyszerd, meg-
valositasa kevés id6t vesz igénybe.
Az elemek kapcsolata nem munka-
igényes. Hatranya, hogy a tekné-
alaki panelekben a vizelvezetés
biztositasa és a ho eltavolitasa
alland6 takaritast, karbantartast
igényel.

10 000,— Ft dijazasban része-
sult a 43. sz. palyamdi.
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Szerz6i: dr.
Pancélos Antal.

A pélyazok az ,,A” jell felada-
tot két alternativdban oldottak
meg. Az egyik az egyoszlopsoros
aszimmetrikus elrendezési (3.
abra), a masik a két oszlopsoros.
A pillértengely-tavolsag egyarant
16 m. A szerkezet acél konzol-
gerendés pillérekbdl, fétartokbal,
Gerber-rendszerli  szelemenekbdl

Dévényi Jozsef,



108

all, a lefedés pedig acél hullam-
lemez. A két alternativa kozil az
aszimmetrikus elrendezést val-
tozat kedvez6bbnek mondhato.
A tervezett perontet6 belsd tér-
hatasa jo, el6nyds a homlokzati
megjelenés is. A viszonylag nagy
tengelytavolsagu, egyoldalon allo
pillérek forgalomtechnikailag is
megfelel6ek. Megoldott a terven
a vizelvezetés, a perontér vilagi-

tasa és a korrdziovédelem is. A
szerkezet konnyen szerelhetd,
stlya kicsiny és a megvalGsitas
ideje viszonylag rovid.

7000,— Ft kiemelt megvételt
kapott az alabbi két palyamdi:

w3, sz. palyam.

Szerz6i: Papp Béla,
Klara munkatars.

Az acél oszlopokon térbeli ra-
csos szerkezet(i ftarté fekszik fel,

Szasz
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20 m-es fesztavval. A foOtartd
konzoljaira szelemenek tamasz-
kodnak, ezek hordjak az alter-
nativaszer(ien megadott konnyd
lefedést, feliil vagy alulbordas ki-
vitelben (4. abra). Az ,,A” vélto-
zat lépcsOszekcidjanal a palyazo
két alternativajabdl a kettés osz-
lopos megoldas fogadhaté el. A
perontetd esztétikai megjelenése
el6nyds, bar a Iépcs6nél az eltérd
megoldads nem rokonszenves. A
,,B” jelli perontet6 jO hatasu. A
felhasznélt anyagok mennyisége
kissé sok. Megvaldsitasa nehézkes.

55. sz. palyamd.

Szerz6k: Szubi
Andras.

A feladat megoldasa konnydi
aluminium szerkezet. Két sorban
elhelyezett pillérei 12 m tavolség-
ban allnak, ezekre kdzvetlendl
fekszenek fel a 12X4,20 m méretd
el6re gyartott eluminium panelek.
Az ,A” jel(i feladat a ,,B” meg-
kett6zeése (5. &bra). A Kkorszer(
épitéstechnikdnak megfeleld szer-
kezet atgondolt kialakitasa. A
perontet6 interieurje modern, kel-
lemes. A mesterséges megvilagi-
tas kissé esetlegesnek hat. Eldre-
gyartdsa és helyszini szerelése
egyszer(i, a panel belsejében ter-
vezett vizelvezetés miatt azon-
ban a karbantartds nehézkesen
oldhaté meg.

5000,— Ft megvétellel jutal-
maztdk az aldbbi nyolc tervet:

4. sz. palyamii

Szerz6k: Plesz Antal, Kulcsar

Tamas, Toth

Gydrgy.
Mindkét tipust perontet6 [é-
nyegében Osszesen  haromféle

elére gyartott vasbeton elembdl
késziil:kehelyalap,oszlop ésezekre
kdzvetlenil felfekvé 12 m hosszu-
sagu térbeli panel. Az ,A” jell
feladat (6. abravéa ,,B” jell meg-
kett6zése. A javasolt megoldas
szerkezetileg Otletes, nagy elénye
a rendkivul kis elemszdm. A bor-
dakkal merevitett tekn8panelek
bels6 térhatdsa azonban Kkissé
nyers.
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22. sz. palyamdi.

SzerzG6i: Papp Béla,
Klara munkatars.

A perontet6 egy oszlopsoros
vasbeton pillér alapon nyugvo
acélszerkezet cs6keresztmetszet(i
fétartovak konzolos kereszttar-
tokkal és U-szelvény( szeleme-
nekkel. Lefedésére tobb alterna-
tiv megoldast ajanl, kénny( anya-
gokbol. A 7. &bra az alulbordas
megoldast mutatja. A Iépcs6szek-
ciondl az egyébkent 20 m-es
pillértengely tavolsag 35 m-re
novekszik. A tet6 megjelenése
kedvezd. Nem el6nyds viszont a
IépcsBszekeionadl a ritmusvaltas.
Epitési technoldgia szempontja-
bol hatrany az egymaéshoz illesz-
tend6 elemek nagy szdma.

33. sz. palyamdi.
Szerz6k: Szanyi Jozsef, Tahy
T6th Nandor munkatars.

Konny( acélcsd térracs szerke-
zet, amelyet két sorban elhelye-
zett 10 m tengelytavolsagu acél-
pillérek hordanak. A szerkezet
(8. &bra) 1 m-es elemekbdl, mene-
tes kapcsold elemekkel &llithato
Ossze, lefedését bordazott alu-
minium lemez biztositja. Megolda-
sa egyszer(, kivitelezése konnydi,
gépesitést lényegében nem is igé-
nyel. Esztétikai megjelenése el-
fogadhatd, bar felvonulasi jellegdi.
A jo ritmus0 tiszta racsozati rend-
szert a lampatestek dobozszer(
elhelyezése rontja, s felesleges a
bevilagito.

36. sz. palyamdi.

Szerz6k: Pogény Istvan, Kiraly
Sandor, Liebhauser Jdzsef.

A szerkezet alapelemei az el6re
gyartott kehelyalapok, a 15 m
tengelytavolsagu acéllemezzel bo-
ritott Y alaku vasbeton ikeroszlo-
pok és a rajuk felfekvd tekné-
alaku el6re gyartott vasbeton
panelek. Az ,,A” megoldas a
,,B” megkett6zése, kozépen Ki-
egészitd lvegezett fémszerkezet-
tel (9. &bra). A korszer( és vilagos
szerkezeti felépitést a kiegészit

Szasz

elemek hasznélata rontja le. Tér-
hatdsa nyugtalan. Gyartasa, sze-
relése egyszerii, kdnnyen Kivite-
lezhet6. A sulyos tet6elem szalli-
tdsa gondot okoz.

42. sz. palyamdi.

Szerz6k: Gnadig Miklds és
Hegedds Istvan.

Egypillérsoros acélszerkezet. A
17,50 m tengelytavolsagu pillérek
a lépcsészekcid helyén 3540 m
fesztdvra valtanak at. Fétartéja
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racsos acélszerkezet(i, a kereszt-
tarto és az atlos iranyban fliggesz-
tett szelemenek ugyancsak acél-
bol vannak. Lefedése aluminium
hulldmlemez. A peron szélén pro-
filuvegb6l kialakitott kotényfal
van (10. abra). A perontet§ esz-
tétikai megjelenése kedvez6. Jol
megoldott a perontér megvilagi-
tdsa. A terv részleteiben nem
eléggé megoldott, a fliggesztett
szelemenek és a konny( héjalés
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11. dbra

szélszivas elleni stabilitdsa két-
séges.

47. sz. palyamdi.

Szerz6k: Bajtay Istvan, Kantz
Oyula, Patakfalvi Laszlo, Varnai
Kéarolyné munkatars.

A peron tengelyvonaldban el-
helyezett forditott L alakd acél-

pillérek 12,50 m tengelytavolséag-
ban éallnak, konzoljaik tamasztjak
ala a konny( poliészter vagy alu-
minium  hullamlemez  lefedést
tarté feszitett acélkabeleket (11.
abra). A lépcsbszekcional a ko-
zépvolalban allé két pillér eltavo-
lodik egymastél és a lépcsd két

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

oldalan helyezkedik el. A peron
végen egy-egy delta alaku feszit6-
oszlop van. A perontetd térhatésa
konnyed, elegans, de a lépcsé-
szekcid eltér6 megoldasa, vala-
mint a delta alaka feszit6oszlop
elénytelen. Konnyen Kivitelez-
het6. Kulonleges korrozi6allo fe-
szitbhuzalokat vagy atlagost meg-
halad6 karbantartast igényel.

56. sz. palyamd.

Szerz6k: Nieder lvan, Fogarasi
Gyula, Szincsak Jozsef.

A pélyazok a feladatot el6re-
gyartott vasbeton ipari tipusszer-
kezetekkel oldjak meg. Ebb&l ké-
szulnek a kehelyalapok, a két sor-
ban elhelyezked6 pillérek és a
12 m hossz( lefed6panelek. A
perontet6 szélén egyedileg gyar-
tott wvasbeton panelek vannak
(12. abra). A tipusszerkezetek
hasznalata el6nyds. Az alulbor-
das kazettas jelleg miatt az eszté-
tikai megjelenités darabos, ipari
jellegl. Néhany részletében (viz-
elvezetés, dilatacio sth.) nem elégé
érett.
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13. abra

57. sz palyam(.

Szerz6k:  Sebestyén
Herlcod Dezsé.

Monolitikus vasbeton szerke-
zet, két sorban, 9 m tengelytavol-

Istvan,

sagban, sakktéblaszer(ien eltolt
pillérekkel, felilbordas lemezzel,
két hossztartoval. A ,,B” jeld
véltozatnal egyetlen mesterge-
renda van (13. abra). Interieurje
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elfogadhat6. A homlokzati meg-
oldas nyugodt. A tet6lefedés fellil-
rél kazettas jellege a fenntartas
szempontjabdl kedvez6tlen. Bar
monolitikus szerkezete miatt sok
az élémunka raforditas, az ilyen
jellegli tervek kozott ennek meg-
valdsitasa a leggazdasagosabb.

Abeérkezett palyam(vek egyut-
tes értékelése alapjan megallapit-
hatd, hogy szamos terv tartalma-
zott helyes és elremutatd szerke-
zeti megoldasokat, valamint olyan
értékes Uj gondolatokat, amelyek
a probléma végleges megoldasat
Iényegesen el6revitték. Ezeknek
a tervjavaslatoknak felhasznéla-
saval ki lehet majd alakitani a
legkedvezébb vasuti perontet6 ter-
veket.

A palyazatra beérkezett 58
palyam( azt igazolja, hogy a terv-
palyazat irant nagy volt az érdek-
I6dés tervezdink kozott, s ez el6-
segitette a tervpélyazat sikerét.

Kdnyvszemle

Dr. Terplan Zén6é—Nagy Géza—Herczeg Istvan:
Mechanikus tengelykapcsolok

Bp. 1966. Mszaki Kdényvkiadd, 435 old. 392 &bra
(ara kotve: 61,— Ft)

A magyar miszaki irodalomban az d&sszefoglald
,Gépelemek” c. konyveken kivil tengelykapcsolékkal
foglalkoz6 szakkdnyv ez ideig nem jelent meg; a kiad-
vany ezt a hidnyt kivanja pdétolni, a mechanikus ten-
gelykapcsolékat illetéen. A szerz6k tervezik, hogy a je-
len kiadvanyban nem szereplé hidraulikus, pneumati-
kus, villamos, por- és automatikus tengelykapcsoldkat
egy kilén kotetben foglaljak 6ssze, ,,Kiulonleges ten-
gelykapcsol6k” cimen.

A konyv nyolc fejezetb6l all. A Bevezetés (l.) al-
taldnos tudnivaléi a tengelykapcsolok fejl6déstorténe-
tére, a kivéalasztds szempontjaira és az altalanos szer-
kesztési iranyelvekre vonatkoznak. Ez utadn a szerzék a
tengelyek és tengelykdtések kapcsolatat, egységes mé-
retezését (Il.) targyaljak. Kilon fejezetben foglalkozik
a kotet a merev (I11.), a kiegyenlité (IV.) és a rugalmas
(V.) tengelykapcsolékkal, valamint a kapcsol6 mecha-
nizmusokkal (VI.). Végil az alakzaré oldhaté tengely-
kapcsolék (VIl.) és az erézaré dorzskapcsolok (VI1I1.)
targyaléasara keril sor.

A szerkeszt6 mérnok igényeinek megfeleléen &sz-
szeallitott m{ igen sok hasznos tablazatot, szerkezeti
rajzot, b6 szakirodalmi tajékoztatast, valamint konkrét
szampéldakat is tartalmaz.

A budapesti kozati vasut 100 éve
Bp. 1966. Kozlekedési Dokumentaciéos Vallalat, 248 old.
(&ra kotve: 40,— Ft)
1966. augusztus 1-én volt 100 éve annak, hogy a ma-

gyar févarosban megnyilt az — akkor még l6vontatasu
— kozati vasat elsé vonala, a Széna tér (ma: Calvin tér)

és Ujpest kozott. Ez a jubileum adott alkalmat arra,
hogy egy igen értékes és érdekes kotetben kozre adjak
a budapesti kozati vasat 100 éves torténetét.

A m({ — Sarlés Istvan, Budapest Févaros Tanacsa
Végrehajtdé Bizottsaganak elndke bevezetfje utan —
hédrom részbél all. ,,A halézat és a forgalom fejlédése”
cim@ I. részben dr. Szabé Dezs6é irta meg a l6vasat ro-
vid torténetét, majd részletesebben a villamosvasut
megjelenését, halézatdnak és forgalméanak kialakulédsat,
a foldalatti vasat, a fogaskerek( vasut és a trolibusz tor-
ténetét. A ,,1l. 100 esztend6 a miiszaki berendezések fej-
I6désében™ c. részben dr. Palmai Géza és dr. Simonyi
Alfréd dolgoztak fel a lévasati palyara és jarmivekre
vonatkozé miszaki anyagot, tovadbba részletesebben
targyaljak a villamosvasut péalyaberendezéseinek, jar-
miveinek és a jarm(vek fenntartdsdnak, az aramella-
tadsi és jelz6berendezéseknek fejl6dését. Kiulon fejeze-
tek foglalkoznak a fogaskerek( vasat, a budai sikl6, va-
lamint a trolibuszkézlekedés miszaki berendezéseinek
torténetével. A munka Ill. részében ,,Munkasmozgalom
a févarosi koézati vasutak torténetében” cimen — amely
Toth Mihaly munkéja — megismerkedik az olvasé a dol-
gozok helyzetével és politikai térekvéseivel, harcaival
a lévasut koratél a felszabadulasig. Ez a rész a felsza-
badulastél napjainkig terjeddé id6szak rovid tdrténeti
osszefoglalasaval zarul.

A kotetet torténeti érték( tdblazatok egészitik ki a
févarosi tomegkozlekedés utasforgalmardél, tizemi telje-
sitményeirgl és halézatarol. A kiadvanyt rajzok, fény-
képek, korabeli okmanyok facsimiléi, szines mellékle-
tek teszik érdekessé nemcsak a kozlekedéstdrténet kér-
déseivel foglalkozd szakemberek, de a szélesebb szak-
mai olvasék6zonség szamara is.

A szép kiallitdsa kotetet Csuhay Dénes szerkesz-
tette.
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Diesel-mozdonnyal vontatott személyvonatok flitese*

JON ZAGANESCU (Bukarest)

1. Témafelvetés

A Diesel-vontatas bevezetése komoly probléma-
kat vet fel a mozdonnyal vontatott személyvonatok
flitésével kapcsolatban. G&z-, valamint villamos
vontatas esetén az energiaforras konnyen kielégiti
a szemelyvonati szerelvények fiitésenek meleg-
szlikségletét, ezzel szemben a Diesel-rendszernél a
mozdonyba beépitett energiaforras altaldban csak
a vonatok vontatasanak energiasziikségletét fedezi,
mivel az energiaforrast (a Diesel-motort) gyakor-
latilag nem lehet talterhelni.

1.1. A Diesel-motorok m(kddése folytan lat-
szllag rendelkezésre all: a hiitévizben levd meleg
a motorban termelt 6sszes energia 30—32%-a)
és az égésgazokkal tavozd meleg (30—32%). Egyik
hémennyiség sem hasznalhato fel azonban kielégité
mddon a személyvonatok fitésére, a kovetkez6
okok miatt:

A Diesel-motorok vizhiit6berendezése zart veze-
tékrendszert képez. Ebbe kellene beiktatni a
vonatszerelvény flit6berendezését. Annak ellenére,
hogy a motorbdl tdvoz6 hitéviznek jelentékeny
az entalpidja (0,,=90—95°C), ez teljesen elégtelen
egy 8—10 kocsibdl allé szerelvény f(itéséhez, ha
a hémérséklet 0°C ala esett, tekintettel arra, hogy
a flt6vezetéknek nagy a melegvesztesége. Mivel
igy a motor miikodése a viznek a teljes vonatsze-
relvényen valé koruldramlasatol fuggene, a motor
uzeme teljesen bizonytalanné vélna. Ebbdl a meg-
fontolasbol kiindulva, ezt a flitési modot csak
motorvonatoknél hasznéljuk.

A kioml6 gézok hémérséklete a motor terhe-
Iésétdl fuggben valtakozik. Mivel a motor miikodé-
sének fokozatai meglehetdsen siriin valtoznak,
nem all rendelkezésre meghatarozott energigju
héforrds, amely biztositana a vonatszerelvény
fitését.

Sziikséges tehat a vonderét termeld berendezés-
t6l fliggetlen, kilén vonatf(itd berendezés.

1.2. A fiit6berendezést befolyasolé tényezOk: a
Diesel-mozdonyok tipizal&si programja, a meleg-
hordozd kozeg, a vontatads struktdraja a kérdéses
vasuti vonalhalézaton.

* Forditotta: Dér Lajos.

Mozdonytipus Vonatdsszetétel

Co Co 2100 LE 12 négytengely( kocsi

B’'B’ 1200 LE 8 négytengelyl kocsi

tipusa

.....

tengelyelrendezésli 2100 LE-s villamos er6atvitel(
és a Bo-Bo elrendezés(i 1200 LE-s hidraulikus er6-
atviteld mozdonyok jonnek szamitasba. A 180,
300 és 720 LE-s mozdonyok elvileg tolatasi cé-
lokra szolgalnak, s igy vonatf(ités szempontjabol
nem vehet6k figyelembe.

A meleghordozd kézeg szempontjabol szoba
johet a gozfltés, a villamos &ram és a pulzélo
evego.

A vontatds struktirdja vegyes, azaz egy Sze-
mélykocsi Uzemeltetése kdzben mindharom lehet-
séges fltési rendszerrel szamolni kell.

2. A f(ités melegsziikséglete

A sziikséges hémennyiséget meghataroz6 ténye-
z0k: a kényelem, a mikroklima, a vonat 0sszetete-
Iének és sebességének kovetelményei [1, 2].

2.1. A kényelem minimalis feltételeit az ORE-

s

UIC el6irasok szabjak meg [3]:

A leveg6 kozepes h6merséklete + 20°C
Az elérend6 leveg6-hémérséklet a
kocsi futdsa kovetkeztében fel-
Iépd, elkerilhetetlen Iégaramlas
kovetkeztében..........ccovvvrennne. +23°C

A Kata-tényez6 (a hités foka),
tekintet nélkul a falak ho-
FOKAra .oveeeeeeeeeeeeeee e, 55

A legkisebb folyosd hémérseklet $£7°C
HOémérséklet-valtozéas az elGirt ér-

tékkel szemben........cccoceeeneeee 1 fok/6—8 perc
A hévezetési tényez6 legna-

gyobb értéke.......ccoovinnnns 1—I,5kcal/m2-6°C

A szell6zés Utjan érkez6 friss
levegl....ooieiic 20 m30. utas

2.2. A mikroklima feltételei:

Legkisebb homérséklet....................... —20°C
Kozepes téli h6mérséklet................... —8,—10°C

2.3. A vonatok dsszetétele és menetsebessége a két

vizsgélt mozdonysorozatnal (a 2100 LE-s Co-Co
és az 1200 LE-s B'B’-nél) az 1. tablazat szerint
allapithaté meg.

1. tablazat
. Leg- .
Kocsi ,Ho, ) Kocsi  nagyobb Kozepes
atadasi .
" térfogat
felllet
hossz(m)  (m2) m3) menetsebesség
(km/6)
Y-VIC 24,5 285 150 100 70
AB 18,0 210 135 80 50
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3. A szikséges hdiogyasztas meghatarozasa

A kényelem feltételei alapjdn meghatéarozott
hémérséklet fenntartdsahoz egy vonatnal sziksé-
ges hémennyiség a kdvetkez6kbdl tevddik oOssze:

— a kocsiszekrény és a kornyezet kozotti ho-
atadasbol szarmazo veszteségek potlasara,

—a kocsi tomitetlensegel és a szell6zés tjan
érkezd friss leveg6 felmelegitéséhez,

— a vonatszerelvény el&f(itéséhez sziikséges h6.

A szamitds megkozelitéssel és kisérleti eredmé-
nyek alapjan hajthat6 végre, mivel tobb paraméter
all rendelkezésre, amelyek a kocsik Uzemeltetésé-
nek igen valtozatos kortilményeivel kapcsolatosak
[1. 3 4, 5]

3.1. A kornyezetnek val6 hoéatadashol szarmazo
veszteség potlasara szilkséges hémennyiség

3.1.1. A kocsi allasa kozben felleps veszteségeket
adott hémérsékleten a kocsi feluletén elvezetett hé
alapjan lehet meghatéarozni, a hévezetés alapvet6
Osszefliggésébdl:

Q=K S o (H — H) kcal/o,

ahol 8 =a kocsiszekrény teljes fellilete, egységes
testnek tekintve, m2ben,
K=a hd&atadasi tényezd a kocsi falan at,
kcal/m2-6 -°C-ban,
H=a kényelem feltétele alapjan a kocsi bel-
ks)ejében biztositandd hémérséklet, °C-ok
an,
I—b:g kiilsé mikroklima hémérséklete, °C-ok-
an.

A kocsi fellilete a szerkezeti megoldastol fugg és
kilénb6z6 anyagokbol tevddik oOssze (acéllemez,
fa, lveg, karpitosanyag stb.), miértis a h&atadas
K tényezéje is kilonboz6. Aprolékos szamitashoz
a K tényez6t minden szerkezeti anyagra meg kell
hatarozni, a szigetelési feltételek (minéség, vas-
tagsag) fliggvényeben.

A kulénb6z6 vasutaknal végzett kisérletek a K
egyutthatéra 0,9 és 11 kcal/m2-6-°C kozotti
értéket adtak. Kovetkezésképpen Kkielégitdé meg-
kozelitést jelent a szdmitasoknal K= 1 kcal/m2-6 ¢
*°C kozéperték felvétele a kilonboz6 szerkezeti
elemek hdszigetelési viszonyai mellett, azzal, hogy
Kmix< 1,3 kcal/m2-6-°C.

Ezek a megfontolasok a kocsi nyugalmi allapo-
tara vonatkoznak; menet kdzben olyan tovabbi
hatasok érvényesiilnek, amelyek befolyéasoljak a
kornyezetnek leadott hét. Ezek: a kocsi fekvése,
a szél és a futds okozta légaramlasok.

3.1.2. A kocsi helyzetébdl szarmazd hoveszteség
megallapitasahoz tekintetbe kell venni, hogyan
helyezkedik el a kocsi a kuls6é légaramlasokhoz:

0O1= 0,05 Q(* kcal/d.
3.13. A szél hatdsabdl szarmazd hbveszteség

felvehetd: i
(21"= 0,15 Qi kcal/o,

ami kozepes értéket jelent és megfelel a CFR vonal-
halézatan uralkodd szélviszonyoknak. Meg kell
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emliteni, hogy egyes szerz6k a két tobblet-h6vesz-
teséget egy Osszegben veszik szamitasba (Q(' +
+Q\")-zt 20—25% Q( értékkel.

3.14. A futas okozta légaramlasokbol szarmazo
h6veszteseégeket Blttner 8. szerint [5] a menetsebes-
ség exponencidlis fuggvényeként lehet kifejezni, a
nyugalmi &llapotnak megfelel6 Q\ veszteségek
szézalékaban:

iv vV 10,682

e 0,11?) - 0,003V  Q( kcal/d

Az egyenletet megoldva 0—100 km/6 menet-
sebesség értékhatarok kozott, Qxszazalékos valto-
zasara 0—18% f adddik. Ezért elfogadhatd meg-
kozelitésnek lehet venni, ha

v ,
Q! =0,15 Q%

3.15. A Kkornyezetnek vezetés utjan valo héat-
adashol szarmazo veszteségek kiegyenlitésére sziik-
séges teljes hémennyiség tehat:

Qi=Qi+ Qi+ Q{"+Qi=
~ (1+0,05+ 0,15+ 0,15)"i= 1,350/

3.2. Afriss levegbfelmelegitéséhez szilkséges meleg
Két megfontolas lehetséges:

3.2.1. A kocsinak mozg6 ablakai vannak. A friss
levegb felmelegitéséhez sziikséges h6 mennyiségét
az epitkezéseknél hasznalt egyenletbél analdgia
alapjan hatarozzak meg:

Q2=0,0177 -A-aF 1:32-Cv(H — H) kcal/o,

ahol L =az bablakok és ajtok hézagainak hossza
m-ben,
a=a hézagok mindségétél fiiggé korrekcids
tényez06, amelynek értéke 1,2—4,5 m3Im,
V = a vonat menetsebessége, km/o,
C,;=a levegd fajhéje, kcal/m3 °C
3.2.2. A kényelem feltételeinek megfeleléen uta-

sonként és oranként 20 m3 levegl szellozés utjan
vald bebocsatésa veendd szamitasba [1, 3, 5].

3.3. A vonatszerelvény el&flitéseéhez szilkséges meleg
A szémitashoz haszlglélt egyenlet a kovetkezé:

Q3= V GffAH kcallo

ahol G2 =a kocsi kilonboz6 alkatrészeinek sulya
kg-ban,
C\ =ezeknek az alkatrészeknek a fajhdje
kcal/kg °C-ban,
AH =a kezdeti és végh6mérséklet kozotti
kilénbség °C-okban,
n =a kocsi alkatrészeinek szama.

Pontos szamitast, akaresak megkozelitéssel is,
igen nehezen lehet végezni a sokféle alkatrész
kovetkeztében, miért is tapasztalati 6sszefliggéshbol
kell kiindulni:

Q3= (0,15—0,20) Qx kcal/6
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Y-UIC tipusu kocsi

meleg meny-
nyisege, kcal/o 0 0 0 70

—10 —20 —10 —20 —10
1. Veszteségek
potlasara szuk-
séges meleg
<V 8550 11 400 8550 11400 8550
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 420 570 420 570
alu 1280 1710 1280 1710 1280
BV e, — — 1540 1710 1540
Q s 10250 13 080 11 790 15390 11 790

2. A leveg6 mele-
gitésére szik-
séges melegQ2 4600 5800

3. Leveg6 elémele-
gitéséhez szik-

séges melegQni. 1280 1710 1280 1710 1280

Osszesen:

&: if QtA Q3

callora) ....

Megemlitendd, hogy a Diesel-vontatasnal a fi-
tésre szolgélé hétermeld berendezés nagysaganak
csokkentése érdekében a szerelvények elémelegi-
tését rendszerint segédberendezéssel oldjak meg
(g6zmozdony, helyhezkotott kazan) [1, 5].

3.4. A flitéshez sziikséges 0Osszes h6 mennyisége

A kilonboz6 szikségletek fedezésére forditott
h6mennyiségek 0Osszegezését a 2. tablazat tartal-
mazza.

A hdéforras teljesit6képességének meghatéroza-
sakor — a szokéasos mikroklima feltételei mellett
— a kovetkezd szamitott értékek adddnak:

3.4.1. Y-UIC tipusu kocsinal:

A fiitéshez sziikséges meleg: Q= 23 370 kcal/é.
Legnagyobb héfogyasztas: Qmax= 37 250 kcal/é.

3.4.2. AB sor. kocsinal:

A fiitéshez sziikséges meleg: Q= 17 995 kcal/o.
Legnagyobb héfogyasztas: Qimk=28 000 kcal/o.

4. A f(tési rendszer kivalasztasa

A Diesel-mozozdonyokkal vonatott vonatok f(-
tési rendszerének kivalasztasanal két f6 szempont
érvényesil: a hészallitd kozeg és a héforras elhe-
lyezése.

A hészallité kozeg szempontjabél az UIC el6-
irdsoknak megfelel6en két f6 fiitési rendszer vehetd
szamitasba:

— g0Gzfités, 5 kg/cm2 névleges nyomason,
— villamos fiités, kiilonbdz6 valtozatban.
A pulzal6 levegbvel vald flitést nem lehet kiilon

rendszernek tekinteni, mivel az el6bb emlitett két
héhordozd valamelyike tdplalja meleggel.

12 300 17 200 14 300

16 130 21 190 28 370 34 300 27 370

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

2. tablazat
AB tipusu kocsi (18 m)
100 0 0 50 50 80 80
—20 —10 —20 —10 —20 —10 —20

11400 6300 8400 6300 8400 6300 8400
570 315 420 315 420 315 03\
1710 950 1260 950 1260 950 1260
2100 — — 1080 1180 1080 1260

15780 7565 10080 8645 11260 8645 11 340

19800 4800 5700 8400 14200 11800 16200

1710 950 1260 950 1260 950 1 260

37290 13 315 17 240 17 995 26 720 21 345 28 800

Az energiaforras elhelyezése szempontjabol ket
flitési rendszer lehetséges:

— a mozdonyrol, )

— kulonallo kozponti / ttékocsirdl torténd fites.

4.1. A g6zfutéses rendszer

A személykocsik tobbsége fel van szerelve g6z-
f(itési berendezéssel, ezt a rendszert els§ sorban
kell tehat tekintetbe venni.

4.1.1. Egy kocsi flitésének g6ézfogyasztasa

A ma mar kizarélagosan hasznalt alacsony nyo-
masu flitési rendszernél a fiit§ elemekbe belépé
g6z kondenzalédik és a kondenzviz 90—95°C hé-
mérsékleten tavozik. Az 1,3 kg/m2, kdzepes nyo-
méason kondenzal6dé géz 1kg-jabol felszabaduld hé
640—95 = 545 kcal/kg.

A fltési g6z fogyasztdsa kozepes Uzemeltetési
feltételek mellett érdekes, ennek megfelel6 adatok
veendbk tekintetbe.

Y-UIC tipusu kocsinal a sziikséges g6z mennyi-
sége :

Da= 23 370: 545= 42 kgjo.

Feltételezve, hogy a flit6berendezés hatasfoka
0,43—0,45, egy kocsi szikségletére a kovetkezd
tényleges g6zfogyasztas adodik:

D =42: 0,45= 92 kg/é.

AB tipusu kocsinal a sziikséges g6zmennyiseg:

D=17 995: 545= 34 kg/6;

0,42—0,43 f(it6berendezés-hatasfokot feltéte-
lezve:

Da= 34: 0,43= 72 kg/o.

Az ORE és UIC adatok szerint egy személykocsi
20°C-0s hémérsékletének fenntartdsahoz kozépér-
tékben 80 kg/6 g6z szikséges. Ha a hészikseglet-
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b6i levonjuk a vonatszerelvény el&flitéséhez sziik-
séges hémennyiséget, a kapott értékek megegyez-
nek az ORE adataival [1, 2].

4.1.2. A vonatszerelvény flitéséhez sziikséges teljes
g6zmennyiség

— 2100 LE-s Co-Co mozdonyokkal vontatott,
12 db Y-UIC tipusu kocsibol osszeéllitott vona-
toknal :

Dt=80-12 = 960 kg/0,

— 1200 LE-s B’B’ mozdonyokkal vontatott,
6—8 db AB tipusi kocsibol oOsszedllitott vona-
toknal :

Dt—78-8 = 624 kg/é.

4.1.3. A flt6kazan tipusa

Az elhelyezés madjatol flggetlendl a fltési goz-
kazannak szadmos olyan minimum kdvetelmenyt
kell kielégiteni, amelyeket az Uzemi viszonyok ha-
tdroznak meg. Ezek a kovetkezdk:

A gbztermel6 képesség 5—6 kg/cm2 névleges
nyomason 80—100 kg/m2 6 kozt legyen.

Ft6felilet 10—12 m2, vizszintes méretek:

1000X 1200—1600X 1200, illetve 4tmérd: 1100—
1200 mm, magassag: 1500—1600 mm, suly: vizzel
egyutt 1500—2000 kg.

TUzcs6ves kazanok, bar géztermelésik nagy, nem
felelnek meg nagy viztérfogatuk s ennek kovet-
keztében nagy sulyuk miatt, ami—800 kg/6 g6z-
termelés mellett — 6—7-szer nagyobb.

A f(itéanyag nyersolaj, az éges er6sségenek ve-
zérlése automatikus, 50 finomsagi fok alatti por-
lasztéassal.

Automatikus vezérlésl favoval végzett kényszer
leveg6 adagolés.

A gé6ztermelés folyamatos szabalyozasa 1/3—1/1
toltési hatarok kozott.

Korlatozé termosztatok 200°C g6zh&mérsékletre
(a kazan taligénybevétele ellen), illetve 450°C
egésgaz hémeérsékletre (vizhiany, csokkent hoat-
adas az elg6zo6logtetendd vizbe).

Meghatarozott fogyasztds utan énmikodéen le-
favato berendezés, a tpviz minbségétél figgben
beallitva (pl. 10 percenként 3 masodpercig).

Kozvetett kezelés és ellendrzés lehetdsége a moz-
donyvezet6i fiilkebol, megfelel6 ellen6rzd beren-
dezés atjan (hémérék, nyoméasmerdk, vizszintjel-
26k, langjelzOk, villamos és pneumatikus mér6esz-
kozok a fltéanyag porlasztd berendezéséhez).

Gyors Uzembehelyezés lehet6sége, azaz 5—10
perccel az indulds utéan.

Ezeknek a feltételeknek megfeleld kényszeraram-
last 1000, illetve 840 kg/6 gOztermelésli kazanok
pl. a mddositott Vuia-féle, a Vuia-Brola, Vapor
Heating, Hagenuk stb., amelyek betaplalas el6tt
lagyitott vizet kapnak.

A f(it6kazan hatétavolsagat a viztartany térfo-
gata szabja meg. Ennek mérete végs6 fokon a
megengedhetd sulyon és a rendelkezésre allo hely
nagysagan maulik.

A vonat f(itésén kivil a kazénnak biztositania
kell a Diesel-motor h(tévizének el6melegitéseét,
tovabba a motor megfelelé h6allapotanak fenntar-
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tasat, a Diesel-motor 20°C legalacsonyabb hémér-
sékletét —0°C mikroklima homérséklet mellett —
és atlagosan 6 Ora id6tartamd motorszinben val6
tarolast [7, 8, 9, 10].

4.1.4. A gbzfejleszt6 elhelyezése

A mozdony tipusatél fuggetlenlil hdrom meg-
old&s lehetséges, a szerkesztési paraméterektdl
fliggden.

A 2100 LE-s Co-Co mozdony

G0zfejlesztd a mozdonyon

A jelenlegi 060 DA sorozatt, 2100 LE-s Co-Co
CFR mozdonynak nincs vonatf(itési berendezése.
Ezt tehat meg kell tervezni.

A flit6berendezés hatétavolsaga. Naponként atla-
gosan 710 mozdonykm teljesitmény, 60 km/6 &t-
lagos menetsebesség (19 dra szolgalat) és 960 kg/é
g6zfogyasztas mellett a kdvetkez6k adddnak:

a teljes vizfogyasztas: 12 960 (1 + R) =12 000 kg.

A vizveszteség kiegyenlitési tényezdjeként
0,05-6t vesznek fel.

Orénkénti vizfogyasztas: ~1000 kg.

P(it6anyagfogyasztas 12¢70= 840kga legkedve-
z6tlenebb mikroklima viszonyok kézott (fle= 20°C,
p =620 torr, «,.= 70%).

Af(tési rendszer hatétavolsagat tehat a viztartany
térfogata szabja meg.

Megfontoland6, hogy:

a viztartany befogaddképessége 4000 kg és
teljes stlya 4500 kg,

— a f(téanyagtartany
1000 kg és teljes sulya 1200 kg.

Két vizvétel kdzotti hatotavolsag: 300 km.

A flt6berendezés teljes stlya:

befogadoképessége

g6zkazan..........cceeeeveuenee 2000 kg
vezetékeK......ooeovrnnnne. 300 kg
viztartdny ... 4500 kg
flitanyagtartany.......... 1200 kg
OSSZESEN...ovvvercreiiriae 8000 kg

A berendezés sulyanak csokkentése celjabol a
viztartanyt Uvegszallal erdsitett poliészter ma-
anyagbol készitik, amelynek vastagsaga 5 mm; mig
a flt6-anyagtartanyt Al—Mg kénny(ifém otvozet-
bél, 0,5—0,8 mm falvastagsaggal.

A mozdonyszekrény 3000 mm-es szélességénél a
flitbberendezés elhelyezése 1500 mm hasznos hosszt
igényel.

A mozdony teljes hossza, fitéberendezéssel fel-
szerelve 17 000+ 1500=18 500 mm.

Mivel a szekrény fajlagos sulya 23 180/15 700=
= 1,47 t/m, a mozdony meghosszabbitasa 1,5 m-rel
2,25 t stlyndvekedést okoz. Tehat a mozdony teljes

stlya:
G= 114+ 8+ 2,25=124,25 t.
A hosszra vonatkoztatott fajlagos suly: 6,9 t/m.
A tengelynyomas: 20,5 t.
Go6zfejleszté a fit6kazankocsiban

Kétféle megoldas johet szoba: teljesen dnmii-
kddd berendezés és egyszer(i kazanos berendezés.
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Onmiikods berendezés

A flit6kocsinak olyan kényszeraramlasl kazanja
van, amilyent a Diesel-mozdonyon hasznélnak géz-
fejlesztéként. A kocsi berendezésének miikodte-
tése automatikus az el6re megallapitott vezérlési
programnak megfeleléen. A mikodést a mozdony-
vezetGi fulkebdl figyelik és iranyitjak. llyen vo-
natkozasban a kazankocsi szervesen kapcsolodik a
mozdonyhoz.

A kazankocsi hatétavolsagat a viztartany terfo-
gata és a kocsiban rendelkezésre al6 fér6hely
hatarozza meg. A fér6hely 8000—10 000 kg-os be-
fogadoképességil tartany felszerelését teszi lehe-
tévé, mialtal a hat6tavolsdg 60 km/6 kozlekedési
sebesség mellett eléri a 600—800 km-t.

A kazankocsi sulya: 40 tonna.

Berendezés kéz6nséges kazannal

mA fliggbleges vagy atalakitott tlizcsdves kazan-
nal felszerelt flit6kazankocsi géztermel§ képessége
1500 kg/6, névleges nyomasa 5 kg/cm2 A flitést
g6zzel elporlasztott pakurdval oldjak meg. Kiszol-
galasat a mozdonytol flggetlenil egy kazanke-
zel6 végzi.

Hatétavolsag: fiigg a flitbanyag és viztartdnyok
befogadoképességétol. 2000 kg-os pakuratartanyt
és 12 000 kg vizet szamitasba véve, a hatdtavolsag
600”—800 km, 60 km/6 kozlekedési sebesség
mellett.

A kazankocsi sulya: 50 tonna.

GOzfejlesztd a poggyaszkocsiban

A berendezés azonos a mozdonyon hasznélttal,
és a poggyaszkocsi egyik szakaszéban van elhe-
lyezve. A mozdonyvezet6i fllkéb6l vezérlik és el-
lenérzik. Ilyen modon a poggyaszkocsi szervesen
kapcsolodik a mozdonyhoz es csak azzal egyditt
mukodhet.

A flt6berendezés hatétavolsaga fiigg a viztartany
befogadoképességétdl, igy azonos a mozdonyra
szerelt gbzfejlesztGevel.

Az 1200 LE-s B ’B’ mozdony

Masodrangl vonalakra épitett altalanos rendel-
tetési mozdony, amely el van latva vonatfiitd
berendezéssel.

Ha a kazan orankénti termelése 600 kg g6z, a
flt6anyagtartany befogaddképessége 800 kg és a
viztartany 2500 kg, a f(ités hatétavolsaga — 40
km/6 kozlekedési sebesség mellett — 200 km.
Kazéankocsiban vagy poggyaszkocsiban elhelyezett
fit6kazanos megoldasok ezért nem jonnek széba
1200 LE-s B’B’tipust mozdonyokkal torténd von-
tatds esetén.

4.2. Villamos f(itési rendszer

A villamos fités el6feltétele, hogy a kocsik meg-
felel6 berendezéssel legyenek ellatva. Jelenleg
ardnylag keveés kocsinak van villamos fitése.

Az UIC el6irdsai haromféle &ramot irnak el6
[6, 9]:

kozlekedéstudomanyi szemle

— 1500 V-os, illetve 3000 V-0s egyendramot,
— 1000 V-o0s és 1623 Hz periodust egyfazisu
aramot,

— 1000 V-os, illetve 1500 V-0s 50 Hz periddust
egyfazist aramot.

4.2.1. Egy kocsif(itéséhez sziikséges villamosenergia

A g0zfiitéses berendezések szamitasahoz hasz-
nalt adatok alapjan:

Y-UIC tipusu kocsindl — a villamos f(itési be-
rendezések 0,96 hatasfoka mellett:

W = (23 370: 860)-0,96 = 28,1 kWo.

AB tipust kocsinal — a f(itési vezetékek 0,95
hatasfoka mellett:

W= (17 995: 860) *0,95= 22 kW0.

Az adatok beleilleszkednek az UIC el6irasaiba,
melyek egy kocsinal 35 kW f(itési energia beépitéseét
engedik meg.

4.2.2. Egy vonatszerelvény f(itéséhez sziikséges
villamos energia

2100 LE-s Co-Co mozdonnyal vonatott vo-
natok :

Pt=(28.1.12): 0,85= 390 kW =520 LE

1200 LE-s B’B’ mozdonnyal vonatott vo-
natok :

Pi=(22.8): 0,85=210 kW=285 LE.

4.2.3. A f(it6berendezés kivalasztasa

Kétféle megoldas johet tekintetbe, mindkett6 két
véltozatban, a mozdony er@atviteli rendszerének
fuggvényében:

— a mozdony Diesel-motorjabol hajtott f(it6-
generator,

— flggetlen fit6aramot termel6 gépcsoport.

Mindkét esetben a villamos f(itégeneratort be
lehet iktatni a vontatd energia aramkdrébe.

Legegyszer(ibb megoldéasnak latszik az a gene-
rator, amely megfelel a f(itési aram igényeinek.
A szlkséges fiitesi teljesitmenyeknél (285—520
LE) egy Diesel-motorhol és egy egyfazisu, illetve
egyenarami generatorbél all6 gépcsoport sulya
6—10 t. Ennek méretei legtdébbszor meghaladjak
az elhelyezésre rendelkezésre &ll6 teret. Kovetke-
zésképpen a f(it6 gépcsoportot haromfazisd, nagy
fordulatszdmu (n=1800 f/perc) szinkrongenerator-
bol és haromfazisu — egyfazisy, illetve haromfa-
zisi — egyenaramu atalakitobdl allitjak oOssze.
A fiit6berendezés sulyéat igy f—6 tonnara lehet
csokkenteni, gy hogy méretei, beleértve az aram-
atalakitd méreteit is, nem lépik tal a rendelkezésre
allo teret [8, 9, 11, 12].

A 2100 LE-s Co-Co mozdony

A jelenlegi 060 DA sor. CFR mozdonyban a fi-
t6berendezés elhelyezéséhez nincs elegendd tér. A
két flitési valtozatot a kovetkez6 modon lehet
megvaldsitani:
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a) a Diesel-motor teljesitményének 2100 LE-r6l
2700 LE-re val6 novelésével és a flitdgeneratornak
a fétengelyen vald elhelyezésével; ennek kell at-
venni a jelenlegi segédgenerator feladatat is. A
szlikséges segédgenerator teljesitménye:

390+ 75=465 kW, amit a Diesel-motor ki tud
elégiteni.

A jelenlegi 12 LDA/28 tipusu Diesel-motor
megtartdsa, megnovelt 2700 LE teljesitménnyel
és a nagyfordulatszaml haromféazist szinkronge-
neratornak megfelel6 aramatalakité berendezéssel,
a mozdony hosszanak ndvelése nélkil megoldhato.
A sulyndvekedés nem tobb mint 2 t, tekintetbe
véve, hogy a jelenlegi segédgenerator minden
funkcidjat a fltési generator veszi at.

b) Egy Diesel-motor és 360 kW-o0s (500 LE-s) vil-
lamos generator f(it6gépcsoport elhelyezése a moz-
donyon.

Az elhelyezéshez sziikséges térre, valamint a
stulyndvekedésre vonatkozolag a g6zflitési beren-
dezéssel kapcsolatban tett megfontolasokat Kki-
elégitd megkdozelitéssel el lehet fogadni.

Mindkét megoldasnal a Diesel-motor melegszik-
segletét is tekintetbe kell venni (el6melegités és a
minimalis h&fokon val6 tartas kovetelménye).

Az 1200 LE-s B'B*' mozdony

A mozdony gézfiitési berendezéssel van ellatva.
Kétféle villamos f(itési megoldas alkalmazhatd, a
kovetkezGkeppen:

a) A jelenlegi motor teljesitményének 1500
LE-re val6 felemelése nagyon kétséges, mivel hé-
terhelése elég nagy. Mas tipust Diesel-motor be-
szerelésének problemaja lep elGterbe. A jelentkezo
sulyndvekedés — szamitasha véve a vontatasi
energia aramkorébe iktatott f(itési energia kap-
csold berendezését is (hidraulikus er6atvitel + kar-
dantengelyes meghajtas) — ellensulyozza a g6z-
flitési berendezés elmaradasaval elért megtakari-
tast (6—8 t).

b) Diesel-motoros villamos fiitégenerator (f(it6-
gépcsoport) alkalmazésa a jelenlegi g6ziizemd he-
lyett. Az elhelyezés helysziikséglete és a berendezés
sgly? csaknem azonos a gbzizem( berendezé-
sével.

5. A f(tési rendszerek 6sszehasonlitasa

A Kkét rendszer és mindkét rendszeren belil az
egyes tipusok Osszehasonlitasanak alapjat az el6-
nyok és hatranyok, valamint a vonatszerelvény
fltési koltségeinek Osszehasonlitasa képezi [1, 4,
8,9, 10, 11, 12].

5.1. Go6zfiitési rendszer
5.1.1. El6nydk:

Gyorsan helyezhet6 szolgélatkész allapotba.
Biztonsaggal tudja fedezni az el6f(ités és a Diesel-
motor melegentartasdnak hésziikségletét.

Az egesz kocsipark fel van szerelve gozflitéssel,
s igy nincs szilkség Uj beruhazasokra.
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5.1.2. Hatranyok:

Fenn kell tartani egy idejétmult berendezést a
vasUtizem Kkorszer(sitésének id6szakaban.

Csekély hatdsfok (altalanosan:  r]i—rkc-nk=
=0,32-0,80=0,33).

A kocsik kozotti kapcsolé elemek gyors elhasz-
nalddasa.

A g0zfiitési rendszer fagyveszélye és kiflvata-
sanak szlikségessége.

Két flitési berendezés megtartdsanak sziikséges-
sége az egész kocsiparknal, ami ndveli a fenntar-
tasi és vontatasi koltségeket.

A Diesel-mozdony hatétavolsdganak korlato-
zasa, a filt6kazan tapviztartdnyanak befogado-
képességétbl fliggé meértékben.

If\ vizkezelés sziikségessége a kiszolgalé alloma-
sokon.

5.1.3. Osszehasonlitas a g6zf(ités tipusai kozott

Adottsagok:

— fltési id6: 210 nap évenként.

— é&tlagos naponkénti mozdonykm teljesit-
mény: 300 km,

— automatikus flt6berendezés.

Mozdonyra szerelt g6zfejleszt6

8000 kg sulyszaporulat, ami menet kdzben val-
tozik, a vizfogyasztés fliggvényében.

Feleslegesen szallitott suly flitésmentes id6ben:
3500 kg.

Tonnakm egyenérték = 150-300-3,5=157 500
tonnakm/év.

A flit6berendezés kiszolgélja a mozdonyt is, a
melegszikséglet szempontjabol.

A 060 BA sor CFR mozdonyt meg kell hosszab-
bitani 1,5 m-rel, ami az 0j Uzemeltetési kdvetelmé-
nyeken tal 2,3 t stlygyarapodassal is jar, 150-300-
-ﬁ,S: 103500 tonnakm/év  tobbteljesitményt
okozva.

Fit6kazankocsin elhelyezett gézfejleszté

Az automatikus megoldas veendd szamitasba,
az egyszerl tlizcsdves kazanos berendezés csak
kompromisszumos atmenetnek tekintheté.

Mivel a berendezést a szerelvényb6l ki lehet so-
rozni, a ftésmentes id6 tartamara (150 nap/év),
40—8= 32 t tObbletsulyt szallit, évenként 210
napon at.

Ennek tonnakm egyenértéke = 210-300-32 =
= 2-106 tkm/év, tehat kb. 3,8-szor tobb, mint a
mozdonyra szerelt g6zfejlesztd eseteben.

A fiitbkazankocsi kisorolasa a szerelvényb6l lehe-
tévé teszi a személykocsik szdménak szaporitasat,
tehat a hasznos saly noveléseét.

Mivel a flitéshez szilkséges beépitett teljesitmény
kb 500 LE, a kazankocsi ilyen mértékben noveli a
vontatasi teljesitményt.

A mozdonyt fel kell szerelni el6f(it6, tovadbba a
Diesel-motort melegen tarté berendezéssel.

Go0zfejleszté a poggyaszkocsiban
A legegyszer(ibb megoldast jelenti, azonban a
poggyaszkocsi befogadoképességét kb. felére csok-
kenti, s a mozdonnyal val6 szerves kapcsolata
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folytan a kocsi kezelését és tolatdsat megneheziti.
A poggyaszkocsi a Diesel-mozdony ,,szerkocsi-
java” valik.

A hatétavolsag, a viztartanv térfogatatol fug-
g6en, altalaban elég kicsi.

5.2. A villamos f(it6berendezés
5.2.1. El6nyok:

Szervesen beilleszthetd a Diesel-mozclonyiize-
mének egészébe, kiildndsen villamos erdatvitel ese-
ten. A fltési energia beiktatasa a vontatasi ener-
gia aramkorébe szamottevéen (20—30%-ban) hoz-
z4jarul a mozdony teljesitményének noveléséhez.

A +30°C...—20°C mikroklima hémérséklet in-
tervallum kielégit6 megkozelitéssel megfelel annak
a teljesitmény kilonbségnek is, amelyet a Diesel-
motor tud szolgéltatni. A kb. 20% teljesitmény-
tobblet, amit alacsony hémérsékleten tud nyuj-
tani, kb. megfelel a f(ités teljesitmény szlkségle-
tének, természetesen a vontatasi feltételek kielé-
gitése mellett.

A kondenzviz megfagyasabdl szarmazo6 hibak és
a vizvételezés, valamint a kazanvizkezelés elma-
radnak.

A mozdony sulya allandd, a viztérfogat valto-
zadsa okozta ingadozdsok nem fordulnak eld.

Egyszer( szerkezet, beleértve a kocsik kdzotti
kapcsolatot is.

A villamos vezeték mas célra valo kihasznala-
sanak lehetdsége.

A mozdony hatétavolsaga nem fligg a fiitési
rendszert6l.

5.2.2. Hatranyok:

A visszatér6 aram hatasa, kiléndsen egyfazisu
és hullamzé egyenaram esetén, zavarhatja a biz-
tositoberendezesek sindramkoreit.

Olyan berendezést kell beépiteni a mozdony er6-
atviteli rendszerébe, amely megneheziti a hidrau-
likus erdatvitelt.

Bizonyos megkotéttségekkel kell szamolni azo-
kon az allomésokon, ahol az egyik fiitési rendszer-
rél a masikra kell attérni.

A berendezést dssze kell hangolni a f(itési &ram
rendszerét szabalyozd6 nemzetk6zi megallapoda-
sokkal.

A kocsik megfelel6 flitbberendezéssel valo fel-
szerelésének szilkségessége.

5.2.3. Osszehasonlitas a villamos fiités tipusai
kozott

Az osszehasonlitds alapja ugyanaz, mint a g6z-
flitési rendszernél. Akkor, amikor nem kell a vo-
natokat fiiteni, a f(itési energia hozzdadodik a
vontatasaihoz, igy nem all fenn a f(it6berendezés
tobblet sulyabdl szarmazo6 hatrany.

A mozdony Diesel-motorrél meghajtott fiitési
generator, illetve a fiiggetlen f(itéaram-termeld
gépcsoport kozotti valasztas fligg a motorteljesit-
meny novelésének lehet6ségétdl, az erbatvitel faj-
tajatdl és kulonosen a kérdéses mozdonysorozat
Uzemeltetésének korulményeit6l, tekintettel a for-

galom kovetelményeire.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

6. Javaslatok a i(itési rendszer kivalasztasara

6.1. A 2100 LE-s Co-Co mozdony

6.1.1. A mozdony Diesel-motorrél hajtott fiit6-
generatoros villamos fiitési rendszere a legegy-
szer(ibb. A bevezetés feltételei: a vonatszerelve-
nyek felszerelése villamos flit6berendezéssel és a
Dilesel-motor teljesitményének ndvelése 500 LE-
vel.

6.1.2. Mivel a jelenlegi 060 DA sor CFR mozdony
nem rendelkezik a fltéberendezés elhelyezésére
szilkséges térrel, a kazankocsin elhelyezett gézfej-
lesztérél taplalt gbzflités az egyedul lehetséges
megoldas, amig a kocsikat villamos f(itéssel fel nem
szerelik. Alapkovetelmény: kissulyd (legfeljebb 40
tonnéas) flt6kazankocsi, a medd6 suly csokkenté-
sére, és szerkezeti kapcsolat a mozdonnyal, hogy a
vezérlés egyetlen vezetéallason dsszpontosuljon.

6.1.3. A 060 DA sor CFR mozdonynal a g6z-
fités a mozdonyon elhelyezett g6zfejlesztével is
megoldhatd, ha a mozdonyt 1,5 m-rel meghosszab-
bitjak. E rendszert az ezutan épil6 mozdonyoknal
lehet majd bevezetni.

6.1.4. A mozdonyon elhelyezett fiiggetlen aram-
termelé gépcsoporttal torténd villamos fiités elé-
feltétele szintén a mozdony meghosszabbitasa
15 m-rel, hogy a fiiggetlen aramtermel6 gepcso-
port beépithetd legyen. igy a mozdony beépitett
teljesitmenye 500 LE-vei nagyobb lesz, miltal a
vontatasi teljesitmény is novekszik 25—30%-Kkal.

6.2. Az 1200 LE-s B'B'-mozdony

6.2.1.  Mivel a mozdony eredetileg is el van latva

gozflitesi berendezessel, rendszere masodrangl vo-
natok uzemi feltételeinek, amire a mozdonyt szan-
tak, jol megfelel.

6.2.2. A mozdonyon elhelyezett aramtermelG gép-
csoporttal valé villamos f(tés.

_A bevezetesenek feltétele a kocsik felszerelese
villamos fiitésberendezéssel, ami azonban révid
idon beldl nem varhato.
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Tolohajdézasi muveletek vizsugarhatasu fliggetlenitett Kort-kormannyal

HEGYIl OTTO

A dunai tol6hajozas maximalis
méret(i hajotolatanak (tolohajo-f
tolatméanv) hossza Lt=220 m és
szélessége Bt—30 m, egy 30 000
DWT-as tengeri hajé hosszaval és
szélességével azonos; a hajomiive-
leteivel szemben tamasztott kdve-
telmények azonban még ennél is
igényesebbek, tekintettel a kor-
latozott szélességl és mélységli
folyami hajoutakra, a nautikai és
a hajéforgalmi viszonyokra.

Megnovekedett az igény — a
hajotolat méreteinek és slyanak
aranydban — a tol6hajé el6re-
és hatrameneti kormanyzé képes-
ségével szemben, kibévilt a far-
horgonyzés biztositasaval is.

A hajotolat irdnystabilitdsa a
hatramenet esetében azert ki-
I6nds jelent6ségl, mert volgyme-
neti érkezéskor — rovidebb tar-
tozkodas miatt — megfordulasra
nincs sziksége; ilyenkor ugyanis a
hajotolat farrral, tehat a toléhajé
farhorgonyan all meg. Természe-
tesen a farral valé megallashoz ro-
videbb—hosszabb farral val6 héat-
rameneti hajozas sziikséges.

A volgymeneti tolohajozés
alkalméval a hajout kezdetén a
kifutasi, és végén a célkikotdben
a hajétolatot meg kell forditani
(félforduld, deviacié = 180°; elfor-
dulds — fordulat hegymenti hajo-
zasbol volgymenetbe; réafordulés
— fordulat vélgymeneti hajozas-
bol hegymenetbe).

A tolbhajézads megndvekedett
hajomiveleti igénye — a tolo-
hajo f6gépteljesitményének nove-
lése mellett — a korméanyberen-
dezések fejlGdésének két valtozatat
eredményezte:

1. Soklapatos (passziv) kor-
manytipusok kialakitasa; el6re- és
hatrameneti kormanylapatokkal
(flanking rudders).

2. A vizsugarhatasi Kort-gy(-
rik elforgatasaval uj (aktiv) kor-
manytipus kialakitasa: els6 val-
tozatban egyutt, fejlesztett kivi-
telben kulon-kilon  (flggetleni-
tett) vezérléssel.

A nagyteljesitmény( dunai von-
tat6-tolohajoflotta els§ harom ve-
zérhajéja kozil Kroneuburgban

*A fotékat Faragé Gyorgy (MHD)
készitette.

(Ausztria) az MS KIEV és a
Magyar Hajo- és Darugvéarban
(MHD) az MS MOSZKVA sokla-
patos kormanvberedezéssel éplilt.
Ez utobbinak fejlesztett, széle-
sitett valtozata: az. MS RIGA
pedig a VIZSUGARHATASU
FUGGETLENITETT KORT-
KORMANY-nyal készilt (1
3. abra).*

A Kort-korménv (aktiv)
kormanyberendezés konstrukcio-
ja régota foglalkoztatja a hajo-

kisérleti intézeteket és a hajo-
ipart, a hajémdveleti igényei pe-
dig a nautikusokat [1].

A magyar hajoipar (MHD) ta-
pasztalatokkal rendelkezett a fiig-
getlenitett Kort-kormany kon-
strukcidja, tovabba a fliggetlen!-
tésnek és a dinamikus vizsugar-
hatasban rejl6 el6nydknek a ha-
jémudiveleti technikéban valo hasz-
nositasa terén; amikor ugyanis a
MS RIGA-t vizrebocsatottak
(1964. V111. 19.), azoknak a mély-

1. abra. Az MS ,RIGA” 2000 LE-s folyami vontat6-ioléhaj6é orr-része

ri. dbra. Az US ,RIGA” 100« LE-s folyami vontati-toléhajo far-része
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3. abra A fuggetlenitett elfordiliat6 hORT-
cvntC

merulésd, tavoli folyamokra ex-
portalt tolohajoknak a szama,
amelyeket az MHD mar flgget-
lenitett Kort-korméannyal épitett,
megkozelitette a negyvenet.

A MS RIGA vezérhajo bemu-
tatasanak el6készitése a hajoter-
vez0 mérnokot és a hajovezényl6
kapitanyt 0j, a hagyomanyos
prototipus bemutatasatol eltérd
feladatok elé allitotta.

A vezérhajo PROBAPROG-
RAMJA —amely az atadasi fu-
toprobak mdszaki és nautikai ko-
vetelményeit tartalmazza — a
hagyomanyos vontatasi prébakon
kivul a tolohajozasra jellemzé m-
veletek teljesitését, valamint a ha-
jotolat iranystabilitasi és fordu-
Iékonysagi jellemz8inek vizsgala-
tahoz, kisérleti jellegli mivelete-
ket is elGirt, a f6- és fedélzeti
gépek maximalis igénybevétele
mellett.

A magyar lobogé alatt immar
a masodik nagyszabasu toléhajo-
zasi kisérlet varhatd eredményei

kozott a FUGGETLENITETT
KORT-KORMANY els§ dunai
tolohajozasi tapasztalatai alltak
a szakmai érdeklédés kozéppont-
jaban, a sokoldalu el6készités ko-
z6tt szerepelt a HAJOVEZENY-
LES ELVEI-nek kidolgozasa a
Kort-kormanyos hajékon a pro-
pulzids tolo- és forditderbk vezér-
léséhez. Ehhez felhasznaltuk:

1. A MHD-nél épult toléhajok-
kal kapcsolatos hajovezényl6i ta-
pasztalatokat.

2. A Gorkijt Viziszallitasi Ku-
tatdintézet (GIIVT) tol6hajozasi
kisérleteinek eredményeit, a flig-
getlenitett Kort-kormanyok pub-
likdlt paramétereit.

Az MS RIGA vezérhaj6 tolo-
hajozasi kisérletei idején (1964.
november havaban 4. abra):

1. a Dunan még nem rendszeres
a volgymenti tolohajozés, és még
nem hataroztak meg a tol6hajo-
zas lizembiztonsagi paramétereit;

2. a magyar hajozasi szakiro-
dalom hazai tapasztalatokrél nem
szamolt be, hazénkban a fugget-
lenitett Kort-kormanyok hajom-
veleti kérdéseit még nem dol-
goztak fel;

3. az MS RIGA az els6 haj6 a
Dunén, amelynél a tol6hajozasi
miveletek sikere a fliggetlenitett
Kort-kormanyok konstrukciojat
jellemzd 0j, elényds tulajdonsa-
gok ismeretét és azok hatékony
felhasznélasat megkoveteli.

Tanulmanyunkban rendszerbe
foglaltuk a passziv és aktiv kor-

4. dbra. Az MS ,,RICA” korszer(sitett — egy uszaly tol6csatoldsara is alkalmas — berendezé-

sének prébéja

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

manyok hidrodinamikai hatasos-
saganak kilonbozbségeit, majd a
GIIVT-kiserletek eredményeinek
és a hajoipari hajozéasi tapasztala-
toknak alapjan ismertetjuk a Kort-
kormanyok 0j elényds hajomive-
leti lehetsegeit, a fliggetlenitésnek
és a propellersugér hatasainak fel-
hasznalasara legjobban bevalt ha-
jévezényl6i mddszereket.

I. A PASSZIV ES AKTIV
KORMANYOKON EBREDO
TOLO- ES FORDITOEROK

OSSZEFUGGESEI

HAJOMUVELETEKNEL

A hajomvelet szabalyozott ha-
j6zési folyamat, amikor a nautika
elveinek felhasznalasaval megva-
I6sul a hajé mozdulatait befolya-
solo bels6 és kiils6 er6k egyutt-
mikodése.

A hajovezénylé Kkapitany a
hajomuvelet érdekében haszno-
sitja a hajora hatd erdket, um. a
propulziés tolder6t (S) és a kor-
méanyberendezésen ébred6é for-
ditéerét (Pn).

A tol6- és forditer6k nagysaga-
nak és iranyanak szabalyozasa ar-
ra kényszeriti a hajot, hogy az éb-
red6 erék ered6je mentén (egyenes
vagy gorbe palyan) végezze moz-
dulatait.

A hajovezénylés gyakorlati
modszere a hajomliveleti technika,
mely az alapvet§ hajomozdulato-
kat eredményez6 miveletekre vo-
natkozéan meghatarozza a f6-
gépvezerlést, és ezzel 0sszehangol-
tan a korménykihajtds mértékét
és iranyat. A hajomdiveleti tech-
nikdnak csak a vezérelveit lehet
meghatarozni, mivel a hajézas
egyik jellemzdje, hogy a feladatok
megismétlédhetnek, a nautikai
koérulmények azonban valtozdak.

A hajomdveleti technika vezér-
elveit a propulzios- és kormany-
berendezések hidrodinamikai ha-
tasossagait figyelembevéve lehet
kialakitani. llyen értelemben be-
szélunk arrél, hogy sajatosan el-
tér6ek a hajomdveleti technika
feltételei a lapatkorméanyos kere-
kes-, illetve kétcsavaros hajokon.
Tanulmanyunkban pedig arrol
lesz sz6, hogy a hajot tolo-, htizo-,
fordito-, és terelGerdk mikodtetése
sajétosan kulénbozik a passziv és
az aktiv kormanyok esetében.

A lapatkorményos (passziv) és
a Kort-korményos (aktiv) bérén-
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dezések mikodtetésének kulon-
bdz0Gségeit a hajocsavar hatasai és
a kormanytipusok jellemzgi hata-
rozzdk meg. A hajovezényl6 kapi-
tany két gyakorlati kérdésére
adott nautikai valasz, a megfelel
hidroldgiai indokolassal, megha-
tdrozza a lapatkorméanyos es a
Kort-korményos hajo vezényle-
sének kulonbozbséget:

1. Csavarforgas esetén a fégép
vezérlésénél a jobb- vagy a bal-
oldali hajocsavart aktivizéljuk-e
ELORE vagy HATRA iranyba ?

2. A kormanyt a hajé haladasi
irdnyatdl, vagy a hajocsavar for-
gasi irdnyatol fuggben, milyen
irdnyba és mértékben forditsuk el?

A haj6 mozdulatait a hajotest
konstrukcids (hajogeometriaij jel-
lemz6i mellett a fégép ELORE,
vagy HATRA forgéasiranya a hajo-
csavarok ,befelé” vagy ,kifelé”
forgasiranya (a JOBB-ra, illetve
BAL-ra forg6 csavarok hatésai) és
a kormanytipusok jellemz6i (hid-
rodinamikai hatasossaga) befolya-
soljék.

A hajé konstrukciés tulajdonsa-
gai — iranystabilitas és fordulé-
konysag — a hajotest alaki Ki-
képzésével befolyasolhatok. A
hosszl, karcsu hajok iranystabi-
lak és kevésbé fordulékonyak. A
folyami hajok — ellentéthen a
tengeri hajokkal — hajomdvelet-
igényesek, ezért ezek teltebb Ki-
képzest, fordulékony egységek.

A haj6o képes ELORE és
HATRA irdnyba haladni, JOBB-
ra, vagy BAL-ra fordulni. A hajo
oldaliranyban vagyis hosszten-
gelyére merdleges irdnyban (csak
kulonleges  korménvberendezés
pl. VOITH — SCHNEIDER —
HAJTAS) vagy kils6 erék (viz-
aramlas + vagatokotél) hatdsara
mozgathat6. A hajo tehat koz-
vetlendl oldaliranyban nem ha-
jézik, az oldalozads csak kettds,
egymast kovetd ellentétes iranyu
kormanykihajtas eredménye.

A haj6 iranystabil, ha kormany-
mozdulat nélkil huzamosabb
ideig képes egyenes irdnyat meg-
tartani; fordulékony, ha Kis su-
garu korén képes gyorsan meg-
fordulni. A folyami hajé mdvele-
tez§ kepességét fordulékonysagi
jellemzdje hatarozza meg. Ennek
az alapvetd tulajdonsadgnak meg-
hatarozoi :

a) a relativ fordulési sugar:

D [m],

b) a fordulasi szdgsebesség m
fok/perc.

A hajo fordul6 és oldalazé moz-
dulatait a hajégeometriai tulajdon-
sagai hatarozzak meg: a hajo a
sulypontja (G) el6tt talalhatd
latszolagos forgaspont (A) kordl
fordul (5. abra). A forduléban
ezért a hajo eleje a fordulas ira-
nyaba, a fara ezzel ellentétes
iranyba mozdul el. A hajo eleje
kisebb, a fara ennél nagyobb su-
gar( kor alkotéja mentéen halad.

A hajécsavar a f6gép ELORE
m(kodése alatt a KORT-GYU-
RU-b6l kiléep6 vizsugarat nem-
csak héatra I6ki, hanem forgésa-
val megegyezd irdnyban meg is
porgeti. A nagysebességl csavar-
mozgaslu propellersugar a mély-
ben fekvd viztdmeget oldalirany-
ban er6sebben 16ki meg, mint a
vizfelszinhez kdzelebb levét. Ez a
jelenség okozza a hajdcsavar for-
gasi iranyatdl fliggé terel6hatast.
A hajocsavar tehat nemcsak tolja
a hajét, hanem annak farat oldal
iranyba is tereli. Kétcsavaros ha-
jén az ellentétes irdnyban forgo
hajocsavarok terel6hatdsai me-
netkdzben k6z6mbositik egymast.
Hajom(iveletek alatt azonban
rendszerint csak az egyik fégépet
mUikddtetjuk, ezért a hajocsavar
terel6hatasa a hajom(veletet be-
folyasolja.

A hajocsavar a fégép HATRA
mlkoddese alatt a hajotestre hu-
zOhatast fejt ki, ugyanakkor a f6-
gép atkormanyozasa miatt a hajo-
csavar forgésirdnya megvaltozik,
ezért ez alkalommal az ELORE
meneti told-terel6hatassal ellen-
tétes irdnyld huazé-terelghatassal
kell szamolnunk.

A hajo lendiletcsokkentése cél-
jabol gyakori a fogépnek a hajo
menetevel ellentétes iranyd mu-
kodtetése (hatra-veretés), amikor
a kikot6i mdvelet eredményes-
ségét a propellersugar egyidejd
hizo-terel6hatdsa befolyasolja.

A hajomdveletek soran szamo-
lunk a propellersugar tereléhata-
saval és a tolo- vagy huzoéer6t a
kormanyon ébredd forditoerdvel
egyutt a hajé oldalaz6 mozgéasa-
nal felhasznaljuk:

1. ELORE m(koéd6 JOBB-ra
forg6 hajocsavar a hajofart jobbra
Le,reli, ezért a hajo eleje balra

az;

2. HATRA miik6dé BAL-ra
forgd hajocsavar a hajofart balra
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5. 4bra. llajofordulé és oldalazds az A pont
kortl

tereli, ezért a hajo eleje jobbra
haz.

A propellersugar terel6hatasa
tekintetében is van kuldénbség a
lapatkormanyos (passziv) és a
fuggetlenitett ~ Kort-korméanyos
(aktiv) korméanyberendezések ko-
zO6tt. Ez a kilonbség is hatassal
van a kormanytipusok eltéré ha-
jomveleti technikdjanak kialaki-
tasara.

A %épi irdnyvaltassal ellenté-
tesen haladd lapatkormanyos hajo
lendiletvesztéséig a propellersu-
gar hazoereje sem befolyésolja a
hajokormény elforgatasat (a hajo-
sebesség és a korményerék new-
toni 6sszefliggései kovetkeztében),
azonban a propellersugar tereld-
hatdsa—az atmeneti folyamatban
is — ellentétes irdnyban jelent-
kezik.

Kort-kormany esetében a pro-
pellersugar tol6-, vagy huzo-, for-
dité- és terel6hatdsa a gépreverza-
lassal egyidejléig és a hajécsavar
forgasiranyanak megfeleléen m-
kodik.

A passziv és az aktiv korma-
nyok KORT-GYURUI-bél kilépd
propellersugarak hatasainak k-
I6nbozOsége oly jelentds, hogy
hajom(veletek alkalméaval (pl. ki-
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6. abra. Hagyomanyos (passziv) kormanyberendezések

kotésnél) a hajo nem kivant —
tehat a tervezettel ellentétes —
forduldé mozgasa minden esetben
bekdvetkezik, (alléhajéra rafor-
dulds, vagy attdl elfordulas), ha a
Kort-korményt lapatkor-

7. é4bra. Elére és hatrameneti korméanyok
(Haitkiii rudders). Fent : elércmenetben, leént :
hatramenetben

manyoknal megszokott médon —
a kormanyos a gépreverzalashoz
képest késedelmeskedve miikod-
teti.

A dunai hajokon elterjedt kor-
manyok: az egy-, két- és harom-
lapatos kormanyberendezések
(6. abra); a dunai tolohajok meg-
novekedett kormanyero-igényet
—a passziv kormanyok csaladja-
ban — az el6re- és hatrameneti
korméanyok (flanking rudders) 4—
4 lapatbol allo konstrukcioja (7.
abra) jo hatdsfokkal elégiti ki [4].
A Kort-gy(lrik elétt elhelyezett
4 héatrameneti kormanyon a
propellersugar nagyobb  oldal-
irdny( erdt ébreszt, mint a hajo
menetsebességétél  fliggé  kor-
méanyerd, mely flanking rudders-
nélkdli hajoknél ébred — hétra-
menetben — a Kort-gy(rik mo-
gott elhelyezett kormanylapato-
kon. A lapatprofil, a felfliggesztési
mod és az elrendezés kilonbsége
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ellenére e kormanyberendezések
kozos tulajdonsédga, hogy egy
rendszert képeznek, a korméany-
lapatok csak egydutt, és egyideju-
leg csak egy irdnyba hajtha-
tok ki.

A hajokon altaldban hasznéla-
tos kormanyok csak akkor fejtik
ki hatdsukat, ha a hajé megfe-
lel6 sebességgel halad. A sebesség
novekedésével a kormanyhatas
fokozodik, a sebesség csokkené-
sével pedig romlik. Ezek az uan.
passziv kormanyok. Ezzel szem-
ben az aktiv kormanyok kis sebes-
ségnél is Imtasosak, s6t még allé
hajonal is jelentkezik kormany-
ero.

llyen a VOITH—SCHNEI-
DER—HAJTAS, amely egyuttal
a hajé propulzic’)#'ét is biztositja;
hasonl hatést fejt ki az EB-
FORDITHATO KORT-GYURU
is [2].

Az egymastol fuggetlenitve el-
fordithat6 Kort-gydrik: a vizsu-
garhatasu fuggetlenitett KORT-
KORMANYOK, amelyeknek a
hajot fordité oldaliranyd er6-
képz6dése igen jo, mert a Kort-
gy(riibdl kilépd propellersugarat
kozvetlenll iranyitjak. A pro-
pellersugar hajot fordité hatédsa
fuggetlen a hajo sebességétdl és a
haladéasi iranyatol, ezért a pro-
pulziés er6vel egyutt és azzal
megegyez6 irdnyban ébred a hajot
forditd er6 is (8. abra).

Amikor a propulzids er6 meg-
szlinik (f6gép: ALLJ helyzetben)
a Kort-kormany nem aktiv. A
Kort-gydrikre szerelt stabiliz&lo
lapok rendeltetése, hogy a len-
dulettdl haladé hajot korméanyoz-
zak. A stabilizalé lapok ilyenkor
ugy viselkednek, mint a passziv
kormanyok. Ezek hatdsossaga —
tapasztaltaink  szerint — a
HITZLER -KORMANYOK -6val
egyenértékl (9—11. abra).

Hajovezényl6i tapasztalataink
szerint a stabilizatorokon a hajo
lendiletétél, haladdsa kozben

8. &bra. llajétolatfordulé ,befelé” forditott Kort-kornianyokkal
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9. abra. Lendulett6l haj6zasnal kihajtott kort-
korinauyok stabilizatorokkal és a Hitzlcr-
kor niduy

ébredd, alendulet csokkenésemiatt
hatvanyozottan csokkend pasz-
.sziv kormanyeré nem elegend6 a
kikotdi mdveleteknél. Ezért a
movelet sikere érdekében ajan-
latos a propellersugar dinamikus
Iokéseit — vagyis a f6gép rovid

ideig tart6 miikddtetését — fel-
hasznalni. Neutikailag megold-
hatd; a kordbban szokasos lendi-
letvesztési mivelet helyett (ami-
kor a hajo egy rovid szakaszon
géperé nelkdl hajozott), egy sa-
Jatos aktiv-kormany mdveleti al-
kalmazésa:

A kikotési célpont el6tt, ami-
kor a hagyomanyos mdvelet ese-
tében mindkét f6gép: STOP ve-
zénylése kovetkeznék, s ami utén
a hajo lendilettél hajozna egy
rovid szakaszon, a fdgépet a
mdveleti oldalon HATRA, EGE-
SZEN LASSAN fokozatba Kkell
allitani; egyidejlileg az ellentétes
oldali f6gépetELORE, EGESZEN
LASSAN fordulattal kell tovabb-
ra js mikodtetni. A fogepek
ELORE és HATRA muikodesénél
jelentkezd teljesitmenykiilonbség
a hajo igen lassu el6re haladasat
eredményezi. Ez a jol vezérel-
het6, minimalis sebességl hajo-
mozgas barmikor megfékezhet6:
a kilsé oldali f6gép: STOP-ba, a
belsd oldali f6gépnek pedig ma-
sodpercekig  tart6  magasabb
HATRA fordulatfokozatba alli-
tasaval.

Ezzel az ujabb mdveletvalto-
zattal a KORT-kormanyos hajé
miivelettartomanyabdl az egyet-
len passziv kormany anal6giara
teljesitett mdvelet KkikliszObol-
het6. A dinamikus vizsugarhatas
erre kitlind lehet6séget biztosit,
mert a hajé sebességének nove-
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lése nélkil ébred a Kort-korma-
nyon a hajot forditd eré.

A passziv korményok hajomii-
veleti lehetBségeit a hajosebesség
és a kormanyerd newtoni 6ssze-
flggései hatarozzak meg:

Pn—C - V2 sina
ly

ahol a Pn a hajé. haladasaval el-
lentétes irdnyban a kormany-
lapatra hat6 normal er6; F akor-
manylapat vizzel érintett felllete;
v a hajé sebessége; g a nehézségi
gyorsulds; a a kormanylapét el-
forditasanak (kihajtasanak) szoge;
C élland6 szam.

A kormanyer6 tehat az alébbi
tényezOktdl fugg:

1. A hajo sebessége (ennek ma-
sodik hatvanya).

2. A kormanylapéat vizzel érin-
tett feluletének nagysaga.

3. A korménylapat kihajtasa-
nak szoge.

[kp]

cosk,

Az (sszefiiggéshbol nyilvanvalo,
hogy a kormanyerék fontos tenye-
z6je a sebesség négyzete, aminek
csokkenése esetén az er6t — bi-
zonyos hatarig — az a sz6g no-
velesével fenntarthatjuk.

A kormanylapat optimélis Ki-
hajtasi szO6gét a sin2a és a cosx
szorzatanak maximuma adja,
megfelel6 értékét 54° 44-nél ta-
laljuk. Gyakorlatb6l tudjuk, hogy
apassziv kormanyon 45°-0s kihaj-
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tds mellett er6s forditderd éb-
red.

A korményos fokozottabban
hasznéalja kormanyat a hajomd-
veleteknél, mint a hajout kozben.
A +45°-0s kormanykihajtas a
lassan haladé hajé irdnyitasat
teszi lehet6vé, ugyanez a kor-
manyallitds nagyobb géperbvel a
hajot megforditana. Kikotdi m-
veletek kozben a nem kivant for-
dulé megallitdsdhoz és ellen-
tétes iranyd fordul6 mozgaséhoz
szilkséges nagy korméanykihajtés
®-— a hajo tehetetlensége miatt ---
a hajo tulfordulasat eredmé-
nyezné. Ezért kell6 el8retartas-
sal a kormanyt ismét at kell for-
ditani az ellentétes oldalra, s
mindezt a passziv kormanynal
addig kell megismételni, amig az
oldalazas befejez6dik vagy a hajé
a tervezett iranyba keril. A
passziv® kormany hatasossagat a
kormanyos kénytelen gyors, fo-
lyamatos és ellentétes iranyd kor-
manyallitasokkal, nagy allas-
szogekkel biztositani, mivel a
hajo a mdvelet céljaval is hata-
rolt mozgaskorzetben menetsebes-
?]égét csak korlatozottan novel-

eti.

A kormanyos rutin-tevekeny-
sége a passziv kormanyok haté-
konysagara jellemzd. Figyelem-

A munkaséma

b,(S -~

I

mel Kiséri a f6gép: STOP vezény-
lés utdn ELORE halad6 hajo len-
diletvesztését. A fégep: HATRA
vezénylése utdn szamol a hat-
vanyozottan csokken6 — a hajo
vizhez viszonyitott alléhelyze-
tében megszind — kormanyer6-
vel, ezért a hajot kell6 el6retartas-
sal aramvonalban tartja. Amikor
pedig a haj6 HATRA-haladasa
megkezdddik, a kormanyt A&t-
hajtja, mert ett6l kezdve az
Lforditva fog”. Természetesen
nem a kormany fog forditva,
hanem a hajé haladasi iranya val-
tozott meg, s emiatt a forditéerd
a normal el6remeneti hajozashoz
képest a korméanylapat ellentétes
(kuls6) oldalan ébred. Ezért el-
lentéte a hatrameneti korméany-
zas a normal el6remeneti kor-
méanyzasnak.

A passziv korméanyoknal a ter-
vezett hajomozdulatokhoz szik-
séges kormanykihajtds iranyat
tehat nem a fégépek forgasiranya
(ELORE vagy HATRA miikdd-
tetése), hanem a hajésebesség és a
kormanyer6 newtoni &sszeflg-
gései hatdrozzak meg.

A kormanyzas el6re-értelmi, ha
a fordito er6 (Pn) a korménylapat
bels6 oldalan ébred. Ebben az
esetben a hajo haladasi iranya a
hajoorr felé, a jobbra kihajtott

4 fogépek 100%-os tzem mellett

Afordulés szogse- Arelativ
bessége, fok/perc ~ Fordulési<
. koratmérd
Szabad- Tolatmany-
menetben nyal ' j
280 22 3,0-35
257 129 -
76 21
206 155
176 123
280 18 1,1-1.2

12. abra. Az egyitt és a kulon-kulon elfordithaté Kort-kormanyok

jellemzdi (ONVT-kisérletek) [51
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kormany a hajé jobboldala
(Steuerbord) felé esik és a hajoorr
fordul a korménykihajtds ira-
nyaba.

A kormanyzas hatra-értelm(, ha
a fordité er6 (Pn)a kormanylapat
kils6 oldalan ébred. Ebben az
esetben — a hajé haladasi ira-
nyat tekintve — jobbra kihajtott
kormény a hajé baloldala (Back-
bord) felé esik és a hajéfar fordul
a kormanykihajtas iranyaba.

Mindaddig, amig a fordit6 er6
(Pn) a kormanylapéat belsé olda-
lan ébred, a hajot el6re értelem-
ben kell kormanyozni (kikétésnél
irdnyban tartani), még akkor is,
ha a f6gép id6kozben megkezdte
a hatra forgasat.

A Kort-kormany a propeller-
sugar kozvetlen hatasara forditja a
hajot. A dinamikus vizsugarhatés
fuggetlen a hajo sebességétdl és
haladési irdnyatdl. Ezért a Kort-
kormanyok el6re- vagy hatra-
ertelmd kormanykihajtgsi iranya
kizarolag a fégépek ELORE vagy
HATRA iranya  miikodésétol

fug&g
Kort-kormany a  fogep
HATRA vezérlésével egyidejlleg
atmenet nélkl hatra-
értelm(  korménykihajtast igé-
nyel, még akkor is, ha a hajo a
lendulettél még el6re halad.
Hatrameneti hajozas kdzben
mind a lapatos rendszer( (pasz-
sziv), mind a Kort-gydrds (aktiv)
korményberendezések hatékony-
s&ga csokken. Ennek okai:

1. Az orr és a far testkiképzés
kilonbozbsége, és a hajo latszo-
lagos forgaskdzpontjanak (A) geo-
metriai helye.

2. A propulziés hatésfok csok-
kenése.

3. A propellersugar irdnyvaltoz-
tatdsa miatt megvaltozott pro-
pulziés hatas: el6remenetben to-
16er6, hatramenetben pedig hu-
zGer§ ébred.

Az A forgaskdzpont geomet-
riai helyével kapcsolddik a ,ki-
emelés” hajomdveleti fogalma. Az
oldalozas folyamatat a hajoorr
fordulésa vezeti be, majd az el-
lentétes iranyd kormanykihajtas
a hajofar utanforduldsat (kieme-
lését) eredményezi. Hatramenet-
ben a fordulémdveletet a hajofar
forduldsa vezeti be. Ismert, hogy
a hajofar az orrnal nagyobb su-
gart kor alkot6ja mentén fordul-
hat (5. abra). Hatramenetben a
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kedvez6tlenebb huzéer6vel na-
gyobb kozegellenallast kell le-
gy0Ozni, ugyanis az A forgaskoz-
pont mogott hosszabb vizzel érin-
tett fellletrészt forditja a csok-
kent sebesség miatti Kisebb kor-
méanyeré a fordulat els6 fazisa-
ban. A haj6 fordulékonysagi jel-
lemz6i az ismertetett hajégeomet-
riai, propulziés és hidroldgiai
Osszefiiggesek hatdsara hatrame-
netben kedvez6tlenul megvaltoz-
nak : a fordulasi sugér ndvekszik,
a szOgsebesség pedig csokken.

A passziv és aktiv kormanyo-
kon ébredd told- és forditderék
osszefiiggéseinek dsszehasonli-
tasa alapjan nyilvanval6, hogy
azok a hajomdveleti modszerek,
amelyek a hajésebesség és a kor-
manyerd newtoni dsszefliggései sze-
rint a hagyomanyos lapatkorma-
nyos hajoknal jol bevéltak, a viz-
sugarhatasu flggetlenitett Kort-
kormanyos hajokon nem felelnek
meg.

Il. A VIiZSUGARHATASU
FUGGETLENITETT
KORT-KORMANYOK

HAJOMUVELETI IGENYEI,
UJ ELONYOS
TULAJDONSAGAI

A GORKIJ-iVIZISZALLITASI
KUTATOINTEZET (GI11VT)
dsszehasonlitd kiserletei azt bizo-
nyitottak, hogy a hagyomanyos
passziv kormanyok soklapatos
megoldasa (az ugynevezett ameri-
kai rendszer( tipus) az egydtt for-
gathaté Kort-gydrus kormany-
megoldas jellemz8i mdgott ma-
rad. Rizsov L. M. a mf(szaki
tudomanyok kandidatusa veze-
tésével a KUJBISEV-i viztaro-
I6ban 1960. augusztus havaban
folytatott tovabbi kisérletek fel-
tartdk a Kort-kormanv_ fejlesz-
tett véltozatdnak: a FUGGET-
LENITETT KORT-KORMAN Y-
nak feltételezett hatdsossagat és
egy sor iij el6nyds tulajdonsa-
gat [5].

A fuggetlenitett KORT-KOR-
M AN Y OK-kéal szembeni hajom-
veleti igények a kdvetkez6k:

1 A hajotolatot egy Kort-
gydrdvel iranyitani.

2. A hajtotolattal viszonylag
minimalis sugard kérén megfor-
dulni.

3. A hajotolatot a nem kivant
fordulomozgashol gyorsan kive-

zetni mind az ELORE, mind a
HATRA hajézas kdzben.
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A hatrameneti iranytartas a Ki-
I6n-kiilon elforgathaté Kort-kor-

4. A hajé sebességének ndve-manyok bevezetésével nem valto-

lése nélkul a hajo irdnyat meg-
véaltoztatni, lendulett6l hajozas
kdzben.

A Kort-kormanyok nautikai jel-
lemzGit, a hajomUveleti techniké-
hoz nélkulézhetetlen paraméte-
reit, a GIIVT-kisérletek alapjan
B. V. Bogdanov ismertette (12.
abra) [5].

A kozolt értékek az egyutt és a
kilon-kulén elforgathato Kort-
kormanyok fordulékonysagi ké-
pességeinek 6sszehasonlitasat
szemléltetik.

A hajétolatot a két Kort-gy(r
kozil csak az egyikkel korma-
nyoztak, mindkét fégép 100%-0s
uzeme mellett; ez a mod elény6-
sebb, mint a Kort-gy(rik szink-
ron-vezérlése (12. abra, 4. munka-
séma).

A hajotolat forduldi (korok le-
iradsa, cirkulacio, forduldé 360°-0s
deviacioval, teljes forduld) ese-
tén a két f6gép ellentétes iranyu
forgasiranya és a két Kort-gyr(
befelé forgasa (12. abra 5. munka-
séma és 8. abra) eredményezte a
legkisebb fordulokor atmérét.

A Kort-gy(rlGbdl kilépd igen
er6s vizsugarhatasra jellemzd,
hogy amig mindkét fégép 100%-0s
Uzeme mellet, a hajotolat irany-
tartasat egy Kort-kormany 10
percnél hosszabb ideig *I,5°-0s,
két Kort-kormény pedig percen-
ként +3°-0s kihajtassal bizto-
sitotta.

zott. Egy Kort-kormannyal az
irdnyitds nem volt elérhet6. A
hajotolatnak a menetiranytdl
10—12°-nal nagyobb deviacioja
esetén a forduldomozgést megalli-
tani, illetve annak ellenkezd
iranyt adni — a passziv korma-
nyok hajomliveleti technikdja
szerint — nem lehetett. A flg-
getlenitett Kort-kormény egyik
Uj el6nyds tulajdonsdga éppen
ebben az esetben nyilvanult meg.
Hatramenetben — tulfordulas
esetén — az egyik Kort-kormény-
nak a hajé kozépvonala felé valo
elforgatasaval és azonos oldalon a
f6gép: ELORE miikodtetésével a
hajotolat nem kivant fordulomoz-
gasa megsz(inik.

A kikot6i probak eredményei
kozul figyelmet érdemel a kovet-
kez6 megallapitas: a kormanyerd
a Kort-kormanyoknak csak 20°-ig
valé kihajtasaig ng, tovabbi kor-
méanykihajtasnak lényeges ha-
tdsa nincs.

Ha a hajotolatot egyidejlileg
két Kort-korméannyal iranyitjuk,
el6fordulhat a Kort-gy(Gr(ik szét-
hangolédasa. AT. egyre ndvekvd
széthangolddas a Kort-korma-
nyok axiométerén (13. abra) ér-
zékelhetd, ennek értéke a 20°-ot
is elérheti.A széthangol6das azon-
ban — a hajotolat normal veze-
tése esetén — nemjelentGs, hiszen
a kisérletek igazoltak, hogy mind-
két fégép 100%-os Ulzeme mel-

13. 4bra. Hormanyallas vezérl6pult a jobb- és baloldali botkormannyal és axioniéterrel
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lett, csak az egyik Kort-korrnény
miikddtetése javitja a hajotolat
irdnystabilitasi viszonyait.

A dunai volgymeneti tol6haj6zas
fontos hajom(iveleti kérdése, hogy
a hajotolat milyen széles folyam-
mederben fordithaté meg a leg-
nagyobb biztonsaggal (14. abra).

Passziv kormany esetében a
fordul6kor atmér6je a hajotolat
teljes hosszanak mintegy 3,5-
sz0rése {D=35 Li). A 220 m
hosszu hajotolat fordulatpalyaja
tehat mintegy 750—800 m széles.
Ezért a fordulokért meg kell
szakitani és a fordulot hajoma-
velet véltozattal kell befejezni
(14. abra, 1. és 2. forduldpalya).

Nautikai konklaziok a 12. abra
1. munkasémajahoz:

Az oldaliranyG kormanyeré
komponensek értékei és a hajo-
tolatot fordité nyomatékok ekkor
a legnagyobbak. A hajétolat moz-
gasi sebessége jelentds, ezért a
teljes fordulo viszonylagos atmé-
r6je olyan nagy, hogy a hajoto-
latnak folyami koriilmények ko-
z6tti megforditasahoz tobbszori
hatramenetre van sziiksége. (A
GIIVT 0sszehasonlitd kisérletei
bizonyitjak, hogy a hajotolat for-
dulonél a passziv kormanyok és

14. abra. Hajétolatfordul6k palyamoréjéi :
1 — Passziv korméannyal, a tégépek ELORE
100%-o0s fordulata mellett a fordul6kor &tmé-
r6je (Dt) nagyobb, mint az étlaﬁos folyam-
meder szélesség (BX; 2 — Passziv kormannyal,
a fégépek 100%-os fordulata mellett a fordul6-
kort meg kell szakitani, ekkor a cyklois-palya
szélessége (B2 kisebb, mint a folyam meder
szélesség (B,), a fordulopalya hossza aranyosan
megndvekszi : 3 — A Kort-kormanyok™ ,,be-
felé” -forgatasaval és a f6gépek ellentétes iranyl
100%-o0s fordulata mellett a hajotolat a leg-
Fisgb? méreti (D3=1,2 L/) Tfordulépalyan
ordu

az egyutt elforgathatd Kort-
kormanyok paraméterei azono-
sak) [5].

Az MS ,MOSZKVA” vezérhajo
toldhajozasi kisérletei alkalmaval
a 220 m hosszu hajétolat 180°-0s
forduléjat kb. 300 m széles
cyklois-palyan egyszeri hatrame
nettel teljesitettik [4] (14. abra,
2. fordulopalya).

Nautikai konkldziék a 12. abra
5. munkasémajéhoz:

A legjobb fordulékonysagot a
tolohajoval — maganyosan és to-
latméannyal egyarant — a Kort-
gydrik kulon-kalén elforgatasaval
és akkor érjik el, ha a Kort-gy(-
riiket a hajofar felé es6 végukkel
a hajé kdzépvonala felé forgatjuk
és a f6gépeket ellentétes iranyban
mikodtetjiuk. Ennél a mivelet-
nél a fordulas szdgsebessége csak
18%-kal kisebb, mint az 1. séma
szerint, de a forduldkor atmérdje
3—3,2-szer kisebb lesz, és majd-
nem megegyezik a hajétolat hosz-
szaval. Ez azzal magyarazhato,
hogy az er6k oldalirany( &ssze-
tevoinek 0sszege, mely a Kort-
gy(lrikre hat (8. abra) kisebb,
mint az 1. munkaséma esetén,
azonban az egyik f6gép hatra-
irdnyd m(kodtetése csokkenti
vagy teljesen megszinteti a hajo-
tolat el6remozgasat [5].

Az MS ,RIGA” konstrukcios
jellemz6i G, a Dunan eddig nem
ismert lehet6séget kinalnak: a
Kort-kormanyberendezés fligget-
lenitésével megvalosithatd a két
kormany egyideji ellentétes ira-
nyu (ez esetben BEFELE) fordj-
tasa eés a fOgépek egyidejli ELO-
RE, illetve HATRA mu(kodteté-
sével a fordulékor atmérdjének a
minimumra csokkentése (14. abra,
3. fordulopalya). }

A G1l1VT-PARAMETEREK
alkalmasak arra is, hogy a vezér-
hajo Kisérleteihez szikséges fo-
lyammeder szélességet (ennek meg-
feleléen a legmegfelelobb folyam-
szakaszt) el6zetesen, Kkielégitd
pontossaggal kiszdmithassuk:

D—11—12L,
Lt=220 m
2=kb. 270 m

Ebbdl a mederszélesseg: for-
dulékor atmérdje (D) + biztonsagi
parttadvolsdg, azaz kb. 370 m.

Az ismertetett hajomivelet-
valtozattal a folyamatos hajotolat-
forduld kis sugaru fordulopilyan
megvalésithatd. Miutan a hajo-

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

tolat csaknem egy helyben fordul,
a hajotolat fordul6palyara allita-
sanak kezdete a meder jobb-
vagy balkozepe legyen.

A forduld kisérletek kiszemelt
helye el6tt, kell6 tavolsagban a
hajotolat menetsebességét mérsé-
keljuk, majd a lendiletvesztés
utdn a Kort-kormanyokat a 12.
abra 5. munkasémaja szerint 30—
35°-05 axiométer értékig befelé
forditjuk. Jobbra fordulds esetén
fégépek: BAL ELORE, JOBB
HATRA és EGESZ ERO, balra
fordulds esetén ennek ellentétje
szilkséges. A hajétolat forduld-
mUvelet befejezése el6tt aHATRA
iranyban mikodé fégépet is ELO-
RE vezényeljik és megfelelé for-
dulatfokozattal a hajotolat tul-
fordulasat megakadalyozzuk. Ez-
zel egyidejlileg a Kort-kormanyok
kihajtasat fokozatosan 0°-ig csok-

kentjik.
Az ismertetett hajomdvelet
véltozattal a hajotolat — az

aramlo viz sebességétdl fliggd
magassagvesztéssel — kb. 10 perc
alatt megfordithato.

Miutan a hajotolatot kivezet-
tik a fordulokorbdl, a hajézést
az egyik Kort-korménnval foly-
tatjuk.

Hatramenetben a maganos von-
tatéhajo hajozik, amikor forduld
hely hianyaban, a hajé kénytelen
hatraveretni, s a vizaramlashoz
képest magasabb helyzetébél a
tervezett alacsonyabb helyre kell
hajoznia.

Tolohajozasnal a  hajotolat
volgymenti megéllas céljabol, far-
ral torténd horgonyzas el6tt —
nettd 6000 t terheléssel hajozik.
Amig tehat a vontatdhajo hatra-
meneti hajézadsa volgymenti ira-
nyd, s esetleg ereszkedéssel is
megoldhaté hajézasi feladat, a
hajotolat hegymenetben — vagy-
is araml6 vizzel szemben — a fél-
forduld helyett maximaélis terhe-
lésre kényszerl. i

A tol6hajok PROBAPROG-
RAM-ja az egy 0Orads hatrameneti
hajozést is el6irja, mégpedig a
fégépek 100%-0s Uzeme mellett.
A prébakdvetelmény a f6égépek
hétechnikai vizsgélatdhoz kap-
csolédik, mivel a hajé hatrame-
neti iranystabilitdsanak ugyanis
csupan 10 perc a vizsgalati id6-
tartama. Az egy 6ras hatrame-
neti f6gép probat ezért allopréba
keretében is elvégezhetnénk, azon-
ban ennek hajozas kdzbeni telje-
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sitése szokassa valt. Végrehajtasa
— az elhéritatlannak vélt talfor-
dul6k miatt — nem kevés nauti-
kai problémat okozott. A nem
kivant fordulémozgés allanddan
ismétlédé jelenség volt és a farral
valé partrafutas elharitdsa miatt
mintegy 5 percenként gépi mive-
letetigényelt.Ujabb szokas alakult
ki: a talfordulé hajét fordulo-
palyan hagytak, s az el6irt egy
orat farral korozve hajozta le.
A f6gépek hatrameneti hétechni-
kai méréséhez egyik hajomuiveleti
véltozat sem volt megfeleld.

A Kort-korméany 0j elényos
tulajdonsdgat: a flggetlenitést
hasznaltuk fel a hatramenetifégép-
préba optimalis megvaldsitdsahoz.
A Kort-korméany berendezés fiig-
getlenitésével megvalésithatd a
ket Kort-kormany egyidej( ellen-
tétes iranyd (hajotolatfordulonal:
BEFELE, hatramenetben: KI-
FELE) forditdsa (15. abra). A
hatra hajézast a Kort-gyriik ki-
felé forgatasaval kezdtik. A sziik-
séges kormanyer6t az egyik Kort-
kormany max + 20°-os elforgata-
saval biztositottuk. A forduld
mozgds megallitdsara &atmeneti-
leg felhasznaltuk a masik Kort-
korményt is, amely eddig és az
atmeneti mdkodtetés utan is, ki-
felé forditva maradt.

15. abra. Hatramenet ..kifelé” forditott Kort-

korméanyokkal

Ez a hajomdiveletvéltozat igen
erés koncentralast, a megenged-
hetd devidcibnak (max 12°) a
lehet6 legrévidebb id6 alatti fel-
ismerését, a Kort-kormany hidro-
dinamikus tulajdonsagainak meg-
ismeréset igenyelte. Az Uj hatra-
meneti mveletvaltozatnak mar
az els6 alkalommal tortént végre-
hajtasa is minGségi valtozast ered-
menyezett. A korabbi 10—12 nem
kivant fordul6t 3—4 gépi mive-
lettel korrigalhatd kényszerfor-
duldra csokkentette. Tovébbi
eredmény, hogy a megfelel§ fo-

lyamszakasz kivélasztasa és a
hajo trimmviszonyainak megval-
toztatdsa az egy Ords hatrameneti
proba kényszerfordulé mentes
teljesitését lehet6vé tette [3].

A hatrameneti Kort-korméany-
zassal kapcsolatos = megfigyelé-
stink, hogy a FOGEPEK FEL-
ERO-ig terjed6 fordulatfokozatai-
ban, a maganos hajét kormanyalli-
tassal — gépi mavelet nélkil —
irdnyban lehetett tartani, LASSAN
géperéfokozatban pedig a hajo
nem volt hajlamos a talfordulasra.
Ezek a tulajdonsagok a kulfoldi
szabvanyok el6irasainak, illetve a
gyakorlati hajozds kovetelmé-
nyeinek — hajémdvelet valtozat
nélkul is — teljesen, megfelelnek.
Kisérleteink pedig azt igazoltak,
hogy mind a hatrameneti (flan-
king) kormannyal (MS ,MOSZK-
VA” vezérhajo), mind pedig a
fuggetlenitett Kort-korménnyal
(MS ,,RIGA” vezérhajé) a hajo-
tolat hatramenetben irdnystabil, a

16. dbra. A Kort-
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hatramenetben ébredé kormany-
erd képes volt a szdndékos és fo-
lyamatos irdnytol eltérités folya-
matai alatt (hajozas hatramenet-
ben cyklois-palyan) a talfordu-
last megallitani és annak ellenté-
tes irdnyt adni, tobb fkm hosszu
kisérleti hajozas alatt gépi muve-
let igénye nélkil, a f6gepek folya-
matos, 100%-os Uzeme mellett

[4]n Kort-kormanyok KIFELE
forgatasdval a hatrameneti (ki-
sérleti) hajozas terén elért Gjabb
eredmények miliszaki értékelésé-
ben a megvaldsitott nautikai gon-
dolat hidrodinamikai indokolasa
az alébbi:

Hatramenetben a Waagenin-
gen vagy Horn tipust Kort-gyrd
— amelyek nyitasszége 10,2°,
12,7°, és 15,2° — oly nagynyitasu
ivelt diffuzor, hogy vonalait az
aramlas nem képes kovetni, tehat
instabil levalasi zénaval hatarolt
propellersugér keletkezik. Mivel

Kikotés el6tt:
180-0s forduld

1 Hajozas Lendiletbdl

2 Jobb Kort-gy(ir(i: BAL IO
Jobb fogép mELORE

3. Jobb Kort-gy(iré: BAL30°
Bal Kort-gyurd: JoBB30°
Jobb f6gép- EI*RE
Bal f6gep:HATRA

h. Jobb Kort-gydr{isBAL 10°
Bal Kort-gytr(: 0°
Jobb f6gép: fLORE
Bal fégep- ALU

5 Bal Kort-gydrd.-Lj'
Bal f6gép mELORE-ALL]

6. Jobb Kort-gydr(--15°
Jobb f6gép:HATRA-ALU

Kifutas el6tt
hatrameneti fordulé

7. Bal Kort-gy(igliJOBB 20°-0°
Bal f6gép: HATRA

8Jobb Kort-gydir: BAL10"-5°
Jobb togép: HLORE
Bal f6gép: ALLJ

9. Bal Kort-gy(rj): JOBB5°-0°
Bal fégép-. BLORE

10 Jobb Kort-gy(irj): BAL 5°-0°
Jobb f6gép-. ELORE

manyok hajomiveleti lehetdséire’!
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a sugar iranya nem stabil, arany-
lag gyenge zavaras hatdsara —
lehet az egy keresztaramlas vagy
kezd6d6 borulds — a Kort-gydr
egyik faldhoz szivédik és ezzel a
hajéra hatarozott eltéritd er6t
gyakorol, ami csak a gy(r( pozi-
clovaltozasanak — kormanymoz-
dulat — hatasara valtozik meg.
A Kort-gylirinek a hatrameneti
hajozas alatti 15—20°-0s K-
FELE FORDITASA stabil pro-
pellersugarat allit el6, és ezaltal
zérja a propellersugér vandorla-
sabol keletkezd gyakori hajoelbo-
ruldsokat (hajééiborulés, nem ki-
vant forduld, talfordulds). E meg-
figyelésnek a dunai tol6hajozas
jovOjére és fejlesztésére igen ko-
moly hatésa leliet [6].

A HAJOVEZENYLES ELVEI
A KORT-KORMANYOKON
EBREDO
TOLO- ES FORDITOEROK
VEZERLESEHEZ

A kap |tanP/ a nautikai helyzet
megitélesénél szamoljon a Kort-

kormanyok fiiggetlenitésébdl és a
Kort-gy(Griikkel kézvetlenul ira-

nyitott propellersugar hidrodina-
mikus hatasaib6l kinalkozo, Uj
hajomdiveletezési Iehetosegekkel

A Kort-kormanyok fliggetleni-
tése kovetkeztében a hajomdive-
letekhez véltakozva miikddtetett
két fGgép, és a hajocsavar forgasa
esetén mindegyik f6géphez egy-
egK teljes értékd aktiv kormany all

apitany rendelkezeésére. A ka-
pitany a f6gép vezérlésével nem-
csak a toloer6t ébreszti a Kort-
gy(r(iben, hanem az azonos olda-
lon a Kort-korméanyt is aktivi-
zélja.

A Kort-korméanyok hidrodina-
mikus hatasai kozul a legfonto-
sabb: a Kort-kormény azonnal
aktiv, mihelyt a hajécsavar m-
kodik; induldskor nem Iép fel a
passziv kormanyoknal jol ismert
Jelenség, a kezdeti korményképte-
lenség. A Kort-kormanyt ezért
a f6gép meginditasa vagy atkor-
ményozéasa el6tt a 0 helyzetbe
vagy a tervezett irdnyba kell
beallitani.

A kapitany hajovezénylo el-
hatarozasanak fontos kérdése:

A két f6gép kozil a JOBB-
vagy a BAL-oldalit, és a mlvelet
céljatol fuggden, mer|k f6gépet
vezérelje ELORE vagy HATRA?

IT. 4bra. Korméanygéptér a hajo farfedélzetén, a Ward-Leonard tipusd elektromotorral
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Az altalanos gyakorlattol elté-
réen, megfelel6 lesz a mdveleti
oldalhoz viszonyjtott KULSO ol-
dali fégep: ELORE, és azonos
Osszefliggések miatt, a moveleti
oldallal egyez§ — BELSO oldali
— fégep: HATRA vezérlése. A
fordulokor kdzéppontjahoz (vagy-
is a mveleti oldalhoz) viszonyi-
tottkilsé oldali Kort-korményon,
ELORE miik6dé f6geép esetében,
nagyobb oldaliranyu er6 ébred; a
fordulokor kdzéppontja (vagyls a
mveleti oldal) felé es6 bels6
hajooldalon viszont a HATRA
forgo hajocsavarok ébresztenek
kedvez6bb hizéterelGerbket (12.
abra 4a, 4b munkasémak).

A kormanyos tevékenységének
— a tol6- és forditoer6k egyutt-
miikodésének — fontos kérdése:

A két Kort-kormanyt egyutt
vagy kilon-kilén, és ezek kozil
a JOBB- vagy a BAL-oldali
korméanyt — a hajé haladéasi
iranyatdl vagy a hajocsavar for-
gasi irdnyatol fuggéen, milyen
iranyba és mértékben forditsa el?

A Kort-kormanyok egyditt
(szinkron) vezérlése csak kiveteles
esetben célravezetd, amikor nagy
oldalirdnyu erékifejtésre van szuk-
ség. A szinkronvezérlés ugyanis a
hajo iranystabilitasi és fordulé-
konysagi jellemzéit rontja, hajo-
mUveletek veégzésére pedig azert
alkalmatlan, mert a Kort-kor-
many fiiggetlenitésében rejlé ha-
jomdveleti lehet6ségeket meg-
sziinteti.

A Kort-kormanyokat kulon-
kulon kell mikddtetni mind a hajé-
at alatt (a f6gépek 100%-0s (ize-
me mellett), mind pedig a kilon-
féle hajomiveleteknél az alabbi
esetekben:

1. Kikotéi moveleteknel (és a
hajotolattal egyarant), a Kort-
kormany fordulékonysagi jellem-
zGire tekintettel:

a) a hajo kisszogli BAL-ra for-
ditasdnal a JOBB-oldali Kort-
koményt kell BAL-ra forditani;

b) a hajé kisszogli JOBB-ra
forditdsanal a BAL-oldali Kort-
kormanyt kell JOBB-ra forditani.

2. Fordulé mveleteknél és min-
den alkalommal, amikor a hajo-
tolattal azonnali (egy helyben veg-
rehajtandd) irénykorrekciéra van
szikség, a Kort-kormanyokat
BEFELE kell forditani és az
egyik f6gépet ellentétes irdnyba
kell &tkormanyozni.
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3. Hatrameneti hajozas alatt a

Kort-korméanyok KIFELE fordi-
tdsaval (mindkét fégép 100%-0s
lUzeme mellett) és az egyik kor-
many vezérlésével kell az irany-
tartast biztositani.

A Kort-kormanyt mindig a ha-
jocsavar forgasiranyatol figgden
kell ELORE vagy HATRA érte-
lemben vezérelni, még akkor is,
ha a hajé az id6k6zben atkorma-
nyozott fogé]) forgasiranyaval el-
lentétes iranyban halad (16. 4bra)

A kormanykihajtas iranyat te-
hat a liajécsavar forgdsiranya,
mértékét pedig a fégépfordulat-
fokozat hatdrozza meg, a hajo-
mivelet céljanak megfelelGen.

Hatésos Kort-lcormany kihajtasi
értékek:

1. Vonalhajézds kozben az
egyik Kort-kormanv 0°, a masik
Kort-kormany +3—5°;

2. Kikot6i miveletekhez max.
10-;

3. Hatrameneti hajozas koézben

4. Fordul6kndl az axiométer
teljes tartomanya felhasznéalhatd:
+35°.

A kapitany — hajovezényld
tevékenysége soran «— mivelet-
folyamatonként el6zetesen k6zo6l-
je elhatarozasait korméanyosaval.
Ezzel biztositja a mlvelet alatt
véaltakozva vezényelt JOBB- vagy
a BAL-olali f6gép és a hozza tar-
tozé Kort-korméany folyamatos
egvilt mikodését.

A kormanyos a Kort-kormany
vezérlésénél legyen figyelemmel
a fégépfokozatok és a gépi irany-
valtds véltozasaira. A vezérl§-
pulton (13. abra) elhelyezett for-
dulatszamlalé kitlin6 lehetéséget
ad az egyuttmdkédésben eléfor-
dulé mihibak elharitaséra.

A kormanyos tevékenysége a
Kort-kormanyok vezérlésénél:

1. A Kort-kormanyok kihajta-
sat, ennek axidéméteren mért
nagysagat és gyakorisagat a mi-
nimumra kell korlatoznia.

2. A Kort-korméany hatékony-
sagat azzal kell biztositania, hogy
a kormanykihajtds nodvelése he-
lyett a hajocsavar vizsugarhata-
sat hasznositja, és ennek érdeké-
ben a hagyomanyos ,géperét

hossza loiouajjozasi kisérletei utan

kérek” jelzést kiterjeszti az alabbi
esetekre is:

a) amikor kikot6i mivelet koz-
ben a Kort-korméanv + 10°-0s
kihajtasa sem eredményezte a
tervezett hajémozdulatot;

b) amikor lendilettél ELORE
hajozas kbézben az iranytartashoz
a Kort-korméanv + 20°-os kihaj-
tdsa sem volt elegendd;

c) amikor HATRA hajozas
alatt a nem kivant fordulémoz-
gasta két, egyuttelforditott Kort-
kormany a * 20°-os kihajtassal
sem allitotta meg.

A fliggetlenitett Kort-korma-
nyok elektromos vezérlése (17.
abra) nem igényli a — hagyoma-
nyos passziv kormanyoknal jol is-
mert—, kerekezést”,a kormanyos
fizikai teljesitményét; ennek he-
lyébe 1ép a Kort-gviirlikbdl kilép6
propellersugar tolo- és fordito, va-
lamint haz6- és terel6hatdsainak
megismerése, hatékony felhasz-
néalésa.

Az aktiv kormany legfontosabb
tulajdonsaga a dinamikus viz.su-
garhatas, amely a hajo sebességé-
nek novelése nélkil is hatékony
kormanyzé er6t ébreszt. A f6gé-
pek vezénylésénél azt igényli,
hogy a kapitdny a vizsugarhatas
és a flggetlenités hajomdveleti
lehetéségeit hasznositsa: a mi-
velet céljanak megfelel6 — valta-
koz6 oldali- KORT-KORMANY
aktivizalasaval, a tolo- és fordito,

129

valamint a h0zé- és terel6erbk
egyidejl vezérlésével.

AHAJOVEZENYLESELVEI-t
a vizsugarhatasu fliggetlenitett
KORT-KORMANYOKKAL épi-
tett MS RIGA vezérhajé bemuta-
tdsdhoz és tol6hajézési kisérletei-
hez dolgoztuk Ki.

Az MHD MS RIGA (18. 4bra)
nevezetes vezérhajo, exportéalasa
eldtt magyar lobogo alatt — elsé
izben — bizonyitotta a Dunan,
hogy a 4—4 lapatos (flanking
rudders) kormanyberendezésnél ha-
tékonyabb a vizsugarhatasu fligget-
lenitett Kort-kormany.

IRODALOM

[J] Kenderest Janos: Schubschiffahrt
auf der Donau, Hamburg ,,HAN-
SA”, 1965. évi 16. sz.

[2] Balogh Béla: A hajék kormany-
zdsanak kérdései, Bp. MHD M{-
szaki Tajékoztaté, 1964. évi 1. sz.

3] Hegyi Otté: A fliggetlenitett
KORT-KORMANY konstrukciés
tulajdonsdgainak felhasznéaldsa a
hajé fordulékonysaganak ésirany-
stabilitdisanak novelésére, Bp.
MHD Dokumentaci6, 1963.

[4] Hegyi Ott6: Dunai toléhajézési
kisérletek az MS ,MOSZKVA”
vezérhajéval. Kozlekedéstudo-

manyi Szemle, 1964. évi 7. sz.

[5] fi. V. Bogdanov: A ,Bratislava”
tol6-vontatéhajo kialén-kilon
mozgathaté A'-gy(lirGkkel. Le-
ningrad, ,,SUDOSTROJENIJE”,
1962.évi 3. sz.

[6] Kom Ferenc:
ad [3].

M(iszaki vélemény



130

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A vonali és allomési vaganytengelytavolsagok sziikséges méretei

STEIANSCZ GYULA

A vasuti palyadkon a gyors kozlekedés lehet6sé-
gének biztositasat a vasutak kezdett6l fogva els6-
rend(i feladatunknak tekintik. Az allanddan no-
vekv@ utas- és aruforgalom, a tudomany és techni-
ka intenziv fejlédése, valamint a tohhi kozlekedési
agazat versenye a vasutat arra kényszeriti, hogy
teljesitményeinek min6ségét &llandéan novelje.
Ma a fuvarozési teljesitmény minGségét féleg a
gyorsasag szempontjabol itélik meg. Ezért vala-
mennyi vas(t az utazasi sebesség megjavitasan
faradozik. A balesetmentes forgalom biztositasa
mellett a nagyobb sebesség megvaldsitasara iranyuld
torekveések azonban nemcsak a mozdonyok vono-
erejét6l es a vontatott jarmdvek kialakitasatol
fuggnek, hanem lényegesen befolyasoljak azokat
a palyak épitési sajatossagai is. Egyik ilyen fontos
épitési sajatossag a vaganytengely-tavolsag.

Tulzés nélkil elmondhatjuk, hogy napjainkban
a kozlekedés 120 km/6 sebesség mellett méar a leg-
tobb orszdgban megoldott. Jelenleg a vasutak az uj
korszakot megnyitd 160—200 km/6 felemelt technikai
sebességhatar elérésén faradoznak. Ezt szamos
orszag (Szovjetunid, Japéan, Franciaorszag, NSZK
stb.) a vasutvonalain jelent6s hosszban mar meg-
valositotta és annak tovabbi fejlesztését is tervbe-
vette. Igy a Német SzOvetségi Vasutaknal az
eszak-déli eés a kelet-nyugati foiranyokat 200 km/6
sebességli vonalakka kivanjak kiépiteni. Japdnban
1964-ben Uzembe helyezték az 550 km hosszu
Tokio—Osaka kétvaganyu vonalat, amelyen 200
km/6 sebességgel kozlekednek a vonatok. Tavlat-
ban ezt az érteket 250 km/drara tervezik felemelni.

A fejlesztés vonatkozdsdban hazadnkban is je-
lent6sen haladunk el6re. A felujitdsok soran a
MAYV vonalain mind tébb a 100—125 km/6 sebes-
ségre alkalmas palyak hossza, de a célkitlizés, az
egyes nagyforgalmu és nemzetkdzi viszonylatban
is fontos vonalakon — a kornyezd orszagok fej-
lesztési irnyelveivel Gsszehangolva — tavlatban
a 140 km/b sehességhatar elérése.

A varhatd nagysebességl kozlekedés, a ndvekvo
személy- és aruforgalom, de a kdzelmaltban be-
vezetett (rszelvénymodositas is indokoltta teszi a
vonali, valamint az allomési vaganytengely-tavol-
sagok részletesebb vizsgalatat.

Regi

1. ébra

Az 1-SM (rszelvény és méretei

A maésodik vilaghabora utéan rij politikai, tarsa-
dalmi és gazdasagi viszonyok jottek létre. A szocia-
lista allamok vasutai varsoi székhellyel nemzetkozi
szervezetet (OSzZZSD) alakitottak. E szervezet
gazdasagosabb és az egész eurdpai haldzat részére
egységes olyan szerkesztési szelvény bevezetésére
tett javaslatot, amely a széllitasi teret novelné, a
nagyobb szallitandd térfogat elérése érdekében.
Ez a torekvés a kapitalista allamokban meghiusult.
Ezzel szemben a szocialista allamok az elgondoléast
magukéva tették és hatarozatilag az 1-VM szer-
kesztési, illetdleg a rakszelvény méreteinek bizto-
sitasdra az 1-SM (irszelvényt elfogadtak.

~ Avallalt kotelezettsegének eleget téve, a Magyar
Allamvasutak az MSZ 8691. és az MSZ 8692. sz.
szabvanyokat az Uj el6irdsoknak megfeleléen mo-
dositotta és az Uj szabvanyok érvényét 1964.
december 1-t6l az Ujonnan épuld, atépitésre, illetve
felGjitasra kerld 1435 mm nvomkdz( févasuti
vonalakra, valamint az ezekbdl kidgazo iparvaga-
nyokra el6irta (1. és 2. abra).

A szabvany — az izemi célokra sziikséges oldal-
tér igények figyelembevételével — egyértelmien
rogziti a vagany mentén Uresen tartandd teret. Ez
Iényeges elterés a régi szabvannyal szemben. De
az (rszelvény korvonal véaltozasan kivil jelent6s
véaltozasokat taldlunk még az ivben fekv6 vaganyok
ivpotlékaira vonatkozéan is. Ugyanis, amig a régi
szabvany szerinti (irszelvény méreteit csak a 250
m-nél kisebb sugard ivekben kellett megndévelni,
addig az 1-SM (irszelvény méreteihez mar a 4000
m és ennél kisebb sugaru ivekben fekvd vaganyok
esetén ivpoétlékot kell hozzaadni.

A szabvény részletesen foglalkozik még a két-
vaganyl palya vaganytengelytavolsagaval is, és —
mint azt a kés6bbiekben latni fogjuk — megnyug-
tatéan szabalyozza.

Fontos kérdés az (rszelvény és a szerkesztési,
illet6leg rakszelvény kélcsonos osszefliggésének figye-
lembevétele, ami biztonsagi szemponthol vilagosan
elhatéarolt. Itt els6érend( érdek az, hogy a jarmdi-
vek a vonalon akadaly nélkil kozlekedhessenek.

W

t éabra
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E célbol a két jarm( oldalsikja kdzo6tt an. bizton-
sagi koznek kell lennie. Ez a biztonsagi térigény a
legnagyobb sebesség mellett is fennéll. A masod-
rend(i érdek a gazdasagossag, ezért a palya mel-
letti Iétesitményeket, rendeltetésiiknek megfele-
I6en, a lehetd legkdzelebbre igyeksziink épiteni.

Az (rszelvény szélességének meghatarozasara az
Uzemeltetés sordan adodo felépitményi és jarmi-
egyenetlenségeknek dontd a hatasa. Ezek a hatasok
— amint azt az erre vonatkozd Kisérletek is iga-
zoltdk — az Uj, nyugodtabb jardsu kocsik és a
sulyos vasbetonaljak bevezetése folytadn, a vaga-
nyok jobb fenntartasara vald tekintettel, a korab-
biakhoz képest joval kisebbek. Ez lehet6vé teszi,
hogy a szerkesztési, illetbleg rakszelvény és az
(rszelvény kozott szlikebb biztonsagi térrel sza-
moljunk. igy adodik, hogy bar a régihez viszonyit-
va az 1-VM kocsiszerkesztési szelvény 25 cm-rel
szelesebb, mégis megmaradhat az 1-SM (irszelvény-
nél a 4,0 m-es szelvényszélesség. Természetesen,
az igy kapott szlikebb biztonsagi térnél az el6irt
minimalis tavolsdgok kovetkezetes betartasara
fokozottan tgyelnink kell.

Fentiek figyelembevételével tegylk vizsgalat
gérgyévé a vonali vaganytengely-tavolsagok kér-
ését.

A vonali vaganytengely-tavolsagok méretei

Az egyes vasutak elGirdsaiban szerepl6é vonali
vaganytengely-tdvolsagok értékeinek eredetére a
legtobb esetben nem taldlunk megalapozott indo-
kolast. Ezek nagyobbrészt a gyakorlatban beveze
tett adatokra tdmaszkodo és altalaban a sebességtdl
flggetlendl rogzitett értékek.

Két- vagy tobbvaganvu palydk véagéanyainak
tengelytadvolsagat azonban els6sorban az a mini-
malis kdvetelmény szabja meg, hogy a két egymas
mellett fekvé vaganyban a rakszelvény-térigény és
a megfeleld biztonsagi kdoz meglegyen. Az igy kiala-
kitott vaganytengely-tavolsagot — mint azt a
kiserletek es a gyakorlat is bizonyitja — a nagy-
sebességli palyak esetében nem sziikséges megval-
toztatni, mert a sebességemelés a vaganytengely-
tavolsdgot nem befolydsolja nagy mértékben.

Sor- Allam Vaganytengely-

szam tdvolsdg m-ben
1. AUSZEria e, 4,00
Belgium ..o 3,507

3,757 és 4,007
3. Csehszlovékia ..o 4,00
4,10
4. Dania....... 4,25
5. Finnorszag... 4,10
6. Franciaorszag 3,57
7. Hollandia. ..o 4,00
8. Lengyelorszag ... 4,00
9. O1asz0orSzag .coeeevreenenn 3,57
10. Portugélia ...covvvviinene 3,785
11. SVAjC (CFF) i 3,80
3,60
12. SVEAOrSZAg oo, 4,50
13. TOrokorszag .o 4,00
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Korabban 3,60 m tengelytavolsaggal épitettik
kétvaganyu palyainkat a nyiltvonalon, Ujabban’ezt
a tavolsagot a biztonsag fokozasa érdekében 4,00
m-re emeltuk fel.

dsszehasonlitdsként az 1. tabldzatban kozoljik
néhany allamnak a vonali tengelytavolsagra vonat-

P

kozé el@irasait, az alkalmazasi feltételekkel egyiitt.

Mint a tablazatbol is Iéthatjuk, a nyilt vonali
vaganytengely-tdvolsadgok orszagonként elég nagy
eltérést mutatnak, azonban a legkisebb 3,507 m-es
tdvolsag is — amelyet Belgium hasznal — kielégiti
azt a kovetelményt, hogy az R > 250 m-es ivben
a kétvaganyu palyan talalkozé nemzetkdzi forga-
lomra engedélyezett jarmlvek biztonsaggal kertil-
hessék egymast.

A kovetkez6 legkisebb vaganytengely-tavolsag
3,,%‘?7 m, melyet Franciaorszag és Olaszorszag hasz-
nal.

A minimalis kdvetelményként méar korabban
rogzitett feltételen felul, kihatdssal vannak még a
vaganytengely-tavolsagra az ivviszonyok és ennek
folyamanyaként a tulemelések, amelyekt6l a va-
ganytengely-tavolsag nagymértékben fiigg.

A biztonsagi koz és az ivviszonyok Osszefiliggései

Mint mar rogzitettik, az 1-VM szerkesztési,
illetve rakszelvény 25 cm-rel szélesebb, mint a régi
szabvanyos rakszelvény, viszont az 1-SM (irszel-
vény szélességben véltozatlan maradt. Ez azt jelenti,
hogy egyenes és 4000 m-nél nagyobb sugaru ives
kétvaganyu palyan a vonatok taladlkozasanal a
biztonsagi koz 1s 25 cm-rel csokken. A kérdést
forgalombiztonsagi szempontbdl is megvizsgalva
azt talaljuk, hogy 3,60 m véaganytengely-tavolsag
mellett 0,20 m, mig 4,0 m vaganytengely-tavolsag
mellett 0,60 m biztonsagi koz addédik az egymas
mellett elhalad6 két jarmd kozott. (1-VM szerkesz-
tésl kocsik esetén a megengedett legkisebb vagany-
tengely-tavolsag 3,75 m.)

ivekben a tulemelés mértéke és az ivben elhe-
lyezkedd kocsi térigénye dontéen befolyasolja a
vaganytengely-tdvolsagot. Azért, hogy ilyen ese-
tekben is meglegyen a szlikséges biztonsagi koz,
a vaganyok tengelytavolsagat novelni kell. Erre

1. tdblazat

Alkalmazasi feltétel

K ~ 250 m-nél

V > 120 km/6 sebesség esetén
Nyiltvonalon, R ~ 4000 m
Nyiltvonalon 700 < R < 4000 m
R < 400 m-nél minimum 4,25 m

1665 mm-es nyomtavolsag
Févonalakon
A tobbi vonalon
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vonatkozoan hazai viszonylatban az MSZ 8691.
sz. Szabvany tartalmaz el6irdsokat. A vaganyten-
gely-tdvolsag novelése mértékének kiszamitasanal
— a vagany kolcsonds magassagi helyzetét figye-
lembevéve — az alébbi f6bb eseteket kell megki-
I6nboztetni.

1 Az ivekben fekv6 vaganyokban tilemelés
nincs, vagy csak a bels§ vagany van talemelve (3.
abra). Ez esetben a vaganyok tengelytavolsaga az
alap vagéanvtengelv-tavolsaghoz adott ivpdtiékok
0sszege:

ni=a-fAx+

ahol a=az alapvaganytengely-tavolsdg (4,0 m),
/1, és zI2=az ivsugartol fuggd ivpotlék.

2. Mindkét vagany azonos tulemelésii és a sin-
szalak a tulemelésnek megfelel6 kozos ferde sikon
fekszenek (4. abra). Ez az eset a vdganyokon at-
vezetett kozos erintésiki kozuti keresztezésnél
fordul el6. A vaganytengelyek vizszintes tavolsaga
— amelyet ki kell tizni és ami a Kivitelez8, vala-
mint a fenntart6 mérnokot érdekli — az alap
vaganvtengely-tavolsaghol, a két ivpotlékbol és
egy redukal6 tényezébdl tevddik dssze:

au=a+ Al+A2—rr

ahol r =redukald tényezd.

3. Mindkét vagéany azonos tulemelésd, de a két va-
gany palyaszintje azonos magassagbanvan (5. abra).
A kétvaganyl palyakon ez a leggyakoribb eset.
A vizszintes vaganytengely-tavolsag megéallapitasa
a 2. pont alattival azonos, csak a redukalé tényezd
pozitiv értékkel szerepel:

Sin=a Aj A2ir.

4. Az ivekben fekvé vaganyoknal csak a kiils6
fvben van talemelés (6. abra). A vaganyok tengely-
tdvolsdga a fél alapvaganytengely-tavolsaghoz
adott ivpotlékok és a legveszelyesebb bels6 (rszel-
vénypont vaganykozeéptdl mért vizszintes tavol-
séganak 0Osszege:

a™=al2+A1+A2+Bbv

ahol iff =az (rszelvény 3050 mm magassagban
lev6 pontjanak Bb értéke.

Mint latjuk, a kétvaganyu palyak iveiben a va-
ganytengelv-tavolsagok meghatarozéasara szigoru
el6irasok szilettek. Ennek ellenére az egyenes és
ives szakaszok taldlkozasanal, de magaban az
ivekben is, a novelésb6l adddd vaganytengely-
tavolsag valtozasokat tobbféleképpen lehet elérni.
Hosszabb palyaszakaszon pl. a szabvany szerint
kiszamitott vaganytengely-tavolsag valtozasok, a
tervezés, az épités, de kilondsen a palyafenntartas
terén igen sok nehézséget jelentenének. Olyan
palyaszakaszokon tehat, ahol egyenesek és ivek
valtakoznak, az eérvényes rendeletek az eltérd
vaganytengely-tdvolsagok helyett — a vonalon
el6fordulé R =300 m-nél nem kisebb ivek esetén

kdzds nevezbre hozva végig azonos, 4,25 m-es
vaganytengely-tavolsagot irnak elé. De az ésszer(i-
ség és a célszerliség is azt diktalja, hogy minden
egyes kétvaganyl vonalat, atépitése elotti eléke-
szitése sordn — a tervezést megel6z6en — egyéb



XVII. EVFOLYAM 1967. 3. SZAM

szempontokon felul még a vaganytengely-tavolsag
szempontjdbdl is felilvizsgaljanak. E vizsgalat
alkalméval azonban nem szabad figyelmen Kivil
hagyni, hogy a nagyobb véaganytengely-tavolsag
alépitményi koronaszélesitésekkel, illetve miitargy-
hosszabbitasokkal jar.

Az eddig elmondottakat dsszegezve egyértelmien
megallapithatjuk, hogy az érvényes elGirasoknak
megfeleléen épitett kétvdganya palyaink vonali
vaganytengely-tavolsaga a tavlatban tervezett nagy
sebességek esetén is megfeleld lesz.

A masik igen fontos és a vonalival szervesen
Osszefliggd kérdés az alloméasi vaganytengely-tavol-
sdg meghatarozasa.

Az allomasi vaganytengely-tavolsag méretei

Az érvényben levl rendeletek eléirjak, hogy allo-
masokon az alaplrszelvény szélességét, uzemi
szempontbol a sinfej vizszintes érint6 sikja felett,
az 1,00/1,12 m magassagban fekvd ponttol a 3,05
m magassagig 0,20 m széles Un. oldaltérrel meg kell
ndvelni (2. abra, bal oldal). Ezzel az (irszelvény leg-
nagyobb félszélessége 2,20 m-re adodik. Ezt a
tavolsagot kell figyelembe venni az allomasi va-
ganytavolsagok kialakitasanal, mivel ezen belil
semmiféle targy nem kerilhet. Eszerint az alloma-
sokon az elméleti legkisebb vaganytengely-tavolsag
2Xx 2,20=4,40 m lehet. Egy fényjelz6 arboc vagy
egy oszlop feléllitdsdhoz pl. 0,08—0,10 m szélesseg
elégséges. Ez azt jelenti, hogy a vdganyok kozé be-
épitett jelz6k vagy oszlopok esetén, mint legkisebb
vaganytengely-tavolsag 4,50 m sziikséges. Azonban
egyik esetben sincs szabad tavolsag az (irszelvények,
illet6leg az (irszelvény és az oszlop kozott.

Mivel az allomasokon mindig szamolni kell a ket
vagany koze elhelyezett 1étesitményekkel (kerités,
valtéallitok, jelzék stb.), valamint az ott kozlekedd
személyekkel, a balesetmentes Uzem érdekében a
vaganyokat az elméleti legkisebb vaganytengely-
tavolsagnal nagyobb vaganytengely-tavolsaggal épit-
juk. ]

A legutdbbi MAV rendeletek allomasokban a
vaganyok szabvényos tengelytavolsagat 4,75 m-
ben allapitottdk meg. Mellékvonalakon megenged-
tek még 4,50 m-t is, azonban elgirtak, hogy atépités
esetén ezeket is egységesen 4,75 m-re kell até-
piteni. Természetesen az alloméasi vaganyokban ez
a méret minimumnak tekinthet§, mert Uzemi és
egyéb érdekek még nagyobb tavolsagokat is meg-
kivanhatnak.

A kdzelmultban bevezetett nagyobb jarm(szer-
kesztési szelvény és a hozza tartozd Urszelvény
megkivanta a 4,75 m-es allomasi vaganytengely-
tavolsagok felulvizsgalatat.

Mint tudjuk, a régi jarmszerkesztési, illet6leg
rakszelvénnyel szemben 0,25 m-rel szélesebb az
Uj 1-VM szerkesztési szelvény. Ahhoz, hogy a
vaganyok kozott a biztonsag a koradbbival azonos
legyen — a mutatkoz6 biztonsagi koz-csokkenést
figyelembe véve — a vaganytengely-tavolsagot
0,25 m-rel megndvelve, 5,00 m-re kellett felemelni.
Hasonldé meggondolasok alapjan a német és cseh-
szlovak vasutak is modositottak févonali alloma-
saikon a vagéanyok tavolsagat.
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De a vaganytavolsagot nemcsak a mar ismerte-
tett tényezOk, azaz a vaganyok kozotti létesitmé-
nyek elhelyezése és a szélesebb jarmliszerkesztési
szelvény-mérete befolyasoljak, hanem kihatassal
van ra a vaganykapcsolasok kialakitasa, valamint
az utaz6 személyek és a vaganyok kozott szolgala-
tot teljesité vasutas dolgozok biztonséga is.

A felemelt vaganytavolsadg —a hasznalatos ki-
térétipusokat figyelembe véve — az eddiginél
kedvezGbb vaganykapcsolasokat tesz lehet6vé, tehat
a modositds mind Uzemi, mind pélyafenntartasi
szempontbol elénydsnek mutatkozik.

A vaganyok kozott kozelekedd utasok és az ott
dolgoz6 vasutasok biztonsagat azonban hazai vi-
szonylatban még konkréten nem vizsgaltak. Tehat
olyan adatok, amelyek segitségével az utasok
vagy a kocsi kezelését és rendezését sokoldald,
gyakran veszélyes Uzemi munkaval végzd vasuti
dolgozok részére sziikséges allomasi vaganytavolsag
meghatarozhat6 lenne, nem ismeretesek. E kérdés-
sel dr. Zschweigert foglalkozott behatébban, aki
a vaganytavolsagok sziikséges méretét a munka-
védelmi elGirasok alapulvételével, az egyes mun-
kafolyamatok kulonleges feltételeihez alkalmaz-
kodva, hatarozta meg. A Iétesitmenyek teljesito-
képességének ndvelésere és a nagyobb sebességekre
tekintettel indokoltnak tartjuk — a kalfoldi ta-
pasztalatok felhasznalasaval — a vaganyok kozott
mozgd személyek biztonsaga érdekében a vagany-
tavolsag szilkséges méretét hazai viszonylatban is
részletesebben targyalni.

A helysziikséglet meghatarozasa

A Magyar Allamvasutak utasitasai és évérend-
szabalyai nem tartalmaznak vilagos és részletes,
szamadatokkal alatamasztott el6irasokat a vaga-
nyok kozott mozgd személyek helyszikségletére.
Az érvényben levé ,,MAV Forgalmi és kereskedelmi
szakszolgéalat balesetelharitd és egészségvédd Ovo-
rendszabalya” pl. a Il. fejezet 37. pontjaban
el@irja: ,,Azokon az alloméasokon és egyeb munka-
helyeken, ahol rendszeres siktolatas folyik, tovab-
b4 guritédombokon, véaganyok mellett 120 cm
széles padkét kell 1étesiteni, hogy a kocsik dssze-
vagy szétkapcsolasat végzé dolgozék kdnnyen és
biztosan mozoghassanak.” Ugyanezen &vorend-
szabaly 42. pontja a vaganyok kozétti magatartast
a kovetkezOképpen szabalyozza: ,,A vaganyok
kozotti ténykedésnél (pl. vonatok menesztésénél)
ugy kell elhelyezkedni, hogy a szomszédos vaga-
nyon kozlekedd jarmiivek a testi épséget ne veszé-
lyeztessék” .

Mint latjuk, ezek az el6irasok a targyalt témaéra
vonatkoztatva valéban csak altalanos eérvényiinek
tekinthet6k. Azért, hogy a megoldashoz kozelebb
keruljink, els6sorban a minimalis helyszikséglet
értékét —tehat az egy allo személy részére szilkséges
tavolsdgot — kell meghataroznunk. Erre nézve
hatarozott el@irést talalunk az ,,EpitGipari baleset-
elharité és egészségvédd dvorcndszabaly”-ban,
amelyet a Szakszervezetek Orszagos Tanacsaval,
az egeszségugyi miniszterrel, tovabba a kozleke-
dés- és postaligyi miniszterrel egyetértésben 2080/
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28/1954. MT.h.sz. alatt adtak ki. Az V/c. fejezet
19. és 31. pontjai el8irjak, hogy a személyek koz-
lekedésére szolgald szabadon lev6 rész 0,60 m-nél
kevesebb nem lehet.

A vizsgélatnal azonban nem szabad figyelmen
kivll hagyni a jarm( sebességét, mert a sebesseggel
egytt jaro orvéenyl6 légmozgas hatasai van a hely-
szilkséglet megéllapitésara.

Két szomszédos vaganyon torténd jarmd-mozga-
solcnal feltétlen szlikseéges, hogy az el@irt Grszel-
veny-szélesség szabadontartdsa mellett a minima-
lis helysziikséglet (0,60 m) biztositva legyen. Esze-
rint a sziikséges vaganytavolsag 4,40+ 0,60 = 5,00
m-re adodik (7. abra).

Kétségtelen, hogy az adott helyzet, mind az
utasra, mind a vasuti dolgozoéra a legveszélyesebb.
Szerencsére, e veszélyes zonaban valo tartézkodas
ritkan fordul el6, mert ott még Kkis sebességek ese-
tén is tilos a szolgalati ténykedés, és azt legtobb-
szOr még id6ben ki tudjak uriteni.

A gyakorlatban megkuldnboztetiink még olyan
esetet, amikor a két vagany kozll csak az egyik
vaganyon van jarm(imozgas vagy amikor a két
szomszédos vaganyon a szerelvény all.

Az els6 esettel igen gyakran talalkozunk koz-
bens6é vagy csatlakoz6 allomasokon vonattalalko-
zasok, illetbleg vonatcsatlakozasok alkalméaval.
De ugyanez a helyzet az alloméasi mellékvaganyo-
kon is, amikor egy all6 kocsicsoport mellett kocsi-
rendezés céljabdl tolatnak.

A csomaggal kézlekedé utas — a minimalis hely-
sziikséglettel szemben — mar nagyobb (kb. 0,8—
—1,0 m széles) helyet igenyel. Az egyszer(ibb
vasuti szolgalati tevekenységet is csak szélesebb
munkaterlleten lehet elvégezni. A mar idézett
»Epitbipari balesetelharitdo és egészségvédd oOvo-
rendszabaly” V/c. fejezet 31. pontja pl. el6irja,
hogy abban az esetben, ha a munkateriileten anya-
got raknak le, a minimalis szélesség 0,80 m. Ezt
a megnovekedett helyigényt azaltal lehet biztosi-
tani, hogy a munkatertlet azon az oldalon, ame-
lyiken jarm{mozgéas nincs, az allé jarmivek oldal-
sikjaig megnagyobbithatd (8. abra).

Csomaggal kozlekedd utasok egymas-keriilése,
valamint helyigényes szolgalati ténykedés (pl. fék-
probéra jelzés adas) elvégzése minden nehézség

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

nélkil azonban csak akkor lehetséges, ha a két
szomszédos vaganyon nincs egyidejd jarmimozgés.
Ehben az esetben a munkaterulet szélessége mind-
két oldalon az all6 jarm(vek oldalsikjaig terjedhet
(9. &bra).

Meg kell még emlitenlink a jarmisebesség hata-
sat a helyszikséglet megéllapitasara. Ugyanis a
nagyobb sebességekkel a kocsik kilengése is foko-
z0dik, az er6s6d6 orvenyld 1égmozgésok is nagyobb
biztonsagi tdvolsagot igényelnek. Zschweigert erre
vonatkozéan haromféle sebességtartomanyt k-
16nbdztet meg.

A sebesség tekintetében azok a vaganyok vehe-
ték figyelembe, amelyeken vonatforgalom bonyo-
lodik e.

A Kkitéré iranyban bejaré vonatok sebessége rend-
szerint V ~ 40 km/6, de az atmend févaganyokon
sem haladja meg ezt az értéket, ha a vonat az allo-
mason megall. Ilyen esetben a munkaterilet hatar-
vonala az alaplrszelveny szélességenek az (n.
plgﬁltér szélességével megnovelt tavolsagig ter-
jedhet.

40 <; V < 120 km/6 sebességgel kozlekedhetnek
a megallas nélkul athaladé vonatok az allomaési fé-
vaganyokban, illet6leg a megeléz6 vaganyokban
az esetben, ha a beeépitett kitér6k ezt lehetévé
teszik. llyenkor a vaganyok mellett elvileg minden-
féle szolgalati ténykedést kertilni kell. Ennek ellenére
gyakran szilkséges a kérdéses vaganyok mellett
uzemi feladatok elvégzésére munkatertletet bizto-
sitani. A munkaterllet hatarat, a nyilt palyan
el@irt jelz6k és oszlopok elhelyezési tavolsagahoz
hasonl6an, a vaganytengelytdl 2,50 m tavolsagra
kell meghuzni.

A 120 km/6 feletti sebesség kérdésével, mivel az
kilonleges biztonsagi intézkedéseket igenyel, jelen
tanulmanyunkban részletesen nem kivanunk fog-
lalkozni. Vo

Az allomasi vaganytengely-tavolsag ésa munkaterilet
viszonya

A Magyar Allamvasutak érvényben levé el6irasai
szerint a jov6ben 0j létesitményeknél és az alloma-
sok teljes felujitasanal a vaganytengely-tvolséag
5,0 m. Amennyiben a fel(jitasi munkak végrehaj-
tasanal beépitettség vagy egyéb akadaly miatt az
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5,0 m-es vaganytengely-tavolsag nem biztosithato,
megengedett a 4,75 m-es vaganytengely-tavolsag
is.

Tanulmanyunk el6z6 fejezetében megfelel6 cso-
portositasban részletesen foglalkoztunk a vdganyok
kozott kozleked§ utasok vagy az ott dolgozo
vasutasok biztonsdga érdekében szlikséges terulet-
igényekkel, amelyeket szamszeri adatok alata-
masztasaval vezettlink le.

Az eddigi eredmények figyelembevételével a
vaganytengely-tdvolsdgok és a munkaterilet szé-
lességek kozott az alabbi Osszefuggeseket lehet
megallapitani:

Az 5,00 m-es vaganytengely-tavolsaggal, abban
az esetben, ha a két szomszédos vaganyon egy-
idej vonatkdzlekedés van, csak a minimalis hely-
szlikségletet (0,60 m) lehet biztositani (7. abra).
4,75 m-es vganytengely-tdvolsag esetén ez a biz-
tonsagi kdz mar csak 0,35 m-re adodik (10. abra).

Kedvezébben lehet a munkateriilet kérdését
megitélni, ha a szomszédos vaganyok kozil csak
az egyik vaganyon van V”* 40 km/0 sebessegl
jarmimozgas. Ebben az esetben a munkaterilet
szélessége 1,225—0,85 m kozoétt valtozhat, asze-
rint, hogy a vaganytengely-tavolsagoktdl fliggéen
milyen jarmUszerkesztési szelvényt vesziink figye-
lembe (11. és 12. 4brak).

Mint latjuk, a kiadddd értékek kétségtelendl
hasznalhatobbak, azonban még nem lehet Oket
kedvezdOnek tekinteni.

A legkedvez6bb munkaterilet-szélesség — az 5,00
m-es vaganytengely-tavolsag és normal szélessegi

13. 4bra
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12. abra

kocsik esetén — biztosithatd, ha a két szomszedos
vaganyon nincs jarmiimozgas (13. abra). Ekkor a
jarmUvek oldalsikjai k6zott 1,85 m tavolsag adodik,
amely mellett mar lehet6ség nyilik — a vaganyok
kozott kozlekedd utasok szdméara — a kertlésre.
Ez a szélesség méar lehet6séget ad a vaganyok ko-
z0tt szolgalatot teljesitd dolgozdk szadmara az
akadalymentes munkara is. A legkisebb szélesség,
az 1-VM jarm(szerkesztési szelvény esetén, 4,75
m-es vaganytengely-tdvolsdg mellett alakul ki
(14. abra). A rendelkezésre &il6 1,35 m-es tavolsa-
gon belll az utasok még kozlekedni tudnak ugyan,
azonban a szolgalati ténykedések méar bizonyos
korlatozést tesznek sziikségessé (pl. az optikai
jelzések adasa akadalyokba ltkozhet).

Végezetul kulon kell foglalkoznunk még az allo-
masi mellék- és a rendez6 palyaudvari vaganyok
kérdésével. Ezek nagyobbrészt ugyancsak 4,75
m-es vaganytengely-tavolsagra epultek és épllnek
ma is. Allo jarmivek esetén — a legkedvez6tle-
nebb allapotban —ittis az 1,35 m-es munkateriilet
szélességgel kell szamolnunk. Ez a tavolsag —
amint azt mar korabban is régzitettik — némi
korlatozasok mellett, a szilkséges vasutiizemi mun-
kék elvégzeését még lehetdve teszi. Viszont ha az
egyik vaganyon jarm{mozgast is feltételeziink,
akkor mar a miniméalis munkaterilethez szilkséges
szélességnél alig nagyobb szélességet, azaz 0,85
m-t tudunk csak biztositani.

Javulast fog jelenteni e teriileten egyrészt a
gépesités bevezetése, masrészt a kocsiknak koz-
ponti Utkdzdkkel torténd felszerelése.

14. dbra
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Osszefoglalas

Mint latjuk, az 1-SM (rszelvény bevezetése —az
egyenes és 4000 m-nél nagyobb sugar( ivekben
fekv@ kétvaganyu palyan — a tavlatban el8irany-
zott nagy sebességek esetén sem zavarja — az
érvényes 4,0 m-es vonali vaganytengely-tavolsag
mellett — a balesetmentes kdzlekedést. Egyenesek
és 300 m-nél nem kisebb sugaru ivek véltakozasa
esetén azonban indokolt  koz0s nevezlre hozva
— nagyobb vagéanytengely-tavolsagot el6irni.

Allomésokon az 1-SM (rszelvény, illet6leg az 1-
VM szerkesztési és rakszelvény figyelembevétele
— mivel az (rszelvény, illetbleg a szerkesztési és
rakszelvény, valamint a véganytengely-tavolsag
osszefuiggéseinek jelentés a szerepe a biztonsag-
ban — sziikségesse teszi az 4llomasi vaganytengely-
tdvolsag megnovelését.

Tanulmanyunkban rdmutattunk arra, hogy
szabvanyos véaganytengelv-tavolsagként elsésor-
ban az 5,0 m-es tavolsag johet szdmitasba. Egyes
esetekben, igy pl. a tehervonati taroldvaganyoknal,
a kozépltkoz6s kapcsoloberendezések és a tovabbi
gépesités, valamint automatizalas bevezetésénél
stb. a 4,75 m-es vaganytengely-tavolsag — mint
legkisebb tengelytavolsag — is meghagyhato. igy
a Jovében — egy allomason belll — az egységes
vaganytengely-tavolsagrol a kildnleges tizemi fel-
adatokhoz alkalmazkodva, le kell mondani.

Konyvszemle

Gépjarmuikozlekedési lizemgazdasagtan

Bp. 1966. Miiszaki Konyvkiadd, 418 old., sokszorositas
(&ra flizve: 39,— Ft)

A kiadvany a gépjarmikozlekedés teriiletén szer-
vez@i, vezeti beosztasban dolgozdk részére kivan segit-
séget nyljtani a szallitdstervezés és szervezés, valamint
a karbantartas és feltjitds feladatadnak gazdasdgos meg-
olddsdhoz. Tartalmat tekintve tanulméanygy(ljtemény,
amely egyes feladatok optimalis megoldési lehetéségei-
vel foglalkozik és ezeket szdmos gyakorlati példan ke-
resztil igyekszik konnyebben érthetévé tenni.

A konyv hat részbél all. Az I. rész a kozlekedés fel-
adatarol, az egyes kozlekedési dgazatoknak a széallitas-
ban valé részvételérél, a gépjarmikozlekedés népgazda-
sagi helyér6l és szerepérdl sz6l (dr. Kadas Kalman). A
Il. rész a szallitasi folyamatok tervezését és elemzését
targyalja, kitérve a kapacitds kérdéseire, a termelési
fuggvények felhasznaldsara az 4&ruszallitadsi folyamat
elemzésében, valamint az 6nkoltség elemzésére. A Ill.
rész tartalmazza az operaciékutatasi moédszereket a gép-
jarm(kdzlekedésben, beleértve a vonatkoz6 matemati-
kai programozéasi eljarasokat (szallitasi és korutazasi
probléma, jaratszerkesztés), valamint a varakozé sorok
elméletét és a Monte Carlo technikat. A Il. és Ill. yész
dr. Szanté Emil munkéja. A IV. rész (dr. Kovacs Laszl6)
a munkagazdasagtani problémakat, valamint az emberi
munkaval foglalkozé egyéb tudoményok eredményei-
nek gépjarm(ikozlekedési felhasznalasat tarja fel. Az V.
rész (dr. Veroszta Imre) a gépjarmvek fenntartasi kér-
déseivel foglalkozik (karbantartds, nagyjavitas, az eze-
ket szolgalé létesitmények), végil a VI. rész (dr. Mar-
tonyi Imre) az autéjavitd vallalatok gazdalkodasat tar-
gyalja (termelési feladatok, termelékenység, onkdltség).

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A tanulményunkban targyalt véaganytengely-
tdvolsdgok megvalositasat természetesen a gazda-
sagi hatdsok szempontjabdl is vizsgalat targyavéa
kell tenni.
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A ,,Technoldgia” sorozatot féként szakmunkéasok
szaméara adja ki a M(szaki Kényvkiadé. Uj kétetének
id6szer(iségét az adja meg, hogy a jarm(ipar minden
dgazataban elterjedten hasznéljak a kdnny(fémeket,
mindenekel6tt az aluminiumot; a kdnnyGfémek igen
elterjedt kotésmodja pedig a szegecselés.

Az altalanos ismertetés utdan — ami a j6 szegecs-
kotésre és annak élettartaméra vonatkozik — a szerzé
a mechanikai és technoldgiai anyagjellemzéket, a sze-
gecselésnél fellépé fesziltségeket és azok megoszlasat,
a hasznalt konny(fémeket targyalja. Ezt kdvetéen is-
merteti a szegecselést megel6z6 hékezeléseket, a szege-
csek alakjat és fajtait, a hasznéalatos kézi és gépi szer-
szamokat. Kulon fejezetek foglalkoznak a szegecselen-
d6 alkatrészek el6készitésével, a szegecselés munkame-
netével, kilonleges eseteivel, vizsgélataival és hibaival,
a szerviz- és javitdsi munkék irdnyelveivel. A kis kotet
végil megismerteti az olvasdéval a szegecselési norma-
képzés, a munkavédelmi szabéalyok, Valamint a vonat-
kozé magyar szabvéanyok legfontosabb tudnivaldit is.
Igen hasznosak a kényvben taldlhaté sulytablazatok,
amelyek az aluminiumbél és aluminiumdétvozetb6l ké-
szilt hasznéalatosabb magyar szabvanyl( félgyéartma-
nyokra vonatkoznak, tovabba néhany fontosabb magyar
szabvany konny(fém-szerkezetekre vonatkozé részei.
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A vasuti Diesel-mozdonyos tolatas gazdasagossaganak kérdései

TOTH LAszLO

I. BEVEZETES

A magyar kozlekedés a népgazdasdg egészében,
az anyagi termelés folyamataban igen jelentés
helyet foglal el. Ez nemcsak a kozlekedési allo-
eszkdzok nagy értéke, illet6leg mennyisége, hanem
a létrehozott termelési érték és a kozlekedési dol-
gozoOk létszama alapjan is helytall6 megallapitas.

A népgazdasag, ezen belll az egyes termelési
agazatok, valamint a kozlekedés kozott jol meg-
hatarozhat6 kapcsolatot lehet kimutatni. Ezek
alapjan megallapithatd, hogy a kozlekedésre és
igy a vasutra is jelent6s feladatok harultak eddig
is, akjc')'v()'ben pedig még fokozottabb teend6k
varnak.

A feladatok nagysagrendjet, valamint a fejlGdés
Utemét jelzi, hogy nepgazdasagi szinten a masodik
Otéves terv végen az osszes atkm 80%-at a vaslt
teljesitette. A mennyiséget tekintve tovabbi folya-
matos novekedés varhatd: a fejlédés Ulteme a
harmadik Otéves terv végére 120%-0s, mig a
negyedik Otéves terv végére elGrelathatolag tobb
mint 135%-o0s lesz.

Mindezek a feladatok egyre silirget6bb kérdéssé
tették és teszik a vasUt korszer(sitesét.

s

A korszer(sités kiterjed a helyhezkotott for-
galmi, vontatasi berendezésekre, palyara, javito-
bazisokra éppugy, mint a vontatd és vontatott
jarmdvekre. A korszer(sités egyik irdnya a diesele-
sités. A torzshaldzat villamositdsra meg nem érett
vonalain, valamint a hal6zat tovabbi megmaradd
részén a perspektiv cél az, hogy az igen gazdasag-
talan g6ézmozdonyokat minél révidebb idén belll
Uj, Uzembiztos, nagyobb kapacitast, gazdasagos
Diesel-mozdonyokkal valtsuk fel.

A mozdonyok egy része a f6- és mellekvonali, a
masik része pedig a tolaté és guritddombi szolga-
latbdl adodo teljesitmények ellatasara szikseges.

A tanulmény cime ez utobbi feladatkor betdlté-
sére alkalmas vonat6jarm(ivekre utal és tovabbi
fejtegetésiink f6 irdnya is a Diesel-tolatas.

2. DIESEL-TOLATAS FEJLODESE

A tolatasi munka a vasat személy- és aruszallita-
sanak egyarant elengedhetetlen része. Természete-
sen mennyiségét és jelent6ségét tekintve az aru-
szallitasnal dont6 a szerepe.

A széllitési és tolatasi teljesitmény kozott szto-
chasztikus kapcsolat mutathaté ki. Az 1959-t6l
1965-ig bezérolag az UVATERV Gazdasagi M-
szaki Ellen6rz6 Osztéalya lineéaris trend-szdmitéassal
az 1. abrdban mutathatoz6 dsszefliggest allapitotta
meg az atkm és a tolatési 6rak névekedésére vonat-
kozolag. Megjegyezzikk, hogy a két mennyiseg
alakulasat tobb tényez6 is befolyasolja (tranzit,
személyvonati teljesitmény stb.), de a tendenciat
ez nem valtoztatja meg.

A lineéris trend &ltaldnos egyenlete Y =a + bx,
ahol ,,a” és ,,b” éllando, ,,x" pedig a figyelembe
vett évek eltérése a vizsgélt idészak kozéps6 évé-
hez viszonyitva. A szdmitasok alapjdn az atkm
novekedésére az F1=14 700 + 910,96 ¢(106), a
tolatdsi 6rak alakulasara pedig T2=3,029 +
+ 0,0632 m(106) trend a jellemzd. Ezekb6l megalla-
pithato, hogy a vizsgalt id6szak alatt — és feltéte-
lezhet6en a tovabbiakban is — 10%-o0s &tkm nove-
kedés mintegy 4,3%-0s tolatasi 6raszdm emelkedést
von maga utan, tehat a harmadik &téves tervidé-
szak végére a tolatdsi 6raszamban — a tervezett
120%-0s atkm ndvekedésnek megfeleléen — mint-
egy 9%-os felfutdsra lehet szamitani. A tolatasi
teljesitményekben a g6ziizem szerepe az elkdvetkezd
idoszakban csak kis mértékben csokken.

A dieselesités 1970-ig a tolatdsi munka mintegy
30%-at fogja teljesiteni, a novekedés a jelenlegi
szinthez képest csak néhany szazalékos. Mennyiség-
ben azonban mar nagyobb, mivel az dsszes tolatasi
teljesitményben is szamottev0 novekedésre lehet
szamitani. A 2. dbra jol érzékelteti, hogy mit jelent
kaloridban a dieselesités, mig a 3. &bra a forintban
mutatkoz6 megtakaritast mutatja be.

Y ¥

_.V

¢ ljnyLeges arutdlkm érte kék
fruiokrr alakd "as trerdje

0 Tenyley;s tolatasl éra ért.
Tolatast 6ra atokulas trendjo

1959 1960 1961 1962 1963
T 1 1 1 1
-3-2-1 0 1 2 3 X

1. égra. A szallitasi teljesitmény és a tolatasi 6ra alakuldsat bemutaté
tren

1964 1965 ivek
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2. abra. A Diesel-tolatas altal a harmadik Otéves terv soran varhat6
kal6ria- megtakaritas

3. 4bra. A Diesel-tolatés altal a harmadik &téves terv soran vérhato
forint- megtakaritas

3. A DIESEL-TOLATOMOZDONY

A jelenlegi hazai Diesel-tolatészolgalat mozdo-
nyai altaldban a 3—600 LE teljesitménytarto-
manyon beliliek. Az allomany dont6 hanyadat a
600 LE-s DVM-2 tipusi mozdonyok teszik Ki.
E tipus darabszaménak jelent6s felfutdsat az
indokolta, hogy a hazai gyart6 ipar nem tudott a
vasut sziikségleteinek megfeleld kis tengelynyomasu
mellékvonali tzemre alkalmas, konnyd, valamint
kozepes teljesitményli, nehéz-tolatasi, illetSleg

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

guritddombi szolgélatra megfelel6 Diesel-mozdonyt
gyartani. Ebben a keényszerhelyzetben valt sziik-
ségesse a jelzett tipus folyamatos beszerzése.

A vaslt indokolt igényeinek kielégitése el6re-
lathatélag — a sziikséges mozdonytipusok gyar-
tasa révén — rovidesen megoldddik, mivel a proto-
tipusok évek dta futnak és az els6 szériak gyartasa
is mar megindult, illet6leg folyamatban van.

Természetesen, gazdasagossagi szamitasok vég-
zésére csak nagyobb darabszamu gyartas, illetve
értékesités utan lehet gondolni; egyreszt azért, mert
a gyartasi, valamint a vasati Uzemi eredmények
csak kés6bb szlirhet6k le, masrészt, mert a piac
értékitélete is csak az aru nagyobb toémeg( piacra
kerulésével alakul ki és allapithato meg a termék
vilagpiaci ara. Mindezek figyelembevételével —
feltételezve, hogy az Uj tipusok, a korabbi, jol
bevalt 600 LE-s mozdonyokhoz hasonl6an, kere-
settexportcikkek és a javitott izemkészségik foly-
tan kedvelt hazai vontatd jarmivek lesznek —
a hazai Uzemeltetés varhatd el6nyére a nagy szé-
riat elért 600 LE-s Diesel-mozdonyok altal realizalt
eredményekbdl kovetkeztethetiink.

4. AHAZAI UZEMELTETES.
ILLETVE AZ EXPORT
GAZDASAGOSSAGANAK VIZSGALATA

Az el6z6 gondolatmenet alapjan a 600 LE-s,
M 44 sor. Diesel-mozdonyok gazdaségossagat vet-
tuk vizsgalat ald. A szdmitas abbdl az alapelvbél
indul ki, hogy egy U0j beszerzésl, korszer(i, jo
vonoerd kihasznalast Diesel-mozdony meghataro-
zott mennyiségl és tipust elavult gézmozdony le-
cserélését teszi lehetové, annak munkajat teljes
egészében atvéve.

Jelen esetben — az (zemi tapasztalatok alap-
jan — megaéllapithatd, hogy egy M 44 sor. mozdony
atlagosan 1,0—1,2 db. 411 sor. gézmozdony tolatasi
teljesitményét tudja kifejteni. A Diesel-mozdony
nagyobb mozgékonysaga, rdvidebb Kiszerelési és
kezelési ideje ellenére sem képes tébb gbzmozdonyt
potolni, gyakorlatilag db-szamra azonosnak te-
kinthet6 a411 sor. g6zmozdonnyal, mivel a tolatasi,
rendezési munkakndal a tolat6 mozdony sok eset-
ben a kiszolgalo korzethez van kotve; hidba tudja
a munkat hamarabb elvégezni, més kdrzetben valo
felhasznalasara nem lehet médot talalni.

Az Uzemkészség terén is — jelenleg — az a hely-
zet, hogy a Diesel-mozdony, valamivel nagyobb
javitdsi sz&zaléka miatt, a gézmozdonyndl tébb
1d6t kénytelen Gzemen kivil tdlteni, ami ugyan-
csak az egyenértékszam csokkenésére vezet. Ezek
szerint a tényleges allapotot elég jol megkozelitjik,
ha a tovabbi szamitasainkban a 600 LE-s Diesel-
mozdonyt egy db 411 sor. gézmozdonnyal tekintjik
azonos tolatasi teljesit6képességlinek.

A részletesebb vizsgalatot — ami a kétféle von-
tatdsi nem kozott fenndlld eltérésekre hivatott ra-
vilagitani — els6sorban az (zemanyagfogyasztas
elemzése kapcsdn mutatjuk be. Tudvalévéén
energiaban szegeny orszag vagyunk. A f6 energia-
hordozdék mindegyikébdl jelentos mertékd importra
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1. tablazat

A 600 LE-s Diesel-mozdonyok éves kalériamégtakaritdsanak szamitasa

Diesel-lizem

Egység

1 km tolatas
24 Ora tolatas
1 évi tolatasl

24 000
4 080 000
1162 800 000

Gézlizem .
M egtakaritas (kcal)

kaldria szikséglete

76 050
12 928 500
3684 622 500

100 050
17 008 500
4847 422 500

1Az évi tolatasi kaldriasziikséglet megéllapitasanal a Diesel- és g6zmozdony javitasi szazalékok minimalis kilénb
Bégétdl eltekintettiink, és azt dtlagosan 22%-kal vettik figyelembe.

szorulunk. Ugyanakkor a hazai energiahordozok
kitermelésére is tetemes Osszeget — a vilagpiaci
arnal tébbet — forditunk. Ilyen koriilmények
kozott természetes, hogy els6rendli feladat az
energiaval val6 takarékoskodas.

A 600 LE-s Diesel-mozdonyok 1 km tolatésra
atlagosan 2,4 kg, 10000 kcal/kg fiit6értek( gaz-
olajat, mig a g6zmozdonyok atlagosan 23 kg,
4350 kcallkg-os szabvanyszenet hasznalnak fel.
A kaldridban jelentkez6 megtakaritdsok napi,
illetve éves szintjét az 1. tablazatban mutatjuk be.

Az évi kaloriamegtakaritas tehat mozdonyonként
meghaladja a 3,6 milliard kal6riat, ami annak tulaj-
donithatd, hogy a Diesel-lizem energiahasznositas
hatasfoka |ényegesen, 4,2-szer magasabb, mint a
géziizemé.

Az el6z6ekben bemutatott energiamegtakaritason
tdlmenden, jelent6s mértéki — forintban kimu-
tathaté — koltségcsokkentés érhetd el a korszer(ibb
Uzemeltetéssel.

A szabvany szén 660 Ft-os, a gazolaj 2000 Ft-os
tonnankénti aranak, valamint a fajlagos fogyasz-
tasra vonatkoz0 statisztikai adatoknak figyelembe-
vételével a kilonb6z6 idészakra vonatkozé meg-
takaritdsokat a 2. tablazat tartalmazza.

Tehat az energiakoltségben is jelentds évi meg-
takaritasra lehet szamitani a Diesel-mozdony (izem-
beallitdsaval. A beruhazasi kdltség a mozdony gaz-
dasagos élettartama alatt tobbszorosen megteril
az Uzemanyagfogyasztas kedvez6 alakulasafolytan.

Az export, illetve a Itazai Uzemeltetés gazdasagos-
saganak vizsgalatakor nem kdzémbos, hogy a fel-
hasznalt energiahordozok milyen hanyada import,
illetve hazai kitermelésli. Az export gazdasagossa-
ganak megitélésénél ugyanis az a legegyszeriibb
szamitdsi moddszer, hogy meghatdrozzuk — az
import gézolaj, illetve szén mennyiségének és
egysegaranak figyelembevételevel — az import-
cikkek arényéban és értékében a dieselesités hatasara
bekovetkez§ valtozast.

I[ly modon kimutathatd megtakaritasokat lehet
szembeallitani a sz6banlevd exportcikknek, a 600
LE-s mozdonynak, exportaraval. Ebb6l az Gssze-
hasonlitasbol megallapithat6 a népgazdasagi deviza-
terv aranyaiban varhat6 valtozas, abban az esetben,
ha a termeéket export ertekesités helyett a hazai
kozlekedés terlileten hasznalnak fel. Ez a vizsgalat
elengedhetetlen, mivel egyrészt a gyartd cégek —
anyagi érdekeltségik folytan — az exportértékesi-
tést igen eré6teljesen fokozzak, ezért szamos eset-
ben a hazai igények kielégitetlenek maradnak, més-
részt a devizamerleg alakulaséra is tekintettel kell
lenni akkor, amikor a hazai sziksegletet csak az
export ertékesités csokkentése atjan lehet ki-
elégiteni.

A szamitas alapjat az import energiahordozoknak
a teljes fogyasztashoz viszonyitott aranya képezi.
A vasut szénfelhasznaldsanak jelenleg 29,6%-a,
gazolajszikségletének pedig 53,7%-a import ere-
deti. A jelzett ardnyoknal két tényez6t kell szem
el6tt tartani. Egyrészt az import szikségességét,
masrészt a mennyiségben varhat6 tendenciat.

A szénimportot elsésorban az teszi szikségesse,
hogy a hazai szenek viszonylag alacsony kal6ria-
tartalméat a magas ft6értéki importszenek keve-
résével lehet mozdonytiizelésre alkalmassa tenni.
Ugyanakkor a gazolaj importjat az teszi sziikségessé,
hogy a hazai termelés nem képes az egyre novekvé
igényeket kielégiteni.

Az elkdvetkezendd idészakban az olaj-, illetve
szénimport — minden jel szerint — ellenkezd el6-
jellel fog valtozni. A gazolaj behozatal 1970-ig —
elsésorban a Baratsag tavvezetéken keresztil —
ugrasszerlen megn6, elérimajd a 70%-os részaranyt
is, a szénimportnal pedig lassubb ltem{ csokke-
nésre lehet szamitani.

A devizalis megtakaritas mértéke — mindezek
elérebocsatasdval — azzal a feltételezéssel sza-
mithatd, hogy az exportbdl visszatartasra javasolt
Diesel-mozdony, illetve a sejeltezésre kerulé gbéz-

2. tablazat

A 600 LE-s Diesel-mozdonyok éves forintmegtakaritasa (lizemanyag)

i Diesel-lzem
Egység

1 km tolatdsS v 4,80
24 O0ra tolatds .., 816,0
1 évi tolatas (javitds 22%) 232 560,0

Gé6zlizem -
M egtakaritas (Ft)

energia koltség (Ft)

- 15,18 10,38
2 580,0 1764,0
733 300,0 500 740,0
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3. tablazat

A 600 LE-s Diesel-mozdonyok éves devizamegtakaritasa (lizemanyag)

140
) Diesel-izem gézolaj
Egység .
fogyasztas (kg)
1 Kkm tolatds e 1,29
24 6ra tO1atds e 219,0
1 éves tolatds (javitds 22%) ... 62 415,0

mozdony egyarant a vasutra jellemzd ardnyban
fogyasztja az import tizel6anyagot, az aldbbi
import egységarak figyelembevételével. A 600 kald-
rias szénimport ara 11,9 rubel/t, mig az 10 000
kalérias gazolajé 26,2 rubel/t. Tekintettel arra,
hogy az eddigi szamitasok soranis a 4350 kcal/kg-os
szabvanyszénnel szadmoltunk, ezért célszerli az
ilyen kaldriatartalma elméleti importszén fiktiv
arat figyelembe venni. Ennek értéke:

4350/6000-11,9 = 8,6 Rbl/t.

Az 1. tdblazatban kozolt kaloriaértékek, valamint
a 29,6%-0s szén és 53,7%-0s gazolaj import szdm-
bavétele alapjan a Rbl-ben jelentkez6 megtakari-
tast a 3. tablazatban mutatjuk be.

A szamitas szerint a Diesel-lizem az (izemanyag
fogyasztasban devizalis megtakaritastiseredményez.
Ez az érték nem tul magas, azonban a jarmi —
élettartama sordn — export eladasi aranak jelen-
tds hanyadat devizaban is kitermeli.

Az el6z6kben bemutatott szamitasok eredményei-
nek osszehasonlitdsa soran szemléletesen kitlinik,
hogy a megtakaritas aranya kaloriaértéknél a leg-
magasabb, mig Rbl-ben kifejezve a legkisebb. En-
nek oka abban rejlik, hogy amig a hatasfokok
kiilénbségébdl adédo energiamegtakaritas a beren-
dezések mUszaki paraméterei szerint alakul, addig
a Ft-ban és Rbl-ban megszabott &rak méar — a
szén javara — lényegesen eltérnek a flit6értékek
aranyatdl. A devizamegtakaritas mértékének le-
csokkenéset a szénimportot jelent6sen meghaladd
gézolajimport idézi el6.

Az lzemanyagfogyasztas alapjan elvégzett sza-
mitdsokat 6sszegezve tehat megéllapithatd, hogy
a Diesel-mozdonyok beszerzési koltségiiket Ft-ban
tobbszorésen megtakaritjak, mig devizaban az
exportar jelentés hanyadat visszatéritik.

A legnagyobb mennyiséget kitevé Uzemanyag-
koltség megtakaritas mellett figyelembe kell venni
az egyéb, kisebb jeleentségl Uzemi és bérkoltségek
alakulasat is, ha a két vontatdsi nem kozoOtti
kilonbséget helyesen kivanjuk bemutatni. Ennek
eredményeit az elmult idészak statisztikai adatai
alapjan lehet meghatérozni. A gyakorlat szerint a
mozdonyszemélyzet koltségében tobb mint 50%-o0s
megtakaritasra lehet szamitani a g6ziizemrél a
dieselre torténd atallas idején. Flt6hazi és szertari
létszdmokban is — bar kisebb mérv(, de ezért még
szamottevl — csokkenést tesz lehetbvé az egy-
szerd, tisztdbb, korszer(ibb Gzem.

A javitasok és karbantartasok koltsége a jelenlegi
magas javitasi hanyad, valamint a szerkezeti
kiilbnbségek miatt mintegy négyszerese a gb6ziize-

G6zlzem szén M egtakaritas

(RbI) fogyasztas (kg) (RbI) (Rbl)

0,0338 6,82 0,0590 0,0252

5,75 1 159,0 10,03 4,28
1639,0 33 031,0 2859,0 1220,0

minek, ami fokozottan hizza al& a hazai ipar felel&s-
ségét az Uzembiztos, tartds Diesel-mozdonyok
gyartasaban.

Afelsorolt tényezdk egylttes hatdsa azonban —
mint mar emlitettlk — Kkisebb jelentdségli, az
Uzemanyagmegtakaritdsokhoz viszonyitvakb. 10—
15%-ot tesz ki, ezzel csokkentve a Ft-ban mutat-
kozd energiamegtakaritast. A jarmivek (zem-
biztonsdganak, tartdssaganak novelésével ez az
arany javul, és teljes egészében érvényesiilhet a
korszer(i tuzel6anyaghasznositas minden el6nye.

A vontatdsi nemek 6sszehasonlitdsanak telje-
sebbé tétele érdekében roviden meg kell emliteni
az értékcsokkeneési leirds problémajat is. Tudvalevd,
hogy a MAV g6zmozdony allomanya koros: a
régen értékelt gézmozdonyok leirasi koltségei je-
lenleg rendkivul alacsonyak. Ezzel szemben az
azonos teend6k ellataséara alkalmas Diesel-mozdo-
nyok amortizdciés hanyada a g6zmozdonyhoz
viszonyitva igen magas, annak tobbszordse, ami
azt eredményezi, hogy csaknem az dszes megtakari-
tast felemésztené egy ilyen szamitas figyelembe-
vétele. Redlisabb 0sszehasonlitast csak az allo-
eszkozOk soronkovetkezd Ujraértékelése utan lehet
majd végezni, ami a leirdsok arénytalansagén lesz
hivatott valtoztatni. Addig tehat a jelenlegi,
kilonb6z6 mértékd amortizaciokat nem célszer(
figyelembe venni, ha a kétféle tolatas eredményeit
objektiven kivanjuk dsszevetni.

5. KOVETKEZTETESEK

Az el6z6kben vazlatosan a Diesel- és a gézlizem(i
tolatas altalanos eredményeit mutattuk be, illetve
hasonlitottuk 6ssze. A szdmitasok, amelyeket a
jovoben beszerzesre keruld, Uj tipusi mozdonyok
gazdasdgossaganak el6zetes megallapitasa érdeke-
ben — a jelenlegi adatok figyelembevételével —
végeztik, a kdvetkez6ket eredményezték.

A tolatd Diesel-mozdonyok a rendkivil kedvezd
energiahasznositassal lehetédé teszik, hogy az or-
sz4g korlatozott energiakészletével fokozottabb mér-
tékben takarékoskodjunk.

A kaloria megtakaritaisok — az érvényben levd
hazai szén és gazolaj egységarak figyelembevételé-
vel — olyan jelent6s zemanyagkoltségszint csok-
kentését tesznek lehet6vé, aminek révén — még a
jelenlegi magas javitasi hanyaddal is szdmolva, —
ajarmi beruhdzési koltsége, gazdasagos élettartama
soran, tobbszorésen megtéril.

A vizsgalatok masodik részeben arra a kérdesre
kivantunk valaszt adni, amikor olyan eset adodik,
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hogy a hazai igényeket a fokozott export miatt nem
lehet kielégiteni; vagyis lehet-e kérni a szébanforgd
termék exportbol torténé visszatartasat azzal az
indokolassal, hogy a hazai kozlekedés—népgazda-
s&gi szempontb6l — gazdasdgosabban tudja Uze-
meltetni a szdmitasba vett Diesel-mozdonyt, mint
ahogyan az ipar azt exportalni képes. E kérdésnél
els6sorban a devizamérleg alakulésa tartand6 szem
el6tt. Az import zemanyagokban elérhet6 deviza-
megtakaritasok a mozdony élettartama alatt
exporteladasi aranak bizonyos hényadat, de nem
teljes egészét teszik ki. Csupan ez alapon tehat az
exportvisszatartast nem lehet indokolni, azonban
az el6z6kben bemutatott el6nyok mellett a deviza-
megtakaritas is indokolja a dieselesitést.

Az exportértékesités, illetve a hazai Uzemeltetés
még pontosabb 0sszevetésére nyilna mod, ha az
ipar exportcell értékesitésénél jelentkezd ,,6r’2
mutatéhoz hasonld, a vasuti kozlekedés teriletén
felhasznalhatd mutatészam lenne képezhetd a

Kdnyvszemle

Fazlollah M. Reza: Bevezetés az informacidelméletbe
Bp. 1966. M(szaki Kényvkiad6, 583 old. 155 abra
(&4ra kotve: 75— Ft)

Az informéaciéelmélet a matematikdnak viszonylag
Gj, alig méasfél évtizedes muatra visszatekinté fejezete,
amelynek — a hirkozlési rendszereken tdlmen6en —
szamos gyakorlati alkalmazasi lehet6sége van. F. M.
Reza miive egyike azoknak a kevésszamu 0Osszefoglalé
tankonyveknek, amelyek irdant ebben a targykodrben vi-
lagszerte nagy az érdekl6dés. E konyv az Amerikai
Egyesiult Allamokban rovid id6 alatt hdrom kiadast ért
meg; magyar nyelv( kiadasa jelentésen elémozdithatja
az informacidéelmélet hazai megismerését.

A kotet négy részbdl all. A hirkdzlési folyamatok-
rél, az informacidelmélet fejl6désérél és a konyv tartal-
maéanak Aattekintésér6l sz6l6 bevezetés utadn az 1. rész az
emlékezet nélkuli diszkrét rendszerekkel foglalkozik,
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szobanforgd tolatd-mozdonyokra. Erre azonban a
vasUtizemnél szokasos adatszolgéltatési és statisz-
tikai rendszer, valamint a kdltségek és Uizemi ered-
mények jelenlegi felbontdsa nem ad lehetéséget,
ezért meg kell elégedni a korabbi vizsgalat ered-
ményeivel.

A hazai Diesel-tolatasfejlesztésének gazdasagossaga
vitathatalan. Bizonyos esetekben még az export-
értékesités csokkentése aran is indokolt a hazai igény
kielégitese. Azonban arr6l nem szabad megfeled-
kezni, hogy csak akkor tudja egy-egy Diesel-tolato-
mozdony a szamitott gazdasagi eredményt reali-
zalni, ha az Uzemeltetéséhez szikséges személyi,
miszaki el6feltételek rendelkezésre allnak és ugyan-
akkor szervezési intézkedésekkel az optimalis Ki-
hasznalas rendszeresen biztosithato.

2A ,G” mutatét a kiillkereskedelmi tgyleteknél szok-
tdk képezni, azt fejezi ki, hogy a deviza egysége milyen
mértékl hazai Un. bérszintld koltséggel termelheté ki.

éspedig a valészin(iségszamitds alapfogalmaival diszk-
rét rendszerek esetében, az informéciéelmélet alapfo-
galmaival, emlékezet nélkili véges rendszerekre vonat-
kozéan és a kodoldselmélet elemeivel. A 2. rész az em-
lékezet nélkiuli folyamatos rendszereket targyalja; ennek
keretében a folytonos valdszinliségeloszlas és siir(iség, a
statisztikai atlagok, a normaélis eloszlasok és a hatar-
eloszlas-tételek, az emlékezet nélkili folytonos csator-
nédk és a véges savszélességl jelek atvitelének témairdl
van sz6. A 3. részben foglalkozik a szerz6 az emlékezet-
tel rendelkezd rendszerekkel; e részben az egyik fejezet
a sztochasztikus folyamatokat, a masik fejezet az emlé-
kezettel rendelkez6 forrasokat és csatorndkat ismerteti.
Végul a 4. rész néhany Gjabb eredményrél tdjékoztat,
amelyek féleg az informéaci6elmélet alaptételére, vala-
mint a csoportk6édokra vonatkoznak. A kotet fliggeléke
néhéany kiegészitd megjegyzést, példakat és tablazatokat
tartalmaz. A gazdag bibliografia segitséget ad az egyes
témakban elmélyilni kivanok szamara.

LAPUNK PELDANYONKENT MEGVASAROLHATO AZ

V., VACI UTCA 10,

V., BAJCSY-ZSILINSZKY UT 76.SZAM ALATTI

Hi RLAP BOLTOKBAN
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NEMZETKOZI SZEMLE

kozlekedéstudomanyi szemle

A linearis programozasi médszerekkel elért eredmények
nehany szocialista orszag gépjamuikozlekedéseben

MOLNAB, LASZLO

\ |

Az 1950-es évek vége felé és az 1960-as évek
elején mind a hazai, mind a tobbi szocialista orszag
matematikusai és gépjarmikozlekedési szakem-
berei tobb olyan linearis programozési modszert
dolgoztak ki vagy adaptéltak, amelyek alkalmasak
a gépjarmlivek gazdasagosabb Uzemeltetésére. Ez
a munka napjainkban is tovabb folyik és minden-
hol nagy eréfeszitéseket tesznek az Gjabb, az eddi-
ginél jobb, hatékonyabb mddszerek kidolgozasara.

Erdeklddésre tarthat szamot a szomszedos ba-
rati orszagok néhéany kiemelkedd eredményének
rovid attekintése.

Német Demokratikus Koztarsasag

Az NDK-ban a matematikai modszereket a be-
gy(ijté és aruteritd jaratoknal, valamint a fuva-
roztatok egyméashoz valé kapcsolasanal vezet-
ték be.

A Kisebb terjedelm(i begyUjt6-aruterit6 feladatok
(pl. tejszallitds) manuélis programozésadra a Das-
een— Vogel moddszert hasznéljadk igen jo ered-
ménnyel. A modszer a ,traveling salesman”
(utazo Ugynok) problémajanak egyik formaja
és az optimalis Utvonal meghatarozasakor az egyik
sor vagy oszlop minimalis elemei kdzo6tti maximalis
kilénbségbdl indul ki.

Ez a modell elektronikus szamitégépre nem al-
kalmas, ezért egy masikat dolgoztak ki, hogy a
ZRA-1 tipust gépen a nagyobb volumeni felada-
tokat is megoldhassak. llyen tipust elektronikus
szdmitdgépet hasznélnak a Drezda kdérnyéki épitd-
anyag-, liszt-, burgonyaszallitds operativ tervezé-
sére. Az elért évi megtakaritas 1,5 miih6 német
marka volt. 1963-ban Karl-Marx-Stadt kdrzetében
a téglaszallitasok operativ tervezésénél — a fuva-
rozok rendeltetési helyhez kapcsolasan kivul —
olyan programot is kidolgoztak, amelynek végre-
hajtasa soran a gépkocsikozlekedés jelentésen te-
hermentesitette az el6varosi vasutakat. Bar az
épitészerveknél — a gépjarmiikozlekedés maga-
sabb szallitasi tarifaja miatt — a kozlekedési ra-
forditasok novekedtek, az egy f6ére es6 vallalati
Osszes raforditds nagy mértékben csokkent.

Csehszlovak Szocialista Koztarsasag

A CSSZK gépjarmiikozlekedési szakemberei je-
lent6s el6rehaladast értek el a jaratkapcsolasi vagy
jaratszerkesztési modszer matematikai megoldasa és
gyakorlati bevezetése terén. Az aruelosztas progra-
mozésara szomszédunk a magyar mddszert hasz-
nélja, amelynek lényege az, hogy csak O elemre
lehet programozni. Elegend6 szamd 0 elemet vi-
szont — a kezdeti matrix transzformalasa utan —
az un. ,fed6vonal’ rendszerrel képezi.

Elektronikus szamitogéppel még csak Kisérle-
teket végeztek; erre az ,,Ural-2” tipusu gépet hasz-
naljak. Az ,,0j diszpécseriranyitasi moédszer”” néven
ismert programozasi eljarast — kisérleti,jelleggel —
tobb autékozlekedési vallalatnal bevezették, biz-
tatd eredménnyel. Ez a modell hasonlé feladatok
megoldasara szolgal, mint a Magyarorszagon
dr. Szant6 Emil és dr. Krek6 Béla kutatok &ltal ki-
dolgozott Un. jaratszerkesztési modszer. A két el-
jarés kozotti kilonbség az, hogy az Ures menetek
programozasat a magyar modellnél jaratokkal, a
csehszlovak mddszernél tonnaval végzik. Ezen tal-
menden a nalunk kidolgozott mddszernél az (ires
menetek programozasat a fuvarozasban érintett
fel- és leaddhelyek, valamint a gépkocsi telephelyek
kozotti tavolsagokbdl dsszedllitott tavolsagi mat-
rixon a Vogel—Korda-féle indulé programmal (ja-
vitsat a potencialok modszerével)l, a csehszlovak
modszer esetén pedig az un. frekvencia madszerrel2
végzik.

Mindkét modszernél a diszpécser megitélésére
van bizva, hogy az egyes alternativ lehet6ségek
kézil melyik mellett dont.

Kidolgoztak egy programozast megkonnyitd vi-
lagito diszpécser tablat is, amelyet készit6i szabada-
lomként jelentettek be. A rendszer szélesebb kor(
elterjedését a fuvarozék és fuvaroztatok kozott
kifogasolhatoé kapcsolat, a hirkdzI6 héaldzat elég-
telensége és a szakemberek hianya gétolja.

1Dr. Szanté Emil: Metematikai mddszerek a gép-
kocsikdzlekedés forgalmanak szervezésében, Mérndki
Tovabbképzd Intézet kiadvanya, Bp. 1962. évi 4031. sz.

2 A frekvencia rrjpdszer Iényege, hogy a tdvolsag-mat-
m n
cw—m A
k=1 K=

rix elemeib6l f#=m-n>c#—

képlet szerint 0j tablazatot készitenek, majd a legkisebb
elembdl kiindulva, azt (1-gyel jeldlve) nagysag szerint
sorszdmozzuk. A sorszdmozott értékekbdl allé dn.
.elénydsségi tdblazatra” programozzuk a tonna meny-
nyiségeket Ugy, hogy lehetéleg a tablazatban taladlhaté
legkisebb sorszdmra a lehet6 legtobbet programozzuk.
Egy sor vagy oszlop kimeriilése esetén a sorban vagy
oszlopban levd &sszes elemet toroljik. A képletben sze-
replé szimbélumok elnevezése:

fij=a transzforméalt matrix r-edik sor jj-edik oszlo-
panak eleme; m =a matrix sorainak, n=a matrix osz-
lopainak szama.

cij= a tadvolsdg matrix r-edik soranak j-edik oszlo-
panak eleme; can= a tavolsag matrix f-edik oszlopanak
A-adik eleme (t=1, 2, ... m); alc — a tdvolsdg matrix
i-edik sordnak fc-adik eleme (&=1, 2, ... n).

(L4sd: Petrovsky, F.—Langhammer, F.—Kockova,
M .: Matematikai moédszerek a tehergépkocsifuvarozas
operativ tervezésében, Praga, 1966. kézirat).
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Szovjetunio

A Szovjetunidban 1959 o6ta foglalkoznak lineéris
programozasi modszerek elektronikus szamité-
gépre vitelével és az eredményeket szdmos nagy-
varosban bevezették a gépkocsiszallitasok ope-
rativ tervezésére.

Moszkvaban az Epitésigyi Minisztérium 1 sz.
,,Centrosztrojtransz” trosztjénél és a Moszkva
Varosi Tanacs Vegrehajto Bizottsag Gépkocsi-
szallitasi F6igazgatosaganal végeztek ilyen kuta-
tdsokat. Az egyes modelleket igen jo gyakorlati
eredménnyel hasznaljak.

A Gépkocsiszallitasi Féigazgatdésagnal 1963-ban
tobb mint 600, 1964-ben pedig csaknem 1000 sz&-
mitast végeztek kilonboz6 jeliegl aruszallitasi fel-
adatok megoldasara. A kapott program szerint
lebonyolitva a feladatokat, elérték, hogy a liszt
atlagos szallitasi tdvolsaga az 1962. évi 13,2 km-r6l
1964-ben 12,2 km-re, a téglaé pedig 32,6 km-rél
26,4 km-re csokkent. Ez éves szinten mintegy
0,5—0,6 millié rubel megtakaritast eredményezett
a népgazdasagnak.

Az 1 sz. ,,Centrosztrojtransz” trészt épitéanyagok
fuvarozdsadnak programozasaval foglalkozik. A
téglaszallitast 23 téglagyar és szamos, valtozé ren-
deltetési hely kozott programozzék. A feladatnak
matematikai modszerekkel, elektronikus szamito-
gépen val6 megoldasa évi kb. 200 ezer rubel meg-
takaritast eredményezett.

A leningradi ,,Lensztrojtransz” trosztnél az épito-
anyagokat szallito billends gépkocsikat vontak be
legel0szor a programba. Ennek eredményeként a
futdskihasznalasi egyutthatdt kozel 20%-kal no-
velték. Az lres futdsok csokkentésébél eredé gaz-
dasagi megtakaritas 1962-ben 152 ezer, 1963-ban
199 ezer, 1964-ben kb. 250 ezer rubel volt.

Kievben, Odesszdban és Vinnyicaban a tej, ke-
nyér és oxigén szallitasi Utvonalat kdrutazasi mo-
dellel hatarozzak meg, és ezzel a gépkocsik napi fu-
tasat 22%-kal csokkentették. Ezen tilmen6en ma-
tematikai programozéssal tervezik a k&zlzalék,
folyami kavics, homok, salak, vasbeton gerenda,
bdtor, agyag stb. anyagok szallitasat is. Kievben pl.
1963 év folyaman 2437 000 tonna &ru szallitasat
elére kidolgozott program alapjan 10 autokozle-
kedési véllalat bekapcsolasaval bonyolitottak le.
A tapasztalatok azt bizonyitjak, hogy a modszere-
ket ott célszer(i bevezetni, ahol a megrendel6k
tobbségét egyseges fuvarozd szervezet szolgélja ki.
Ilyen esetekben a gépkocsivezetdk is rovidebb id6
alatt képesek a szallitasszervezésnek ehhez az Uj
modszeréhez alkalmazkodni.

A Kazah és Belorusz SZSZK sz&mos nagyvaro-
séban szintén igen jO eredménnyel hasznaljdk a
matematikai modszereket a fuvarozd és fuvaroz-
tatok optimalis egymashoz rendelésére, valamint a
legkedvez6bb szallitasi Gtvonal meghatérozésara.

Tobb éves gyakorlat alapjan a szovjet szakem-
berek sok jelent6s kovetkeztetést vontak le. Ezek
kozil a legfontosabbakat a hazai szakemberek
figyelmébe ajanlhatjuk:

1. Tovabb kell fejleszteni a kdzponti diszpécser-

szolgalatot.
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2. A fixplatés gepkocsikra torténd programozas
bevezetését a rakodasgépesités alacsony szinvo-
nala és az (izemszervezés hianyossagai lassitjak.

3. A fuvarozok és fuvaroztatok kozott jelenleg
fennallé kapcsolat nem biztositja a program 0ssze-
allitasahoz nélkuldzhetetlen informaciokat.

4. A gyljt6- teritd feladatok programozasanak
modszerei csak kozelité megoldast adnak, figyel-
men kivil marad szamos, lényeges korlatozo té-
nyez6. Nagyobb feladatok manuélis elvégzése ese-
ten jelentds munkaerd raforditast igényelnek.

Ez indokolja a modellek tovabbfejlesztése érde-
kében tett fokozott er6feszitéseket.

5. A mddszerek eredményes bevezetésének |é-
nyeges feltétele az alapos, mindén részletre kiter-
jedd el6készitd munka.

6. Az elektronikus szamitogépek nagyobb mér-
tékl fehasznalasat megneheziti az a korulmény,
hogy az elektronikus szamitdgép-kdzpontokban
igen kevés a specidlisan erre a célra kialakitott
berendezés (BESZM-2, URAL-2, URAL-4). Ugyan-
akkor hidnyoznak azok a segédberendezések, ame-
lyekkel a begydjtott adatok el6készitését meggyor-
sithatnék.

7. Kevés a gépkocsiszéllitds tervezésében, az
irdnyitasi munkék gépesitésében és automatiza-
lasaban megfelel6en jartas szakember. A helyzet
javitdsa érdekében az illetékes szervek nagy eré-
feszitésekre kényszerilnek.

8. A ma mar kidolgozott, kész mddszerek szé-
lesebb korben tortén6é bevezetését gatolja az is,
hogy a targykdrre vonatkozé szakirodalmi kiadva-
nyokat egyaltalan nem vagy csak nagy nehézség
aran lehet beszerezni.

Magyarorszag

A magyar matematikusok és gapjarmikozleke-
dési szakemberek kezdett§l fogva résztvettek és
jelent6s sikereket értek el ebben a kutaté munka-
ban. Iranyitdsuk mellett az elektronikus szamito-
gépeket nem igényld, viszonylag egyszer(ibb mod-
szerket a gyakorlati életben Is kiprobaltak és tobb
autokozelekedési vallalatnal be is vezették.

A legjobb eredményeket Budapesten az 1. sz.
AKOV-nél érték el a disztriblcios vagy elosztasi
és g jaratszerkesztési modellel.3

Az elsé modszert a kilénb6z6 gardzsokban be-
osztott gépkocsiknak a megrendel6hoz torténd
programozasara hasznaltdk. A cél a garazsfutasok
csokkentése volt. Mivel azonban ezekkel a gépko-
csikkal a kiallas utan a fuvaroztaték rendelkeztek,
a jarm(vek tovabbi napkdzbeni futdsat nem tud-
tak befolyasolni. A kezdeti idszakban 600—800
kiilonb6z0 teherbirdst gépkocsi programozasat
tudtdk havonta elvégezni. A modszer 1 év alatt
csaknem 230 ezer km megtakaritést tett lehetévé.

Hasonléan jo eredményeket értek el a tomeg-
arukat (homok, zuzottkd, fold) fuvarozé gépjéar-
mlveknek a jaratszerkesztési modell Gtjan vegre-
hajtott programozésaval. A kezdeti sikerek utan
azonban e modellek gyakorlati felhasznéaldsanak
uteme lelassult. Torténtek ugyan tovabbi kisérletek

3. az 'labjegyzetben emlitett mivet.
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is, pl. a Salgotarjani AKOV készéllitasi feladatai-
nak, a Miskolci AKOV oxigén-palack szallitasanak,
a budapesti oxigén helyi fuvarozasanak, az AFOR
hordds aruinak és egyéb specidlis szallitasi felada-
toknak programozésara, azonban ezek nem juto-
tak tul a kezdeti kisérleti stadiumon.

Ennek tobb oka volt. Az egyik, talan a leg-
fontosabb ok, hogy a gazdasagi vezet6k — és a
probléméval foglalkozé szakemberek egy része is —
csodakat varnak ezekt6l a mddszerekt6l. Amikor
aztan a megfelel6 el6késziiletek és szakemberek
hidnya miatt — nem utols6 sorban azonban az
alsobb szintl vezetés ellenallasdnak kovetkez-
tében — nem kaptdk meg a vart eredményeket, a
kezdeti lelkesedés az ellenkez6 iranyba csapott at.

A modszerek nagyobb mérvi elterjedesét hat-
raltatja az a korilmeny, hogy egyes modelleket —
objektiv okok miatt — csak szlk feladatkorben,
bizonyos vallalatok tudnak hasznalni. llyen pl. a
mar emlitett disztriblciés vagy elosztasi modell.
E modszert csak azok a vallalatok hasznosithat-
jak, amelyeknél a programozandd gépkocsikat
kulénb6z6 garazsokban, telephelyeken taroljak.
Ezen tdlmen6en a programozas hatékonysagéat
nagy mértékben befolyasolja, s6t a lehetdsegét is
megszinteti az a torekvés, hogy az azonos teher-
birasi gépkocsikat egy vagy két telephelyen kon-
centraljak. Kétségtelen, hogy ez szamos szempont-
bol kivanatos, de nem mellékes koriilmény — még
népgazdasagi szinten sem — hogy ezzel nagy mér-
tékben ndvekszik az inproduktiv gardzsfutasi tel-
jesitmény.

Tovabbi gatlo tényez0, hogy egyes modellek —
pl. a kdrutazasi vagy Croes-madszer, ajaratszerkesz-
tési modell — bizonyos hatéaron tul rendkivil sza-
mitasigényesek, manualisan a kivant hatarid&re
megoldhatatlanok. Egy gyakorlott szakember ezek-
kel a moédszerekkel — feltéve, hogy a megfeleld
adatok rendelkezésre allnak és hogy a programo-
zast meggyorsitd kilonbozé segedeszkozoket, pl.
zsetonokat, el6re elkészitett tablazatokat stb-t
hasznalnak — 3—4 dra alatt képes egy kb. 15X
15-6s matrix megoldasara. A feladat vegrehajtasa
kdzben bedlld valtozdsok — pl. az id6jaras kovet-
keztében jéarhatatlan utvonal, a gépkocsi vagy
rakold6gép meghibasodasa — megvaltoztatjak az
egész feladatkomplexum lebonyolitasi rendjét, és

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

ezt mar nem lehet — még az ilyen viszonylag kis
volumen( feladatoknal sem — kézi er6vel nyomon
kovetni. Pedig a gyakorlati élet néha ennél tobb-
szordsen nagyobb feladatok megoldasat igényli,
azonban ehhez még nem rendelkezink elegendd
szakemberre] és megfelel§ elektronikus szamito-
gépekkel.

Igen sok problémat okoz azilyen egyszer(ibb mod-
szerek gyakorlati bevezetésénél a hianyos adat-
szolgaltatas, a fuvarozd és vuvaroztaték kozotti
kell6 kapcsolat hianya, a fuvaroztat6k érdektelen-
sége, végll az, hogy azok, akik e kérdésekkel fog-
lalkoznak és maguk a gépkocsivezet6k sem érde-
keltek abban, hogy a jelenlegi, még nagyon sok
hibat, rendszertelenséget, gazdasagtalansagot tar-
talmazd, ,,bevalt” mddszeren valtoztassanak.

A szakemberek igen nagy energiat forditottak a
legkiilénbdz6bb moddszerek kidolgozasara és a
hazai kortilményeknek megfelel6 modellek adap-
talasara. Természetesen, ennek anyagi raforditasai
is voltak, amib6l még csak nagyon kevés térilt
meg, mert nem hasznaltak ki eléggé a rendelkezésre
allo lehet6ségeket. Miutan annyi modellt kidolgoz-
tak mar, hogy lassan eligazodni is nehéz kozottik,
id6szerl lenne ezek gyakorlati hasznositasaval ko-
molyan foglalkozni.

Els6sorban azokat a gatld tényez6ket kell feltarni,
amelyek eddig akadalyoztak egyes modellek hasz-
nositasat. Ezutdn lehet csak kivalasztani azt a
modszert, amely egy adott feladatra alkalmas, vagy
bizonyos mddositassal arra még alkalmasabba
tehet0. A zavarO tényez6k kikliszobolésér6l meg-
felel6 szinten kell gondoskodni.

A programozasi modszereket lépcs6zetesen lehet
csak bevezetni, mig veégul is olyan feladatkomp-
lexumokra hasznosithatjuk 6ket, mint az orszagos
k6 vagy szénszallitas tervezése, amelyben tébb koz-
lekedési &gazat részt vesz.

Véleménylnk szerint ahhoz, hogy ezek a mdd-
szerek realizdljadk a hozzajuk kapcsolodd Uzem-
gazdasagi kdvetkezményeket, az eddiginél Iényege-
sen nagyobb er6feszitések sziikségesek, kulondsen
a munka el6készitése, a szakemberképzeés, rakodas-
gépesités, Uzemszervezés, a megfelel6 elektronikus
szamitogépek Kifejlesztése és beszerzése, a kutato-
apparatus fejlesztése és az informéaciokdzlés javi-
tasa teren.
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Benzinizem( robbandémotorok tzemeltetéséhez kb. 12—18 KV csucs-
feszUltségl aramlokésekre van szikség, amelyek a gyujtogyertya szik-
rakozén kistlve meggyujtjak a hengerben s(iritett gazkeveréket. A
gépjarm(ivek kezelinek sok bosszusagot okozott, hogy a kordbban
alkalmazott szerkezet(i gyujtokabel — kod, de kildénbésen esd hatasara
— Uzemzavar okozo6java Valt, mert a nagyfesziltségli aramlokést nem

végezte el a gyujtogyertydig, hanem a szigetelésben Kkeletkezd hibahe-
lyen keresztal Kisult.

Fokozott (izembiztonsag céljat szolgalja a Magyar Kabel Miveknél Ki-
fejlesztett szilikongumi szigetelésd gyujtokébel. Egyujtokabel méreteit
illetéen teljesen megegyezik a jelenleg hasznélttal:

vOrosréz vezetd keresztmetszete............. 1 mm2
szilikongumi szigetelés kiils6 atmérdje .. 51 mm
PVC kopeny kiils6 atmérdgje........ccccceue.n. 6,7 mm

A Kkuilsé PVC kopenyt a szilikonguminak kézismerten gyengébb mecha-
nikai tulajdonsagai miatt alkalmazzuk.

A gyartmany —60°C-ig hidegéllo, 40 kV feszilltségig megbizhatéan hasz-
nalhatdé még. Koronadllésaga 40 kV.

A magyar szabvany és a GOSZT el6irdsainak tokéletesen megfelel.
Szélesebb kor( elterjedését a magasabb &ra korlatozza.
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