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A vonatok utazéasi sebességenek és a vasuti berendezések

teljesit6kepességének dsszefliggései

Dr. M.EESZAR OS PAL

1. Bevezetés

Napjainkban egyre céltudatosabban iranyul a
torekvés a technikai eszkdzok és berendezések gaz-
dasagosan produkélhaté maximalis teljesitményei-
nek minimalis réaforditds melletti elérésére. A
vasUti széllitasi teljesitmények vonatkozasaban
ez az igény akkor kerll kdzel a megval6sulashoz,
ha a vonatok optimalis terhelésének megfeleld alap-
sebesség és a realizalt utazasi sebesség kozti k-
I6nbség minimalis értéket mutat.

Az optimum feltételének fenti megfogalmazasa
ravilagit az utazasi sebesség jelentéségére, amit csak
fokoz az a tény, hogy az utazési sebesség a vasuti
forgalom lebonyolitasanak egyik legfontosabb mu-
tatoja, a torvenyjellegd menetrend tartalméanak
érzékelhetd jellemz6je, amely a munkaszervezés
szinvonalat és a vasUti technika fejl6dését egy-
arént tikrozi.

Vilagszerte igen sok vizsgalodas tortént az
utazasi sebesség kérdésével kapcsolatban, amelyek
szamos értékes koOvetkeztetés levondsara adtak
lehet6séget, s még korantsem tekintheték kiakna-
zottaknak.

Az utazasi sebesség és a teljesitOképesség dsszefiig-
géseinek vizsgalata tekinteteben a Japan Vasutak-
nal végeztek Gttér6 munkat, ahol ekektronikus
szamitogépekkel szerkesztett menetrendek alapjan
vizsgaltak az utazasi sebesség alakulésat, illetve a
vonali teljesit6képesség kihasznaldsanak, valamint
valtozdsanak és az utazasi sebességnek az 6ssze-
fuggéseit.

Vizsgalataik sordn nagy figyelmet szenteltek a
vonatmennyiségnek az allasban toltott id6re gya-
korolt hatasara, s eredményeiket a sziik kereszt-
metszetek feltarasanal, illetve felszdmol&sanal hasz-
nositottak és hasznositjak.

Az ilyen 0&sszefliggések ismerete, fejlédésiink
jelenlegi szakaszdban, szamunkra is rendkivili
fontossagu. A nagyteljesitoképességli vontatojar-
mivek mennyiségének fokozatos novekedése és a
korszer(i izemiranyitas apparatusénak létrenhozasa
a kérdés aktualitasat — s6t szlikségességét — meg-
gy6z6en tanusitja, s minket annak tanulményoza-
sara késztetett.

Figyelminket az optimalis vonatterheléshez
kapcsoldédoan az a speciélis kérdés forditotta az
utazasi sebesség mélyebb vizsgalata felé, hogy a
rendszeres és folyamatos (zokkenémentes) forga-
lom lebonyolitdsa érdekében — azt az igényt
tdmasztva, hogy valamely meghatarozott sebes-
ség mellett a teljesitoképesseg kihasznalasa és az
utazasi sebesség a lehetd legmagasabb szintet érje
el — egyidejiileg hany vonat kozlekedhet a vonal
irdnyitasi és kezelési szempontb6l 6nallo részegy-
ségének tekinthet6 szakaszan, a rendelkezési sza-
kaszon.

Vizsgalddasaink eredményeként, Gj szempontok
alapjan, ez ideig nem ismert, sokoldaltan haszno-
sithatd Osszefliggéseket tartunk fel. A személyi és
technikai téren kapacitas tekintetében fennalld
szerény lehet6ségeinek azonban megszabtak a vizs-
galat tertletét, modjat és eszkozeit. Ennek kovet-
keztében sem manualis, sem gépi menetrendszer-
kesztést nem végezhettiink, csupan a logika esz-
kozét és a zOmeben atlagos értékekre alapozott
analitikus eljaras adta lehet6ségeket hasznosithat-
tuk a kétiranyd allomaskozi kozlekedés vonatkozo
Osszefuggéseinek feltarasanal. Megéllapitasaink f6-
ként az optimalis utazasi sebességre, az allomasi
vaganymennyiség szerepére, valamint a maximalis
szallitoképesség feltételeinek tisztdzésara vonatkozd
kérdéscsoportokkal kapcsolatosak.

Az eredményil nyert 0sszefliggések el6segitik a
helyes szemleélet kialakitasat, tovabbi torvény-
szer(ségek forrasaul szolgalhatnak, a tajekozodast
és a kilonboz6é helyzetek Osszehasonlitdsat meg-
bizhatd, illetve szilard alapokra helyezik és meg-
felel timpontot nyGjtanak egyes, az utazasi sebes-
séget befolydsol6 tényezOk hatasdnak értékele-
séhez.

2. A vonatatbocsatoképesség és az utazasi sebesség
Osszefliggései

2.1. Az 0Osszefliggésekrdl altaldban

Kétiranyl forgalom esetén az atbocsatoképasse-
get (kihasznalhatdsagot) kifejez6 vonatmennyiség
€s az utazési sebesseg kozti kapcsolat egyrészt
abban nyilvanul meg, hogy a nagyobb vonatmeny-
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nyiség forgalma viszonylag kedvez&tlenebb utazasi
sebességgel bonyolithatd le, masrészt pedig abban,
hogy az utazési sebesség valtozdsa a vonatatbo-
csatoképesség mér6szdménak valtozasat eredmé-
nyezheti.

Utébbi megallapitas akkor hangzik meggy6z6en,
ha a véltozds a mértékad6 allomaskoz (térkodz)
foglaltsagi idejére is vonatkozik, logikailag és ma-
tematikallag azonban igazolhatd, hogy a kérdéses
id6 véltozatlansaga ellenére is médosulhat a vona-
lon atbocsathaté vonatok mennyiseége. Ez 4z eset
akkor kovetkezik be, amikor a vonatok tart6zko-
dasa az allomasokon olyan méreteket 6lt, hogy az
0sszmenettartam meghaladja az allomési vaganyok
mennyisége alapjan szamithat6 hasznos id6k 0Osz-
szegeét.

Az utazési sebesség alakuldsa szempontjabol
valamely szakaszon a legkedvez6bb lehet6ség ak-
kor adodik, ha a vonatok a szakasz két végpontja
kozotti tavolsagot megéallas nélkil teszik meg, s
azt csupan menetkodzben foglaljak. llyen helyzet
szaml vonat kozlekedése esetén és a viszonylag
rovid szakaszokon kdvetkezhet be.

A vonatok mennyiségének szaporodasaval —
még valtozatlan alapsebesség esetén is — a megal-
lasok gyakorisaganak és a tartdzkodasok terjedel-
mének novekedese kovetkeztében a helyzet mind
kedvez6tlenebbé vélik, ami a menettartam meg-
hosszabbodasaban, az allomési vaganyok mind ki-
terjedtebb foglaltsdgaban, sét a vonalon atbocsat-
haté vonatok mennyiségének csokkenésében is ki-
fejezésre jut.

2.2. Az értékelés tényez0i

Ahhoz, hogy valamely vonalszakasz értékelését
az utazasi sebesség, illetve a forgalom nagysag
szempontjabol elvégezhessiik, egyrészt a mértékado
allomaskoz foglaltsagi idejének (fi), masrészt a sza-
kaszi menettartamnak (T nt) tényezGit és azok érté-
keit kell tisztdznunk.

Az el6bbi §sszetevli:

— a legkedvez6tlenebb alloméaskoz tiszta menet-
ideje (tmi),

— a szlikséges gyorsitasok és lassitasok idGér-
téke (teia),

—a mértékado allomaskdzben elkeriilhetetlendl
szlikséges tartozkodasok (tt), valamint

— a vonattalalkozasonként felmertlé allomasi
id6koz (ti), illetve a felsoroltak egy vonatra jutd
részei.

Képletben:

td=tmi + Jgyx+ U+ti [perc] ()]

A szakaszi menettartam tényez6i az alabbiak:
a) a szakaszi tiszta menetidd (Tmi),

b) a gyorsitasok és lassitasok id6értéke (Egvi),

c) mas vonatok altal menetre ki nem hasznalhato
tartdzkodasi id6k (személyforgalom, arukezelés
ideje: Ett), ]

d) a felmertlé allomasi id6kozok osszege (Eti),

e) a forgalmi szempontb6l szdmitandd veszteség-
idék (Ev),
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f) az egyéb szempontb6l — els6sorban a tolatd
tehervonatok részére — szilkséges tartozkodasi
id6k Osszege (Ete).

Az a)—f) alattiak figyelembevételével a szaka-
szi menettartam a kovetkez6képpen irhato fel:

Tmt—Tmi EtgyiEta Etv4-Etf4 Ee [perc] (2

A szémités egyszer(sitése érdekében mind az
(1), mind a (2) alattiakat a személy- és a teher-
vonatok mennyiségének figyelembevételével, su-
lyozott atlagi értékben fejezzik ki.

Azokban az esetekben, amikor a vonali ¢sszfog-
laltsag veendd tekintetbe, a tarolasok idGertéke
(Ettér) sem hagyhato figyelmen kivil.

2.21 Az osszetevBkkel kapcsolatos megjegyzések

Mind a szakasz, mind pedig a mértékadd allo-
maskdz tiszta menetideje fontos szerepet jatszik az
Osszefuggések feltardsaban. Ertékiket kisérleti mé-
rések Utjan vagy a palya emelkedési és iranyviszo-
nyait is figyelembevevd szamitasok segitségével
sziikséges megallapitani. Kulonb6zd alapsebességek
el6forduldsa esetén sulyozott atlagértékekkel sza-
molunk.

A gyorsitas és lassitds id6potlékat (tgy), vala-
mint a vonatok taldlkozaséanal felmerll6 allomasi
id6kozok (ti) értekét az ismert elvek és gyakorlat
szerint szilkséges meghatarozni, s értékiiket a sza-
mitas egyszer(sitése érdekében egy vonatra vo-
natkoztatni.

A forgalom lebonyolitasa soran feltételezzik az
elleniranyban kozleked6 vonatok egyikének at-
haladtatasat; igy a fajlagos toyi és ti érték csokken.

Az igy megallapitott ti értéket alkalmazzuk meg-
el6zések akalmaval is, bar az ilyenkor felmeril6é
an. visszajelentési idd rendszerint rovidebb a ke-
resztezés alkalmaval ad6dé id6koznél. Utdbbinak
a tobbihez viszonyitott elenyészd értéke kdvetkez-
tében és azon korlilmény folytan, hogy a teher-
vonatoknak — pl. a gyakran megéall6 — személy-
szallito vonatokkal valé keresztezése esetén az
egyik vonat athaladasa sem biztosithatd minden
?setben, megfigyeléseink szerint kiegyenlitédés jon
étre.

Forgalmi veszteségidd vonattaldlkozasok: ke-
resztezések és megel6zések miatt adodik.

A keresztezések kovetkeztében felmerllé vara-
kozasok terjedelme (tv) is viszonylag egyszerlen
meghatarozhat6 mind azonos, mind pedig kuldn-
bdz6 rangsoroldst vonatok talalkozéasa esetén.

Azonos rangsorolasu vonatoknal — egyéb szem-
pontokra nem gondolva — rendszerint az a vonat
varakozik, amelyiknek a varakozasi ideje Kisebb-
nek adodik. Ez a vérakozas értelemszerien O perc-
t6l az allomaskoz teljes foglaltsagi idejéig, sz&m-
szer(en tfa percig terjedhet. igy egy-egy vonatpar-
ra, illetve egy-egy vonatkeresztezésre atlagosan

A=y [P erc] - €))
varakozas szamithato.

Kulonb6z6 rangsorolast vonatoknal a helyzet
olyan értelemben maodosul, hogy a varakozas felso
hatara kitolodik. Széls6 esetben kialakulhat olyan
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helyzet, hogy az alacsonyabb rangsorolasi! vonat
mar minimalis id6hiany miatt sem tud a szomszé-
dos allomasig az ellenvonataval szemben lekozle-
kedni, sigy a varakozas az utobbi vonat foglaltsagi
idejével (tfd) meghosszabbodik. Az egy vonatparra],
illetve vonatkeresztezésre szadmithatd veszteség

igy;

t,, =tja+u [perc] @
Amennyiben
tfi=tfa
fennall, hogy
tv =tfd [perc] 5)

Meg kell jegyezni, hogy az alloméaskdzok egyen-
I6tlensége és ennek kovetkeztében a varakozasok
tekinteteben kedvez6bb helyzet kialakuldsa az
esetek tobbségében lehetévé teszi, hogy csupén az
azonos rangsorolasi! vonatoknal megéllapitott vesz-
teségidével szdmoljunk, tehat értéke egy vonatra
ke resztezésenként:

tv=Y =JT [perc] 6)

Természetesen annak sincs akadalya, hogy a
kilénbdz6 rangl vonatok és az allomaskodzonként
szdmithaté foglaltsagi id6k figyelembevételével
képezziink sulyozott veszteségido-atlagot.

A megel6zések miatti veszteségidd is a (4) kép-
letnek megfelelGen alakul. Viszonylag ritk&dbb el6-
forduldsa miatt és a keresztezésnél elmondottak
értelmében ugyancsak a (6) alatti értékkel vehet-
juk figyelembe.

Az egyéb szempontbdl sziikséges tartdzkodas
id6tartaméhoz szamitjuk a tolatétehervonatok ré-
szére sziikséges mUiveleti id6kodn Kivil a vonat- és
kocsicsatlakoztatds, valamint a mlszaki kezelés
kovetkeztében felmerild tartézkodasok id6értékeit.

A tarolési id6hoz szamitandé a vaganyokkal
kapcsolatos szdmitasoknal a személyvonat-szerel-
venyek és az &lloméson le- és feladéasra kerild,
valamint a ténylegesen tarolt Ures teherkocsiknak
a forgalmi (f6-) vaganyokon toltott tartozkodasa
és a vonatok feloszlatas miatti esetenkénti &csor-
gasi ideje.

A kozoltek felhasznalasaval a vonal atbocsato-
képessége meghatarozhatd és a vonatok optimalis
utazasi sebességet biztositd menettartama is meg-
tervezhet6.

2.3 Az atbocsatoképesség és az optimalis menettartam
megallapitésa

A2.2. alatt kdzoltek ésadott alapsebesség alapjan
a mertekado allomaskoz foglaltsagi ideje (tfd) ke-
pezhet6 [(1) képlet] és a kapacitdsszamitas altala-
nos osszefliggése segitségével a szakaszon kozleked-
tethet6 vonatmennyiség (Nv) meghatérozhat6. En-
nek értéke:

Nv= =B [vonat] (7a)
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A kifejezeésben szereplé TH =a hasznos idGalap,
amit a vasuti kdzlekedésnél rendszerint 24 éraban
vesznek fel.

Az eredmeényul kapott vonatmennyiség forgalma
azonban nem bonyolithaté le zokkenok nélkul.
Mas témakdrrel kapcsolatos vizsgalodasaink iga-
zoltak, hogy a vonatok egymasra hatasa kdvetkez-
tében — ami els6sorban egyes vonatok kotott
menetvonalédnak biztositasaval, a vonatok kulon-
boz6 sebességével (menettartamaval) stb. kapcso-
latos — a mértékadd alloméaskdz hasznos id6alapja
rendszerint nem hasznalhaté ki teljes mértékben.
Az erre iranyul6 térekvés a vonatoknak az allomas-
koz hatarold allomésaira vald 0Osszezstfolasat, s
egyben az utazasi sebesség erdteljes romlasat ered-
ményezné.

Célkitlizésiikben az optimalis menettartam
feltételeinek megallapitasa és a forgalom optimalis
utazasi sebesseg mellett torténd lebonyolitasanak
biztositasa szerepel. Ez az el6z6ek soran kozoltek
értelmében a forgalmi véarakozéasok szadmithatd

értékének [(6) képlet: tv=~ =0,25 t/d] figyelembe-

vételével érhetd el. Az utobbi tekintetbevételével
az atbocsathaté vonatok mennyisége (a kihasznal-
hatésag mérészama):
TH TH
Y= g+ o254 1,25t LVO"aY 7)

A mér kozoéltek és az aldbbiak alapjan az opti-
malis szakaszi menettartam is kialakithato.

Optimélis menettartam barmely meghatérozott
sebesség mellett akkor adodik, ha a kérdéses ren-
delkezési szakaszon nem kozlekedik tobb vonat,
mint amennyi allandé mozgasban lehet, s azok
megallasainak szama és tartozkodéasuk id6tartama
minimalis.

Az egyidejlleg kozlekedd vonatok legnagyobb
mennyiségét tekintve konny( belétni, hogy a leg-
kedvez6tlenebb alloméskdzben felmerild tiszta me-
netidé (tm) viszonyitva a szakasz tiszta menetide-
jéhez (Tmi) eredményezi azt a vonatmennyiséget
(nwrk), amely allanddan mozgésban lehet, tehat a
minimumot tartézkodhatja, és amelynél a megal-
lasok szdma is egyszer(ien meghatarozhatd.

Az igy kozlekedd vonatok mennyisége:

n\ik= -%’* [vonat] (8a)

azonban tulajdonképpen ugyancsak kapacitasér-
ték, a Tmi id6 alatt kozlekedtethet6 vonatok méré-
szama.

Az atbocsatoképesség (kihasznalhatdsag) megal-
lapitasanél a (7) alatti ertékkel 6sszhangban allo,
egyidejlleg mozgasban lev6nek szamithaté vonat-
mennyisegnél (nvm) értelemszerlien az el6bbivel
azonos arany érvenyesil, ami 1,25 értéklnek ado-
dott. Ennek figyelembevételével:

Tl 1251, [vonat] (8)

A megéllasok gyakorisaga az nrm segitségével
szdmithat6. Feltételezve ugyanis, hogy a forgalom
kétirdnyu és paros: az egyik irdnyban haladé vona-
tok a masik iranybdl kozlekedd valamennyi vonat-
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tal taldlkoznak. Helyes forgalomszervezés esetén
azonban a talalkozo vonatok egyike athalad, s igy a
megall6 vonatok mennyisége:

n&= [vonat] ©)

MegelGzés alkalmaval altaldban ugyanez a hely-
zet. Csupan a gyakran megall6 személyszallitd
vonatok kozlekedése esetén fordul rendszeresen
el6, hogy adott alloméason mindkét vonat megall.
Ilyenkor azonban, mivel n\invonatnal tobb ilyen-
kor sem lehet kint a szakaszon, az elleniranyu vo-
natok mennyisége, s igy a vonatkeresztezés is keve-
sebb lesz. A keresztezés elmaradasa miatt egyrészt
a személyvonat tartézkodasa rovidil, masrészt a
megel6zendd vonat hosszabb vonalrészen athala-
dassal kozlekedhet, ami ellensilyozza a megel6zés-
nél tobbletként adédd megallasok hatésat.

Az elmondottak nyilvanvaléva teszik, hogy a
forgalom lebonyolitdsdhoz elméletileg szikséges
allomésok mennyisége:

A=m—7 [&llomas] (20)

Megjegyezni kivanjuk, hogy az n&értékének —
mivel a megallasok és tartézkodasok idejét fajlagos
értékben hatdrozzuk meg — tovabbi szamitasaink-
ban nincs kildéndsebb jelentdsége, targyalésa els6-
sorban a megel6zéseknél kialakulé helyzet meg-
vilagitasat célozta.

Azt is meg kell még jegyezni, hogy a varakozéasok
mennyiségének a megallapitdsdnal azt a koril-
ményt, hogy a szakasz vegallomésan a kdzlekedést
befejez6 vonat az onnan indul6 vonattal talalkozik,
nem vesszik figyelembe. A kihasznalhat6sag érté-
kének megfelel6 vonatmennyiség kozlekedése ese-
tén ugyanis az id6kapacitds messzemend kiakna-
z4sat és ezzel osszefliggben a vonatok forgalménak
dsszehangolt lebonyolitasat kell feltételeznilink.
Olyan esetekben pedig, amikor az atbocsatoképes-
séget kifejez0 mérészamnal lényegesen kevesebb
vonat kozlekedik, az tkozések, illetve a varako-
zasok szempontjabél a helyzet eleve joval kedve-
z6bben alakul.

A kozoltekb6l kivehet6en az egy vonatra es6
atlagos tgyi, td, K €s v értékek a szakasz optimalis
menettartamaban mtszeres értékkel szerepelnek.
Egyéb varakozast most nem szamitunk.

Ennek megfeleléen a szakasz optimalis menet-
tartama:

Tmt—Tmi-\- Wm(tg\ + ta+ kK + tv) [perc]. (11)

és az — irdnyértéknek (tervezettnek) tekinthet§ —
utazasi sebesség a kérdéses L (km) szakaszon:

=- i‘ rTT—GO [km/d] (12

A szakaszi optimalis menettartam csupan a tfa és
az atbocsatoképesség mérdszamanak megfeleld
vonat kozlekedése esetén addédé n\m vonatmeny-
nyiség ertékének segitségével is megadhatd. Ekkor
ugyanis az (1) a (6) és a (8) alattiak figyelembe-
vételével :

Tmt—Ivm [perc] (13)
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illetve:
Tmt= 1,25 nametfa [perc] (14
s kdvetkezésképpen:
\M:--II-,Z):T-I\/;_*E .60 [km/O] (15)

Az egyéb tartozkodasokat is figyelembe vevo
optimélis menettartam és utazasi sebesség kifeje-
zesére a

1,25-AV Tivm *tfa + te

Tm=- NV [perc] (14a)

es a
Wit~ it 60 [km/o] (153)

Osszefuggések hasznalhatok fel.

3. Tervezett adatok alapjan végezhetd szamitasok

Az el6z6ek soran kozolt dsszefliggések alkalma-
sak arra, hogy segitségukkel az atbocsatoképességet
kifejez6 vonatmennyiség ismeretében adott (terve-
zett) vonatmennyiég esetén, adott utazasi sebes-
séghez a sziséges alapsebességet megallapitsuk.
Ezenkivil meghatarozhatjuk még:

— a tervezett vonatmennyiség menettartamat
és a vonatkozé menetidét,

— a menettartamnak és az allasidéknek a meg-
hosszabbodésat, tovabba tisztdzhatjuk:

— az alloméasi vaganymennyiség szerepét,

— a vaganymennyiséggel 0Osszefiiggésben levé
minimalis utazasi sebesseget,

— a szikséges alloméasi vaganyok mennyisegét
és veégul

— a maximalis szallitési teljesitmény feltételét,
illetve értékét.

3.1. Az alapsebesség meghatérozasa adott utazasi
sebességhez

A szlikséges alapsebesség értékéhez a menettar-
tam, a vonalon egyidejlileg kdzlekedtetendd vonat-
mennyiség, a mértékadd foglaltségi id6, a veszte-
ségidd és a tiszta menetidd meghatarozasan ke-
resztil juthatunk el, amelyek mindegyike az adott
utazasi sebességhdl, illetve annak segitségével szar-
maztathato.

Az utazési sebeség (km/0) és az ismert vonalhossz
(L km) alapjan a (15/a) 6sszefiiggés felhasznélasa-
val szamithat6 a menettartam:

Tm= \/:if [Ora] (16)

A Tmt (14) alatt kdzolt kapcsolatbol kifejezhetd
az Tvmvonatmennyiség:

nvm= 1 -2|'T'f]'_ m[vonat] 17
,20tféa

Annak figyelembevételével pedig, hogy Nv vonat
kozlekedése esetén

Nv -1,25 tfa= 24 6ra (18)
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kifejezhetd a tfd [a kifejezzik a (17) alattibdl is]:

. 24 Tt .
f—125 Ny 1,25-mm O (9)
s igy az nimértéke szdmszer(leg is meghatarozhatd
A (19) alattiak tekintetbevételével:

NVZ'Im [vonat] (20

Tm—
A tfa perc értékének ismeretében a (6) alatti 6sz-
szefliggés értelmében a veszteségidd:

tv=~ [perc]

Mivel adott vonalon, adott berendezések és koz-
lekedési sziikséglet mellett a tgyl, a tt és a ti értéke
ismertnek vehet6, a Jk™-ben szerepl6 talalkozasok,
inditasok, megallasok és tartézkodasok id6sziikség-
lete az nvm segitsegével érzékeltethet6. Az ismert
Osszetevdk birtokaban a (11) képlet felhasznalasa-
val kifejezhet6 a tiszta menetid6. Ennek értéke

Tmi =Tmt —nvm(tgyi + ti-\- +tv) [perc] (21)
Ha a tolatd tehervonatok tartézkodasat és az
egyéb mas tartdzkodasokat is figyelembe kivanjuk

venni, Ugy a fentebbi 6sszefiiggés a kdvetkez6kép-
pen alakul:

Tmi=Tmt  fivinctayi+ ti + v+ ) + AoAdl per] (22)

A tiszta menetidd ismeretében a sziikséges alap-
sebesség mar szamithato:

Vo= i -60 [km/c] 23)

3.2. Tervezett vonatmennyiség menettartamanak
és a menetidének meghatarozasa

Az atbocsatoképesség mérdszamanal kevesebb
ténylegesen kozleked6 vonatmennyiség (Nw) ese-
tén az 0sszetevbk segitségével a vonatkozd menet-
tartam (T°mt) és a tiszta menetidd (Tm) ugyancsak
meghatarozhaté.

A Kképletek roviditése, illetve attekintésének
megkonnyitése érdekében a mértékado foglaltsagi
id6 {tfd) OsszetevOit a tiszta menetid6 kivételével
jarulékossaguk kifejezésére £,-vel jeloljuk:

t, =tgyi +t4+ U [perc] (24
8igy; e
tfa=tmi +tj [perc] (25)
A szakaszi tiszta menetid6 értelemszer(en:
Tmi—1,25 [yT'tmi [perc] (26)

A (11) képlet alapjan, annak a figyelembevételé-
vel, hogy a megallasok, a veszteségiddk stb. az

Ny vonatmennyiség aranyaban csokkennek, illetve
v

valtoznak, a menettartam a kovetkezOképpen ir-
hato fel:

Tmt= Tmi-\—li/T[p--nvrij\/) [perc]  (27)

Ha az egyéb tartézkodasokat is figyelembe ki-
vanjuk venni, ugy az 6sszefliggés:
— - - /\_ ° -

Tmt=Tm+ ﬁ/ St nv(tj + tv) [perc] (28)
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~3.3. A menettartam
és az allasid6k meghosszabbodasanak szamitasa

Az eddigiek sordn megismert 6sszefiiggések se-
gitségével a menettartamnak a vonatok mennyi-
ségétdl fuggben szé&mithatd meghosszabbodasat
(Th) és az Uzem lebonyolitasa szempontjabol Kulo-
nos figyelmet érdemlé varakozasi, illetve allasid6k
(Tv) nagysagét is egyszerlen kifejezhetjik, s 6sz-
szehasonlitasra, valamint valtozasuk értékelésére
is felhasznalhatjuk.

A menettartam meghosszabbodasanak értékében
az a korulmény jut kifejezésre, hogy tébb vonat
egyidejl kozlekedése tobbszori megallassal jar, s
annak kovetkeztében tébbszor kell felgyorsulni és
fékezni, ami a menettartam megny(jtasat ered-
ményezi; az allas-, illetve a varakozasi id6k pedig
a menettartam meghosszabbodasan belll azokat
az id6értékeket olelik fel, amelyekben a vonatok
nincsenek mozgasban.

A (28) képletbdl kiindulva a meghosszabbodassal
kapcsolatos Osszefliggés egy vonatra vonatkozo6an
értelemszer(ien a kovetkezGképpen irhato fel:

Th= snvme(tj + tv) [perc] (29)
a ténylegesen kozleked6 (Nvt) vonatmennyiségre
vonatkozéan pedig:
N2 .
NV T h= Nte—\—Cr--n\m-(tJ +tv) [perc]  (30)

A varakozasi id6k szamitasanal analdg értelem-
ben az aldbbi képletek alkalmazhatok:

Tv= TR+ -|/\\J -nvm-(ta+tt+tv) [perc] (31)

illetve:
NVt «Tv = Nte-( - snvm(ta+ U+ 1) [perc]  (32)

Azokban az esetekben, amikor a fenti (29)—(32)
osszefliggésekben a €= 0 és az nwur(tj+tv), illetve
az n\mta+ tt+1v) szorzatokat parameterként vesz-

1. 4bra. A fajlagos nienettartaiu-ineghosszabbodasok, illetve allasidék
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2. 4bra. A menettartain-meghosszabbodasok, illetve allasid6k ¢sszegének
valtozasa----- fuggvényében

szlk fel, a meghosszabbodasok, illetve az allasid6k
nagysaga az -,'\illl\r;tﬁ]ggvényében az 1. és 2. abra sze-

rint alakul.

Az értelmezés egyontetlisége érdekében meg kell
jegyezni, hogy a vonal viszonylagos telitettsége
(rju) — amit a legkedvez6tlenebb allomaskoz ki-
hasznéltsaga fejez ki — adott esetben a foglaltsagi
id6k és a hasznos id6alap segitségéve] allapithatd
meg. Ennek szazalékos értéke:

100 *Nvt t/4
=""10 33)
3.4. Az allomési vaganyok mennyisegével kapcsolatos

osszefuiggések

A forgalom lebonyolitasahoz a vonalszakaszon
szilkséges allomasi vaganymennyiség (av) meghata-
roz&sanél abbdl lehet kiindulni, hogy az nvm vonat
folyamatos kozlekedtetésének, illetve talalkozasaik
lebonyolitasanak biztositasahoz a vonal allomésain
dsszesen nrm vagany szikséges, s azonfelll annyi
tébbletvégénz, amennyi a tobbletként felmerild
tartézkodasok alapjan szamithato.

Az elmondottak értelmében valamely vonal al-
lomési vaganyainak szdmithatd mennyisége:

av=nvm+ 2JTe[vélga'my] (34

ahol ETe valamennyi egyéb allas és tartozkodas
percosszegét jelenti.
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Az egyes allomasok vaganymennyiségének (aj)
a megéllapitasanal is hasonloképpen kell eljarni,
ezek 0sszege azonban (Eaj) — az egyéb tartozko-
dasokbol ered6 toredékek felfelé kerekitése miatt
— magasabb lesz a vonali adatok alapjan sz&mi-
tott vaganymennyiségnél.

A kozépéallomésok (A) szaménak figyelembe-
vételével képzett vaganymennyiség értelemszerdien
a kovetkez6 forméban irhat6 fel:
ah=2-A+ ET€ [vagany] (35)

Az utobbi Osszefliggés szerinti vdganyok szama
Osszevetve a valdsdgban rendelkezésre &ll6 vaga-
nyok mennyiségével (Eajr), kifejezik azok kihasz-
naltsagat:

Zax /oa.
nvég-"~J T (30)

A kérdéshez kapcsolodoan a (34) és (35) képlet
alapjan megjegyezhet6, hogy a vaganyok mennyi-
ségét a ETe erték csokkentésével meghatarozott
— minimalisnak mondhaté — keretek kozott lehet
tartani. Ez gyakorlatilag pl. Ggy érvényesithetd,
hogy a kocsik kezelését vagy tarolasat egy-két
szolgélati helyre kell @sszpontositani. Az ilyen
irdnyban tett intézkedés annal hatékonyabb, minél
inkabb megkozeliti a (35) alatti vaganyok mennyi-
sége a (34) képlet alapjan szadmithatok szamat.

3.5. A minimalis utazasi sebesség meghatarozasa

A megismertek felhasznalasaval — és figyelem-
be véve az esetleges tarolasok idejét {tthr) — az
utazési sebességnek az a legalacsonyabb értéke
(futmm) IS meghatarozhatd, ami adott vonatmeny-
nyiség es a vonalon rendelkezésre &ll6 &llomasi va-
ganyok mennyisége alapjan megvaldsithatd.

Ez esetben is a mar kdzolt elgondolashol cél-
szer(l kiindulni. Ennek értelmében a vonalon, allo-
maskozi kozlekedés esetén, egyidejlileg legfeljebb
annyi vonat id6zhet, mint amennyi a vonal kdzép-
alloméasai vonatfogado6 vaganyainak dsszege (Eair)
E vonatmennyiségnek az a része, amelynek a
menetiranyaba eso rendelkezd &llomas vonatfoga-
dast bonyolit le, megmozdulhat, mégpedig minden
allomasrol egy-egy vonat haladhat a végcélja felé
és a szomszédos alloméason elfoglalja az onnan Kki-
jart, hasonlé menetirany( vonat helyét.

Ellenkez6 irdny vonat fogadasa esetén analdg a
helyzet, s igy a forgalom lebonyolitasa a telitettség
ellenére is ,,zavartalan”.

Ha a vonatok mennyisége tobb, mint az allomasi
vaganyoké, gy az allomaskozben, illetve allomas-
kozokben is tartdzkodnak vonatok. Ez esetben
azonban a forgalom mér csak zokkendkkel bonyo-
lithat6 le. Vonatfogadas esetén ugyanis az allomas-
kdzokben levd vonatoknak el6szor fel kell szabadi-
taniuk az elfoglalt &llomaskdzoket, a mogottes
allomasokon levl kovetd vonatoknak pedig allva
kell maradniuk. Résziikre ugyanis nem szabadul
vagany a kovetkez6 szomszédos allomasokon, s ha
mégis elindulnak a nyiltpalyara, ugy az elleniranyd
vonatok kozlekedéset akadalyozzak. Ilyen esetben
ahhoz, hogy valamely irany felé ,,zokkenémentes
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allapot” alljon el6, az egyik rendelkez6 allomasnak
iijjabb vonatfogadast kell biztositania.

Az elmondottak alapjan bel&that6, hogy cél-
szerllen nem kozlekedhet tobb vonat egyidejlleg,
mint amennyi a k6zépéallomasi vaganyok mennyi-
sége.

g&\z is belathato, hogy a vonal ilyen allandésult
telitettsége esetén a vonali 6sszmenettartam (T"tU
egyenlé a vaganyodrak (24-Uajr) mennyiségeével.
Az llomési vaganyok ugyanis csak addig szabadok,
amig a vonatok az alloméskdzokben haladnak, s
igy a vaganydéramennyiség a menetidék és a tar-
tozkodasok Osszeget, vagyis a menettartamot adja.
A kapacitds-szdmitas id6tartamara — 24 6rara —
tehat a maximalis menettartam:

Tmt= 24 «HaAr [6ra] (37)
s nyilvanvalo, hogy a segitségével szamithaté uta-
zasi sebesség a vonali atbocsatoképességgel és
vaganymennyiséggel is 6sszefliggésben levé mini-
malis utazasi sebességet eredményezi. Felirhato
tehéat, hogy:

Vutmin= 2477 -— tkm /0] (38)

A tarolds esetén hasznalatos Osszefliggés érte-
lemszer(en :

Vutmin= 24 [km /6] # (39)

Az utobbi két 0sszefliggés alapjan vildgosan
érzékelhet6 az is, hogy a tarolassal lekotott vaga-
nyok foglaltsagi 6réi, illetve a kevesebb vaganv-
mennyiseg a minimalis utazasi sebesseg-értéket
felfele szoritja. Az elmondottakat ugy is fogalmaz-
hatjuk, hogy a minimalis utazéasi sebesség szem-
pontjabdl a ,,kevés” kozépallomasi vagany kedve-
z6bb, mint a ,,sok” vagany; kevesebb a lehet6ség
a vonatok ,.elfektetésére”. A gondolatmenet foly-
tatasaképpen mondhatjuk azt is, hogy az optimalis
utazasi sebesség biztositdsahoz csupan minimalis
vaganymennyiség szlikséges.

A (38) képleth6l az utazési sebesség és az at-
bocsatd képesseg Osszefliggését vilagosan kifejezd
formulat szarmaztathatjuk. A kérdéses egyenletet
Ah-re rendezve adddik, hogy

ﬂrvz _YEET_T_:I%;L:H?A! [Vonat] (40)
s mivel minimalis utazasi sebesség mellett a menet-
tartam maximalis (Tmtnax), azaz:

-------- = Tmtmax [Ora] (41)

Vut min
igy:
Nv=U "aAr [vonat] (42)

I mtmax

Az 0sszefliggés a menettartamon keresztul egy-
értelm(en mutatja a minimalis utazasi sebesség és
a vonalon atbocsathaté vonatmennyiség kapcso-
latat. A (42) formula szerint ilyenkor az torténik,
hogy a kapacitas Gsszefliggésenek szamlalojaban a
mértékado alloméskdz hasznos ideje helyett a va-
ganyok alapjan, az egész vonalra érvényes maxi-
malis id6kapacitas kap szerepet, a nevezdébe pedig
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»kapacitds idénormaként” a kérdéses helyzetben
elérhetd leghosszabb menettartam kertl. Nyilvan-
val6, hogy a menettartam tovabbi ndvelése csak a
vonatkapacitas (Nv) csokkenése aran lehetséges.

Kiemelten megjegyezhet6, hogy az eredményil
kapott minimalis utazasi sebességnél a val6sagban
produkalt alacsonyabb sebesség a mértékado fog-
laltsagi id6 valtozatlansaga ellenére sem teszi lehe-
tévé az eredetileg megallapitott vonatmennyiség
kozlekedését. Ez a kériilmény igazolja az utazasi
sebességnek a teljesitOképesseget befolydsold sze-
repét.

3. 6. Az allomasi vaganyok szilkséges mennyiségének
megallapitasa

A (38) alatti 0sszefiiggés alapjan mind a minima-
lis, mindpedig valamely feltételezett utazasi sebes-
ség (vut) mellett a forgalom lebonyolitasahoz az al-
lomasok szdmanak figyelmenkivil hagyasaval
(vagyis az elméletileg szamithaté allomasokon)
szlikséges vaganymennyiség és a vonatkoz6 menet-
tartam megallapitasahoz juthatunk.

A sziikséges vaganymennyiség ..y meghataro-
zaséra szolgalé osszefiiggés:

arg= \2§ r%_t [Vagany] (43)

A \u ertékét tényez6i segitségével helyettesitve
kapjuk, hogy:

amz=- Nv'J - [vagény] (44)
illetve:
avsz= WAL Fyaganyt (45)
a menettartam pedig:
Tmt= Nr [6ra] (46)
A (20) alattibdl Tmt értekét kifejezve:
Tm= A~ [6ra] 47)
s behelyettesitve a (45) osszefliggésbe az adodik,
hogy: AT 24 «Tvm
(- ﬁ'a-‘-‘f---z 34~2'211—\m= ivn [vagany] (48]

Utobbi kifejezés vilagosan mutatja, hogy a sz(ik-
séges vaganymennyiségnek legalabb egyenlének
kell lennie az egyidejlileg kozlekedd vonatmeny-
nyiséggel.

Tarolas esetén a (39) képlethdl vezethetjik le,
vagy eértelemszer(ien a (48) alattibél szarmaztat-
hatjuk a szilkséges, az el6bbinél természetesen
nagyobb vaganymennyiséget:

a,iiz= nvm + [Végény] (49)

Az utobbi kapcsolat igazolja a 3.4. fejezet elején
kiindulasként kozolt feltételezéslink helyességét, s
az . vn értékén keresztil fejezi ki az atbocsatokeépes-
séggel 0Osszefliggben sziikséges, tehat az optimalis
vaganymennyiséget.
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3.7. A maximalis szallitasi teljesitmény megéllapitasa

Osszefliggéseink adott vontat6jarm esetén vala-
mely vonal maximalis szallitasi teljesitményének
megéllapitasara, illetve megtervezésére is lehetd-
séget teremtenek.

A széllitasi teljesitményt a vonatterhelés és az
utazési sebesség szorzataként nyerjik. A vonal
»Szallitasi képességének” a Kkifejezéséhez az at-
bocsatdképességet jellemzd vonatmennyiség és a
vonal hosszat érzékeltet6 menettartam is sziikséges.

A vontatéjarmd és a vonal mszaki paraméte-
reinek ismeretében a mozdony optimélis terhelése
(@) és a hozzatartoz6 alapsebesség (va) a MAV vo-
natkozo el6irasaibol egyszerlien megallapithato.

A vonal és a mértékadd allomaskoz hosszanak,
valamint technikai ellatottsdganak ismeretében
kifejezhet6k a vonatkozd tiszta menetid6k, és a
kozolt osszefuggések felhasznalasaval meghatéaroz-
hat6 a mértékadod foglaltsagi id6 [(1) képlet], majd
annak segitségével az atbocsatokepesseget jelentd
vonatmennyiség [M® (7) keplet].

A (8) formula értelmében adodik az nvm vonatok
mennyisége, s igy képezhet§ az optimalis menet-
tartam [Tmt, (14) alatti Osszefiiggés], valamint az
optimalis utazasi sebesség [vut, (15) képlet].

Az elmondottak szerint kialakitott négy tényez6
szorzata a napi maximalis szallitasi teljesitmenyt,
illetve tervezési vonatkozasban a szallitasi képes-
séget eredmenyezi.

A vonatkozo 6sszefliggés matematikai forméban
a kovetkez6képpen irhat6 fel:

nvg mTmrvt=Q -L [tonnakm/nap] (50)

ahol Q—az elszéllitandé 0ssz-arumennyiség,
L =a vonal hossza km-ben.

igy az egy vonat egy Orajéra jutd szalitési telje-
sitmeny :

q°Mt— Y m— [tonnakm/vonatéra] (51)

Az utobbi osszefuggés vilagosan feltarja, hogy
annél nagyobb széllitasi teljesitmény adodik, mi-
nél kisebb a kozleked6 vonatok mennyiségével
Osszefliggd menettartam, azaz amikor a vonatok
mennyisége és menettartamuk szorzata minimalis.
A kifejezés igy nem mas, mint a maximalis szalli-
tasi teljesitmény feltétele.

Valamely tényleges vonatmennyiséggel (Nw) el-
szallithato elegytonna (Qt) esetén az Osszefiiggés
értelemszer(ien a kovetkezd alakra valtozik at:

Nw'Q fL

NveT it [tonnakm/nap]  (52a)

N vt *Q *vut—
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E kifejezés nevezGjében levé és statikusnak mi-
nésithetd kapcsolat — amint azt a 3.2. fejezetben
targyaltuk — az Nvt szereplése kdvetkeztében di-
namikussa valik, s igy alkalmas a q és vele 6sz-
szefuggesben az Nvt értékének megvaltoztatasa
mellett modosul6 szallitasi teljesitmeny kifejezé-
sére, és ezaltal a kiillénbdz6 megoldasi lehetdsegek
dsszehasonlitasara.

Az elmondottak alapjan az 0sszefliggést inkéabb
kifejezd formula:

Nvfg-vu=-\]-"m----- Qt-L [tonnakm/nap] (52)

Az 0sszeflgges kulonos jelentGsége, hogy az
optimalis vonatterhelés megallapitasara vonatkozo
elzetes munkaink soran a maximalis szallitbképes-
séggel kapcsolatban régzitett allaspontunk helyes-
sége most masik oldalrol: az utazasi sebesség €s a
teljesitOképesseg altalunk kimunkalt egyszer( 6sz-
szefliggesein keresztil is igazolodik.

4. Befejezés

A dolgozatban feltart dsszefiiggések kifejez6en
bizonyitjak az utazasi sebességnek mind a vonal,
mind pedig az allomaési teljesitoképesség vonatko-
zaséban ervényesulé jelentés befolyasat, s igy
alkalmasak tobb olyan vizsgélat egyszeri elvegze-
sére, illetve intézkedések megalapozésara, amelyek
ez ideig legnagyobbrészt szubjektiv alapon kerul-
tek megoldéasra.

Az utazasi sebesség vizsgalatabdl kiindulva tisz-
tdztuk a maximalis szallitasi teljesitmény forgalmi
feltételeit, s teremtettlink alapot ahhoz, hogy bar-
milyen forgalomnagysag és annak jelent6s maédo-
sulasa eseten is az optimalis utazasi sebességet —
mint irdnyértéket — megdllapitsuk és ezéltal a
szerkesztendd menetrendet igen rovid id6 alatt és
eredményesen kontrollaljuk.

A kimunkalt dsszefliggések segitségével a vona-
tok kilonb6z6 mennyisége esetén a valtozasok
hatasanak értékelése és az 0sszehasonlitds egysze-
ren elvégezhetd.

Palyafeltjitasoknal a berendezések teljesitéké-
pessége a sziikségleteknek megfeleléen allapithatd
meg, illetve mind a f6-, mind a mellékvaganyok
mennyisége a feladatokhoz illeszked6en hatéaroz-
hato meg és kertilhet létesitésre.

Munkank alapjaul szolgél a térkozi kozlekedés
alkalmaval érvényesuld dsszefliggések soronkovet-
kez6 feltardsénak és kiinduld pontjava valhat az
optimalis vonatterhelésben rejlo elényok gyakorlati
kiakndzasanak, illetve megvalositasanak is.
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Az Autokozlekedéesi Tudomanyos Kutato Intézet 1966. évi munkaja

Dr. TOZSER ISTVAN

Az Intézet 1966 évben végzett kutatasait jelen-
t6s mértékben mar a koncentraltsag jellemezte és a
célkit(izések az autokozlekedés féfeladatainak meg-
oldaséra, irdanyultak. Az intézeti tevékenységben a
koncentracié abban jutott kifejezésre, hogy egy-
részt a kutatasi témak szama a korébbi évekhez vi-
szonyitva mintegy a felére csokkent, masrészt az
egyes nagyobb feladatokat ,témacsalad” kereté-
ben kutatocsoportok miveltek. Az Intézet teve-
kenységét jellemezte a kdzponti feladatokra val6
koncentralas is. Ezen a teriileten a tevékenység
nagyobbik hanyada az agazat el6tt all6 féfeladatok
megoldésara, illetve a dontések megalapozéséra
irdnyult.

A kutatasi témak megvalasztasdban, el6készité-
sében és mlvelésében kifejezésre jutott az a torek-
vés is, hogy a tajékoztato jellegd, illet6leg a kutatd
tevekenysegen tulmenden, az Intézet a gyakorlati
alkalmazast is el6segitse. A sulyponti témakra kon-
centrélds segitette a téma-mUvelés viszonylagos
meggyorsulasat. A kutaté munk&ban is kialakulo-
ban vannak annak a helyes felismerésnek a kdrvo-
nalai, mely szerint a mdszaki és gazdasagifolyama-
tok egységet képeznek: mind a kutatds, mind az
eredmények alkalmazéasa feltételezi a gazdasagi és
miszaki tevékenység szoros kapcsolatat.

Toébb vonatkozasban sikerrel alkalmaztuk azt a
munkamodszert, hogy a kutatdé és megrendeld
egyuttmd(kodott a téma mdvelésében.

Az 1966. évi kutatomunka az alabbi féfelada-
tokra iranyult:

— A korszerli kozlekedéspolitika kdvetelmé-
nyeinek kidolgozasahoz kapcsolédo tevékenység.

— Gazdasdgos megoldasokra iranyul6 javasla-
tok megalapozésa és kidolgozasa.

— Mdszaki szinvonal emelése a jarmdvek (ze-
meltetésében.

— KozUti kdzlekedésbiztonségi és forgalomtech-
nikai feladatok.

A gazdasagi mechanizmus-reform el6készité-
sébdl adodd feladatok.

— Egyéb tevékenység.

1. A korszer( kozlekedéspolitika kdvetelményeinek
kidolgozasahoz kapcsolodo tevékenység

E témakorben a kutatdsok a tarskutatdintéze-
tekkel : a VTKI-vel és az UKI-val a korabbi évek-
ben kialakitott szoros kapcsolat jegyében folytak.

A kbz6s munka eredményeként a VTKI kiada-
sdban megjelent a kutatasi téma egyuttes jelen-
tése: a korzeti allomési rendszer terwazlata, amely
els6 valtozataban tartalmazza azokat a kozlekedés-
politikai célkitlizéseket, amelyek alapjat képezik a
korszer(i kdzlekedési munkamegosztasnak hazank-
ban. E feladath6l Intézetiink elssorban a gépjar-
mikdzlekedési vonatkozasokat vizsgalta: kilono-
sen a kozuti kozlekedésre harulo teljesitményeket,

a szlikséges kapacitasokat, a rakodasok gépesité-
set és az Onkoltséget, valamint a rendszer beveze-
tésének egyéb hatasait.

Befejez6dott és modszertani anyagként a ter-
vez6 és iranyitd szervek rendelkezésere all a kis-
forgalmu vasutvonalak megsziintetésével 6sszefiiggé
miszaki-gazdaséagi szamitasok modszerének kiegé-
szitése, amely a vonalakra es@ bevételek szambavé-
telét teszi lehetévé.

Lényeges elCrelepést tettlink a kozuti személy-
szallitas fejlesztése terén is. A kutatomunka ered-
ményeként kidolgoztuk az agazati munkamegosz-
tds néhany lényeges kérdését, igy — tobbek ko-
z0tt — az Ovézetenkénti elhatérolast a személy-
szallités tertiletén. Feltartuk az ellatatlan teriletek
helyzetét és viszonyait, atfogd javaslatokat és
modszert dolgoztunk ki a fejlesztési tervek megala-
pozd szamitasaihoz.

Kidolgoztuk a kdzhasznu személyszallités és a ma-
gan személygépkocsik fejlddeset es kolcsonhatasat
meghatarozo alapkérdéseket, amelyek alkalmasak
a tervezés szdmara a legfontosabb teend6k, gazda-
sdgi szamitasok elvégzéséhez.

Elkészilt a ,,Kilénleges feltételek a veszélyes aruk
belféldi fuvaroztatasara™ c. kutatdsi munka, amely
a vonatkozo6 dijszabasi feladatok kidolgozasanak
alapjaul szolgal.

Amatematikai modszerek alkalmazéasa a kozuti fu-
varozasbhan targykoérben — a barati orszagokbol
rendelkezésre bocsatott modszereket is felhasz-
nalva — tovabbfejlesztettiik az egyes jaratszerkesz-
tési modelleket, ezen tulmenden egyes konkrét ter(-
letekre (pl. salg6tarjani kdszallitas stb.) elvégeztik
a prébaszamitasokat, a modell gyakorlati hasznéla-
tanak kiszélesitése érdekében.

2. Gazdasagos megoldasokra iranyuldjavaslatok
megalapozésa és kidolgozésa

A gazdasagos megoldasokra iranyul6 tdrekvés az
agazaton belul igen sokrétl. E feladat meg hosszu
évekig az Intézet tevékenységének fontos része lesz.
Ezt a kdvetelményt az 1966. évi munkaban a kap-
csolodo témaéknal is meghatérozd elvként vettiik
figyelembe, ezen kivil egyes konkrét témékat onal-
I6an e cél jegyében inditottunk.

Ennek kapcsan vizsgaltuk a Csepel-motorok és a
gumiipar egyes termékeinek minésegi szinvonalat
és bizonyitottuk azt a hibas gazdasagi szemléletet,
amely kulon-kilon a gyartd, az Uzemeltetd és a
javitoipari érdekeket nézi csupan, ugyanakkor
szem el6l téveszti a népgazdasagi szintl gazdasa-
gossagot. Azért, mert a magyar autokozlekedes z6-
mében igen alacsony mindségi szintl jarmdallo-
manyt kénytelen tGzemeltetni, feladatait csak nagy
koltségraforditassal tudja megoldani.

Kuldén vizsgélat targyava tettik a javitott egy-
ségek (Zil- és Gaz-motor) élettartamat, feltartuk
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az élettartam alacsony voltat el6idéz0 okokat és
javaslatokat tettlink ezek felszamolasara.

Az alkatrészfeldjitas, illetve a jarmibe beépi-
tend6 egyes fontosabb fédarabok és alkatrészek mi-
néségi szintjének vizsgalata bebizonyitotta, hogy a
kialakult helyzet gazdaséagilag sem a kozlekedés-
nek, de kilondsen a népgazdasagnak nem elényos,
mert az egyes alkatrészek, illetve f6darabok ala-
csony élettartama a kozlekedést az lizemeltetés so-
ran igen nagy tobbletkdltség-raforditasra kénysze-
riti (rugo, hengerpersely, csapagy stb.).

,,Az alkatrész-feltjitas kdzpontositasa™c. téma ke-
retében elkészilt a Csepel gépjarmlvek gazdasa-
gosan felljithato alkatrészeinek jegyzéke és tovabb
bévult a korszer( alkatrészfelujitasi technologiéak,
illetve eljarasok szama.

A megoldashoz kozel keriilt ajarmlvek fétenge-
lyeinek korszer(ifeltjitasa, melynek keretében nem-
csak a kozuti gépjarmdvek, hanem a nagyobb
munkagepek, vasuti Diesel-mozdonyok és mez6-
gazdasagl er6gépek fotengely-felljitasat is bizto-
sitani lehet.

Tobb Uzemben létrehoztuk a mianyagfeltoltéses
eljarast végzé mlhelyeket.

A gépjarmuivek forgalmi, forgalombiztonsagi és
m(szaki vizsgalatait — a tipusvizsgélatokat — Ki-
egeszitettiik a gazdasagos Uzemeltetés kovetelmé-
nyeinek vizsgalataval is. igy a tipusvizsgalatok a
forgalmi és miszaki kovetelményeken tdimenéen
magukban foglaljak a jarm(vekkel szemben ta-
maszthatdé gazdasagi kdvetelményeket is. 1966-ban
atfogd tipusvizsgalatot végeztink 18 jarm(von,
ezen kivil teljes tipusvizsgalatra 139 jarm( volt az
Intézetnél.

A Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium utasi-
tasa alapjan megszerveztiik az orszagos korroziove-
delmi halozatot. Kidolgoztuk a korrdzios karfelmé-
rés elméleti alapjait és tobb helyszini felmérést
végeztiink a kozlekedési és javito vallalatoknal. A
felel6sok részére 50 6ras tanfolyam és 12 elGadas
keretében oktattuk az elméleti és gyakorlati tenni-
valokat. Kiépitettilk az orszagos szaktanacsadoi
rendszert, amelynek keretében tébb mint 300 fel-
merult esetben adtunk vélaszt a korszer(i és gazda-
sagos eljarasok és anyagok alkalmazéséara. 6—8
korrézidvédelmi jellegl szabvanyunk kidolgozésa
is,hjelent(js segitséget nyujt a karok csokkenté-
séhez.

A vallalati ken6- és Uzemanyaggazdalkodas kor-
szer(sitéseében végzett munkank is nagy merték-
ben segiti a gazdasagos megoldasokra valo torek-
vést.

A kozlekedési vallalatok kenéstechnikai személy-
zetének kiképzése, a kis-laboratériumok megszer-
vezése, az olajregeneral6d berendezés kidolgozasa és
a gyartasanak meginditasaban térténé kozrem-
kddes, az Gizemanyagfogyasztasmér6é probapad Ki-
dolgozésa és mintegy 50 db legyértatasa, az (izem-
behelyezésével kapcsolatos feladatok ellatasa, —
mind egy-egv terilet megoldatlan problémainak
rendezése iranyaba tett er6feszitéseink eredményét
fejezik ki.
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3. A m(iszaki szinvonal emelése
a jarm(vek Uzemeltetésében

A témakdr igen széles és sokrétl feladat megol-
dasat iranyozza el6. A gyakorlati elet altal tamasz-
tott mindennapi sziiksegletek is ilyen médon fo-
galmaztadk meg az igényeket a kutatassal szemben.
Az 1966. évi kutatasi tervben igyekeztink a lé-
nyegi, a meghataroz6 témakat és feladatokat kiva-
lasztani és ezek megoldaséra koncentrélni az ergin-
ket. A korébbi évekhez képest itt valdsult meg a
I?gjobb eredménnyel az er6k koncentralasanak
elve.

A legfontosabb eredmények az aldbbi teruleten
jelentkeztek:

A gépjarm( létesitmények mdlszaki berendezései-
nek fejlesztése keretében, mintegy 20-féle kilénbdz6
miszer és vizsgalo berendezés kialakitasa tortént
meg (f6leg motordiagnosztikai eszk6zok).

Minta-darabot és miszaki dokumentéciot dol-
goztunk ki a krokodil-emel6k, a gumiabroncs-be-
szerel6 készulék, valamint a leszerelés nélkili kerék
kiegyensulyoz6 késziilék hazai gyartasahoz.

Megindult az Uzemszer(i gyartasa a gépkocsikra
szerelhet6, tranzisztoros automatikus fogyasztés-
mérének, valamint a Diesel-flistolésmér6é berende-
zésnek.

A forgalmi telepek vezértechnoldgiaja™ c. téma
alapjan értékes szervezési és fejlesztési intézkedé-
sekre nyilik lehet6ség a szervezett autdkdzleke-
dés lzemeiben, a karbantartas korszer(ibbé tétele
érdekében.

Kidolgoztuk a kihelyezett gépjarmiivek karbantar-
tdsanak gazdasagos megoldasi mddjait.

Résztvettlink a nemzetkdzi szervezetek idevonat-
koz6 kutatdsi munkdiban, pl. az OSZZSD kereté-
ben ,,A gépkocsik szalagszer( miszaki kidolgoza-
sénak észszer( technoldgidja” és ,,A gépkocsik ta-
rolasénak legcélszeriibb és leggazdasagosabb meg-
szervezese” targyu témak egységesitésével.

Kidolgoztuk a kilonbdz6 tipust karbantarto al-
loméasok jellemzd folyamat-technolédgiajat és az
egyes allomésok minmalis nagysagrendjere vonat-
kozd elveket. Kidolgozés alatt all a karbantarto
allomésok diagnosztikai feladatkdrének meghata-
rozasa, melyet mlszer- és technoldgiai ajanlattal
latunk el.

A gépjarmiivek miszaki paramétereinek vizsga-
lata az elhasznalodas fliggvényében™ c. téma kere-
tében a korszerl hibamegallapit6 miszerek és el-
jarasok Kkifejlesztése terén végeztiink megalapozo
munkat.

A miszaki szinvonal emelése terén lényegi do-
lognak tartjuk a korszer( berendezések és eljarasok
felkutatasat, ezek hazai bevezetését. A felsorolt ku-
tatasi tevekenységink Gsszességeben e cél megol-
dasat hivatott el6segiteni és meggyorsitani.

4. Kozati kozlekedésbiztonsagi és forgalomtechnikai
kérdések

Ha a megoldand6 és soron kovetkez6 feladatok
tukrében elemezzik 1966. évi munkankat, onként
adodik az a megallapitds, hogy a reélis igényeket
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szdmbavéve, azoknak csak igen kis hanyadara fu-
totta az er6nkbdl. A nagyon gyorsitemd kozdti
fejlédés Iényegesen nagyobb erdraforditéast és kon-
centralast kovetel nemcsak Intézetlinkt6l, de a
tobbi tarsszervektdl is.

A helyzet reélis felismerését mutatja az a tény is,
"hogy mar néhany honapja onallo osztaly kezdte meg
mUkodését az Intézetben e feladatok magasabb
szintl és atfogobb mlvelésére.

Ami a mult évi kutatdsi munkékat illeti, az Ié-
nyegeében az 1968. évi Uj KRESZ megalapozasat
el6segit6 mdiszaki-forgalmi kutatdsok, tovabba a
nemzetkozi kotelezettsegekbdl és hazank mélto kép-
viseletéb6l adodoé feladatok koré csoportosult (EGB
ajanlasok stb.).

A jarm(vizsgalati eljarésok tovéabbfejlesztése te-
rén a kdzlekedésbiztonsagi kdvetelmények konkrét
értékeinek és modszereinek meghatarozasa volt a
legfontosabb feladat.

Az utakjellemzGinek hatasa a gépjarmdvek tizem-
kltsegeire™ c. témaban elsosorban a forgalom ko-
rialményeinek kérdesei keriltek kimunkalasra.

Budapest belteriiletén az egyes kritikus forgalmi
szakaszok merése tortént meg, igy a

Nyugati palyaudvar — Kiskoérut — Szabadsag-
iad— Gellért tér,

Soroksari ut,

Kerepesi Ut stb.

Varoson Kivili, orszaguti vizsgalatot végeztink
az M-7-es autdpalyan.

5. A gazdasagi mechanizmus-reform el6készitése

Az el6készit6é munkaban végzett tevékenységiink
kétirdnyu volt: egyrészt kutatoink tobb bizott-
sagban szakértéként mikodtek kozre, masrészt
egyes témak kidolgozasaval segitettik el6 a javas-
latokat és a dontéseket.

Szamottevének mondhat6

— a kozileti jarmipark gazdasagos uzemelteté-
set biztositd gazdalkodasi és szabalyozasi elvek ki-
alakitdsara készitett elemzésink;

~— a gepjarmUikozlekedes €s javitdipar tevekeny-
seget meghatarozé rendeletek felulvizsgalata es ér-
tekelése;
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— a kozati kozlekedés egységeinek és szerveinek és
a gazdalkodassal osszefliggé legfontosabb problé-
mainak 6sszefoglalasa;

— a tervezesi es az anyagi érdekeltség egyes auto-
kozlekedési vonatkozasainak feldolgozésa és rend-
szerezese.

6. Egyéb feladatok

Az éves munka soran igen sokrétli egyeb, az
el6bbi rendszerezésbe nem befoglalhato feladat
megoldasa is jelentkezett, amelyek emlitésre mél-
tok.

A dokument&cios bazis, amely a kutatas-el6készitd
osztaly szervezetébe tartozik, tobb ezer doku-
mentécids forras feltardsaval és rendszerezésével
nagy mértékben jarult hozza a kutatas szinvonala-
nak emeléséhez.

A gazdag intézeti dokumentacié és konyvtar
anyaga 1966-ban mintegy

130 000 egységbdl all6 szakkatalogus,

16 648 konyvtari egység
4 779 forditas,
464 tekercs mikrofilm,
385 hibliografia
havonta 30—35 oldalas dokumentéciés tajékoz-
tato volt.

Az éves forgalom 13 600 egységet tett ki. Az In-
tézet dokumentacios bazisa ellatja tovabba mint-
egy 50 szakkdnyvtar irdnyitasat.

A 111, Otéves terv megalapozdsahoz Intézetink
kulonfele szamitasokat vegzett.

A kozlekedés 1980-ig terjed6 OMFB koncepcioja-
nak kidolgozasaban résztvettiink.

Az Intézet, mint az autokdzlekedés szabvanyba-
zisa, 10 db szabvany-javaslatot dolgozott ki.

Nemzetkozi vonatkozasban a szdmos anyag kidol-
gozésa, kolcsonos tapasztalatcsere a tarsintézetek-
kel, kutatasi eredmények &atadéasa és atvétele ko-
moly mértékben emelte az Intézet nemzetkozi te-
kintélyét.

A munkatarsak kozel szaz publikaciot irtak a k-
I6nb6z6 szakfolyoiratokban.

Osszefoglalva: az 1966. évi kutatasi tevékenység
sok teriileten eredményesen jarult hozza a magyar
autékozlekedés gyorsiutem( fejlédésének megala-
pozasahoz, a gazdasagos és biztonsagos kdzuti koz-
lekedés tovabbi fejl6déséhez.

LAPUNK PELDANYONKENT MEGVASAROLHATO:

\,, VACI UTCA 10

\,, BAJCSY-ZSILI NSZKY UT 76 SZAM ALATTI

HIRLAPBOLTOKBAN
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Az Utligyi Kutato Intézet 1966. évi kizlekedéstudomanyi munkassaga

KOyACS GYORGY

Intézetiink 1966 évben toltdtte be mikodésének
10. évét. Az elmult évtized bebizonyitotta, hogy az
Intézet létrehozasa id6szer( és szilkséges volt, iga-
zoltta valt tovabbéa az a szemlélet is, hogy a kozuti
kézlekedes problémainak elméleti és gyakorlati
céli megoldasa egy helyen, egy intézeten belll tor-
ténjék. Intézetiink e tiz év alatt mind a k6zati kdz-
lekedés elméleti és gyakorlati problémaival, mind
a kozuti kozlekedést kiszolgald Utpalya korszerdi
technolégiai megoldaséval egyarant foglalkozott.
A kidolgozott tébb mint 200 tudomanyos téma is
igazolja, hogy igyekeztiink mindazokat a sirget6
elméleti és gyakorlati problémaéakat tisztazni, me-
lyek halasztast mar nem tlirtek. Az Intézet f&fel-
adata elsésorban tudomanyos témak mivelése és Ki-
dolgozasa, de emellett elvégzi az egyre ndvekvé
szamban jelentkez6, azonnali megoldast vagy szak-
véleményt igényl6 operativ munkakat, anyagvizsga-
lasokat is.

Ma mar megallapithat6 — 6sszehasonlitva a kiil-
foldi eredményekkel — hogy a kozuti kdzlekedés
tudoményéanak mdvelése és a gyakorlati céld tu-
domanyos munka 0sszekapcsolasa egy intézeten
bellll hazai viszonylatban a legcélravezetébb volt.
Az &llanddan ndvekvl kozati kozlekedés hatasa az
Utpalyara, valamint az Gtpéalya hatdsa a kozuti
kozlekedésre nem valaszthato el egymastol, tehat
e két tényezd egymaésra hatdsa és komplex mddon
valé szemlélete és vizsgalata ma mar bizonyitha-
téan a leghelyesebb.

A fenti szempontok érvényesitése érdekében ala-
kult meg Intézetink ugy, hogy megalapitasatol
kezdve a kozuti kdzlekedessel foglalkozo tudomany-
agnak biztositottunk kuloén osztalyt — a Kozleke-
déstudomanyi Osztélyt — és kés6bb, az elvégzett
alapmunkék eredményes tapasztalatainak felhasz-
nalasaval szerveztik meg az U(hal6zatfejlesztési
Osztalyt. E két osztaly mikodése reprezentalja el-
s6sorban a kdzuti kozlekedés elméleti és gyakorlati
kérdéseinek megoldasait, a kdzati kozlekedésnek a
kozlekedés egészeben elfoglalt helyzetét, jelentdse-
gét, teljesit6képességét, gazdasdgi hatékonysagat
és az egyéb kozlekedési agazatokkal — és altala-
ban a nepgazdasaggal — vald kapcsolatét.

Munkénk jelent6s tényez6je a tavlati szemlélet.
Ennek érvényesitése érdekében egyutt kell halad-
nunk a nepgazdasagi celkitlzesekkel és e celok
érdekében iranyt és tdmpontot kell adnunk a koz-
ati kozlekedés teriiletén. Taldn a népgazdasag
egyik agazataban sem olyan fontos a tavlati szem-
lélet, mint éppen a kozuti kdzlekedés teriiletén. A
kozlekedési objektumok és igy a kdzutak is hosszu
elettartamuiak, népgazdasagi jelentGsegik nagy,
ezert a tavlati kutatas kilonos jelentésegq.

A tudomanyos kutatadsok végs6 célja és lényege
a gyakorlat megtermékenyitése. Ehhez az alapelv-
hez ragaszkodunk minden munkénkban, ezt a célt
szolgéljak tudomanyos és gyakorlati kiadvanya-
ink, amelyek egy nagyobb témaval vagy probléma-

val kapcsolatban a k6zati kdzlekedést hivatottak a
legkorszer(ibb és leggazdasagosabb megoldasok felé
iranyitani.

A kulfoldi eredmények ismerete, ezek meghonosi-
tdsa hazdnkban a legfontosabb feladatok egyike.
Jelentds_esemény volt Intézetiink életében 1966-
ban az Utlgyi Mdszaki Dokumentécids és Tajékoz-
tatasi Kozpont feléllitdsa, mely szerviink hivatott e
tertileten a magas szinten all6 informéacids szolga-
latot biztositani, akutatdsokat el6késziteni és mind-
azokat az el6feladatokat ellatni, amelyek a tudo-
manyos kutatast, a kozuti kozlekedést, az ipart
magas szintlivé és gazdasagossa teszik. Sajnos, az
elmult évben létszamhiany és egyéb nehézségek
miatt ez az osztalyunk m(kodését maradéktalanul
nem tudta ellatni.

Az Intézetiinkre h&raml6 &ltalanos feladatokon
kivul 1966-ben a I11. Otéves tervre vonatkoz6 fel-
adatok egy részét is meg kellett oldanunk. Ezek:

a) A mai kozuti forgalom nagysaga, eloszlasa,
jellemz0i s torvényszeruségei, tovabba ezek 1966-
tol 1970-ig varhato alakulasa.

b) A meghatarozott 0sszefiiggések és adatok is-
meretében a kodzuti forgalom biztonsagos és gazda-
s&gos lebonyolitasdhoz sziikséges igények.

c) A vilagszinvonalat fokozatosan megkdzelit§
igények megvalésitasahoz sziikséges orszagos Ut-
halozatfejlesztés és az ennek megfeleléen ttemezett
program.

d) Fenti népgazdasagi célkitlizések érdekében a
szukséges gazdasagi vizsgalatok elvégzése.

A kozlekedés — és igy a kozuti kozlekedés — a
népgazdasag egyik f6 terilete, az Utpalyak pedig a
kozlekedés nélkilozhetetlen tényezGi kozé tartoz-
nak. Fejlesztésik, fenntartadsuk a népgazdasag fej-
I6désével aranyossagot kovetel. E problémak tisz-
tazatlan volta, vagy a kozuti forgalomra nehezedd
feladatok nem teljesitése egész népgazdasagunk fej-
I6désének gatja lehet.

A fent vazolt feladatok legsiirgésebb megoldasa
érdekében készitettiik el 1966. évi tématerv-javas-
latunkat, amely logikus folytatisat képezte az
el6z6 évek kozlekedéstudoményi kutatasainak.
Emellett azonban szdmos més kutatési feladattal is
kiegésziilt a kutatasi terv, amely feladatokat az
0SZZSD hatarozatok irtadk elé kotelez6en. Téma-
terviink olyan (j témékkal is bdévilt, amelyek a
kozuti kézlekedés azonnali segitésére iranyultak.

Az elmult év soran 14 kozuati kdzlekedési jellegd,
vagy azt érintd tudomanyos témaval foglalkoz-
tunk, amelyek tobbségét befejeztiik. Témaink nag
szdma is igazolja a kdzuti kdzlekedes fontossagat és
a tisztdzando6 probléméak siirgésségét.

Ki kell elitelnink mult évi munkaink kozul az
1967 évben tartand6 tokioi Utlgyi Vilagkongresz-
szusra kuldott orszagos jelentések kidolgozéséban
valo aktiv részvételiinket. Az elmult évek utugyi
kongresszusai a magyar jelentéseket elismeréssel
fogadtdk, azok a nemzetkozi szintet elérték, s6t
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tobb esetben kiemelték Oket. Reméljik, hogy a
tokioi Utligyi Vilagkongresszus is a magyar jelen-
tések elismerését eredmenyezi. .

1966-ban ult 0ssze a Szocialista Orszagok 11. Ut-
ugyi Kongresszusa Varsoban. E nagyjelentdsegi
kongresszusra kildott magyar jelentések kidolgo-
zasdban hathatésan kdzremikodtink.

Munkéank nem lenne teljes, ha a kilfoldi szerve-
zetekkel, intézetekkel nem tartanank fenn allando
kapcsolatot és ezt évrdl-évre nem mélyitenénk el.
E szempontbdl ki kell hangsulyoznunk a lengyel
Utligyi Kutatd Intézettel kotott szerzédésiinket,
amely a két orszag kozos kozuti kozlekedési prob-
Iémait van hivatva megoldani, illetve megoldasu-
kat magas szintre emelni.

Az Intézetlinkhdz érkezett kulfoldi tudomanyos
munkatarsak, szakért6k, egyetemi tanarok latogata-
sai is azt bizonyitjak, hogy a magyar koézuti kozle-
kedés irdnt az érdeklddés igen nagy. Intézetiunket
1966-ban 31 neves kulfoldi szakember latogatta
meg, akik 271 napot toltéttek nalunk. Vendégeink
a kovetkezd allamokbdl érkeztek:Szovjetunidbél 2,
Csehszlovakiabol 3, Lengyelorszaghél 11, Bulgaria-
bol 2, az NDK-bdl 8, Ausztriabdl 1, Svédorszaghdl
1, Danidbo6l 1, Franciaorszaghdl 1, Skocidbol 1
szakember. A barati 4llamokbol érkez6 latogatonk
kozul ki kell emelni Mihajlov elvtarsat, a moszkvai
Utugyi Kutato Intézet igazgatojat, Mancseff elv-
tarsat, a bolgar Utligyi Kutato Intézet igazgatdjat,
Moc elvtarsat, a csehszlovak Uthalozatfejlesztési
FBosztaly vezetdjét. A nyugati allamokbdl érkez6k
kozil Tjulander (Stokholm), Kunz (Bern), Douchet
(Paris), O’Dell (Aberdeen) neveit emlitjik, akik-
kel mindkét fél szdmara értékes megbeszéléseket
folytattunk.

Az Intézet munkatarsai kdzil szdmosan tartottak
bel- és kilfoldon tudoményos és szakel6adasokat,
tobb atlgyi nemzetkdzi konferencia bizottsagi
munkaiban vettek részt.

Belfoldi kapcsolataink is széleskor(iek. igy el-
s@sorban a hazai tarsintézetekkel, az ATUKI-val,
VTKI-vel, ETI-vel, de a Magyar Tudomanyos Aka-
démiaval, az OMFB-vel, a Magyar Szabvanyugyi
Hivatallal, az Acél és Fémszerkezeti Bizottsaggal
tartunk fenn szoros és eredményes kapcsolatot. Az
Intézet tagjai sok tarsadalmi egyesuletoen fejte-
nek ki tevekenységet. A legfontosabb ilyen szer-
vek, illetve egyesuletek: a Kozlekedéstudomanyi
Egyesilet, az Epit6ipari Tudoményos Egyesilet, a
Gépipari Tudomanyos Egyesiilet.

Az elmult évben kufoldi 1atogatasaink nem emel-
kedtek, azonban Orvendetes tény, hogy dolgo-
zGink hosszabb kulféldi 6sztondijas tanulmanyuton
vehettek részt. igy Anglidban, Franciaorszagban,
Olaszorszagban toltottek tobb hénapot tudoma-
nyos munkatarsaink.

Az Intézet fontosabb, a kdziti kozlekedés tudo-
manytertletére tartoz6 témai a kovetkezdk vol-
tak:

A kozuti kozlekedés varosépitési igényei
A kozati kozlekedés a tobbi kozlekedési dgaza-
tokkal egydtt, helyenként azokat meghalado6 arany

ban névekedett. E fejl6dés az iparosodas és a koz-
uti szallitdsok nagyltemd emelkedése kovetkezté-
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ben a véarosokban és azok kdrnyékén fokozottabb
utem( volt. A kozati kdzlekedés és a varosok fejl6-
dése egymasra kolcsondsen nagy hatast gyakorol,
eppen ezert fejlédd varosaink egyik legjelentdsebb
igénye a gyors, kényelmes és biztonsagos kozti
kozlekedés. A vérosok uthaldzata egyuttesen szol-
galja az osszefonodott helyi, varoskornyéki és ta-
volsagi kozlekedést.

E témdaban megvizsgaltuk mindazokat a ténye-
zOket, amelyek befolyasoljak mindket igény —
egyrészt a varosok celszerl fejl6dése, masrészt a
forgalmi kovetelményeknek megfeleld Uthal6zat —
optimalis és gazdasagos kielégitését. A téma sok-
rétisége miatt elsésorban az orszagos Uthaldzat fej-
lesztése szempontjabol a varosokba bevezetd és a
varosokon Aathaladé orszdgos utak problémait
elemzi és targyalja.

A legfontosabb témarészek a kdvetkezdk:

1. A kozuti forgalom megoszlasa atmend, cél- és
helyi forgalom szerint.

2. A kozuti forgalom fejlédése az orszagos koz-
utak varosi atkelesi szakaszain.

3. A tdvolsagi kozuti forgalom vezetése a beépi-
tettség elkertlésével.

4. A kozati forgalom igényeinek dsszefoglalésa.

A korzeti allomasi rendszer kialakitasa
és a kisforgalmu vasutvonalak racionalizalasa

E téméak kidolgozasaban az Intézet a VTKI-vel
és az ATUKI-val m(ikodott egyitt, tekintettel a
problémak komplex voltara. E témakorben 1966-
ban elkészilt a korzeti allomasi rendszer orszagos
tervvazlata. Intézetunk e kérdések kozuti vonat-
kozasait dolgozta ki, az e korbe tartoz6 adatokat
szolgéltatta és a kdzut kozlekedés vonatkozasaban
tett konkrét javaslatokat.

Az orszagos Uthaldzatfejlesztési terv készitése

E témankat 1965-ben kezdtik el, a befejezés
hatarideje 1968. A téma évenkénti munkéaja azon-
ban 6nallo részeket képez.

1966-ban a forgalomfejl6dés vizsgélata, metodi-
kajanak végleges kialakitasa tortént meg. Az el6z6
évekhez képest a valtozas az, hogy a személygép-
kocsik teljesitményét az el6z6 években feltételezett
10 000 km-r6l 12 000 km-re kellett felemelni.

Kimutatasaink kimutattdk, hogy a 0,15 koef-
ficienssel elfogadott hatékonysagi norma megval-
toztatdsara szukség nincs, a kutatas ezt realis mér-
téknek bizonyitja, amely a népgazdasag tehervi-
sel6-képességevel aranyos.

Az orszagos Uthaldzatfejlesztési terv készitésére
olyan tervezési metodika készilt, amely szerint a
munka alapjat az utvonalként kilon elkészitett ta-
nulményok képezik. A tanulményok Kkiindulasi
alapja a kapacitaskimerulés. A meglevé és varhato
forgalom figyelembevételével hatarozzuk meg a
fejlédést. Ennek alapjan donthet6 cl az egyes sza-
kaszok kapacitasanak kimeriilési id6pontja. E ta-
nulmanyok képezik alapjat a részletes uthal6zatfej-
lesztési tervnek, amely 1968-ban készil el.

Az évi elGiranyzott feladatokat a fejlesztési ja-
vaslattal, valamint a regiondlis tervezessel egyez-
tettik.
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A kozatiforgalom megfigyelése és vizsgalata

E téma Intézetlinknél évrél-évre ismétlédik. A
kutatds célja megéllapitani minden évben mind-
azokat a forgalmi valtozasokat, amelyek a kozuti
kozlekedést befolyasoljak. Ez képezi alapjat a
helyes m(iszaki tervezésnek.

1966-ban a téma keretében a kovetkezd munkak
készlltek el:

1. A forgalom idébeni lefolyasanak figyelemmel
Kisérése.

2. A megfigyelt adatok elemzése.

3. Az automatikus forgalomszamlalas fejlesztese.
I’IL'L A nemzetkdzi utakon toértén6 forgalomszam-
alas.

Az eredmények kozil megemlitjik, hogy a sze-
mélygépkocsi forgalom &ltaldban, a nehéz-gepjarmdi
forgalom pedig els6sorban a f6éuthalézaton nove-
kedett.

Az automatikus forgalomszamlalas el6bbrevite-
lét kedvezben befolyasolta, hogy a lengyel—ma-
gyar miszaki tudomanyos egyuttm(kodeés kereté-
ben a lengyel partner egy korszeri automatikus
forgalomszamlalo berendezés terveit és annak ké-
szitési modszerét atadta.

A nemzetkdzi utak forgalomszamléalasat mas al-
lamokhoz hasonlé munkaval, egyeztetett metodika
szerint valGsitottuk meg.

A kozuti jelzések, uttartozékok
és biztonsagl berendezések fejlesztése

E tématanulméany a kozati jelzések, dttartozé-
kok és biztonségi berendezések kérdéseit forgalom-
technikai szempontbdl elemezte. A téméan belil a
kozuti jelzések kialakitasat a forgalom optimalis
biztonsaganak célkitlizése érdekében targyaltuk.
Ennek keretében kilon foglalkoztunk az Utépitési
és Utfenntartasi munkahelyek védelmi berendezé-
seivel és elzarasaival.

A kibernatika alkalmazasa a forgalomkutatasban
és attervezésben

E téma keretében az uttervezésre, valamint a
forgalomnak az Gthalozatra valé raterhelésére —
a hagyomanyos modszerek és eljarasok helyett —
a sokkal korszer(ibb Iégi fotogrammetriai felvételt,
valamint a gépi észlelo és elektronikus szamitobe-
rendezések mikodesét és az ezekkel elérhetd ered-
ményeket vizsgaltuk.

A miszaki tervezés vonatkozdséban a felvéte-
leket Iégi fotogrammetridval, teljesen gépi Gton fel-
dolgozva, a sz&mitésokat elektronikus szdmitogé-
pekkel végezve, a kdvetkezd munkak valosithatok
meg: vizszintes vonalvezetés, fligg6leges vonalve-
zetés, valamint foldtomeg-meghatérozds. E mad-
szer nagy elonye, hogy szamos valtozat gépi sza-
mitas Gtjan valé meghatarozésa gyorsan keresztil-
vihetd, az optimélis megoldds minden esetben
kénnyen és gyorsan kivalaszthato.

Az elektronikus szamitdgépeket — a forgalom-
nak az Gthalozatra valo raterhelésénél — kilondsen
az Uthalozat fejlesztésénel a forgalomszabalyozd
intézkedések kovetkeztében bedllo forgalomvalto-
z&s meghatarozasanal, valamint kilonféle forgalmi

ko6zlekedéstudomanyi szemle

valtozasoknal lehet eredményesen és gazdasagosan
felhasznélni.

Barmely uthalézati egységben bealld valtozas
(0j Ut létesitése, korszer(sités) esetén a célforgalmi
matrix ismeretében a kidolgozott gépi program
alkalmazésaval az athalozat varhato forgalmi val-
tozasa is meghatarozhato.

A vérosi csomoépontok kialakitasdnak helyessége
is ellendrizheté forgalmi szempontbdl, a megfelelé
paraméter kKiszdmitasaval és tobb csomopont for-
galmi megoldasanak Osszehasonlitasaval.

A fent vazolt esetekben a munkék idémegtaka-
ritdsa minden esetben jelentds.

A forgaloméramlésok jellemz&inek vizsgalata

A kozati forgalom ndvekedésével egyre tobb
olyan dattal, illetve Utszakasszal szdmolhatunk,
amelyek teljesit6képessége rovidesen kimeril. A
megengedhet6 forgalmi terhelések mértéke és a még
elviselhet0 akadalyozasok nagysaga fontos merete-
zési alapadat, és ezek segitségevel kell eldonteni az
Utkorszer(sitések, Gtépitések kiindulé adatait, il-
letve a beavatkozasok szintjét. A forgalomaramla-
sok jellemz@inek vizsgalata Iényegében a gazdasa-
gos méretezést hivatott biztositani.

A teljesitOképesség tervezésénél felhasznalhatd
értékekhez és az ezekhez tartoz6 akadalyozas mér-
tékének meghatarozdsahoz a forgalomaramlasok
jellemzGinek ismerete szilkséges. A forgalmi dram-
lasok, jellemz6i: az atlagos menetsebesség, a kove-
tési tavolsag, az el6zések alakulasa. Ezek segitsé-
gével elemezhet6 a forgalom lefolydsanak alaku-
lasa, a jArmlvek egymaésra hatasa és a forgalomban
fellepd akadalyozasok gazdasagi és biztonsagi ha-
tasal.

A kulénboz6 viszonyok kozott kialakult forgalmi
jellemzdket kétnyomd uton vizsgaltuk, hogy a
megfelel6 teljesitoképességi értékeket a hazal vi-
szonyoknak megfeleléen tudjuk megallapitani.

A varosi utak tervezésének szakmai szabvanya

A Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium ,,Va-
rosi és kozségi utak tervezesi irdnyelvei” cimen
1954-ben hatalyba Iéptetett szakmai szabvanya az
eltelt 13 év alatt, a varosi kdzuti kdzlekedés nagy-
mérv( fejl6dése kdvetkeztében iddszer(itlenné valt.
Ez tette szlikségessé, hogy a forgalom mennyiségi
és min6ségi fejlodésének megfeleléen Uj elvek alap-
jan késziljon el szakmai szabvany. Ezt indokolta
az a korulmény is, hogy id6kozben 0j uttipusok is
keletkeztek, amelyek az emlitett irAnyelvben még
nem szerepeltek. Megéllapithatd, hogy a varosi
utaknak és a varosi kozlekedésnek a lakossag éle-
tében betdltott szerepére vonatkozo6 szemlélet gyo-
keresen atalakult. Természetesen ennek megfele-
I6en az utakkal szemben tamasztott kovetelmé-
nyek is megvaltoztak, amelyeknek az (j iranyelvek-
ben tukrozddnilk kellett.

A szakmai szabvany szerkesztésénél és dsszealli-
tasdnal szamos szervvel kellett egyuttmikodni és
allandoan konzultélni, hogy az Gj szabvény a leg-
korszer(ibb iranyelveket tukrézze.

A szakmai szabvany a kovetkezd részeket tar-
talmazza: a szabvany targya és hatélya, a tervezés



XVIl. EVFOLYAM 1967. 5. SZAM

altalanos szempontjai, a varosi utak tervezésének
iranyelvei, kerékparutak, gyalogutak és gyalogja-
rok, csomoépontok tervezése, varosi utak palya-
szerkezete, tomegkozlekedesi eszkozok befolyasa az
utak kialakitasara, kozmivezetékek elhelyezése,
varosi utak megviléagitasa, gépkocsivarakozo és ta-
rol6 helyek, Gizemanyagtolté alloméasok.

Az el6z6kben roviden ismertetett témak a koz-
Uti kozlekedés elméleti és gyakorlati kérdéseivel
foglalkoznak. Ezeken kivil meg kell emliteni még
azokat a témakat is, amelyek kozvetve vagy koz-
vetlendl érintik a kozGti kozlekedést; ezek az alab-
biak:

Aszfaltburkolatok korszer( épitési technoldgiajaval
kapcsolatos kutatasok

Az e téma keretében végzett aszfaltburkolat-
szerkezeti és technologiai kutatasok kozlekedési vo-
natkozésa az, hogy a biztonsagos kozlekedésnek
megfelel6, érdes feililetet kell nyajtani. E nagyje-
lent6ségli kdzlekedéshiztonsagi probléma megolda-
séra a téma javaslatot tesz, amely egyrészt az ér-
desitd rétegek elkészitéséhez szilkseéges technoldgiai
leirdsokat foglalja magaban, masrészt pedig konk-
rét szamokat tartalmaz a kulonféle jellemzék, az
Gtpalyak nedves allapotban megkdvetelend6 sur-
I6déasi tényez6 értékeire vonatkozélag. Ezen érté-
keknek a nedves utpalya fellletén 0,47—0,74-nek
kell lennie.

A téli atfenntartas gazdasagossédganak vizsgélata

Hazai tapasztalatok szerint egy-egy téli id6szak
alatt 39—62 havazasos nap, ezeken bellil 3—4 al-
kalommal olyan hofuvasoshavazasi periédus fordul
el6, amelyek kovetkeztében egy-egy periddus alatt
3—6 napon &t 3000—6000 km utvonal kapcsolddik
ki a rendeltetésszer(i forgalombol. Az 1963—1964.
év telén dsszesen 16 100 km hosszu dton volt 3—11
napon at a téli idéjaras miatt kozlekedési akadaly.

A végzett kozelitd szdmitasok szerint az orszé
teljes kozuati haldézatdn 1 nap alatt lebonyol6do
kdzuti forgalom éatlagos népgazdaségi értéke hozza-
vet6legesen 160 millio forintra becsulhetd.

Ha a téli kozlekedési akadalyok keletkezésének
megel6zésére tett intézkedések — hdfogd erddsa-
vok telepitése, hoeltakarito berendezések korszer(-
sitése, jégolvasztd sbszoras stb. — egydittes ered-
ményeként peridéusonként a kimutatott 16 100 km
halozaton csak egy-egy nappal rovidithetjik meg a
forgalombol valo kiesest, a népgazdasagi megtaka-
ritas egy-egy nap utan 85 millié forintra becsul-

t6.

Mdanyagok Ut- és hidépitésifelhasznalasara
vonatkoz6 kutatasok

E kutatas keretében az Intézet az uttartozékok
korrézidvizsgalatat és a fényvisszaverd bevonatok
rendeltetésszer(i és hasznalhatd mindségben vald
elBallitasat, tartossagat vizsgalta.

A biztonsagos kozlekedés megkoveteli, hogy a
jelz6tablak 150—200 m-rdél felismerhet6k legyenek.
Nagy sebességek esetén ez az érték még nagyobb.
A mintegy 200 m-rél val6 felismerés akkor kovet-
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kezik be, ha a jelz6tablakrél visszavert fénysugarak
kozel parallel futnak a beesési szog iranyaval és
e feltétel a beesési szog nagysagatol fiiggetlenil
allando jellegl. Ez a jelenség a retroreflexio. Kuta-
tasaink a retroreflexi6 magasabb értékére tore-
kedtek.

A kutatasi téma az e célt biztosito fed6lakkok és
mikro-Uveggdmbodk meghatarozésara irdnyult.

*

Intézetlink az 1966 évben az elrendelt kutatasi
témakon kivil szdmos kilén megbizast is teljesitett,
amelyekkel kapcsolatos szakért6i vélemény elké-
szitéséhez kutatasi jellegl tevékenységre is szik-
ség volt. A legfontosabbak az al&dbbiak voltak:

Automatikus forgalomszamlalas tervezése.

Terel6kapok hazai gyartasara prototipus el6al-
litasa.

Burkolati jelekre iranyelv készitése.

Utbaigazitd jelz6tablak szerkesztése.

A harom forgalmi savu utak problémaja.
| Aluminium jelz6tablak prototipusanak javas-
ata.

Erdességi és egyenetlenségi vizsgélatok kulon-
b6z8 burkolatokon.

Balesetvédelmi Ovorendszabalyok el6készitése
utfenntartdsi munkakhoz.

A fentiekben réviden vazolni kivantuk mindazo-
kat a kutatasainkat, amelyek a kozuti kozlekedés
terliletére tartoznak. A befejezett témakrdl a meg-
felel§ zéardjelentések elkésziltek, a folyamatos té-
makrol pedig a részjelentések. Egyes befejezett té-
méra vonatkozo6lag nagyobb példanyszdmban ké-
szitettink 5—20 oldal terjedelm( ismertetést,
amelyet az érdeklddék rendelkezésére bocsatot-
tunk. Azok, akik a témakivonatos ismertetésén tul-
menden érdeklédnek, az Intézetben levo teljes ter-
jedelm( tanulmanyokat igénybe vehetik.

Orommel allapithatjuk meg, hogy az Intézet al-
tal kidolgozott, egy-egy nagyobb témateriletet
vagy feladatot fel6lelé kiadvanyok igen népszeriek
és azokat a szakemberek évrél-évre jobban igény-
lik. A targyévben is, a kotelez6 témamdivelés mel-
Lett,”libbb ilyen kiadvany készilt el, ezek a kovet-

ez0k :

Az Utlgyi Kutato Intézet 10 éve.

A kozutiforgalomtechnika gyakorlati alkalmazasa.

Az Utligyi Kutaté Intézet 1965. évi kutatasi ered-
ményeinek Ismertetése.

A kozuti forgalom biztonsaga és az Utjellemzdk.

Kozati gazdasdgossagi vizsgalatok.

Orémunkre szolgél az a tény, hogy az Intézet
munkajat évrol-évre tébben ismerik meg, eredmé-
nyeinket felhasznaljak, kutatasaink eredmeényei el-
terjednek, alkotd, termel6 er6vé valnak és el6segi-
tik népgazdasagunk célkitlizéseit, hozzajarulnak a
korszerd, kényelmes és biztonsadgos kozut kozleke-
dés fokozatos megvaldsitasahoz.

A megnyilvanul6 érdekl6dés bizonyitéka annak,
hogy munkank iranya alapvet6en helyes. Tovabbi
fejlesztéséhez azonban szilkséges a kozuti kdzleke-
dés magaszint(i kultarajat 6szintén akar6 szakem-
berek és szervek még szorosabb egylttmikddése.
Tapasztalataik, segitd észrevételeik munkéankat
mind jobba és gazdasagosabba tehetik.
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KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

A vasuti palya lengést gerjeszt6 hatasaval kapcsolatos mérések*

OVENOE KIEOI.Y

A vasUti széllitasi feladatok allandd novekedése
fokozddo kovetelményeket tamaszt a palyaval és
az azon kozlekedd jarm(ivekkel szemben. Nagyobb
szallitasi teljesitmeényt a sebesség novelésével, na-
gyobb raksulyu jarmlvek kozlekedtetésével, tehat
a tengelynyomasok felemelésével lehet biztositani,
a biztonsagi kdvetelmények betartasaval.

A fokozddd igények kielégithet6ségét a vasuti
palya és ajarmuvek kolcsondsen kialakitott fejlett-
ségi foka hatarozza meg. A fejlesztés iranyat a
kolcsonhatas torvényszertségeinek figyelembevéte-
level kell megallapitani. Az utobbi evekben elért
technikai fejlodés kialakitotta azokat az eszkdzoket
és vizsgalati modszereket, amelyek felhasznalasaval
feleletet lehet adni szdamos — a kolcsdnhatassal
kapcsolatos — ma még nyitott kérdésre. A vizsga-
latok Kiindulé pontja, hogy futas kdzben a palya
és a jarm( kozel azonos nagysagrendd, de ellenkez6
irdnyu valtozo er6vel hat egymasra.

y kAjé1rm(]futé\st a kovetkezo6 tényez6k befolyésol-
jak:

a) A péalya geometriai adatai, a sinek egyméashoz
viszonyitott helyzete, a sinhosszak, az al- és fel-
épitmény rugalmassaga és az ebbdl kdvetkez6 dina-
mikus hatasok.

b) A jarm(vek geometriai kialakitasa, rugézott
és rugOzatlan tomege, a rug6zas modja és csillapi-
tasa, futomuvek allapota stb.

c) A kozlekedési folyamat sajatossdgai: a sebes-
ség, a jarm(vek kapcsoladsa, huzott, tolt vonatok
stb.

A palyaa jarm( részére kényszerit6leg megszabja
a haladas iranyat és a mozgas egyeéb valtozo para-
métereit. Kozlekedés kézben a jarmlveket csak a
kerék nyomkarimai—melyek a sin belsd feluletével
érintkeznek — tovabba a futdfelilet enyhe kapos-
s&ga vezeti. A vaganyon valé haladés kdzben kii-
16nb6z8 futashelyzetek kilonbdztethet6k meg;
egyenes palyaszakaszon, atmeneti ivben, ivekben
valtoznak a futasi viszonyok. Tovabbi véltozé
futdsminbséget jelent a kilénbdz6 kitérékon, ke-
resztezéseken, Utatjarokon és nyiltpalyas hidakon
val6 athaladas is.

A vaganyon valo futds technikajanak vizsgala-
tanal tehat elsésorban ajarmuivek kényszermozgasat
meghatarozd palyajellemzékek meéretét, illetve mé-
retvaltozasat kell mérni. A kulonféle futasallapotok
esetén a keletkezd hatdsok megéllapitasaval ko-
vetkeztetéseket lehet levonni a palyaésa jarm(vek
kodlcsonhatasara, tovabba azok ceélszerd kialaki-
tasara.

A palyan végzett vizsgalatok ezért vagy kozvet-
lendl a hatds megéllapitasara iranyulnak, vagy a
palya jellegzetes geometriai, szilardsagi és rugal-
massagi sajatossagaibol erre kovetkeztetnek.

A kozvetlen hatas meghatarozasa latszatra egy-
szer( feladat. A gyakorlati kivitele azonban szam-

* Szerz6nek az 1966. évi veszprémi Vas(ti Futds-
technikai Konferencian tartott el6adéasa.

talan nehézségbe Utkdzik és a mérési eredmények
igen nagy bizonytalansaggal értékelheték. Pl. a
lengésvizsgalatoknal az elsé kérdés: hol helyezziik
el az érzékel6t; kérdés, hogy milyen iranyokban
mérjunk, hogyan kiiszéboljik ki a jarm(vek visz-
szahatésat és az egyéb zavaro tényez6ket ? Tovabbi
feladat annak megallapitésa, hogy a palya melyik
sajadtossdga okozta a gerjesztést? A mért jelek
regisztralasa &ltalaban id6aranyosan torténik, m g
a lengesméréseknél az Gtaranyos abrazolas meg-
valositasa feltétlenil szlikséges.

Igen nagy munkat jelent a nagyszamud mérési
adat értékelése és megfeleld csoportositasa a val-
tozd feltételeknek megfeleléen, bar e téren egyre
nagyobb segitséget nyujtanak a kulénbézé rend-
f,zle,rlt'] és egyre gyakrabban alkalmazott szintszam-
alok.

A kozvetett mérések elsésorban a palya geometriai
adatainak meghatérozasara iranyulnak; e téren
az Uzemi vizsgalatok soran igen jél hasznalhato
gyakorlati mddszerek alakultak ki. A palya lengést
gerjeszté hatdsanak vizsgaltanal ezeket a meré-
seket mindig el kell végezni.

I. A PALYA GEOMETRIAI ADATAINAK
MEGHATAROZASA

A vaslti vaganyok épitésénél a terv szerinti
geometriai adatok csak az egyes szerkezeti elemek
atvételi méretel6irasainak megfelel6 mérettlré-
sekkel alakithatok ki. Ezek a kezdeti méreteltéré-
sek a forgalom hataséara tovdbb novekednek és a
vagany Kkuloénbdz6 helyein, kilonb6z6 mértékd
maradd vagy csak a jarmlivek &thaladasa idején
el6allo rugalmas méret- és alakvaltozasok kelet-
keznek.

A vagany méreteinek vizsgalatanal kezdetben
kézi eszkOzoket és vizsgalati eljarésokat alkalmaztak.
A fokozottabb felligyelet szempontjab6l azonban
ezek a mérési eljardsok mar nem voltak kielégitéek,
mert a kézi mérések csak a palya egyes kereszt-
metszeteire &llapitottak meg adatokat a vagany
terheletlen allapotaban. A fejlédés elsd lépése
olyan mér6 kiskocsi kialakitasa volt, amely a nyom-
tdvolsagot és tulemelést folyamatosan mérte; az
értékeket egy-egy beosztas el6tt mozg6 index mu-
tatta. Az utaranyos abrazolast 1885-ben vezeték be
a Dorpmdller-rendszer( készulékeken e két jellem-
z8kre. A vaganymérd sinautok kialakitasara csak
1950 utdn kerllt sor. Ezek viszont méar mind az
ot alapjellemz6ket (nyomtav, rovidslppedés, irany,
siktorzulas és tulemelés) mérik és abrazoljak, sza-
mottevd terhelés nélkul. Terhelés alatt csak az
1930—1945 kozotti id6szakban Kialakitott tiagy
felépitményi mér6kocsik mérik a vagany allapotat.

A felépitményi mérékocsik méréberendezései al-
taldban mechanikus felépitéstiek. A jelfelvétel leg-
gyakrabban kopasallo vidia-betétekkel kialakitott
cslszé-tapogatokkal torténik. Ezek a normal ki-
tér6kon a mérés zavarasa nélkul athaladhatnak, az
ujonnan fektetett nagysugart kitér6kon valé at-
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haladashoz azonban mar kilénleges biztositasra
van szikség, a keresztezésnél levé nagy vezetés
nélkuli hossz miatt. Hasznélatos a gorgos letapin-
tas is, pl. a szovjet mérékocsin; ennél a rendszernél
kilonleges vezetd gorgbket kellett kialakitani a
kett6s keresztez6déseken valé &thaladéas biztosi-
tdsara. Szerkezeti szempontbdl a csuszo-tapogatos
rendszer egyszer(bb és lizembiztosahb.

Az elektromos jelfelvétel kialakitasara az NSZK-
ban végeztek kisérleteket. A kapacitasvaltozas el-
ven mikod6 tapogatok a jelek nagymérvii vélto-
zasa miatt nem véltak be, bar ennek a megoldasnak
nagy elénye lenne az érintkezés nélkili jelfelvétel.
Az ellendllas — vagy induktivitds — valtozason
alapuld jelvételi rendszerek Iényegében mechanikus
kivitelGek, igy a bonyolultabb szerkezeti kialakitas
ellenére az alkalmazasuk lényeges el6nyt nem je-
lent. Felhasznalasukat indokolnd a mért jelek
elektromos felvitele a mérékocsiba, azonban a koz-
vetlenul elektromos Gton valo regisztralas igen
koltséges, a jelek atalakitdsahoz bonyolult aram-
korok sziiksegesek. igy a legtdbb mérékocsin a
mechanikusan felvett jelet mechanikus mddszerrel,
zsinorok és csigak kozbeiktatasaval vezetik a méré-
asztalra és azokat cs6- vagy golyodstoliakkal koz-
vetlendl abrazoljak. Elektromos jelatvitelt csak
néhany mérékocsinal alkalmaznak (pl. angol és
osztrak). A mechanikus jelvétel és tovabbitas a
mért jellemzékek alakhii regisztralasahoz kielégitd,
mivel a valtozasok a palyaban legalabb harom alj-
kozon jatszodnak le es azok frekvenciaja a mérési
sebesség fuggvényében alaldban 8—10 Hz, amit
kell§ kialakitassal mechanikusan is abrazolni lehet.

A felépitményi mér6kocsik altal készitett grafi-
konok a palya minden keresztmetszetére egyide-
jlleg &brézoljak a palyajellemzékeket, 30—60km/d
sebesség mellett a terhelés hatasara el6allé rugal-
mas elmozdulasokkal.

Az ismételt mérések adatainak Osszehasonlita-
saval elGallithato a palya ,korlapja” és az egyes
palyahibdk kialakuldsa az egymasrahatds figye-
lembe vételével felismerhetd. A kozbensé fenntar-
tdsi munkak hatékonyséaga is az ismétl§ vagany-
mérések eredményeib6l biralhato el.

A MAV felépitményi mérbkocsija altal készitett
vaganyméreési grafikon az 1. dbran-lathato.

A grafikon jellemz6 adatai: papirszélesség 60 cm,
hosszlépték 1:1000; ezen kivul alkalmazhatdé még
az 1:500 és az 1: 2000.

A Kkiértékelést megkonnyité segédjellemzékek:
automata szelvényezés 100 m-enként, ellenérz6
szelvényjelek 500 m-enként, a pélya kil6nleges
szerkezeti elemeinek jel6lése: atatjarok, nyiltpa-
lyas hidak, alagutak és kitér6k. Sziikség esetén
lehetGseg van a mérési sebesseg és egyéb adatok
regisztralasara is. A grafikonon fel van tlintetve az
egyes jellemzékek megnevezése, l1éptéke, az értékek
alap- és t(irési hatarvonala is.

Az &brazolt jellemzékek: rovidsiippedések a jobb
és bal sinszalban, siktorzulas, tdlemelés, nyom-
tavolsadg és az iranyviszonyok a jobb és bal sin-
szalban.

A fébb palyajellemzékek meghatarozasa és mé-
rése:
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Suppedésjodbsinsz6Jon /¢/ Suppedesjobb s/nszé/on ff Siuppedésjobb s/nszalon /

Sz-/fényezésésegyénob/akjelek Szelyényezésésegyéb ob/ol/yelek Szely.ésegyéb at>/okjelek

Szelyényezéskerékfordu/erto/aggén Szelyényezéskerékfordiz/afo/opjon

1. abra. A MAV felépitményi mér6kocsija altal készitett vagany mérési
grafikon

a) Nyomtévolség

A két sinszal tdvolsaga a sin futdfeliilete alatt 14
mm-en merve. Méretének felvétele az egymassal
szemben levd csuszo6-tapogatok egymashoz viszo-
nyitott relativ helyzetének mérésén és dbrazolaséan
alapul (2. &bra).

Ertékelésénél a méret tényleges értékét, tovabba
az aljankénti nyomtavvaltozasokat kell vizsgalni.
A tapasztalatok szerint ez utdbbiak befolyasoljak
jelentésen a jarm(vek keresztiranyld mozgasat. A
megengedett eltérési hatdrok — nagysebességl
palydkon — : +5, —3 mm. ivekben figyelembe
kell venni az el6irt nyombd@vitést. A vasutak min-
denutt a jelenlegi ,,nyomkéztajék” csokkentésére
torekszenek, a jarmlvek kigy6z6 mozgéasanak mér-
séklése érdekében. Ez a szlkitett nyomtav alkal-
mazasaban nyilvanul meg; a MAV-nal 1433 mm.

b) A sinek vizszintes irdnyviszonyainak mérése

Altalaban harmeéréssel hatarozzak meg, mindket
sinszalban. A MAV jelenlegi felépitményi meéro-
kocsijan is ezt az eljarast alkalmazzék, 4 m-es hur-

2. 4bra. Nyomtavmérés
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hossz mellett. A sinek hirtelen iranytoréseinek
(kbnyokok) meghatarozasara a rovid harhossz a
kedvezd, a tényleges ivsugar megallapitasara hosz-
szabb harhossz alkalmazasa célszerd.

A maésik elterjedt iranymérési rendszer szogmeé-
résen alapul (3. dbra). A kocsi hossztengelye és a
két sinszal bels§ oldalan egyméas mellett 1,8 m
tavolsagban elhelyezett csliszo-tapogatok dsszekotd
vonala altal bezért szég az iv gorblletével aranyos.

E modszer harom nem szimmetrikus ponton vég-
zett hurmérésnek is megfelel. Két mérési pont a
két tapogatd, a harmadik pedig egy elméleti pont,
amely a hatso forgoalvazcsap tavolsagaban a sin
bels6 oldalat hatarozza meg. A mérési pontatlansag,
amely — a nem mér6alvaznal — a nyomkarima és
a sinfej kozotti jatékbol adddik, a 16—18 m-es for-
gocsap tavolsag és a két tapogatd 1,8 m-es tavol-
saganak viszonya miatt elhanyagolhato. A mérési
pontok ilyen elrendezése azeért el6nyds, mert a
hossz( hdrral a nagysugaru ivek is jol abrazolhatok,
ugyanakkor az 1,8 m-re levd tapogaték a roévid
tavolsagon levd iranyhibékat is érzekelik.

Ezt az eljarast valdsitottdk meg az NSZK (j
mérékocsijan, ahol a nyilmagassagot megfelel6 at-
tétellel 20 m hdrhosszra vonatkoztatva, févonalon
1:5 (nagy ivsugar, kis nyilmagassag), mellékvona-
lakon 1:10 (kis ivsugar, nagy nyilmagassag) lép-
tékben abrézoljak.

A MAV ¢épll6 Gj mérbékocsijan is ez a mddszer
kerul alkalmazésra.

c) Rovid suppedések mérése

Lényegében fliggbleges sikban végzett liurmorés,
3,6—4,0 m hosszon. Mértékét a haromtengelydi
forgovaz kozéps6é tengelyének fiiggbleges elmoz-
dulasa hatadrozza meg, a két szélso kerékre rugo-
zatlanul felfliggesztett mérégerenddhoz viszonyit-
va (4. abra). Mivel az alkalmazott tengelynyomas
8—12 t, a suppedéses palyarészeken valo athala-
daskor a szé&Is6 tengelyek is érzékelik a palyahibat,
igy a grafikonon az abra szerinti ,,alpup” mutat-
kozik.

Ez a mérés az illesztések és egyes laza aljak
fekvéshibajat — amelyek a jarmuvek fligg6leges
lengéseit meghatarozzak — jol kimutatja.
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d) Siktorzulas mérése

E jellemzék folyamatosan abrazolja a két sinszal
egymashoz viszonyitott hajlasat, a mérési hosszra
vonatkoztatva. Ugy is meghatarozhatd, mint az
adott hosszra vonatkoztatott tdlemelés értékek
el6jelhelyes kilonbsége. Mérése killéndsen a nagy-
sebességl kozlekedésben jelent6s, mivel kimutatja
azokat a pélyahelyeket, ahol — a jarmvek ha-
rom ponton vald alatdmasztasabol — Kisiklasi
veszély kovetkezhet be. A MAV mérbkocsijan al-
kalmazott rendszert az 5. &bra szemlélteti. A zart,
merev keretet alkot6 mér6alvdz harom ponton
fixen van csapagyazva, mig a negyedik csapagy
egyensulyozott rugézattal van felfliggesztve. A
negyedik kerék tehat kdvetheti a sinek iranyelté-
réseit és ennek a mérékerethez viszonyitott hely-
zetvaltozasa 4 m-re vonatkoztatva meghatarozza
a siktorzulds mértékét.

e) Tulemelés mérése

A két sinszal egyméshoz viszonyitott magassagi
helyzetét hatdrozza meg. Elterjedt mérési mod-
szere, hogy giroszkoppal egy vizszintes vonatkozasi
sikot (muhorizont) allitanak el6, és ehhez viszo-
nyitva hatarozzdk meg a méréforgovaz egyik ten-
gelyének hajlasszégét. Ujabban a svajci Amsler
cég altal szabadalmazott eljarast alkalmazzak;
amelynek Iényeges szerkezeti eleme a sebességgel
aranyosan forgo porgettylvel stabilizalt inga; ez
fuggoleges sikot hataroz meg, amihez viszonyitva
merik a kocsiszekrény hajlasszoget. A kocsiksze-
rény délésének mértékével korrigalt érték a vagany
talemelését mutatja (6. abra).

Az el6z8 modszerek bonyolult elektromos beren-
dezések Uzemeltetését teszik szilkségessé. A MAV
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a mérdkocsijan a tllemelés mérésének és abrazola-
sanak egyszer(ibb médszerét alakitotta ki. A mérés
arra a matematikai osszefliggésre épil, hogy ha
ismert egy gorbének a differencialvonala, igy annak
integralasaval az eredeti gorbe elGallithato. Mivel
a siktorzulas egy adott hosszra vonatkoztatott
thlemelési értékek kilonbsége, a siktorzulas eléjel-
helyes 0sszegezésével (integralas) a tulemelési gérbe
elGallithatd. A mérés elvét a 7. dbra mutatja. Egy
adott ivben abrazolva van a tulemelt kiilso sinszal
a kilénbdzd helyzeteivel. Az abrabol lathatd, hogy
az atmeneti ivek fel- és lefutd részein a siktorzulas
értéke ellenkez6 el6jeldi, és nagysaga a kifutés lej-
toinek hajlasszogetol flgg. Az elGjelhelyesen Gsz-
szegzett siktorzulas-értekek a talemelési abrat
szolgéltatjak.

7. &bra. Tulemelés mérése a MAV mérékocsijaéi

INS
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E mddszer a gyakorlatban bevalt, az értékelésnél
nehézséget okoz azonban, hogy az alapvonalat
utdlag kell berajzolni, mert a szerkezeten belili
surl6dasos kapcsolatok nagyobb palyahibdknal el-
mozdulnak és ilyen esetekben az alapvonal kis
mértékben elferdll. Ekkor szabalyozas valik szik-
ségessé, az erre a celra rendszeresitett segédmotor-
ral. E rendszer felépitése egyszeriibb az elektromos
uton muhorizontot el6allitd berendezéseknél és ez-
altal tzembiztosabb.

Az &ltalanos palyaéllapot elbiraldséhoz nagy se-
gitséget nyujt a palyahibak szamszer(i értékelése és
statisztikai jellegli feldolgozasa; ezen adatok fel-
hasznalhatok a lengési vizsgalatok értékeléséhez is.

A MAY-nél tobbéves gyakorlat alakitotta ki a
mai ertekelesi rendszert, amelynek tovabbfejlesz-
tésénél a feladat: az dsszes palyahibak gépi Uton
valo kiértékelésének megvaldsitasa a mérésekkel egy-
idejlleg.

Gépi feldolgozas szempontjabol kilénbséget kell
tenni azon jellemzékek kozott, amelyek periodikus
jelleggel ismétl6dnek, és melyeknél igy az egyes
cslcsértékek kozott a diagramvonal szikségszertien
visszatér a nullvonalra. Ilyenek: a révidslppedés,
a siktorzulas és az irdnyjellemzékek egyenes palya-
részeken. E jellemzékek értékelésénél célszerl a
hibak darabszaméanak a megallapitasa fokozat-
hatarok figyelembevételével. Ilyen mddszerrel tor
ténik a rovidsuppedések értékelése, melyet a 8.
dbra mutat be.

Gyakorlati kivitelben a slippedési abrat rajzold
irétollal mereven van kapcsolva a jelad6 rendszer,
amely a hatarértékek elérése eseten zarja a meg-
felel6 fokozat aramkdrét; ha a hiba mertéke tal-
halad az elsé tartoméanyon, Ugy a kovetkezd foko-
zat aramkore zéarddik, amely egyidejlleg feloldja
az el6z6 fokozatot. Amikor a diagramvonal ismét
athalad a ,,0”-n, az el6zbleg a legnagyobb eltérés-
nek megfelelé &ramkdr egy Ujabb jelet kap, mire a
fokozat szamlaloja egyet szamol, ezutan a jeladd
Gjra vételkész allapotba kerdl.

Azoknal a jellemzékeknél, amelyekre a tartos
eltérés a jellemz6 (pl. a nyomtavolsag és a tdleme-
Iés), az eltérési hatart meghalado palyahossz meg-

-db
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8. &>n*a A slippedésszamlalas elve
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9. dbra. A nyomtavszanilalas elve

allapitasa célszer(. Az e mddszer szerint Kialakitott
nyomtavszamlalot és annak miikodését a 9. abra
szemlélteti.

Az ir6tollal 6sszekapcsolt jeladd rendszer a foko-
zati hatarok meghaladéasa esetén jarja a megfelel§
aramkort. Egy utaranyosan forgd, résekkel ellatott
tarcsa 2 m-enként egy-egy impulzust ad és ameny-
nyiben a diagramvonal az elterési hatarokon kivul
esik, az impulzus hatasara a megfelel§ aramkor
szamlaloja egyet szdmol. A szamlaldrdl leolvasott
értékek 2-vel szorozva fm-ben adjdk meg a hibas
palyahosszat.

A Jajpan Vasutaknal kialakitott értékelési mod-
szer nem a hibak teljes mennyiségének meghataro-
zasara torekszik, hanem reprezentativ statisztikai
mintavétellel, egyenl6 tavolsdgokban (7, Gjabban
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2 m-enként) meghatarozzak a palyahibak mérté-
két. A hibanagysagok szabalyos (Gauss-ié\e) elosz-
lasat feltételezve, fliggveénykapcsolattal allapitjak
meg az eltérési hatarokat meghaladé hibak szaza-
Iékos el6fordulasi valoszinliségét.

Ez az eljaras jol hasznosithatd adatokat szolgél-
tat a palya allapotanak altalanos értékeléséhez és
a tervezés céljaira. Az abszollt elbiralast azonban
bizonytalanna teszi az, hogy a mintavétel egyenld
tdvolsagokban torténik. Ezéltal egyes szabalyos
hibak rendszeresen kimaradhatnak vagy tulzott
stllyal jelentkezhetnek az értékelésben.

Uj elképzelés az értékelés javitdsara a hibas
diagramteriiletek meghatarozasa, kiegeszitve az
el6irt hatarvonalakat meghalad6 sulyosabb palya-
hibdk szamszer(i megallapitasaval. A gyakorlati
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11. abra. Osszefiiggés a vasti kocsi haladasi sebessége, az irdnyhibanak
Imeg&ellflﬁ gorblleti sugar és az észlelt atlagos keresztirdnyd gyorsu-
asok kozt

megvalo6sitasahoz tapasztalatok és megfelel6 beren-
dezések még nem allnak rendelkezésre.

Az el6z0 kiértékelési rendszerek péalyafenntartasi
vizsgalatokhoz jol hasznosithaté adatokat szolgal-
tatnak, azonban meghatarozésuknal n f utastechni-
kai szempontokat nem veszik figyelembe.

Kisérleti jelleggel mar tobb izben végeztink
dsszehasonlitast az egyes vonalrészek szdmszer(ien
kiértékelt hibamennyisége és a jarmlveken meg-
hatarozott futastechnikai mutatdészamok kozott,
azonban az 0Osszefliggések nem egyértelmiiek. Az
egyes Kivalasztott hibas palyarészeknél nagymérv(
sz6rés tapasztalhat6. A sok valtozo tényez0 hatésa,
melyek a palya kulonbdzg fekvésviszonyaibol és a
jarmdvek kilonbozd szerkezeti felépitésébdl és fu-
tasi tulajdonsagaibdl kovetkeznek, nem valaszt-
hatok szét.

A miskolci vonalon a palyahibdk km-enkénti
mennyisege és a jarmulengések kozotti Osszefug-
esek vizsgalataval kapcsolatos adatokat a 10.
abra szemlelteti. Az ivsugar és a mért gyorsuldsok
kozotti dsszefuiggéseket a sebesség fliggvényében a
11. abra mutatja.

A jovében egy olyan futastechnikailag meghata-
rozott mutatoszam el@irasara kell torekedni, mely
el6seqiti az egyes vonalakra a megkivant futasjosag
biztositasat.

E téren jelentOs vizsgalatokat végeznek a japan
Tokaiddé Vasuton, ahol a vadgany allapotanak ellen-
Grzésére hetenként egyszer 130 km/é sebesseggel
veégeznek vaganymérést. Tovabba naponta két
menetrendszerld vonaton gyorsulasokat mérnek a
vonat els6, egy kozbens6 és utolsd kocsijan elhelye-
zett gyorsulasmérékkel. A mérések eredmeényeinek
Osszehasonlitd  értékelésér6l még nem kozoltek
adatokat, azonban ezek a vizsgalatok feltétlendl
el6segitik az 0sszefliggések meghatarozasat.
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12. abra. A sin oldaliranyl igénybevételének meghatarozasa a Schluinpf-
félc moédszer szerint, nytlasméré bélyegekkel.

Il. TERELOERO MERESE

A vizsgélatot altalaban ivekben végzik, ahol a
terelés folyamatosnak tekinthet6.

AMA'V Kbzponti Felépitmenyvizsgaldé Fénokseg
(KFF) a V. 43-as villamos és az M. 61-es Diesel-
mozdony futasi tulajdonsagainak meghatarozéasara
és Osszehasonlitasara végzett hasonld méréseket.
Avizsgélatot a Godoll6—Aszod kdzotti vonalrészen
500 m sugarl ivben fekv6 palyaszakaszon végez-
tik. Nyulasméré bélyegekkel hataroztuk meg a sin
oldaliranyd igénybevételét, a Schlumpf-ié\e mod-
szer szerint. Ennek elrendezését a 12. &bra szem-
[élteti.

Az elektromos kapcsolés kiejti az ,,e” excentri-
citassal m(ikodo ,,Q” fuggdleges er6hatast. A m-
szer a ,,H” er6b6l az A es F pontokon hat6 nyo-
matékok kulénbségét méri — merev befogést fel-
tételezve — melynek nagységa nem fiigg a hatéas-
vonal helyétél, hanem csak a ,,H”” er6 nagysagatol.
A mérést harom aljra terjesztettiik ki és az azonos
rendeltetésli bélyegek kivezetéseit sorbakotottiik.

Hitelesitd mérésekkel megallapitottuk, hogy az
adott keresztmetszetben hatdé ,,H” er§ milyen
nyomatékkilonbséget idéz el6. A hitelesit6 mérést
a sin leterhelése nélkil, a két sinszal ellenmenetes
csavarral torténd szétfeszitésével végeztiik, harom
Iépcsében, 4t terhelésig. Az egyes terhelési 1épcsdk-
ben mértiik a nyomoerét és ugyanakkor leolvastuk
a miszeren a mérGhelyen elGidézett hatast. A
hitelesitést a ha&rom mér6helyen és a kozbenso, il-
letve hatarolé aljk6zokben is elvégeztik.

A méréseket vaganyzar alatt, e célra kirendelt
mozdonyokkal végeztik. A mozdonyokat kilén-
kilon mozdonymenetként kozlekedtettéek, 10—80
km/06 sebességgel, 10 km/6 sebességi fokozatokban,
haromszoros ismétléssel.

A mérési eredmeényeket id6aranyosan haladd
filmszalagon rogzitettik; egy felvételrészletet a 13.
dbra mutat be. Az oszcillogramon &brdzolt merési

13. dbra. A mérési eredmények rogzitése filmszalagon



210

eredményeket fesziiltségre atszamitottuk és a hite-
lesité tényezével beszoroztuk. Az adatokbdl megal-
lapitottuk a kiilonboz6 sebességekhez tartozé atlag-
értékeket, mozdonytipusonként, A terel6er6k me-
netsebességtdl fuiggetlen gyakorisdg gorbéjét a 14.
dbra mutatja. Az abrabol megallapithatd, hogy a
mert értékek kozul a V. 43-as mozdonynal 2 t
terel6erd fordult el§ a legnagyobb gyakorisaggal,
mig az M. 61-es mozdonynal 1,5t a leggyakoribb
érték. A méréssorozatnal az eredmények egyértel-
mlen kimutattak a terel6erd nagysaganak fuggéset
a talemelés mértékétél. A mérési eredmenyek érté-
kelésenél figyelembe kell venni, hogy aranylag kis-
szdmu mérést végeztink, tovabba, hogy a mérések
csak egy adott palyaszakaszra vonatkoznak.

A Brit Vasutak a felépitményt terhel§ er6hata-
sok mérésére kiilonleges alatétlemezt készitettek. A
kialakitdsnal alapvet6 szempont volt, hogy egy-
idejileg lehessen mérni az aljakra atadddo fliggo-
leges er6hatést és a jarofelllet sikjaval pArhuzamos
terel6erdt is. Az alatét altalanos mlszaki elrende-
zését a 15. dbra mutatja.

Amint az abran lathato6, a sint 4 db ,,A” jelii
szoritélemez régziti a 2 db ,,B” jel(i alsé heveder-
hez, amelyek a ,,C” jel(i csavarokkal vannak fel-
fuggesztve a 2 db ,,D” jelli tartéelemhez; ezek az
aljra vannak leerésitve Az alatétnek az aljakon
val6 szabatos elhelyezését az ,,E” jel( lemezek

15. dbra. A felépitményi terhel6 er6hatasok mérésére a Brit Vasutaknal
has/,nalt _kilonleges alatétlemez. Az alakvéltozasokat nyGlasméro
bélyegek jelzik
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biztositjak. A ,,C” jelli felfog6 csavarok kialakitasa
olyan, hogy azok befogott konzolként miikddnek,
igy egyidejlleg alkalmasak a fiigg6leges és az oldal-
iranyu er0k mérésére. A fligg6leges erbket a ,,H”
szelvény talpaira ragasztott nytidsméré bélyegek
mérik, mig az oldalirdnyu er6ket a nyirasra igény-
bevett gerincre ragasztott 45°-0s hajlasszogi bélye-
gek hatarozzak meg. Az alatétlemezek az aljakra
vonatmentes id6ben az 4gyazat megbontasa nélkdl
felszerelhet6k. A mér6rendszer hitelesitését kilon
a fligglleges erdkre, majd a fligg6leges terhelés
allando értékeinél a vizszintes erékre végezték el.

A mérlrendszer kialakitasa igen Otletes és azt
1967 évben a MAV és a GANZ-MAVAG tervezi
kdzos méréseinél bevezetni.

Emlitésre méltd, hogy a kerék és a sin kozott
fellépd er6hatasok megallapitasara kerékre ragasz-
tott nyalasméré bélyegekkel is végeztek meéréseket.

A jarm(vek és a felépitményi szerkezetek kozotti
kolcsonhatas megallapitasara Apafa allomason
beépitett 48—2200 rendszer(i kiter6nél a KFF a
vontatasi szakszolgélattal kozosen végzett méré-
seket. A vizsgalat célja annak megallapitasa volt,
hogy kitér6 iranyban tortén6 athaladasnal 100 km/é
és efeletti sebességek milyen fesziiltségeket, tere-
I6eréket és elmozdulésokat idéznek el6 a kiterd
alkatrészeiben, tovabbd a jarmivekben milyen
gyorsuldsok lépnek fel.

A méréseket az igénybevételek 6sszehasonlitha-
tosdga erdekében 48. XI. rendszer( Kitérén is el-
vegeztik. A mérési eredmények kozul a 16. abra
a terel6er6-mérés gyakorisadg gorbéjét mutatja.

Mint az adatokbdl kitlinik, a nagysugaru kitérd
a nagyobb sebességek ellenére is kedvez6 eredmé-
nyeket szolgaltat, tehat kielegiti a vele szembe
tamasztott kovetelményeket.

Rendszeres méréseket végeztek tovabba kilon-
b6z6 palyaszakaszokon, kilonbozo jarmivek alatt
fellépd sinigénybevotel meghatérozasara. Ilyen mé-
réssorozat eredményeként lehetett megallapitani
azt, hogy a mozdonyok &ltal okozott igénybevétel nem
veszélyesebb a nagyraksulyd vontatott jArmdvek altal
okozott igénybevételnél.

Az agyazat rugalmassagi tulajdonséagait, ame-
lyek a jarm(vek lengését is befolyasoljak, a tomo-
ritettség és szennyezettség hatdrozza meg. Ezek
gyakorlati vizsgalatara izotopos tomorség- és szeny-
nyezettségi vizsgalati modszereket alkalmaznak.
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fl2. 4bra. A rayomszikitésnek a jarm(vek futasara gyakorolt hatasa:
a mérési eredmények rogzitése filmszalagon

I11. KOZVETLEN LENGESMERESEK
VASUTI JARMUVEKEN

Bér a mérés kozvetlendl a jarmiveken végzett
vizsgélatok csoportjdba tartozik, feltétlentl szik-
séges ezek rovid ismertetése is, mivel a mérés célja
a pélyanak a jarmdvekre gyakorolt hatdsa vizs-
galata.

Hazai vonatkozasban a nyomsz(ikitésnek a jar-
mivek futdsara gyakorolt hatasat vizsgaltuk a
Pusztaszabolcs—Sarbogardi kozétti vonalreszen, a
GANZ-MAVAG Jarmlfejlesztési  Osztalyanak
kdzrem(ikodésével, 1435 és 1432 mm nyomtavra
kotott palyaszakaszokon. A vizsgélatok pontos he-
lyét az el6zetesen végzett vagany mérések grafikon-
jan hataroztuk meg, olyan palyaszakaszokon, ahol
a nyomtavméretek kozel egyenletesek és egyéb
palyahiba zavard hatasa szdmottevéen nem ervé-
nyesulhetett. A vizsgélt szakaszok hézagnélkdli
palyaban fekiidtek, egyenes vonalrészen.

A méréseket 40, 60, 80 és 100 km/6 sebességgel
végeztik, 302 sor. mozdonnyal. Bah tipust méré-
kocsival és a gyorsulasmérével felszerelt Ky kocsi-
bol allé szerelvénnyel. A mérési eredményeket film-
szalagon regisztraltuk (17. abra).

Az értékelésnél felhasznéltuk a GANZ-MAVAG
Jarm(ifejlesztési Osztalya altal kialakitott elektro-
nikus fokozatszamlalo berendezést, amely az oszcil-
logramon bejel6lte a szintértékeket meghaladd
gyorsulasokat és egyidejileg meg is szamlalta
azokat. A mérési szakaszon mért 01 g és 0,2 g
gyorsulési értékeket meghalad6 eléfordulasok da-
rabszamut a sebességek fliggvényében a 18. &bra
mutatja.

Az értékelés sordn meghataroztuk az 5 kerék-
fordulatonként mért gyorsuldsértékeket, amelyek-
nek gyakorisagi gorbéit a 19. dbra mutatja.

A vizsgalatok egyértelmiien bizonyitottak a
nyomsz(ikitések kedvezd hatasat.

Az oldallengések mérése és adatainak 6sszehason-
litds utjan egyes pélyaszakaszok mindségének el-
birdlasa is megvalosithatd. E kérdés tisztazésa és
részletes kidolgozasa még nagyszamu Kkisérlet el-
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18. dbra.. A <M és f, X g értékeket megkail&dé gyorsulasok el6fordulasénak
darabszamu a sebessegek fliggvényében
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vegzését teszi szilkségessé. Erre a célra hazankban
is kialakitas alatt &ll egy méréberendezés és vizsgéa-
lati eljaras.

osszefoglalva megallapithatd, hogy a palya és
jarmlvek kélcsonhatasanak vizsgalata még sok
0sszehangolt kutatast igényel. Az eddig vegzett
merések tobbsege elszigetelten vagy csak a palya
igénybevétel vagy csak a jarm(futas vizsgéla-
tara iranyult. A k6z0s vizsgalatok altalaban csak
egyes meghatérozott egyedi feladatok megoldésat
celoztak. Bar egyes kutatok mar dolgoztak ki fligg-
vénykapcsolatokat egyes palyahibak hatasanak
vizsgéalatéara, ezek eredménye nem &ltalanosithato.

Ki kell dolgozni olyan vizsgalati modszert,
amelynek alapjan a kiilénbdz6 palyaszakaszok egyes
jarmdtipusokra gyakorolt hatasa elbiralhatd. Ezek-
b6l a mérési eredményekbbl megallapitasok tehe-
t6k a legkedvezdbb futasmindseg biztositasara,
gazdasagos fenntartasi modszerekkel.
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A varosi tomegkozlekedesi vonalak forduloid6-elemzése

matematikai statisztikai médszerekkel

KC\/ESNI/GILIOZE EVA—dr. PALMAI GEZA

A varosi tdmegkozlekedési menetrend legfonto-
sabb eleme a fordul6id6. Gyakorlati megfigyelések
sora bizonyitja, hogy a forduldidé csak részben all
egyértelmien meghatarozhat6, un. kauzalis ese-
menyekbdl, alakulasat valojadban igen sok, véletlen-
szerlenel6fordulétényez6 befolyasolja, amelyek kozil
egy sem gyakorol dont6 hatést az id6beli lefolyasra.
Ha taldlhat6 is néhany ilyen dont6 tényezd, az is
csak szamos mas hatds ered6jének tekinthetd.
Ezért az ezen események lefolydsdhoz szilkséges
id6k — a fordul6idé részei — nem allapithatok
meg egyedileg kell pontossaggal a hagyomanyos
matematikai formulak segitsegeével. Nem jarhato
az az ut sem, amely a fordul6idét valamennyi 1é-
nyeges befolyasol6 tényez6 fliggvényeként sza-
mitja, mivel rendkiviil bonyolult, a gyakorlatban
alig hasznalhatd, a véletlenszer(i jelentkezés miatt
pontatlan dsszefiiggésekre vezet.

Jol felhasznalhato ezzel szemben az a tény, hogy
az emlitett forduldidét befolyasold véletlen jelen-
ségek tomegesen lepnek fel, s igy el6fordulédsuk szama
és idGtartamuk Kkoveti a tomegjelenségek valtoza-
sanak térvényszeriiségeit. Az egyes véletlenszer(ien
eléforduld jelenségek 6sszességukben térvényszer(
véaltozast mutatnak. Sztochasztikus jelenséggel al-
lunk szemben, amelyre jol alkalmazhatok a mate-
matikai statisztika modszerei.

Az alébbiakban a fordul6id6 egyik alkotorészé-
nek: a végallomasi tartozkodasi idének elemzésére
modszert mutatunk be. A bemutatott modszer
barmely vonalra, a fordul6idé barmely elemére k-
I6n-kilon is alkalmazhatd.

A valoszinlsegi valtozé nagysaga, pl. a végallo-
masi tartdzkodasi id6 véletlenszer(ien valtozik,
ingadozasa azonban torvényszer(ien megy végbe
a legval6szin(bb, leggyakoribb érték koril. E tor-
vényszeriiséget tikrozi a val6szinliségi valtozo el-
oszlas fuggvénye.

A tdmegkdzlekedési folyamatban leggyakrabban
eléforduld eloszlastipusok az aldbbiak:

1. Poisson-eloszlas, diszkrét (nem negativ egesz)
szamokra értelmezett eloszlas, ahol az egyes ese-
mények bekOvetkezesi valosziniisegét a

<p{k)="e~T {k=0; L, 2; ...)

formulaval hatarozhatjuk meg.

Az eloszlas varhatd értéke (1) megegyezik az
eloszlas szérasnégyzetével (cr2). Az eloszlas err6l
a tulajdonsagarol ismerhetd fel. Fonodd villamos-
viszonylatok kovetési idérendje a Poisson-elosz-
lashoz hasonl6 eloszlast mutat.

2. Normalis vagy Gauss-féle eloszlas a kiilonb6z6
véletlen tdmegjelenségeknél leggyakrabban el6-
fordul6 eloszlas. Ljapunov kdzponti hatareloszlas
tétele szerint: minden véletlen esemény, amely sok
egymastol nem fliggé valdszinliségi valtozd ossze-

gezéseképpen all el6, s ezek egyes értékei 0Ossze-
gikhdz mérten kicsik, normalis eloszlast mutat.
Valamely esemény bekovetkezésének val6szind-
sége e szerint:

e
W(X) = ----------- e 202

<ry1r _
ahol m=az eloszlas varhat6 értéke (szamitasaink-
ban az aritmetikai atlaggal egyenl6),

<g= az eloszlas szorésa.

A normalis valosziniségeloszlas slrlsegfiggve-
nyének képe a Laplace-LLle haranggérbe.

A valoszinlségeloszlas yj (x) eloszlasfuggvénye-
nek képlete:

1 n o (x-mf
XpY) = ----------- [ e 2@ dr
ayzan —

A valoszindseégi integral figgvenytablazatok se-
gitségével kdnnyen meghatarozhatd. Erre a kés6b-
biekben még visszatériink. Normalis eloszlas jelent-
kezik villamosok, autébuszok végéllomasi tart6z-
kodasi id6inek eloszlasanal.

3. Lognormélis eloszlas azokban az esetekben je-

lenik meg, ha a véletlen hatdsok nem 0sszegez6d-
nek, mint a normadlis eloszlasnal, hanem 0&ssze-
szorzodnak. A lognormalis eloszlas bal oldali aszim-
metriat mutat. Ez jellemzd pl. villamosok, auté-
buszok megall6helyi tartdzkodasi idéinek eloszla-
sara, vagy az utasok utazasi tavolsag szerinti
eloszlasara.

A tObbi eloszlastipussal (binomalis, hipergeo-
metriai, Student-féle, exponencidlis stb.)eddigi vizs-
galataink sordn a tomegkozlekedési folyamatban
nem talalkoztunk.

Alkalmazas

Példaként megvizsgaljuk az 56. villamosviszony-
lat forditovégallomason (Hlvosvolgyben) mért tar-
tozkodasi idoinek eloszlasat.

Az els6 feladat meghatarozni azt a legkisebb
mintanagysagot, amelybdl kdvetkeztetni tudunk az
alapsokasag eloszlasara. Ez a modszer a reprezen-
tativ statisztikai megfigyelés moddszere, az n.
»statisztikai indukcié”. Esetiink nem paraméteres
probléma, mert az alapsokasag eloszlasanak mate-
matikai tipusat akarjuk meghatarozni.

Valamely esemény bekovetkezésének viszony-
lagos gyakorisaga (p*j és annak matematikai
val6szinlsége (p) kozotti eltérés, amelyet a szOrés-
teriilettel (Ap) jellemezhetink, a megfigyelések
szamatol fligg. A megfigyelések szamanak novelése
a szorasteriilet zsugorodasat eredményezi. Tehat:

p* —Ap <.p Gp* + Ap



XVIl. EVFOLYAM 197. 5. SZAM

A megfigyelések szamat novelve, p* értéke egyre
inkabb megkdzeliti p értékét, azonban egy bizo-
nyos hatar utan a megfigyelési szam lényeges nove-
Iése is csak Kkis kozelitést,eredményez.

A megfigyelések szama és a szdrasterilet kozotti
osszefliggést az aldbbi formula fejezi ki:

capot PHGEST)
ahol n =az 0sszes megfigyelések szama, i
t=a kivant pontossagtol fuggé allandd. Er-
tékei a kovetkez6k:

A megkivant biztonsag t
0,9 1,65
0,95 1,96
0,96 2,06
0,97 2,17
0,98 2,32
0,99 2,58
0,999 33

PL a 95%-0s biztonsag azt jelenti, hogy 100 eset
kozul atlag 95 eset a valdsagos értéktdl a szorés-
tertletnél kisebb mértékben tér el.

A szorésteriletet az in. ,,pontossag” segitségével
is meghatarozhatjuk. Ekkor a képlet az

alakot olti,

ahol y=a vizsgaland6 tevékenység megallapitott
viszonylagos gyakorisaganak relativ pon-
tossdga (2—10% kozott vehet6 fel, tetszés

szerint).
igy a megfigyelési szam:
i A1)
y2-p*

px ertékét néhany elGzetes felméréssel hatarozzuk
meg. Pl. az el@irt fordul6idé (amelynek lényeges
része a végallomasi varakozasi id0) betartasanak
viszonylagos gyakorisdga 60%, y valasztott értéke
10%, a megkivant biztonsag 90%-os.
Ezen esetben: 1,6521-0.6)
"= Zo,2dbs - B

megfigyelés sziikséges.

Természetesen, kisebb biztonsadg €és pontossag
eseten kisebb szamu megfigyelés adodik.

Motorkocsi Vonat Vonat
szam érkezési ideje indulasi ideje
1055 4 6 58 5063
1037 56 5 56 8
1067 56 10 506 13’
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Az adatfelvételt a F6varosi Villamosvasut utas-
szamlalo csoportja végezte, el6re kiadott felvételi
lapokon. A végallomasokon régziteni lehet a veg-
allomasi tartozkodasi idén kivil az el6irt fordulo-
id6tol valo eltérés értékét is. Ennek eloszlasat
kiilon is megvizsgaltuk.

A felvételi lap az 1. tablazatban felsorolt adato-
kat tartalmazta.

Az azonositasra utdlag is alkalmas tablazatokat
sokceéltan fel lehet hasznalni.

A felvétel utan a kapott adatokat szamitasra
alkalmas forméba kell rendszerezni.

A feldolgozas els6 1épéseként az adatokat azonos
nagysagu osztalykozokbe (ertekkozokbe) —soroljuk
ugy, hogy az eloszlas jellege jol tikrozodjék, de a
gyakorlati szempontbal jelentéktelen ingadozasok
ne érvényesiiljenek.

Az osztalykdzok szama Yule szerint

4_
25Yn
ahol n a felmért adatok szdma.

182 adatot mértiink fel, ebb6l 8 adat kiugroan
nagy értékl volt (13—20 perc); ez nyilvanvaldan
valamilyen rendkivili nagy zavarra utal, ezért
ezeket az adatokat nem vettik figyelembe.

Példankban az osztalykdzok szama:

4 ;
251 174 =9 -«

A valtoz6 kilonboz6 értékeinek nagyséagrendi so-
rolasa utan tablazatosan kéz6ljuk az abrazolashoz
szlilkséges adatokat és azok szamitasi modjat (2.
tablazat).

Ez utan kiszamithaték az eloszlas jellemzd méré-
szamai:

a) Az atlagos végallomasi tartozkodasi id6 (var-
hato érték), az oOsszes el6forduld eset aritmetikai
atlaga:

_ Esiexk 7775
LT 174

b) A mddus (M0 a megfigyelés soran elGfordult
leggyakoribb tartdzkodéasi idd; példankban a 4,75
perc kozlekedési elemzéseknél hasznalhatobb, mint
az aritmetikai atlag.

c) A szoras a megfigyelt adatok ingadozasanak
méresére szolgal. Fajtal: a terjedelem, az atlagos
eltérés, a tapasztalati szorés, a relativ szoréds és
a quartilis és szemiquartilis terjedelem. Atapaszta-

= 4,468 perc

1. tablazat
Végallomasi Indulas Induléas Eltérésaz elgirt
tartézkodasi a rendezdi a menetrend és atényleges
id6 diagram szel >nt szerint indulds kozott
5 502 50 2' 1
3 56 8 50 8 0
3 50 13' 50 13’ 0
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2. tablazat
Xi S - . 4
xa Xi Xk i Xk (xke=X) (xk —8)2si(xk—x)2y, v g Yyw Ye=EYay Ye %
0 —1 0,5 0 0 — 3,968 15,75 0 0 0 0 0
1,5—2 1,75 14 24,5 — 2,718 7,39 103,46 0,081 81 0,081 8,1
2,5—3 2,75 33 90,75 — 1,718 2,95 97,35 0,190 19,0 0,271 27,1
3,5—4 3,75 36 135,0 —0,718 0,52 18,72 0,207 20,7 0,478 47,8
4,5—5 4,75 37 175,75 0,282 0,08 2,96 0,213 21,3 0,691 69,1
55—6 5,75 26 149,5 1,282 1,64 42,64 0,149 14,9 0,840 84,0
6,5—7 6,75 18 1215 2,282 5,20 93,6 0,103 10,3 0,943 94,3
7,5—8 7,75 7 54,25 3,282 10,77 76,39 0,04 4,0 0,983 98,3
8,5—9 8,75 3 26,25 4,282 18,34 55,02 0,017 1,7 1,000 100,0
Osszesen 174 777,50 20,532 489,14 1,000 100,0
Xi — a valdszin(iségi valtozd értéke 0 és 9 kozott, si = az egyes osztadlykdzepekhez tartoz6 gyakorisag,
Xa = az osztalykdz, alsé hatéra, x '= aritmetikai atlag,
X)J = az osztalykoz felsé hatara, yBY - az osztadlykdzokhoz tartozé relativ gyakorisag,
C = az osztalykozép, ye — az osztadlykozokhoz tartozé kumulalt gyakoriséag

lati szoras és a relativ szoras jol 0sszehasonlithato
merGszam a kilonb6zé tomegkozlekedesi viszony-
latok elemzesénél.

A tapasztalati szoras sok adatbol all6 sokasag
esetén:

_  'Bijk—x) 489,14
g= Esi 174 1,67 perc
a relativ szoras:
ff_ 167
¥~T,468 0.374

d) Az eloszlads aszimmetria-foka megmutatja,
hogy a megfigyelt leggyakoribb érték (végallomasi
tartozkodasi id6) mennyire tér el az aritmetikai
atlagtol:

A = 4,468-4,7]
ff 1,67

Ha A értéke pozitiv, akkor jobb oldali, ha nega-
tiv, akkor bal oldali aszimmetriat kovet az eloszlas.

A megfigyelt jelenségek valdszinliségeloszlasi jel-
lemz6i csak akkor alkalmazhatdk a gyakorlatban,
ha a zavarohatasok miatt alland6an valtozé valo-
szinliségeloszlast nem kell értékrél-értékre tapasz-
talati uton meghatarozni, hanem néhany valoszi-
nliségi érték alapjan meg lehet allapitani, hogy az
illetd eloszlas melyik elméleti eloszlasfiggvénnyel
jellemezhetd. Ha ismert egy folyamatra az érvé-
nyes eloszlds-tipus, a tobbi esetben elegend6 né-
hany jellemz6 érték meghatéarozasa, a tanulmanyo-
zott jelenség el6forduldsi valdszinliségei ennek
alapjdn sza&mithatok. Az egyes tdmegjelensegek
ismerete lehet6vé teszi, hogy a tdmegkozelekedési
folyamatban az operéciokutatds modszereit alkal-
mazzuk (pl. soréllasi modell, Monte-Carlo technika
sth.).

Tehat vizsgaljuk, hogy a minta alapjan az alap-
sokasaé, vagyis a végallomasi véarakozasi idok
tomegkozlekedési viszonylatainkon milyen valo-
szinlségi eloszlast kovetnek.

E célbol abrazolni kell a tényleges értékek gya-
korisagi poligonjat és ogivajat (kumulélt gyakori-
s&gi gorbe). Példank az 7. &brén lathatd. A gorbék
alapjan feltételezziik, hogy az eloszlés az un.
Gauss-léte eloszlast kdveti és ezt a hipotézisinket
kilénb6z6 normalitasvizsgalati probaknak vetjuk
ala.
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3. tablazat

e o) Poel o)

0,5 — 2,376 0,0238 0,01428 0,0087
1,75 — 1,628 0,1057 0,06342 0,0516
2,75 — 1,029 0,2347 0,14082 0,1515
3,75 —0,43 0,3637 0,2182 0,3336
4,75 0,169 0,3932 0,2359 0,5675
5,75 0,768 0,2971 0,1783 0,7788
0,75 1,366 0,1570 0,0942 0,9141
7,75 1,965 0,0579 0,03474 0,9752
8,75 2,564 0,015 0,009 0,9948

El6szor segédtablazatok segitségével meghata-
rozzuk ezen x és a értékekhez tartoz6 elméleti stir(-
ség- és eloszlasfuggveényt (3. tablazat).

A slrlségfiggvény értékét altalanos esetben
Ggy kaphatjuk meg, hogy el6szér kiszamitjuk

u—" ';x értékét, ehhez keressiik ki a statisztikai

fuggveny tablazatbol <pu) értékét (akér pozitiv az
u, akar negativ), s ezt szorozzuk az osztalykoz-
nagysag és a szords hanyadosaval. A slir(iségfligg-
veny szimmetrikus, tehat <pU)= (p— u).

Az eloszlasfliggvény a sirliségfuggvény alatti
terllet értékét adja meg; u ismeretében ez is tab-
lazatbol olvashato ki. Ez a figgvény nem szimmet-
rikus, de o) és P( -u) kOzOtt egyszerii az dssze-
fuggés: d(—w*=1— d(n). Tehat negativ n érté-
keknél ez az osszefiigges alkalmazhato. Ezen érté-
keket — dsszehasonlitdsképpen — szintén az 1
abraban tlntettik fel, szaggatott vonallal.

Meghatéarozhatjuk annak valdszin(iségét is, hogy
egy értek valamely két elére megadott érték kozé
esik. Ebben az esetben az a valdszinliség a két
érték kozott a slrségfuggvény alatti terllettel
egyenlé.

Ez utén illeszkedés vizsgalatot végziink, azaz a
tapasztalati elosztast azzal a normalis eloszléssal
hasonlitjuk 6ssze, amelyiknek varhato értéke, il-
letve szdrasa megegyezik a tapasztalati eloszlas
aritmetikai atlagaval, illetve szoraséval. Becsléses
illeszkedés vizsgalatot végzink, mert feltevésiink
csak az eloszlas tipusara vonatkozik, az eloszlas
paramétereit a mintabol becsiljik meg. A gya-
korlat szamara sok esetben elegend6 a grafikus
normalitas-vizsgalat. A legegyszeriibb és leggyak-
rabban alkalmazott modszer a tapasztalati eloszlas
gyakoriséagi poligonjanak és az elméleti eloszlas sd-
rsegfuggvenyenek egy abraba rajzolasa (la abra).
Az illeszkedés mértéke becsiilhetd. A megengedett
eltérés mértéke sok befolyasolo tenyezotol fiigg,
igy a mintanagysagtol, az osztalyktzok szamatol
stb. Pontosabb grafikus vizsgalati mddszer az
eloszlasfiiggvények dsszehasonlitadsa. A vizsgalatot
a kereskedelemben iskaphaté Gauss-papirral végez-
ziik. A Gauss-papir abszcisszaja egyenletes beosz-
tasu, ordinataja pedig a normalis eloszlés eloszlas-
flggvenyenek inverz fliggvenye szerint készilt. A
papiron a tapasztalati eloszlasfliggvény értékeit az
intervallumok jobboldali hatarpontjdhoz rajzoljuk
fel (2. &bra).
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2. 4bra

A 2. &bran lathatd, hogy a pontok kozelitéen egy
egyenesbe esnek. Minél kozelebb all a gorbe az
egyeneshez, annal kozelebb all a tapasztalati el-
oszlas a normalis eloszldshoz. A Gauss-papiron, ha
a felrajzolt pontok kozelitéen egy egyenesbe esnek,
az atlagot és a szorést kozvetlenul is leolvashatjuk.
Az 50%-o0s ordinatanak megfelel§ abszcissza az
aritmetikai atlag, a 16%-os és a 84%-0s ordinata-
nak megfelel6 abszcissza-érték kulénbdzetének fele
a szoOrés. Ezzel a modszerrel, a normalitas-vizsgalat
elvégzése mellett, jelent6s a szamitasi munkameg-
takaritas is.

Abban az esetben, ha Gauss-papir nem all ren-
delkezésre, a normalitas-vizsgélatot probit transz-
formécid segitségével is elvégezhetjik. Az egyes
intervallumok jobb oldali hatarértékéhez tartozo
kumulativ gyakorisdg %-os értékéhez tablazatbdl
probit értékeket kapunk (4. tablazat).

4. tablazat

X/ Y % Probit
1 0 0

2 8,1 3,6
3 27,1 4,39
4 47,8 4,95
5 69,1 55
6 84,0 5,99
7 94,3 6,58
8 98,3 7,12
9 100,0 8,72

Az értékeket diagramban abrdzoljuk (3. &bra), s
normalis eloszlés esetén egyenest kapunk eredmé-
nyul. Normdlis eloszlasnal az &tlagot az 5-6s pro-
bitnak megfelel6 abszcissza érték, a szorast a fi-os
és 4-es probitnak megfelel§ abszcissza értékek
kulénbsegének fele adja.

Pontosabb vizsgalatot tesznek lehetéve a sz&-
mitott értekek. Ezek kézil a korrelacios index meg-
hatdrozasat és a ,,chi négyzet”-probat végeztik el.

A korrelacios index meghatarozasadhoz sziikséges
értékeket az 5. tablazat tartalmazza.
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Ve Aye=
=Ye~Ye
0 —0,66
0,081 —0,58
0,271 —0,39
0,478 —0,18
0,691 0,03
0,840 0,18
0,943 0,28
0,983 0,32
1,000 0,34
Osz-

szesen 5,287

Az ye értékek aritmetikai
wé
Vez n

5. tablazat
Ay_ dy: dy_
e
=ye— (x)

0,44 —0,0087 0

0,34 0,03 0,0009
0,15 0,12 0,0144
0,03 0,145 0,021
0,0009 0,13 0,0169
0,03 0,07 0,0049
0,08 0,03 0,0009
0,10 0,01 0,0001
0,12 0,01 0,0001
1,29 0,0592
atlaga:

5,287 0.66

8 = ’

Az yeértékek variancidja (szorasnégyzete):

A\

ue

1,29

=0,16

Az illeszkedés standard hibajat az elméleti el-
oszlasfiiggvény és az ogiva ordinata kilénbségei-
nek négyzetébdl kapjuk:

Sy—

Xf Xf— X

— 3,468
— 2,468
— 1,468
—0,468
0,532
1,532
2,532
3,532
4,532

©CONOUTAWN

0,0592

=V0,0074

@ (y)

0,0188
0,0694
0,1894
0,3897
0,6255
0,8212
0,9357
0,9825
0,9966

yn

0,0188
0,0506
0,12

0,2003
0,2358
0,1957
0,1145
0,0468
0,0141
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ahol: n=a szerepl6 osztalyk6zok szama.
A kapcsolat szorossagat a korrelacios index méri:

0,0074
0.16 0,976

Mivel a o értéke megkdzeliti az 1-et, a két gorbe
kozotti ,,szorossag” igen erds.

A legpontosabb normalitas-vizsgalatot a ,,chi
négyzet” (y2) probaval végezhetjik. Vizsgaltuk,
hogy a vegallomasi tartézkodasi id6k tényleges
gyakorisaga és az elméleti gyakorisag kiilénbsége-
ngekhnégyzete hogyan viszonyul az elméleti gyakori-
saghoz :

2= Y {si-ynZsiY _ v’ {Si-N)*
=1 ynZsi i1 N

ahol k =az osztalyk6zok szama,
n =a minta darabszama,
si = az i-edik osztélyban levd értékek szdma
yn=az r-edik osztalyba esés valdszinlsége.

Normalitas-vizsgalat esetében a szabadsagfokok
szama (DF) K—3, mert a véarhat0 értéket és a sz0-
rast a mintabol becsiltuk. Tiszta illeszkedésvizs-
galat esetén DF =K — 1

A proba elvégzésével dontunk arrél, hogy a
tapasztalati és az elméleti eloszlas kozotti eltérést
szignifikdnsnak vagy nem szignifikansnak nyilva-
nitjuk-e. A szignifikancia szintet el6re megallapit-
juk. Példankban legyen a szignifikancia szint @=
= 5%.

A szdmitast a 6. tablazatban kozoljuk.

A szabadsagfokok szdma DF = 9 — 3= 6; a tab-
lazatban a=5%-0s szinten DF =6-nal y2—12,6
értéket talaljuk. A szamitott y 2értéke ennél kisebb
(11,223 < 12,6), tehat a normalitasra vonatkozd
hipotézist a=5% szinten megtartjuk, a forduld
véglz_illoméson a tartozkodasi 1dok eloszlasa nor-
malis.

Veégul meghatarozhatjuk az 56-os villamos-
viszonylat str(iség- \ ¥)] és eloszlasfliggvényének
[®(x)] egyenletét:

N

1 4488y
Y =— — e~ 2167
167Y 2n
6. tablazat
Fooyn2 s si si N (t—N)2 < — N)-
N
2 0 2 4 2
9 14 s 25 1,6
22 33 11 121 5.4
35 36 1 1 0,028
40 37 —3 9 0.22
34 26 —8 64 18
19 18 —1 1 0.05
8 7 —1 1 0.125
3 ° 0 0 0

11,223
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1 f (K-4,468)2
P(X)=mrem = = / B 2 1672 )£

167Y 2n o

*

Ezt az egy folyamatot, a végallomasi tartdzkodasi
id6k alakulasat végigkisérve is lathatjuk, hogy a
menetrend egyes Osszetev6it nem tudjuk egy allandd
érvényli képlet segitségével meghatarozni. Egzakt
képletek helyett val6szinliségszamitasi modszereket
kell alkalmaznunk. A valészinlségi eloszlasfiigg-
vények feltarasa a tdmegkdzlekedésben lehetdvé
teszi az eloszlasokra éplilé operaciokutatasi model-
lek alkalmazhatosagat is (sorbanallasi elmélet,
Monte Carlo modszer stb.).

Egyesuleti hirek

Elnokségi Ulés

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet EInoksége folyé
évi aprilis 19-én dr. Csanadi Gydrgy elndkletével Glést
tartott.

Az Elndkség foglalkozott az 1967. évi munkatervvel.
A munkaterv keretei a megnagyobbodott egyesileti szer-
vezettel ardnyosan béviltek. A budapesti szakosztalyok
szama a malt évi 19-r6l 25-re emelkedett. Az eddigi két
tagozat mellett Posta és Tavkozlési Tagozat létesult, 4
szakosztallyal. Az egyesiileti munka iradnti érdekl6dés
fokozddott és kedvezd fordulat allott be egyes szakoszta-
lyok munkajanak aktivizalédasaban.

Gépjarmikdzlekedési Szakosztalyunk vezetésége a
teriileti szervek vezet6ivel kib@vitett ilésen foglalkozott
a gépjarmikozlekedés 1967. évi feladataival, kiemelve
azokat a kérdéseket, amelyek megoldasat tarsadalmi
Gton, egyesileti munkaval el§ kell segiteni.

A Szallitmanyozasi Szakosztaly, az ldegenforgalmi
Szakosztaly és a Varosi Kozlekedési Agazati Szakosz-
taly 0j szakmai rétegeket vont be az egyesileti munka-
ba és kiszélesitette befolyasat olyan munkateriiletekre,
melyek kordbban nem kapcsolédtak be az egyesileti
munkaba.

Foglalkozott még az Elndkség az 1967. évi koltség-
vetéssel, a nagyrendezvényekkel és a fétitkar beszamo-
l6javal, amelyet a Magyar Tudomanyos Akadémia Koéz-
lekedéstudomanyi Bizottsagaban tartott az egyesilet
munkajanak ismertetésérél.

Magyar és osztrak kozlekedési szakemberek talalkozéja
Sopronban

Az Osztrak Kozlekedéstudoméanyi Tarsasag (Oester-
reichische Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft,
OVG) mult év december 21-én Bécsben tartott elndkségi
tlésén hatarozatot hozott, hogy a magyar Kozlekedés-
tudomanyi Egyesilettel évek dta fennallé barati kapcso-
latok tovabbfejlesztése céljabdl megkeresi a magyar
egyesilet vezetdit, egy Sopronban lebonyolitandé talél-
kozds megszervezése érdekében. A taldlkozé el6készité-
sével az osztrak egyesiilet Ed6cs Janos elndkségi tagjat,
a GYSEV osztrak vonaladnak ny. igazgat6jat bizta meg.

A talédlkozora ez év marcius 11-én kerilt sor. Az
osztrak vendégek kilonvonata 830 Orakor érkezett a
soproni palyaudvarra. A fogadtatdsnak kedves mozza-
nata volt a felvételi épulet elétt felsorakoz6 Gttdrék fa-
vészenekara, mely a begdrdiil6 vonat utasait szép ma-
gyar zenével kdszdntotte.

A 63 f6b6l allé osztrak csoportot, amelyet dr. Maxi-
milian Schantl, az Osztrak Szdvetségi Vasutak ny. vezér-
igazgatdja, az OVG elndke és dr. Viktor Vodnyansky, az
OVG fétitkara vezettek, magyar részr6l Rodonyi Karoly
fétitkarral az él1én mintegy 25 tagl kildottség fogadta.
A fogaddbizottsdgban részt vettek dr. Erdélyi Sandor,
Sopron varos tanacsanak elndke és Benkovits Dezs6, a
GYSEV vezérigazgatdja is.
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IRODALOM

Prelcopa Andrés: ValészinlGségelmélet, Bp. 1962. M-
szaki Kiadé.

Denkinger Géza: Példatdr a valészinliségszamitashoz
(egyetemi jegyzet), Bp. 1960. Tankonyvkiadé.

Dr. Vasarhelyi Boldizsar: Kozlekedésigy, Bp. 1959.
Tankdnyvkiad6.

Dr. Véasarhelyi B.—dr. Szab6 D .: A véarosi kdzlekedés
kézikdnyve, Bp. 1965. M (szaki Kényvkiadé.

Dr. Turanyi Istvan: Személykdzlekedés tizemtan (egye-
temi jegyzet), Bp. 1963. Tankdnyvkiadé.

Koller Sandor: Koézuti forgalomtechnika (egyetemi
jegyzet), Bp. 1966. Tankonyvkiad6.

Kéves— Parniczky: Altalanos statisztika, Bp. 1960.
Tankonyvkiad6.

A pélyaudvari fogadtatds utdn a vendégek és a ma-
gyar résztvevék autébuszokon és személygépkocsikkal
Sopron legfest6ibb terén, a kdzépkori jellegli Beloian-
nisz téren levé tandcshazara hajtattak, ahol a kis-tanacs-
teremben megtartott ismerkedés és kdlcsonds udvozlé
beszédek utdn a nagy-tanacsteremben helyezkedtek el,
Rodonyi Karoly miniszterhelyettes, MAV vezérigazgatd,
KTE fétitkara el6adadsanak meghallgatdsara. A program -
szer(i el6adds — amelyet lapunk kovetkez§ szamaban
kozlink — a magyar ,6s osztrak kozlekedési kapcsola-
tokkal foglalkozott. Az el6adds utan dr. Schantl emel-
kedett sz6lasra, megkoszonve a szivélyes fogadtatast
Rodényi miniszterhelyettesnek, Benkovits vezérigazga-
ténak, valamint dr. Erdélyi tanacselndknek. Kiemelte
beszédében a két egyesllet kozotti régi baratsagot, amely
fennall az OBB, a MAV és a GYSEV vezet6i kdzott is, és
biztaté jelenség a két orszadg kozotti kozlekedés fejlesz-
tése szempontjabol.

Az el6adas résztvevdi ezutdn megtekintették Sopron
varos nevezetességeit; torténeti multunk, sok évszaza-
dos kultarank emlékei igen kedvezé benyomast tettek az
osztrak vendégekre.

A Fenyves Szalléban tartott ebéd utdn, a délutéani
program keretében a vendégek meglatogattdk a fert6-
rdkosi hires k6fejt6t, majd latogatast tettek a volt Szé-
chenyi palotdban levdé MTESZ székhazban, ahol megte-
kintették a Magyar Rapszédia c. szines filmet. Utdna a
GYSEV lgazgatésdg tanacstermében megrendezett, a
GYSEV fejlédéstorténetét illusztraléo kiallitdst nézték
meg. Innen a vendégek a GYSEV kultdrtermébe vonul-
tak, ahol magyar muzsika mellett vacsoran vettek részt.

A jo hangulatban lezajlott vacsora és a kdlcsonds
tdvozlések utdn az osztrak vendégek kilénvonata 22
orakor indult vissza Ausztridba.

E soproni taldlkoz6 — amelyet Benkovits Dezs6
GYSEV vezérigazgatdé és Lisiczky Lajos igazgatd, a KTE
Soproni Szervezetének elndke és munkatarsai rendez-
tek meg kifogastalanul — még jobban elmélyitette a két
tudomanyos egyesilet és ezen keresztil az osztrak és
magyar kozlekedési szakemberek jo kapcsolatat.

Budapesti el6adasok és egyéb rendezvények

1966. nov. 30. Véd6halék dinamikus igénybevételé-
vel kapcsolatos kisérletek és azok eredményei. (Ankét a
Kotélypalya Allandé Bizottsdg rendezésében.) El6ado:
IMRE GEZA oki. mérnék (UVATERYV).

Dec. 2. A vasuti felépitmény fenntartasanak néhany
id6szerd miszaki és gazdasagi probléméaja. El6ado:
KUMMER ISTVAN MAV mérnék-fétanadcsos (KPM 1/6.
Szako.).

Az épitési és palyafenntartdsi szolgalat tervezésé-
nek tovabbfejlesztése. El6ad6: BERTOK KAROLY MAV
mérndk-tandcsos (KPM 1/6. Szako.).

(Folytatasa a 231. oldalon)
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A korszer( vasuti kocsivilagitas berendezései

Dr. JASKOVICH ANTAL

A vasUti kocsivilagitas korszer(i aramellaté be-
rendezéseivel, mégpedig a generatorokkal, feszilt-
ségszabalyozokkal és akkumulatorokkal el6z6 koz-
leménylinkben* mar foglalkoztunk, ezért ezekre
ebben a kozleményben részletesen nem tériink Kki.
Csupén annyit emlitink meg, hogy az aramellato
berendezésnek biztositania kell a vilagitas lizemét
akkor is, amikor az aramfejleszt6 gép aramterme-
Iése megsz(inik. Ha a berendezés csupan vilagitas
részére szolgaltat aramot, akkor legaldbb 5 orén
at, ha a fiitési segédberendezések részére is, leg-
alabb 3 6ran at kell &ramot szolgaltatnia.

Tovabbi kovetelmény 31— nemzetkdzi elBiras
alapjan — hogy a megvilagitas erdssége a flilkék-
ben, az Ulések feletti vizszintes vonalban, 0,8 m-re
a padld szintje felett és 0,6 m-re az Ulések hattam-
latol, legaldbb 150 lux legyen. A megvilégitas
egyenletessége, azaz a kozépértékbdl valo eltérés
nem lehet kedvezétlenebb mint 1: 1,5. A megvila-
gitas legyen fénycsoves.

A felsorolt kovetelmények, amint emlitettik,
nemzetkozi forgalmud kocsikra vonatkoznak, csu-
pan belforgalomra szolgdlé kocsiknal altaldban
nincsenek mind biztositva. A Szilkséges berendezé-
sek ugyanis koltségesek, tobb hibalehetséget rej-
tenek magukban, tobb tartalékalkatrészt igényel-
nek. Belforgalomra szolgélé kocsikon a MAV-nal
jelenleg még ritka a fénycsoves vilagitas, és a meg-
vilagitas erdssége is Kisebb.

Miel6tt a berendezések targyaladsara ratérnénk,
foglalkoznunk kell roviden a vilagitas egységeivel,
merésével.

1. A vilagitas egységei, mérése

A fényforras kisugarzott lathaté fénymennyisé-
gét fényaramnak nevezzik, mértékegysege a lu-
men, jele: Im. Egy lumen az a fényaram, amelyet
az 1 m sugari gomb kdzéppontjdba helyezett, és
sugarzasanak minden iranyaban 1 candela feny-
er0sségl pontszer( fényforras a gémb fellletének
1 m2terlletére sugéroz (1. abra). Ha egy lumen
fényaram 1 m2teriletre sugaroz, akkor a megvila-
gitas er6ssége a feluleten 1 lux.

A megvilagitds erdsségét luxmérével mérik. A
luxmérod ket reszbdl all. A raesé fényaram aranya-
ban villamos aramot gerjeszté szelen fényelembdl
és a fényelem altal gerjesztett villamos aram ha-
tasara kitérést mutatd nagyérzékenységli leng6te-
kercses mikroampermérébdl (2. abra). A fényele-
mek érzékenysége fugg a rajuk esd fény hullam-
hosszisagatol. A csucsérték altalaban ugyanannal
a hulldmhosszisagnal van, mint az emberi szem
érzékenységi gorbéjén (3. abra). Az abran lathatd
hogy vilagosban kb. 555 n. m. (nanometer= 10“9

* Dr. Janlcovich Antal: Korszer( vasuti kocsivilagitas
dramellatdsa, Kozlekedéstudoméanyi Szemle, 1966. évi
12. sz.

meter) hullamhosszusagnal a legerzékenyebb az
emberi szem. A luxmérdk altaldban izzélampés vi-
lagitas esetén adnak helyes értéket, més vilagitas
esetén korrekcios tényezd szikséges, amelynek ér-
téke 0,9—1,1. A fényelemek szin- és hémérséklet-
érzékenységébél kifolydlag mindig adodik a veluk
végzett merések eredményeiben néhany szézalék
bizonytalansag. A fényelemhez alkalmazhato fény-
sz(ir6, mivel a méréshatarok ndvelhet6k. Hosszabb
ideig tartd megvilagitas utan a fényelem arama
csokken, rovid ideig tarté pihentetés utan vissza-
nyeri eredeti érzékenységét. Az emlitett kimertlésre
valé tekintettel a fényelem csak annyi ideig legyen
megvilagitva, amennyi a méréshez sziikséges. A
fényelemek id&vel veszitenek érzékenységikbol

1m sugard gémb

2. dbra. Wegvilagitasmérld mdszer
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3. abra. Szemérzékenységi gorbe

ezért id6szakonként meg kell allapitani az alkalma-
zandd szorozOtényez6t.

Luxmérdvel vasutifulkében valé méréskor tigyelni
kell arra, hogy a fényelem vizszintesen legyen, a
mérést végz0 arra arnyékot ne vessen, mert a méres
kilonben a ténylégesnél kedvezOtlenebb értéket
ad. Viszont (j, ures kocsik mérési eredményeinek
értékelésénél figyelembe kell venni, hogy az elGirt
minimalis megvilagitasi erésséget akkor is biztosi-
tani kell, ha a mennyezet fényvisszaver6 képessége
mar csokkent, az utasok poggyaszai felfogjak a
visszavert fényt, a fényforrasok mar hasznaltak és
kevesebb fényt szolgaltatnak, végil az akkumula-
tor feszultsége a kisltés vége fele mér az also ha-
tarértékhez kozeledik. Az emlitett tényez6k 25%
korli csokkenést is eredményezhetnek.

Uj kocsitipusok vilagitasanak értékelésekor cél-
szerl a méreési sikban tobb mérést végezni és meg-
szerkeszteni a kocsifllke izolux-gorbéit. Ez Ugy tor-
ténik, hogy a mérési pontokat és a nyert luxérté-
keket bejeldlik a kocsifililke 1épték helyes helyszin-
rajzaba es folytonos vonallal 6sszekotik az azonos
értékl pontokat (4. &bra). Hasonl6an el6segiti a

4. abra. lzolux gorbék
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vilagitas elbiralasat, ha a fulke vagy utasterem
fuggoleges metszetébe berajzoljdk a mérési sikban
levG luxertékek vonalat.

Sziikséges, hogy a vilagitas kell6 er6sségd, szin-
Osszetétele az emberi szem szamara kellemes, vib-
raciomentes legyen, azaz ne valtoztassa er6sségét.
Az emberi szem szaméra kellemes megvildgitasi
ersség fligg afényforras szindsszetételétél. A mele-
gebb szind, azaz tobb vordset tartalmazé fény mar
kisebb megvilagitasi er6sség esetén valt ki kellemes
hatast, mint a hidegebb szinl. Mig izz6lampas vi-
lagitasnal mar kb. 80 lux kellemes vilagitas érzését
kelti, addig fénycsovesnél ehhez melegfehér esetén
kb. 120 lux, fehér esetén kb. 300 lux és nappali
fény esetén kb. 500 lux megvilagitasi erGsseg szlk-
Séges.

2. Fényforrasok, lampatestek

A fényforrasok alakitjak at a villamos energiat
fénnyé. Koosivilagitasi célra jelenleg kétféle feny-
forras jon szamitasba: az izz6lampa és a fénycs6. Az
izzolampa, mely 10—15 evvel ezel6tt Eurdpaban
még erdsen tulsulyban volt, kezd hattérbe szorulni.
Uj nemzetkozi forgalma kocsit mar nem épitenek
izzOlampés utasfulke vilagitassal. Az izzolampét
csak szilkségvilagitasra, jelzésekre, kisebb jelentd-
ségl célokra hasznaljak, mert afénycsd jobb hatas-
fokkal gerjeszti a fényt és a fény szinének dsszeté-
tele kozelebb all a nappali fényhez. Afénycso fény-
termelése azonban jobban flgg a taplalo fesziltseg
valtakozasatol, mint az izzélampéé, bizonyos fokig
luktetd, ami a rdzkddasoknak, rezgéseknek Kitett
olvasé utas szdméra kellemetlen. Ezért a kocsivi-
lagitasi fénycsdveket a helyhezko6tott berendezések-
nél szokasos 50 Hz haldzati frekvencianal nagyobb
frekvenciaval kell taplalni.

A fényforrasokat tébbnyire ldmpatestekbe helye-
zik. A lampatest feladata, hogy a fényforréas fényét
lehet6leg jo hatdsfokkal, kaprazatmentesen a szik-
séges helyekre juttassa, legyen esztétikus és védje
a fényforrast a kiils6 behatasok ellen. Legyen tdrés-
sel szemben ellenalld, kildndsen fényatbocsatd és
visszaverd fellletei jol tisztithatok, fémrészei kor-
rozio ellen védettek legyenek.

A fénycsoveket tobbnyire buraba helyezik, hogy
védjék a dragdbb fénycsoveket az eltulajdonitas
és az utasokat az esetleg kizuhan6 fénycsd altal
okozhat6 sériilések ellen. A jomindségl burakkal
szemben kodvetelmény, hogy fényelnyelésik ne le-
gyen kb. 15%-nal nagyobb. A fénycséburdk ké-
szllhetnek tejszind, vagy mintazott atlatsz6 md-
anyagbdl is, mert a fénycsovek ‘felileti fénysar-
sége nem nagy, nem lép fel kapréaztatas. Mlanyag-
baranal figyelembe kell venni, hogy fényelnyelése
a szinhémerséklet novekedésével novekszik. igy
napfény-csdvek esetén nagyobb, mint melegfeher
csovek esetén. Hasznalnak fénycsoveket bura nél-
kil is, csupan fénytereld valyuba helyezve; ilyen-
kor kuldnleges foglalatok védik a fénycsovet a ki-
esés és eltulajdonitas, célszer( elhelyezése pedig a
sérilés ellen.

Fenycsovek esetében fontosabb a megfelel§fény-
elosztast biztositdé lampatest, mint izzélampak ese-
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tében, mert amig a buraval lefelé elhelyezett izz6-
lampa fényének nagyobb reszét az also térszogbe
sugarozza, addig a szokasos fénycsé hossztenge-
lyére mer6leges sikban minden iranyba egyforman
sugéroz. Az emlitett hatrany kiklszobdlhetd az an.
reflektor fénycsdvekkel, amelyek egy tipusa a fény-
csO hossztengelyére merdlegesen mérve, fénytelje-
sitményének 23 részét 120°-0s szégbe sugarozva,
13 részét pedig 240°-os szogbe. Ezekkel a fény-
csovekkel fényterel6 lampaerny6 nélkil is kedve-
z6en lehet a fenycsd fényét elosztani. A fénykibo-
i:sléltési gOrbék osszehasonlitasat az 5. &bra szem-
élteti.

Az izz6lampaés és fénycsoves vilagitas hatasfok
szempontjabol vald dsszehasonlitasa esetén figye-
lembe keli az utébbinal venni a szlikséges atalakitok
és elGtetek okozta veszteségeket is. A korszer( feny-
csoves kocsivilagitas fénytermeleési hatasfoka kb.
3—5-sz0r0se az izzolampasénak, a fenycsovek élet-
tartama pedig 3—7-szerese az izzéldampakénak.
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Afllke minden részét nem kell olyan erésen meg-
vilagitani, mint az olvasési sikot. Ennek azért van
jelent6sége, mert a nemzetkozi elGirasok ismételten
emelték a megvilagitds minimalis értékét, viszont
a fényforrasok célszer(ibb elosztasaval, jobb lampa-
testekkel gyakran elérhet6 jobb megvilagités anél-
kil, hogy az aramszolgaltatd berendezések teljesit-
ményét emelni kellene (6. abra).

3. Afénycsovek taplalasa

A fénycsovek nem taplalhatok kozvetlenil a szo-
kasos 24 Y-os kocsivilagitasi feszlltséggel. Aram-
ellatasuk tobbféleképpen oldhaté meg.

Legegyszerlibb az egyenaramu megoldas, 72 V
vagy 110 V fesziltséggel. El6bbinél 15 W-osak,
utobbinal 20 W-osak a csdvek. Ennek a megoldas-
nak elénye az egyszer(isége, f6 hatranya, hogy a
hatasfokot a feszlltségcsokkenté ellenallasok ront-
jak. Ez a megoldas mar kihal6félben van.

Valtakozéaramu rendszer tébbféleképpen alakit-
hatd ki. Valamennyinél sziikség van azonban
egyendramu részre, mert a taplalas a kocsi allé hely-
zetében is biztositando6, ami akkumulétor Gtjan tor-
ténik. Szukséges tovabba, hogy a véltakozéram
frekvencigja, amint fentebb méar emlitettik, a
sztroboszkopikus hatads miatt legalabb 100 Hz le-

gyen.

Az egyendram véaltakozédrammé alakitdsanak
legkezdetlegesebb modja a motor-generator. Hatas-
foka legfeljebb teljes terhelésnél éri el a kb. 55%-ot
vannak kényes, karbantartast igényel6 részei, ezért
méar nem korszerd.

Jobb megoldas a higanysugaras szaggatd. Kis
fu?gé'leges tengely( motor oxidacio ellen vedégaz-
zal t61tott edényben, a motor tengelyével szoget
bezérd csovet forgat. A cs6 higanyba nyulik és a
centrifugdlis er6 hatdsara folytonos sugérban
higanyt lovel a kor keriilete mentén elhelyezett
érintkez6kre, amivel két villamos aramkort fel-
valtva zar és megszakit. Az akkumulator egyik
polusa transzformator primér tekercsének kozepén
lev6 ledgazashoz van kotve. A maésik pdlust a
higanysugaras szaggat6 valtakozva a primer te-
kercs két kils6 végpontjahoz kapcsolja. A tekercs-
ben gerjed6 valtakozd fesziiltséget a transzforma-
tor a fénycsovek lizemeltetéséhez sziikséges fesziilt-
ségre emeli. A véltakoz6 aram frekvenciaja 100 Hz.
A higanysugaras szaggaté kb. 85% hatéasfokd,
Uzembiztos szerkezet, karbantartasa azonban ki-
I6nleges berendezést és szakképzettséget igényel.
Valoszinlileg altalanosabban elterjedt volna, ha
nem fejlesztik ki koézben a félvezetOs atalakitokat.

Afélvezet6s atalakitok jo hatasfokd, mozg6 alkat-
rész nélkuli szerkezetek, amelyek hosszu id6n &t
uzemeltethet6k kezelés és karbantartas nélkil, ha
betartjdk a jellegzetességeikbdl adodo kovetelmé-
nyeket. Ezek kozott a legfontosabb, hogy a meg-
engedett maximalis homersekletet és fesziltseget
ne lépjék tul. Afélvezetdk a vasutiizemben az utob-
bi idében mind kiterjedtebben keriilnek felhaszné-
lasra aramaétalakitasi, vezérlési célokra. Kocsivila-
g[tlétsikcélra tranzisztorokat és tirisztorokat hasz-
nalnak.
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A félvezet6k részletesebb targyaldsa tulnéne e
cikk keretén, itt csupéan a tranzisztorok és tirisztorok
néhany jellegzetességét emlitjik meg. Haromcsat-
lakozasu félvezeték, amelyek késziilhetnek germaé-
niuinbol és sziliciumbdl. A germanium olcsébb a
sziliciumnal, viszont alacsonyabb a megengedhet6
hémérséklete. A tranzisztorok két csatlakozasa
(nevuk: emitter és kollektor) kozotti ellendlléas, a
harmadik csatlakozdsba (neve: bazis) taplalt fe-
szliltséggel valtoztathatd, hasonl6an, ahogyan a
radiolampék, a racs fesziltsége az anddaramot be-
folyasolja. Mig azonban a radidlampaknal izzité-
fesziltségre is szilkség van, addig a tranzisztorok-
nal nincsen.

A tirisztorok vezérelhetd szilicium-cellak. A két
csatlakozéasuk kozotti ellendllas lecsokkenését meg-
hatarozott fesziiltségnek a harmadik csatlakozasba
val6 tapléaladsa atjan lehet elérni. Mig azonban a
tranzisztorok vezet6képességét a vezérld feszilt-
séggel folytonosan lehet valtoztatni, addig a tirisz-
toroknal csak szelepszerlien, hasonl6an a tiratro-
nokhoz. A tranzisztorok jelenlegi fejlettségikben
maximalisan 20 amper kortli aramerdsseggel ter-
helhet6k, a tirisztorok 200 amper korllivel. Az
emlitett félvezet6k megfelel§ &ramkdrbe kapcsolva
— tirisztorok esetében vezérl§ egységgel is vezé-
relve — szaporan valtoztatjdk ellenallasukat, il-
letve nyitnak és zarnak aramutakat, amivel fel-
hasznalhatdk egyenaramnak nagyobb frekvenci6ja
valtakozoaramma valo alakitésara.

Mig a forgogéppel, higanysugaras szaggatoval és
tirisztoros készulékkel az egyenaram véltakozo
aramma alakitasat, tekintettel a nagyobb terhel-
het6ségre, kocsinként kdzpontilag egy vagy két egy-
séggel végzik, addig a tranzisztoros inverterrel egy
vagy néhany lampanként kilon-kulon.

Az egyedi atalakitas elénye, hogy a kocsi eloszto-
feszultsege ugyanaz marad, mint izz6ldmpas vila-
gitdsnal. 220 V-os fesziiltség csak a ldmpatestre
épitett, esetleg mellette elhelyezett rovid vezeték-
ben van.

El6nye még, hogy egy inverter meghibéaso-
désa esetén csak az altala ellatott fénycso, illetve
fénycsovek nem vildgitanak. Hatranya az egyedi
megoldéasnak, hogy a tranzisztoros invertert nehe-
zebben szellztethetd, melegebb helyen kell elhe-
lyezni, marpedig a félvezetok, kuléndsen a tran-
zisztorok céljara altalaban hasznalt germéanium, a
melegre érzékenyek. Az egyedi atalakitd hatasfoka
kedvez6, 70% korul van, amiben szerepet jatszik,
hogy a transzformator egyszersmind a fojtotekercs
szerepét is betolti.

A kozponti megoldas el6nye, hogy egy nagyobb
szerkezet dltalaban gazdasagosabban alakithato ki,
mint t6bb Kisebb, bar a kézponti inverternél sziik-
ség van minden lampa mellett kiilon fojtotekercsre,
amely az egyedi inverternél elmarad. A kdzponti
inverter elhelyezhet6 a kocsi alatt zart dobozban,
ahol kedvezdbbek a hiilési viszonyok és az inverter
védett a nap sugarainak héhatasatol. A kdzponti
inverter hatasfoka teljes terhelésnél 80% kortli, de
ezt az értéket csokkentik az egyedi fojtétekercsek,
Ggyhogy az dsszhatasfok 60—70%-0s.
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T. dbra. Egyedi tranzisztoros inverter kapcsolasi vazlata

A kovetkez6kben egy egyedi tranzisztoros inverter
mUkodését ismertetjuk, a 7. dbran lathaté kapcso-
lasi vazlat alapjan.

Az akkumulatortelep feszlltségét az Rx és R2
ellendllasok megosztjdk. Az Rxre es6 fesziiltség a
Wxés W[ tekercsrészek Utjdn a Ti és T 2tranziszto-
rok bazisa és emittere kozott is fellép. Mivel a
teljes telepfesziltség a W2és Wo tekercsrészek Utjan
a két tranzisztor emittere és kollektora kdzott je-
lentkezik, megvannak az el6feltételei a kollektor-
aram létrejottének.

- Ha a készilék bekapcsolasakor az egyik, pl. a
Tx tranzisztor kollektordrama kevéssel nagyobb,
mint T 26, W2 méagnesez§ drama kevéssel jobban
nd, mint Wé- Ennek kdvetkeztében a Wx, W{
tekercsrészben olyan irdnyu indukcids fesziltség
lep fel, hogy &T ;tranzisztor kollektorarama tovabb
no, T2é pedig gyakorlatilag nullara csokken. Az
emlitett jelenség addig tart, amig a transzformator
vasmagjanak telitédése folytdn vagy mert a Tx
tranzisztor bazisarama elérte csUcsértékét, a kol-
lektoraram nem ndhet tovabb. Mivel a magneses
fluxus nem valtozik tovabb, megfordul a Wx, W{
tekercsben indukalt fesziltség irdnya. Tx bazis-
feszlltsége lecsokken, ami a kollektoraramot is le-
csokkenti. Ennek kovetkeztében a két tranzisztor
szerepet cserel, T2bocsatja at az aramot, Tx pedig
zér.

Ez a véltakozas olyan szaporéan folyik, hogy a
transzformator szekundér tekercsébél nagy perio-
dusszamu véltakozédram nyerhet6. A W4, W4
tekercsek szolgéalnak a katédok izzitisara, a W5
tekercs pedig a fénycsé gyujtasat segiti el6. Gyujtas
utdn W3 fesziiltsége a fénycsd égeési fesziiltségére
csokken és a W4, W4tekercsek is kisebb flit6feszlt-
séget szolgaltatnak.

Egy tranzisztor—Kkialakitasi modjabafkifolydlag
—amint emlitettiik, csak néhany fénycs6 ellata-
sara elegendd arammal terhelhetd, tébb parhuza-
mosan kapcsolt tranzisztor helyett pedig gazdasa-
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8. dbra. Tirfsztoros inverter

9. dbra. Tirisztoros inverter kapcsolasi vazlata: 1. Betaplalas. 2. Valta-
koz6 aramu kitaplalas. 3. Vezerl§ egység

gosabbak a tirisztorok, ezért a kdzponti invertert
tirisztorokkal alakitjak Kki.

A kozponti tirisztoros inverter kialakitasa lénye-
gesen bonyolultabb az ismertetett egyedi tranzisz-
toros inverterénél, tekintettel arra is, hogy a tirisz-
torosnal, amint emlitettik, vezérl6 egység is szuk-
séges.

Ezért részletes ismertetést ez alkalommal nem
kozlink, csupdn egy fényképet a MAV tipusrdl
(8. &bra), valamint egy egyszer(sitett kapcsolasi
vazlatot (9. dbra). A kapcsolasi vazlat kozepén
levl vezérlGegység csak korvonalazott.
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4. Egyéb részletek

A villamos energiat az &ramszolgéaltatd berende-
zéstél a kapcsoldtablan at vezetik a fogyaszto beren-
dezésekhez. A kapcsolotablara vannak a kulonféle
kapcsolok, biztositok, fesziultség alatti allapotot mu-
tatd lampék, lehetbleg voltmér6é és — sziikségsze-
rint — mas mdiszerek és készllékek is elhelyezve.
Ha olyan fogyasztok is vannak, amelyeket kikap-
csolt vilagitas esetén is kell taplalni, pl. flitési se-
gédberendezések, WC foglaltsdgi jelzé, borotva-
invertér, zarlampak, ezek részére fliggetlen kapcso-
I6kat alkalmaznak.

A Vilagitasi vezetékeket Gjabban a kocsin belil
mlanyagcsébe helyezik, kuléndsen, ha kozponti
inverter nagyobb frekvenciaju éaramat osztjak
szét, mert ennek vaslemez csében valé vezetése
veszteségeket okozna.

IRODALOM

Egyesilt Villamos Gépgyar, Budapest: ismertetések,
prospektusok

Allgemeine Elektricitats Gesellschaft, Berlin: ismertetések,
prospektusok

Pintsek— Bamag A. G. Dinslaken: ismertetések, pros-
pektusok

L'Eclairage de Vehicules sur Rail, Parizs: ismertetések,
prospektusok

Elektromos Mérémiszer KTSz: ismertetések, pios-
pektusok.
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Autodpalyak és ,,forgalomvezetes’ Nagy-Britanniaban

VASARHELYI BOLDIZSAR

1966 tavaszan modom volt kéthetes angliai
tanulmanyuton résztvenni. Tapasztalataim egy
részér6l a Kozlekedéstudomanyi Szemle 1966
novemberi szdmaban mar beszdmoltam [1].

Ebben a cikkben az egyre ndvekvd kozuti for-
galom lebonyolitadséra szolgalo tevékenység két,
modern 4ganak nagy-britanniai helyzetérél, az ot-
tani szempontokrdl és felfogasokrol szamolok be,
végll réviden ismertetem egy, London kozuti for-
galméra vonatkoz6 vizsgalat eredményeit.

Autopalyak

Az angol autdpdlyaépités j6 Utemben halad.
1959. XI. és 1966. I11. kdzott (hat és fél év alatt)
383 mérfold dsszhosszusagu autdpélyat (615 km)
adtak &t a forgalomnak Anglia és Wales terlletén.
Ez évente atlagosan 59 mérfold, azaz 95 km auto6-
palya épitését jelenti.

A héldzat kialakitasanal két tendencia vehetd
észre:

— egyrészt megkerll6 utakkal (by-pass) teher-
mentesitenek kulonodsen rossz és zsufolt atkelése-
ket (pl. az A. 1-n Stevenaga, az A. 20-n Maidstone
stb.),

— maésrészt fokozatosan épitik ki a tavolsagi
forgalom céljaira szolgal6 autopalyakat (pl. M. 1
London—Yorkshire, M. 4. London—South Wales
sth.).

Az egyes szakaszok autdpalyaként val6 kiépité-
sének ltemezeését és a kivitelezesi munkéakat az [1]-
ben ismertetett elveknek megfelelen készitik el.

Az autdpalyak miszaki jellemz6i

A tervezési iranyelveket allandé revizié alatt
tartjak. Az alabbiakban a [2]-ben, illetve a Road
Research Laboratory (Utligyi Kutaté Laboratd-
rium, tovabbiakban: RRL) 1966. Ill-i kiadvanya-
ban talalhat6, a nem véarosi autépalyakra vonatko-
20 értékeket foglalom dssze.

Az RRL felfogasa szerint az autopalyakat az
alabbi jellemz6k kilonboztetik meg a kozonséges
utaktol:

a) Nem veheti igénybe mindenfajta forgalom:
gyalogosok, labhajtasi kerékparok, rokkant-jar-
mivek, tanuldovezet6k, 50 cm3nél kisebb motor-
kerékparok, mopedek és allati vontatasu jarmivek
le vannak tiltva.

b) Korlatozott a fel- és lehajtds: az autopélya
szintben mas utakat nem keresztez és csak bizo-
nyos helyeken van velik dsszekotve. A vele hata-
ros ingatlanokrél nem lehet kozvetlenil felhajtani.

) Korlatozott a gepjarmiivezetd tevékenysege:
Nem allhat meg az uttesten vagy az elvalasztd
sévon és nem keresztezheti az elvalaszté savot. A
ledllésdvon csak szilkség esetén allhat meg.

d)  Igényes vonalvezetés: a két kocsipalyat vegig
elvalasztva es végig burkolt ledllésavval épitik.
Nincs az Utnak éles ivben, meredek emelked6ben
levd, rosszul belathaté vagy beépitett szakasza.
Toltéallomassal, vendéglatohellyel, autéparkoloval
ellatott kiszolgaldhelyek vannak mellettik.

Vonalvezetés

A tervezési sebesség 70 mf/o (113 km/d).

A biztositando latétavolsagot 950 Iabban (290 m)
szabtdk meg (megéllasi 1atotav).

A minimalis vizszintes ivsugar: 2800 lab (855 m),

a minimalis fligg6leges lekerekit6é ivsugar dom-
bor( torésben 60 000 lab (18 300 m),

a minimalis fuggbleges lekerekité ivsugéar ho-
moru térésben 40 000 lab (12 200 m),

a domboru lekerekités minimalis hossza 1000 lab
(305 m)

A 11000 l&bnél (3360 m) kisebb sugart ivek
tilemelésének mértéke 1:ivsugar/132; minimalis
értéke 1:40 (2,5 %), az oldalesés értéke, maxima-
lis értéke: 1:14,5 (6,9%), a tdlemelés-atmenetet az
atmeneti ivekben helyezik el.

A maximalis emelked6 sikvidéken 3%, dombos-
hegyes vidéken 4%-ig novelhet6. Kapaszkodo-
nyomrél gondoskodnak, ha a 3% emelkedd 1500
labnal (460 m), vagy a 4% emelked6 1000 labnal
(305 m) hosszabb. Atervezést 3 dimenzidban térek-
szenek elvégezni, a folyamatos vonalvezetés szelle-
mében. A tajba vald beillesztésre nagy gondot for-
ditanak.

Keresztszelvényt elrendezés

A mintakeresztszelvényt az 1. &bra mutatja,
2X2 és 2X3 nyomu palya esetén.

A koronaszélesség 105 lab, ill. 129 lab (32,0,
ill. 39,4 m).

A mintaszelvény részei:

— fépélya burkolat 2X2 nyomnal: 2X24 lab
(2X 7,32 m), 2X3 nyomnal: 2X36 lab (2X 10,98 .
1:40, azaz 2,5% oldaleséssel.

— vezet6sdvok a fOpalya burkolat mellett:

lab m)
— flvesitett kozéps6 elvalasztd sav: 13 lab
(3,96 m)
— burkolt padka (leallésav) . . lab
méter) azaz

—fuvesitett padka 2XKO &b
1:20, azaz 5% oldaleséssel,

Az elGirdsok fejlédése a burkolt és a fuvesitett
padka méretének novelésében allt, ezek egydttes
szélessegét az elmult évek soran 17 labbal (5,2 m)
novelték. A vezet6savon &ltaldban 2 mérfolden-
ként 55 lab széles (16,8 m) burkolt keresztezés van,
amit altalaban hordozhat6 korlattal lezarnak.
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2x2 nyomu autdpalya

32,0 teljes szelesség__

Patika  Leallgsav kocsipalya
A rézsihajlas a talaj- 3.05 3,05 QN 7‘32 f\NS gw
mindség és a bevagas- - VezetGsav
—mélység fuggvénye
HAJLEKONV BURKOLAT
]
<0 -*30 L
Telefonkabel 130 Kat
. . L—30cm kat- L
i = m‘o ranyos vagy bi- Szivargo
IElektnkabel tumenes alap -KO cm 2 rétegl hengerelt
Perforalt v. pordzus '(ft\)/;icrt?efosr? aszfalt
cs6 min. 6lcm-rel a y 25cm 2rétegl vbitumenes alap
felszin alatt Szemcsés v. cepientstabilizalt
Csatorna alapréteg

5cm katrany v. bitumenes
makadam felszin érdesitve
' a faburkolattol eltité szind
zlzalékkal

2x3 nyomé autépalya
39,R teljes szélesség
Kocsipalya
1098

3.05 , 3.05 0305 0305 29f 1
Vezet6korlat 2,13
Iszlikség MEREV BURKOLAT 137 259
Szerint/
[ N0 . 130 H
43-28 cm vasalt betonpalya
Elektn kébel stab, alap

, Telefonkéabel

e, (15cm csé
folydka

1. dbra. Autdpalya-mintakeresztszelvények

M(targyak kialakitasa

A hidakat ugy torekszenek kialakitani, hogy
azok ne bontsdk meg a folyamatos vonalvezetést.
Nagyobb hidakon az elvélasztdé sdv szélessége 8
labig csokkenthetd, s a flivesitett padkanak meg-
felel6 jarda szélessege a 10 lab helyett 5 lab. A
kés6bb ismertetenddé M. 4. uti, kb. 1,8 mérfold
(3,0 km) hosszu hidon a 2X24 lab széles féburko-
latot vezették at, 4 labas (1,22 m) elvélaszt6 savval
és ugyancsak 4 labas jardakkal.

Az autdpélya felett atmend hidak ellenfalai 5
labra megkozelithetik a burkolt padka szélét.

Az (irszelvény magassadga 16,5 lab (5,0 m), a
kocsipalyak és ledllosavok felett.

A viztelenitést igen gondosan tervezik meg (szi-
vargok, csatornazas). Az atereszek minimalis at-
méréje 3,5 1ab (1,07 m).

Uttesttartozékok

Emberek és allatok utra Iépésének megakadalyo-
zasa Ccéljabdl az utat egész hosszaban keritéssel 14t-
jak el. A keritést a rézsiik kilsé élénél helyezik el,
de hallottam olyan javaslatot is, amely szerint az
egész lapos rézsiiket kellene késziteni, s a rézs(
teriletét atengedni a mez6gazdasagi mivelés cél-
jaira.

Acél biztonsagi korlatot helyeznek el 20 Iabnél
(6 m) magasabb toltésben, élesebb ivek kiilsé ol-
dalan tamfallal ellatott szakaszokon és a kdzépsé
savban, ha ott hidpillér van.

Alt. 15cm cement stabilizalt vagy
15-23 cm szemcsés talajjav. réteg

Azt a kérdest, hogy a kozéps6 savba teljes hosz-
sz&ban kerlljon-e a korlat és milyen feltételek (pl.
forgalom nagysaga) mellett, tanulmanyozzak.

A biztonsagi korlatot a koronaeltél 3 l&bra
(91,5 cm) befele helyezik el, a korlat magassaga
2 lab (61 cm), a palya szintje felett. A korlatoszlo-
pok 23 labbal (20 cm) hatrdbb vannak, mint a
korlatlemez.

A vezet6oszlopokat 55 yardonként (50 m) helye-
zik el a fuvesitett padkan, 1—15 ldbnyira (30 —
46 cm) a burkolt padka szélétél. A kozépsavban,
levéket fehér, a kiills6 padkan lev8ket piros fény-
visszaverd csikkal latjak el.

Burkolatjelek

A fépalydk mindkét szélén 1—1 db (30 cm)
széles a vezet6sav. Sokféle kialakitast probéaltak
meg, jelenleg a festés a legelfogadottabb, s a vezet6-
sav kils6 4 inch (10 cm) szélességli savjara fehér
fényvisszaverd réteget tesznek.

A nyomok kozotti jelzés 9 1ab (2,74 m) hosszu és
4 inch (10 cm) széles fehér vonal, 18 lab (5,5 m)
hosszusaggal.

A jobb vezetés érdekében macskaszemeket is el-
helyeznek a nyomokat elvélasztd vonalba.

A csomopontok el6tt az egyes irdnyokba val6
levalashoz a rendezédésre felszdlitd jeleket a bur-
kolaton is feltlintetik, ugyanugy az autdpélya-
szakasz vége el6tt a sebességcsokkentésre felszo-
litd jelzést.
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Jelzések az autopalyan

A jelzések kék alapon fehér betlikkel késziilnek,
jél olvashaték. Fényvisszaverék, vagy sajat fé-
nyliek. Ha azt akarjak elérni, hogy egy jelzés csak
id6szakosan jelentkezzék, akkor kék Uveget tesz-
nek a kék tablabol kivagott betlik mogé, s a jelzes
csak akkor lathatd, ha az iveg mogotti lampa meg-
vilagitja.

A 70 mérfold/6 sebességkorlatozast jelzd tdblak
mindenhol kint vannak.

Vilagitas
A nem varosi autopalyakat és csomopontokat
nem vilagitjak meg, kivéve a jelzéseknél és olyan
csomopontnal, ahol mar eleve vilagitott ut csat-
lakozik.

Uzemi telefonok

Az Uzemi telefonokat az Utpalya mindkét olda-
lan, a merfold-tablaknal (1,6 km-enként) helyezik
el, az autépalyaszakaszt ellen6rz6 rendérszobara
kapcsolva.

Utfenntarto telepek

Ezeket altalaban 12 mérfoldenként (19,3 km)
helyezik el, irodabol, mdhelyb6l, gardzsbol, rak-
tarokbol allanak. Kapcsolatban lehetnek mas Gtvo-
nalak fenntartisara szolgélo telepekkel.

Szolgéltatasok az utazék szamara

Abenzinkutak, étkez6-pihen6helyek, autdjavitod-
helyek igen népszerliek, 10—17 mérfoldenként
helyezték el 6ket (16—27 km), de ez a tavolsag —
igény esetén — Ujak telepitésével csokkenthetd.
Lehet6leg két csomopont kozé, kdzépre helyezik,
Gket, legalabb 1 mérfoldre a csomoponttol.

Csomaopontok

A brit autépalyakon sokféle csomdpont tipust
talalunk, a helyszin és a forgalom adottsdganak
megfelelen. Ezek kdzul néhanyat a 2. &brdn muta-
tunk be, (megjegyzendd, hogy baljarat van Ang-
lidban).2

2. ébra. Anagzv»b,rit,anniai autépalyak néhany csomépont tipusa: 1. Auté-
palya vége. 2. Ativelt kérjard. "3. Féllohere. 4. Kar6. 5. Kozvetlen
(4 szintd). 6. Rotary (3 szint{)
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Egész loherét nem épitenek, felet igen, s tdbb
csomopont tipus fontos eleme az egyszintli csomo-
pontokndl altaluk igen kedvelt korjaro.

A csomopontok minimalis tavolsdga 3 mérfold
(4,8 km), maximalis tavolsagok 12 mérfold (19,3
kilométer) is lehet egymastal.

A hozzajar6 utak normal szélessege 20 &b
(6,1 m), a minimdlis vizszintes ivsugar 250 lab
(76 m) és a minimalis latétavolsag 425 lab (127 m).

Az emelked6 a 6%-ot is elérheti, gyorsitd és
lassitd savokat alkalmaznak 800 lab (244 m),
illetve 500 &b (152 m) atlagos hosszuséaggal.

Burkolattervezés

Az Utburkolatok tervezése a RRL-MT Aaltal ko-
zOsen (el6szor 1960-ban, majd 1965. X11-ben revi-
didlva) kiadott Road Note Ne29. szerint torténik.
E szabalyzat szerint a burkolat méreteit altalaban
az lzembehelyezés utan 20 évvel varhaté nehéz
forgalom (tehergépkocsi, autobusz) napi mennyi-
sége alapjan hatarozzak meg; az autépalyak eseté-
ben azonban mindig a legnagyobb forgalomhoz
tartozd értékeket hasznaljak.

Azt, hogy hol épil beton, bitumenes, illetve
beton-alapon bitumenes burkolat, a talajviszo-
nyoktol (Ulepedésre hajlamos talajban csak bitu-
menest épitenek) és az esetenként fenndlld egyéb
korilményektél figgben dontik el. Ugyanazon az
autépalyan kétféle burkolat is talalhato.

A varosi autopalyak esetében a 70 mérfold/é
helyett 50 mérfold/d (80 km/G) tervezési sebességet
vesznek alapul. A forgalmi nyom szélessége itt is
12 1&b (3,66 m), a tobbi jellemzd értéket a tervezési
sebességnek megfelel6en veszik fel. Gyalogjarda-
kat nem tesznek a vérosi autopéalya mellé. Ahol
a beépitettség szlikségessé teszi, hosszabb Utszaka-
szon kulon szintben vezetik a varosi aut6palyat.

Az M. 4. sz. London—Wales-i autépalya
Chiswick — Langley szakasza

Ennek az aut6palya-szakasznak a megépitése
szamos probléma megoldasat tette szilkségessé.

A szakasz majdnem teljesen Greater London
tertletéen fekszik, 1965 marciusaban nyitottak
meg. Hossza 12,6 mérfold (20,3 km), ebbdl kb.
1,8 mérfold (3,0 km) magasvezetési Ut 2X2 nyom-
mal és kb. 1 mérdold a 2X2 nyomd, London (j
nemzetkozi repulGteréhez vezetd csatlakozd Ut.
A tdbbi szakaszon 2X3 nyomu az autdpélya. Az
Osszes koltség 151 millio font, ebbdl 5,0 millié
font esik a magasvezetésl Utszakaszra.

A viadukton vezetd szakasz s(rlin beépitett
terlileten halad at, s a magasvezetéssel a szanalast
kivantak elker(lni.

Ennél az utszakasznal el6szor az alul mend
Great West Road Uttesteit toltadk kijjebb 7 Iabbal,
hogy a kozépsavba a viadukt oszlopait elhelyez-
hessék; ugyanekkor 6 gyalogos aluljarot is épitet-
tek a Great West Road alatt.

A viadukt két részb6l all. Az els6 6300 labnyi
(1920 m-es szakasz) betonszerkezetld (3. abra). A
hidat 60 lIabanként (18,3 m) alatdmaszto pillérek
egyenként 4 db 4 1&b 0-ji (1,22 m), a térszin ald,
az agyagig kb. 50 &b (15 m) mélyre befart colo-
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3. dbra. Az II. 4 sz. autépalya I'hiswick—Langley szakaszdnak magasvezetcsl része épités kozben

pokre alapoztak. A pillérek és a pilléreken levé
kereszttartok helyszini betonbol késziltek. A palya-
elemek el6regyartott el6feszitett gerendakbol alla-
nak, amelyekre 5 inch (13 cm) vastag vasbeton-
réteg kertlt. A viadukt tobb mint 4000 gerendajéat
kétféle tipusban, gazdasdgosan el6regyéartottak.

A viadukt épitését igen megnehezitette az a
kortilmény, hogy a munkatér szélessége 34 Ilab
(10,4 m) volt csak, kétoldalt aramlé forgalom
kozott.

A viadukt nyugati része acélszerkezetl, dsszesen
3580 lab (1080 m) hosszban, a legnagyobb nyilas
(ivben) 365 lab (111 m). A hid dsszesen 21 nyilashol
all. Az acélszerkezet épitésének gazdasagi okai
voltak, ed az a meggondolas, hogy az Gt alatt el-
helyezked6 gyogyszergyari éplletben folyé munkat
a betonépitményb6l szd&rmaz6 por zavarhatja,
szintén kozrejatszott. Az acélszerkezet a beton-
szakaszokhoz hasonl6 ikerpilléreken nyugszik, Kki-
véve a fonyilast, amelynek pillérei szekrenvalapo-
zasUak. A nagy nyildsok hegesztett racsos tartok,
a kicsi hegesztett gerinclemezesek.

A pélyalemez kb. 7 labnyira lev6 kereszttartokra
tdmaszkodik, 7,5 inch (19 cm) vastag vasbeton-
lemez.

A deszkazsaluzas helyett vékony, el6refeszitett,
eléregyéartott vasbeton lemezeket hasznéltak,
amelyek a szerkezetben bentmaradtak. Ez hozza-
jarult az épités meggyorsitaséhoz.

Tekintettel a viadukt Gtpéalyajanak fokozott je-
gesedési veszélyére, az Utpalyédba elektromos fiit6-
berendezést épitettek be. Ez 6 inch (15 cm) tavol-
sagban lev6, asvanyi anyaggal szigetelt rézhuza-
lokbdl all. Az egész f(it6berendezés teljesitménye
8000 kW, labanként (0,09 m2 12,5 W.

A f(itészalak hossza tobb mint 200 mérfold
(320 km). A fitest automatikusan kapcsoljak be
az utfelszinén levd detektorok, fagyveszély és ned-
vesség esetén (széraz hidegben nem).

Az autopalyat a viadukttdl nyugatra a repll6téri
Ut ledgazasadig 2X3 nyomu betonburkolattal épi-
tették, a szabvanyos mintakeresztszelvényekkel.

A burkolat 11 inch (28 cm) vastag, hegesztett
vashéloval, a felszin alatt 3 inch-re (7,8 cm);
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alatta 7—12 inch (18—30 cm) vastag, Szemcsés
alappal; szélessége 38 lab (3 nyom + 2X1 lab
vezet6sav).

Tégulasi hézagokat 240 labanként (73 m),
% inch-es (19 cm) fabetétekkel épitenek. A tablak
kozott a teherdtadasi 1 labankent (30 cm) 1,25
inch atmér6ji (3,2 cm) vasakkal oldottdk meg.
A vakhézagokat 80 1dbanként, atablaaljan kereszt-
metszet gyengité faékkel és teheratadd vasalassal
épitik.

Mindkét hézagnal 1 inch (2,5 cm) széles és 15
inch (3,8 cm) mély Ureget képeznek ki és gumi-
bitumenes anyaggal dntik ki. A 38 lab széles tabla-
kon két hosszhézag van.

A burkolt padka burkolata 8,5 inch, sovanybe-
ton, ezen 2 inch aszfaltmakaddmmal, impregnalt
zUzalékkal érdesitett felszinnel.

A munkat a lehet6 legteljesebben gépesitették.
A betont 2 menetben, 26 és 12 lab szélességben
készitették, elészor 8 inch-es réteget, majd a vasa-
l&s behelyezése utdn a 3 inch-eset dolgoztadk be
finisherrel. A fellilet végleges kiképzését acéldrdt
sepriivel végeztek.

A kb. 99 000 kébyard (75 000 m3) betont 7 hdnap
alatt dolgoztak be.

A repul6téri attol nyugatra esé szakaszt hajlé-
kony burkolattal épitették, s itt hétféle, kiilonboz6
szerkezetli és vastagsadgu aszfaltburkolatot épi-
tettek be kisérleti céllal a féburkolatba.

Az autdpdlya épitése soréan, szintén Kisérleti cél-
lal, kilencféle vezet6savot képeztek ki.

A rézslik ,meredekek”, tekintettel a magas
telekérakra; altaldban &4-esek.

Az autdpdlydn nagyszdma midtargy épllt
Az autdpélyéat a fellljarok lehetéleg egy nyiléssal
hidaljak at, altalaban el6re gyartott és el6éfeszitett
gerendaszerkezet(iek, helyszinen készilt pélya-
lemezzel. A hidlemez szigetelését % inch (19 mm)
aszfaltmastix biztositja, a kopdréteg 2 inch (5,1 cm)
hengerelt aszfalt.

A tagulési hézagokat altaldban expandalt neo-
prénnel toltotték ki, de ahol sziikséges, a féss
dilataciés megoldast alkalmaztak.

A hidak korlatja egységes tipusu; ahol az auto-
palya megy at a hidon, acél biztonsagi korlatot is
épitenek.

Az utfenntartési és az utasok szdmara szolgélta-
tasokat biztosito telep az Utszakasz kdzepe tajan
létesdilt.

»Forgalomvezetés”

A ,forgalomvezetés” (,.traffic management™) ki-
fejezésen a forgalomtechnikai elvek olyan felhasz-
nalasat értik, amely altal a meglev6 Gthal6zat kapa-
citdsanak lehet6 legteljesebb, legbiztonsagosabb
kihasznalasat érik el. A lényeg a szervezési, iranyi-
tasi, rendészeti kérdések helyes megoldasa, — nem
Uj létesitmények épitése.

1960-ban &llitottdk fel a London Traffic Mana-
gement Unit-ot, (Londoni Forgalomvezetési Egy-
ség), amely szamos intézkedést dolgozott ki és Iép-
tetett életbe a metropolis kozlekedési nehézségei-
nek javitasara.
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A Ministry of Transport (Kozlekedésugyi Minisz-
terium, tovabbiakban: M. T.) keretében Traffic
Advisory Unit (Forgalmi Tanacsad6 Egység) md-
kodik, amelynek feladata az egész orszagban is-
mertté tenni a korszer(i forgalomvezetési iranyelve-
ket és a helyi hat6sagokkal egyuttm(ikédve bizto-
sitani azok széleskor(l felhasznalasat.

A forgalomvezetési rendszabéalyok kidolgozasa-
nal és bevezetésénél igen gondosan mérlegelik az
adott probléma sajatossagait és a helyi viszonyo-
kat. Mindig torekszenek a helyi és orszdgos hato-
sagok, a rendérség, a tdmegkodzlekedési vallalatok
kozotti egyuttmikodés megteremtésére, a szallitd
és szallittato vallalatok, a kereskeddk és a lakossag
érdekeinek lehet6 legmesszebbmend figyelembevé-
telével.

Az egyes terlleteket érinté 0j forgalmi rendet
széleskord ismertetés utan, altalaban el6szor kisér-
leti jelleggel vezetik be, s akkor teszik véglegessé,
ha latjak, hogy bevélt és — mint a Nagy-Londoni
Tanacs munkatarsa mondotta — az eredeti hely-
zet visszaallitasa véaltana ki felzGdulast. Egy-egy
forgalomvezetési rendszer (scheme) bevezetésével
egy-egy terulet helyzeten konnyitenek, vagy az
altalanos, az egész varosra kihato érvényd. A rend-
Orség igen komoly és értékes segitseéget nyuijt
mind a tervezés és hevezetés, mind az Uzemeltetes
id6szakaban.

Altalaban az alabbi forgalomvezetési rendszaba-
lyokat hasznaltdk egyenkét, vagy kombinaltan:

a) megallas, parkoléds és rakodas szabalyozésa,
korlatozasa, megtiltasa,

b) egyiranyu kozlekedés bevezetése arra alkal-
mas teruleten,

) nagy ivben vald, vagy minden irdnya kanya-
rodds megtiltdsa egyes keresztezddésekben, vagy
hosszabb Utszakaszon,

d) a cslcsid6ben egy irdnyban er6sen terhelt
utszakaszokon és hidakon a forgalom szabalyo-
zasa (,,tidal flow-schemes™)

e) sebessegkorlatozéasok,

f) a keresztez6dési négyszogben vald6 megéllas
megtiltasa (,,box crossing™)

g% nagyobb teriilet forgalmanak 6sszehangolt
irdnyitésa,

h) egyéb intézkedések.

Ezektdl a rendszabalyoktdl a forgalom gyorsabb,
zavartalanabb lebonyolddasat,>a kozlekedési kolt-
ségek csokkenését és a biztonsag novekedését var-
jak, s ez altaldban be is kdvetkezik.

Az Uttestnek parkolas céljara val6 igénybevételét
egyre inkabb iparkodnak korlatozni, illetva azt
megfizettetni. Londonban 1960-ban 2500, 1965-
ben 17400 parkolé-6ra volt Gzemben.

A parkolés korlatozasa utan az utakon allo jar-
mlvek szama 50%-kal csokkent, lehet6ség nyilt
a jarda melletti rakodasra, illetve az utasok ki- és
beszallasara, a zsufoltsag csokkent és az utazasi
sebesség 15%-kal nétt [4].

Nagy-London Tanacsa 1966 tavaszan fogadott
el egy tervezetet, amelynek értelmében a varos
belsO részén 40 négyzetmérfoldes terlletre ter-
jesztik ki a parkolas szabalyozésat, 1968-ig foko-
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1
mérfold

4. &bra. A szabdlyozott parkolds bevezetésének jelenlegi és javasolt teriilete Londonban

zatosan (4. &bra [5]), ahol kb 1 J4 millié lakos él,
kb. 150 000 autdval.

Ennek keretében

— megtiltjadk a megéllast ott, ahol a forgalom
és a biztonsag azt megkivanja,

— a f6utak teljes hosszan és a mellékutcak rako-
das céljaira fenntartott szakaszan tilos a parkolas,

—rovid idejl parkolas céljara biztositanak par-
kol6-6rés helyeket,

— a fennmarad6 helyeken egész napos parkolasi
lehet6ség lesz (a kornyék lakossagat részesitik
elényben).

A korlatozésok a 83—183) 6ra kozotti idészakra
vonatkoznak, lehet6leg egységesen, az egész terii-
leten beltl. Minimélis kivételt engedélyeznek
(tlzoltésag,'ment6k, rendbrség és esetleg rokkantak,
orvosok, kulfoldi kovetségek szdmaéra).

A dijak megéllapitasanal az a szempont, hogy
fizessen a kozosségnek az, aki a kdzosseg tulajdo-
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nat képezO utteriiletet kocsija leallitasaval huza-
mosabb id6re lefoglalja, és egyensulyban tartsadk
a parkol6hely keresletet és kinalatot.

A tervezet bevezetésétdl az aladbbi kedvezd haté-
sokat varjak:

— a forgalom szabadabb és biztonsagosabb lesz,

—a teherszallitd jarm(vek kdnnyebben rakod-
hatnak,

— azon lakosoknak, akiknek napkdzben az utcan
all a kocsijuk, méltanyos &ron biztositott lesz a
parkoldhely,

— a vasarldk és latogatok konnyebben talalnak
parkol6helyet,

— az ingazok egy része tomegkozlekedési esz-
kdzre szall at, igy csokken a csucsorai forgalom,
javul az autébuszkozlekedés is.

A tervezet készit6i hangsulyozzak, hogy a java-
solt intézkedések nemcsak tiltok, hanem biztosit-
jak a parkolasi sziikségletek kielégitését. Bevezeté-
stk soran hatdsukat figyelemmel kell kisérni, és a
tapasztalatokat azonnal hasznositani kell.

Az egyiranyl kozlekedés bcezetésére egyre tobb
helyen kerill sor. Az 5. dbran a London-1 Totten-
ham Court Road-Gower Street-i egyiranyasitott
Utrendszer lathatd, melyet 1961-ben vezettek be.
Ez tobb mint 3 mérfold (kb. 5 km) utat érint.

A nagykdzonség részére kiadott térképes ismer-
tetés szerint:

A Kozlekedéstigyi Miniszter reméli, hogy On
kozremikddik a kisérlet sikerre vitelében. Az On
segitségével az 0j rendszer

1 alegtobb nagy Utkeresztezés kapacitasat majd
nem 20%-kai noveli,

2. csOkkenti az utazasi id6t,

3. javitja a buszkozlekedést,

4. kdnnyebbé teszi az aruk fel- és lerakasat.

Koszonjuk”

Becslések szerint ez az egyirdnyusitott utrend-
szer évi 390 000 font megtakaritast jelent; egy
masik londoni egyiranyusitott Gtrendszeren 35%-
kai csokkent a balesetek szama, a forgalom 11%-0s
novekedése mellett [4].

Gépkocsin utazva, az egyiranyusitott utcakban
valoban Iényegesen jobbnak mutatkozott a helyzet,
nem volt akkora a zsifoltsag és gyorsabban lehe-
tett haladni.

Glasgow-h&n 1963-ban vezették be egyiranyu
kozlekedést a belvaroshan. Az RRL forgalmi vizs-
galatai szerint a forgalom 2%-0s emelkedése elle-
nére az utazasi sebesség 7%-kai, a menetsebesség
15%-kal nétt atlagosan, viszont az utazési idébol
allva toltott rész ardnya 34%-rol 39%-ra emelke-
dett, f6leg az egy és kétirdnyu utcdk keresztezé-
seiben val6 késleltetés miatt [6].

Az UtkeresztezOdések kapacitasanak novelésére
szolgél a ,,box-crossing”-ok létesitése, amit 1964-
ben kezdtek el. Csucsidében gyakran el6fordul,
hogy egy-egy jelz6lampaval szabalyozott keresz-
tezes eldtt tobbszéz m hosszu jarmioszlop gydlik
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Ossze. Ha a gépkocsik szorosan egyméas moge all-
nak, akkor a tobbi keresztez6 utca forgalmat is
teljesen megbénitjak, mivel nem hagyjak Uresen
a keresztezési négyszOogeket. Ez lancreakciosze-
ren nagyobb terlleten megallithatja a forgalmat.

A ,box-crossing” lényege az, hogy a kereszt-
utcak sarga atlosiranyu racsozassal jeldlt kereszte-
zési négyszogeibe csak akkor szabad behajtani —
z0ld jelzés esetén is — ha el is tudnak onnan azon-
nal tavozni. Anégyszogon belll megélini csak nagy
ivben valoé kanyarodads kozben szabad. Ezzel az
intézkedéssel a keresztezédésekben a varakozéssal
eltoltott id6t jelentésen sikerllt csokkenteni.

A forgalom folyamatos &ramlasanak biztosita-
sara kiserleteket végeznek dsszehangolt jelz6lampa-
rendszerek létesitésével is. A forgalom iranyitasanak
jobbd tétele érdekében felhasznaljak az ipari
televiziot is.

Erdekes problémaja az angol varosi kozlekedes-
nek a gyalogosok és gépjarmivezet6k viszonya.
Talan kissé tulzas, de azt lehet mondani, hogy az
utébbi id6ékig a gyalogosoknak minden meg volt
engedve, a balesetekért a gépjarmivezet6k voltak
a felel6sek. Még ma is a legtobb helyen a gyalogos
akkor, ott és olyan irdnyban keresztezi az Uttestet,
amikor és ahol jonak latja.

Szakkoérokben is él az a felfogas, hogy a gyalo-
gosok szabad mozgasanak korlatozasa végs6 soron
az egyéni szabadsag megsértését jelenti, ezert a
gyalogos forgalmat szabalyozo intézkedések inkabb
ajanlasszerliek, mint kényszeritéek. Megsértésukért
altaldaban nem is vonjak a gyalogost felelésségre.

Természetesen a nagyforgalmu, lampéaval sza-
balyozott keresztezésekben a gyalogosok z6me iga-
zodik a ldmpa jelzéseihez — sajat erdekében — és
az Utkeresztezesben, a zebran megy at, — de nem
mindenki.

A gyalogos kozlekedés biztonsagosabba tétele
erdekében zebrakat, gyalogosok altal mikodtet-
het6 jelz6lampéakat, vedbkorlatokat Iétesitenek a
megfelel6 helyeken. Kiterjedt felméréseket foly-
tatnak arra nézve, hogy ezzel mennyire sikerul
befolyasolni a gyalogosokat.

Pl. a londoni vizsgalatok (1962—1964) alapjan
megéllapitottak, hogy

— 11 olyan utcéban, ahol nem volt terel§ kor-
lat a jarda szélén 18,2%-a

— az Edgware Road 600 yardos, korlatokkal
ellatott szakaszan (a korlatok az uzletek bejérata-
nal, autébuszmegallokndl, kapuknél stb. voltak)
6,7%-a

— négy Kkisérlet sordn, amikor a gyalogosokat
»abnormisan nagyszamu rend6r” kényszeritette a
szabalyos kozlekedésre 0,7%-a a gyalogosoknak
kelt &t az Gttesten, nem Utkeresztez6désben [7].

Yiewsley (Londontdl nyugatra levd teleplilés)
féutcdjan 1962. VII. ho végen létesitettek egy zebra
keresztezést. A gyalogosok viselkedését a f6utca
200 yardos szakaszan 3 hoénappal a zebra meg-
nyitasa el6tt és utan egy-egy napig vizsgaltak az
RRL munkatérsai, filmfelvetelek készitésével és
értékelésével. Az adodott, hogy a zebra megnyitasa



230

el6tt a gyalogosok a vizsgalt Gtszakaszon minden-
hol keresztezték az Gttestet, majdnem egyenletes
megoszlassal; a zebra megnyitasa utan a keresz-
tezesek 70%-a a zebran, tovabbi 20%-a pedig a
zebra 50 yardos kornyezeteében tortént [8].

Az idegenforgalom ndvekedésére valo tekintet-
tel a kodzatijelzéseket megvaltoztatjak és 1ényegében
a nemzetkozileg elfogadott jelzésekre térnek at.
Ezt a munkat 1964 végén kezdték el és tobb évig
fog tartani. Tobb mint egymillié jel cseréjét kell
végrehajtani. Nagy gondot forditottak arra, hogy
mindenki, akit érint, idejében megismerje az Uj
jelzéseket (ingyenes és olcso kiadvanyok terjesz-
tése, televizio, sajto, kereskedelmi reklam igénybe-
vétele).

Természetesen, a ndvekv6 forgalom lebonyolita-
sanak biztositasara a forgalomvezetési intékzedé-
dések egymagukban nem elégségesek. Sok nagy-
britanniai varosban ezért nagyszabasu épitkezések
folynak: tobbszintes csomopontok, viaduktok,
varosi autépalyédk stb. késziilnek. E munkalatok
nagy mennyisége ellenére — féleg a csucsid6ben —
vannak nehézségek és sok olyan véleményt is hal-
lani, mely az Utépitések elmaradasar6l panasz-
kodik.

A forgalomvezetési intézkedéseknek nagy jelen-
t6ségét London kozati forgalmi helyzetének pél-
dajaval illusztréaljuk.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

London kozuati forgalmi helyzetérél az RRL altal
1964 oktdberében, Bels6-London f6bb atjaibol
kivalasztott 44 mérfoldes (71 km) hal6zaton vég-
zett vizsgalat eredménye ad tadjékoztatast [9].
1947 6ta ez a 11 ilyen vizsgélat; a megel6zot
1962-ben végezték el.

A vizsgélt uthalozat atlagos jarmi terhelését

Osszes jarm{ km  j
uthalozat 6sszhossza J

az 1 tablazat mutatja.

7. tblazat
o o x %-0s

Csucsidén Csucsidében el-

i . kival (1700— térés
Jarm @ (93— 17006) 180 6) cstics-

id6-

ben

dbio % db/io 9

Magéan (szgk, mkp) 850 48 1560 70 + 84
Kereskedelmi (tgkl 580 32,5 350 155 —40
Taxi stb e 245 14,0 190 85 —22
Autébusz ... 100 55 130 6,0 +30
Osszesen ... 1775 100,0 2230 100,0 + 26
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Az étlagos utazési sebesség
csucsidén kivul.............. 10,7 mérf/6 (17,2 km/0),
csucsidében.......cocvveennn., 8,6 mérf/6 (13,8 km/0),

az atlagos menetsebesség
csucsidén kival............. 16,6 mérf/d (26,7/km/6),
csucsiddben........ccoc....... 15,1 mérf/6 (24,3/km/6),

vyl

az utazasi id6 allva toltott része

csUCSIAON KIVU..veeeeieeeeeee e 35%
CSUCSIABDEN .o, 43%volt.

Ezeket az adatokat az egyes Utszakaszok csucs-
idén kivll 12-szeri és csucsid6ban 3-szori beuta-
zasaval nyerték; az utobbiakat ezért nem tartjak
teljesen megbizhatonak.

A fent ismertetett értékek valtozdsat 1947—
1964 kozott a 2. tablazat mutatja

2. tablazat
Foigalom Utazési Utazasi id6
indexe sebesség, allva toltott
1947=100 mérfold/é része, %
Ev
| cslcs- , csucs- , csucs-
idoben 1900 japen iden e, id6n
kivul kivul kivul
1947* 100 10,7 27
1949* 98 - 11,0 - 25 -
1952 108 118 11,1 10,9 27 27

1954 114 128 10,8 9,
1956 116 135 10,3 36 39
1958 124 146 10,0 37 45

9 32 36
9,1
8,3
1960 128 162 9,7 8,6 39 42
9,5
8,7

1962 134 173 10,3 33 35
1964 144 182 10,6 35 43

* Nem volt cstucsid6ben vizsgalat

A 2. tdblazat adatai 5 Utvonalra vonatkoznak.

A forgalom mennyisége 1954—1964 kozott
aranylag egyenletesen nétt.

A csucsidén kivili forgalom 26%-kal (évi 2,3%)
a cstcsiddbeni forgalom 41%-kal (évi 3,5%) emel-
kedett.

Az utazési sebesség csokkend tendenciat mutat,
féleg csdcsid6ben. Ezt a tendenciat ellensulyozta
részben 1951-ben a villamoskozlekedés megszunte-

(Folytatas a 217. oldalrél)

dezésében.

Dec. B vasbeton alagatfalazoelemek gyartasadnak
megtekintésére tanulmanyi kirdndulds az EM 1. sz. Epi-
ﬁe,le gyarba. (Bp. XI., Budafoki Gt 78. Kultdrterem.)

. PAPP LASZLO oki. mérnék, osztalyvezetd (Epu-
letelemgyar).

Az Organizaciés, Technol6giai és Epitésgépesitési
Szakosztaly rendezésében, az ETE-tel kdzosen.

D 7. A lﬁsz r( szocialista belfoldi szallitmanyo-
zas fogalma. ﬁ) Dr. PAPP ENDRE kandidatus
(KPM).

A belfoldi szallitmanyoza erepe a gazdasagi me-
chanizmus reformja soran. a%b ZAHUMENSZKY
JOZSEF vezérigazgatéhelyettes (KPM, AVIG).

A Széllitméanyozési Szakosztaly rendezésében.

9 Milyen feladatok megoldasat varja az 0j gaz-
daségirényl’ﬁs,i rendszer a kdzgazdaszoktol a kozlekedés
teriiletén. w:b Dr. BUJAK KONSTANTIN (KPM
Személyzeti és Munkatligyi f6o. vez.).
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tése Del-Londonban és 1960 6Ota a forgalomvezetési
tevékenység.
A vizsgélt uthalozat 1964. évi forgalmi terhelése
(cstcsidbn kivil) a 6. abran lathato.
*

Az elmondottakbdl kitlinik, hogy a motorizacio
fejlodésével a kozuti kozlekedés lebonyolitasanak
biztositasa milyen nagy feladatot jelent. Az uthalo-
zat kapacitasa csak nagy beruhazasokat igenyl6
munkak elvégzésével és a forgalom atgondolt veze-
tésével biztosithato. )

Hazankban a gépjarmdellatottsag fejlodése ezek-
ben az években indult meg és a fejlodes elGrelatha-
tolag egy ideig mind erGsebb lesz. Az angliai példa
is ramutat annak fontossagara, hogy ésszehangolt,
az igenyekkel és lehetGsegekkel realisan szamot
vetd, a kulfoldi — atértékelt — tapasztalatokat
felhasznalo tervek szerint torténjek a magyar Gt-
halézat fejlesztése, hogy a tarsadalom normalis
életének egyik feltétele: a kozuti kozlekedés ked-
vezG korulmények kozott, gazdasagosan bonyoldd-
hassek le.
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ﬁHPZ(.b kedésgazdasdgi Szakosztaly rendezésében.
kézponti forgalog)/e ¢rl6 berendezések
forgalmi-tizemi kovetelményei. . S. GURJEVICS,
a Leningradi Tervezd Intézet vezetd fémérnoke.

A VasOti TavkozI6 és Biztositoberendezési Szakosz-

taly rendezésében.
ﬁﬁi Aszfaltburkolatd utak egyenletessége és jar-

hatéséaga.
Az autqutak téli fenntartasa, kilonos tekintettel a
sészérasra. HOAOOD: U. KUNZ, a Berni Kanton Autépalya

Hivatalanak fémérndke.
ﬁbréé )ti Szakosztaly rendezésében.
ge,m etkdzi szallitmanyozas az Gj mecha-
nizmusban. . ANTAL GYORGY vezérigazgat6
(MASPED).
A Szallitméanyozési Szakosztaly és KPVDSZ Kilke-
reski:%mifzakosztély kozds rendezésben.

. Az 0 gazdaségirényiﬁj, rendszer sajatos
kérdései a vasOti kozlekedésben. Cﬂﬁ Dr. KADAS
KALMAN tanszékvezet6 egyetemi tanar (EKME).

A Vasltiizemi és a VasUtgépészeti Szakosztalyok ko-

z0s rendezé é’%(\en.
[}.‘. %; csehszlovak vasutakon a vasUthiztosité
berendezések jelenlegi helyzete és tavlati fejlesztése.
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H6add: ALoIS ELIAS igazgaté (Csehszlovak Kozi. Min.
Vasulti f6osztalya).
A Vaslti Tavkozl6 és Biztositéberendezési Szakosz-

taly :{%de.zeseaﬁ
Ang\ﬁl%e évi lzemi eredményei és
1967. évi eladatal LINDNER JOZSEF MAV ve-
zérigazgatdhelyettes.
%\{aﬁt[}&emi Szakosztaly rendezésében.
belfoldi szallitméanyozés ﬁere £ a gazda-
sagi mechanizmus reformja soran. Cﬂ): ZAHU-
MENSZKY JOZSEF vezérigazgatohelyettes (KPM,
AVIG).
%S_lzé itméanyozasi Szakosztaly rendezésében.
Beszamol6 a Nemzetkdzi Utlgyi Szdvetség
1966. szep[ﬁn,bei,é_ben Londonban megtartott kongresz-
szusarol. CSERMENDY LASZLO f6mérndk
(KPM Kozlekedésépité Troszt). ]
Az Organizéaciés, Technoldégiai és Epitésgépesitési,
valamint a Kdézuti Szakosztadlyok rendezésében. o
Hm 17. Stockholm kozlekedési kerdései. EHGaO0:
ACSAY ISTVAN oki. mérnék (FOMTERV).
A Varosi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly rendezé-

sébe
EH\. 18 Az ﬁ%agj érdekeltség probléméi a kozati
kdzlekedésben. . WESSELY VILMOS f6o. vez.
(KPM).
ﬁa’@lé%‘fr%\(jkdzlekedési Szakosztaly rendezésében.
vasUtlizem vezetésének néhany proplé
maja az 0j gazdasagirdnyitasi rendszer tukrében. 0
. SZUCS ZOLTAN MAV vezérigazgatéhelyettes.
Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly rendezésében.
6%1 . Az 0j gazdasdgi mechanizmus és a haj6zas.
VILLANYIl JOZSEF vezérigazgatohelyettes
(MAHART).
Haﬁasi Szakosztaly rendezésében.
. Talajmechanikai tapasztalatok Ghéanaban.
E . HEJJ HUBA oki. mérnék (UVATERV).
éa'l"laﬁ%fchanikai Szakosztaly rendezésében.

. RAtdvkozl6- és biztositdberendezések kivite-
lezésében a mszaki egyetenﬁt,,es fels6fokd technikumot
végzett dolgozék szerepe Gad0. URBAN SANDOR
szako. vez. (KPM 1/9. Szako.).

A Vaslti Tavkozl6 és Biztositoberendezési Szakosz-
taly tendezgésében. P
Y Svajc kozlekedésének fejlesztése. (=00 0
SZEGO FERENC oki. mérnsk (KPM).

z%&edey Tagozat rendezésében.

ENZLE-féle sebességird berendezés be-
mutatasa. . PAUL RIEGGER, a KIENZLE (Vil-
iingen) cég igazgatéja (NSZK).

eﬁpﬁmukdzlekedési Szakosztaly rendezésébeh,,
A baleseti jaradék id6észerl kérdései. 0
ado Dr. GALFI TIBOR jogtanacsos, r. féhadnagy (BM).
A Varosi Kozlekedési Agazati Szakosztaly rendezé-

sébe
?:é]’. A Utllﬁszamolo a svajci vasutaknal végzett
tanulményatrél SZEGO FERENC oki. mérndk
(KPM).

e_d\gfasﬂé[lf&mi Szakosztaly rendezésében.

. szamkodos térkozbiztositd berendezések
és az énmg’ikodo vonatbefolyésol6é berendezések kapcso-
lata. MACHOVITS LASZLO oki. mérnék (KPM
1/9. Szako.).

A Vaslti Tavkozl6 és Biztositoberendezési Szakosz-
taly nde%ﬁs'&

foldalattl vasUt Blaha L. téri mélyalloma-
ﬁr},ak Mhelyszini bemutatasa és az épitkezés ismertetése.

CSEPKE CSABA oki. mérndk (KEV).
Az Alaglt és Mélyalapozasi Szakosztaly rendezésé-

en.
Fd]’. 2l Bﬁagast kozuti féhalézatanak tavlati fej-
lesztési terve. PAPAY ZSOLT és KALNOKI
K1SS SANDOR oki. mérnskok (EKME).

b A Varosi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly rendezé-
sében.

Fd]' 2 Tapasztalatok az osszehangolh alom
irdnyitas tervezése és kivitelezése soréan CH%)
GALL IMRE oki. mérnék (FOMTERV).

b A Varosi Forgalomiranyitadsi Szakosztaly rendezésé-
en.
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%/ itak informacios rendszerének fejl6-
dési |ranya| WESTSIK GYORGY oki. kozi.
izemmérnok (EKME).

Az Automatizalasi és Kibernetikai Allandé Bizott-
sag rendezésében.

o Néhany talajmechanikai kutatas Indiaban.
E ) . Dr. KEZD1 ARPAD tanszékvezetd egyetemi ta-
nar (EKME).

A Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében.
7. Roncsolasmentes tartészerk e,tvlzsgalatok
az EMKE-aluljaré vizsgalatai tukrében. ILLES-
SY JOZSEF oki. mérndk, oki. elektro-mérnék (EMI).

Wér%okl Szerkezetek Szakosztalya rendezésében.
Kiskoaxialis kabeleken alkalmazhaté sajat
gyartast multiplex berendezések. . Dipl. Ing. JO-
HANNES VAN HEESCH (Stockholm).

A Postg s Tavkozlési Tagozat rendezésében.
50i0,szerepe és alkalmazasi teriilete a
vasUtizemben. SZEKELY TAMAS oki. elektro-
mérndk (KPM 1), PAPP ISTVAN oki. izemmérnok (Fe-
rencvarosi pu.).
A Vaslti Tavkozl6 és Biztositoberendezési Szakosz-
taly repdezésében.
. Elektronikus adatfeldolgﬁ;j ié_pek alkal-
mazasa szallltmanyoza5| vallalatoknal . Dr. HUN-
KAR DENES f6osztalyvezet6 (MASPED).

A Szalli[fnanyozam Szakosztaly rendezésében.
Az elektrép ,szerepe a vasutak bizton-
sagos Uzemeltetésénél . Dipl. Ing. M. LAGARDE

(Frapcjaorszag)
R/BFC. % Anagy nemzetkézi szégdal Szervezetek
és az els6 magyar izleti kapcsolatok. oedd: sivo TI-
BOR féosztalyvezet6 (BELKER M. Vendéglaté és ldegen-
forgalmi Féoszt.).

Az lde forgalmi Szakosztaly rendezésében.

|Vb|C. Utb I(gpﬁl%_[]zemek kapacitasa a francia
Gtépit6 iparban. . M. MALBRUNOT igazgaté
(Franciaorszag).

R Frarﬁja Mszaki Hét keretében.

L Pneumatikus témoéritégépek az utépitésben.
HGedO: M. E. DE LA SAYETTE (Franciaorszag).

R,Fra ia Miszaki Hot keretében.
févarosi témegkdzlekedési haldzat fej-

Iesztesﬁgrdesel kilonos tekintettel a gyorsvasati hald-
zatra 0add: Dr. NAGY ERVIN féelado (F6v. Tanéacs
VB. Kbzi. Ig.).

) A Varosi Kozati Kozlekedési Szakosztaly rendezé-
sében.

NBT'C. 2 Axozati forgalomiranyitds berendezései-
vel szembep, tdmasztott kdvetelmények és tervezési
iranyelvek. . POSA GABOR oki. villamos-mérndk
(VILLATI).

A Varosi Forgalomiranyitdsi Szakosztaly rendezé-

sében. ,

F\/BFC. 24 Koncgﬂa i Utépitések gépesitésének el6-
készitési feladatai. . RAJNAI FRIGYES osztaly-
vezets fémérnok (KPM Kozi. Ep. Troszt)

Az Organizacios, Technologiai és Epitésgépesitési
Szakosztaly rendezésében.

Marc. B Alléeszkﬁzgazdélkodés és a beruhazasok
hatékonyséaga az UJg\,z sdgi mechanizmusban az autéd-
kozlekedés terén. oa&) BAJUSZ REZSO f6o. vez.
(KPM).

A Gep mikozlekedési Szakosztaly rendezésében.

%,}/I etdorés a foldalatti vasut Rakoczi uti
szakaszan. SAVOS KAROLY fémérnok (Féld-
alatti Vasut V.).

Az Alaglit és Mélyalapozasi Szakosztaly rendezé-
sében. ,

MVarc. K)Akalatﬁwlﬁull kézlekedés bevezetésének
komplex vizsgalata LEHNER ARPAD fémér-
nék (FAU).

A Varosi Tomegkozlekedési Szakosztaly rendezé-

R/BFC. 3]. Beszdmol6 a Kammer derETe,c):]mk 2. Nem-
zetkdzi Tol6haj6zasi Szimpdziumarél. ALMASI
JANOS osztalyvezets (MAHART).

A Hajbézéasi Szakosztaly rendezésében.

sébe

Varadi Jozsef



O-p Man Mecitapnw: CBSA3M MeXay KOMMEPYECKOW CKOPOCTbIO M0e3f0B M MOLLbHOCTbIO 060pYA0BaHUIA YKene3Hoa0P0oX-

Oepab Kosau: [eAaTenbHocTb MccnepoBatenbCKoro VIHCTMTYTa WOCCEMHbIX fgopor B 1966 roay

PE3KOME

HOro TpaHcnopTa

B cTaTbe NyGNMKytoTCA pe3ynbTaTbl MCCNef0BaHWil, NPOBeAeHHbIX B 3TOW o6nacTm B HayuHo-MccnefoBaTenbCKOM
MHCTMTYTe Xene3HOA0POXHOT0o TpaHCnopTa. ABTOp M3naraeT Uenblil psj B3auMoCBsA3el, OTHOCALWLUXCA K ABYX-
CTOPOHHEMY [ABVXKEHWIO, HAa OCHOBAHWW KOTOPbIX MOXHO ONpefenuTb ONTUMANbHYK BeNUYMHY KOMMepPUecKOoi
CKOPOCTM, PONib KOMMYECTBA CTAHLUWOHHbIX NyTell W YCNOBWA MaKCUManbHOW MPOBO3HOW CMOCO6HOCTU. Pe3ynb-
TaTbl BbllleyKa3aHHbIX PacyéToB OfWHAKOBO MPUMEHUMbl MpPW COBPEMEHHOW OpraHM3auuu ABUXEHUS N0e3d0B K
NNaHUPOBAHUUN PEKOHCTPYKLUMU XENe3HOLOPOXHbIX NyTeid.

MwTseaH Taxkep: JleaTtenbHocTb Hay4dHo-ViccnepgoBaTenbckoro MHCTUTYTa ABTOMOGMIBHOMO TpaHcnopTa B 1966
rogy

ABTOp CcTaTbM AAéT KpaTkuii 0630p 0 MPOWOroAHel AeaTeNnbHOCTU WHCTMTYTa, BKAlouyalouieii OCHOBHble cnepy-
lolLMe TeMbl : HaydyHOe 060CHOBaHME MeponpuATU COBPEMEHHON TPaHCMOPTHOW NOAUTUKM, pa3paboTka Npeano-
XEeHWi Ans 60nee 3IKOHOMWYHOW 3KCMAyaTalum U peMOHTa aBTOMOGUILHOTO TpaHCNopTa, pa3paboTka pasnuUHbIX
BapMaHTOB Mo 6€30MacHOCTH W TEXHUKe ABUXEHUS, BbISICHEHWE HOBOW X03AMCTBEHHON pethopMbl B aBTOMOGUNILHOM
TpaHcnopTe.

WccnepoBaTensckuii MHeTuTyT LUocceiiHbix [lopor B 04MHAKOBOW Mepe 3aHUMaeTCs BONpocamMy aBTOLOPOXHOTO
TpaHcnopTa ¥ BOMPOCAaMW CTPOUTENbCTBA LIOCCENHbIX Aopor. OTYET OXBaTbiBaeT MPOLUIOFOAHIOW [esTeNbHOCTb
MHCTUTYTa NpoBefeHHY MO CAeAylolW UM TeMaM : BbifiBNeHWe NoTpeGHOCTWN TOPOACKOTro CTPOUTENbCTBA B aBTOA0-
POXHOM TpaHcrnopTe, pa3paboTka nnaHa pPa3BUTUS aBTOAOPOXHOI ceTu, HabnaeHUe U UccnesoBaHNe LBUXKEHUS
wocceiiHbIX fopor, NpuMeHeHWe KN6epHeTUUYECKUX MeToAoB. B panbHeliwem oT4YeT m3naraeT Apyrue Tembl, TECHO
CBSI3aHHbIE C JBUXXEHWEM, OCYLLeCTBASIEMbIM MO LIOCCEHbIM AOpOram.

Kapoit flenbre: V3MepeHUs Kone6aHWi, BOSHUKAIOWMX B XKENE3HOAOPOXKHOM MYTU  ocoveveureeiiereiessessssesesssssssessessesnsans

EBa

[aHHbIVi TPyf ABNAeTCA AOKNajOM aBToOpa, MPOYMTaHHbIM Ha KOH(epeHUMM No BONPOCAM XEeNe3HOLOPOXHOR X0-
[lOBOI TexHWKW B ropoae Becnpem B 1966 roay. ABTOp M3naraeT MeToAbl U3MepeHWi A KonebaHUl, BOSHUKAKO LW NX B
XenesHoAOPOXHOM NMyTu, paspaboTaHHble Yy MAB u cnyxauiume gnsg onpefeneHns reoMeTpUYeCKUX AaHHbIX nyTu,
LN U3MEpeHUs BENWUYMHbI HanpaBAflOLW e cunbl, fanee, Ans HENOCPeLCTBEHHOrO0 W3MepeHus KonebaHW nytu,
NPOBEfleHHOT0 B Xene3HOJ0POXHbIX MOABUXHBIX COCTaBaXx.

KesewHs Munnue—/A-p Mesa Manmau : AHa/IN3 BpPeMEHU o6op0Ta Ha IMHNAX TopoACKOro mMaccoBoro TpaHcnopTa
C nNoMouwlblo MaTeMaTU4eCKO-CTaTUCTUYECKNX METOA0B

BenuumHa BpeMeHU 060poTa B FrOPOACKOM MAacCOBOM TpaHCMOPTe 3aBUCUT OT MHOTOYMUCIEHHbIX (DaKTOPOB CNyuaii-
HOro xapakTepa. Mexay aTuMu (hakTopamu CyLliecTByeT onpejeneHHas B3aMMOCBA3b, 06pasytollas CTOMTUYECKME
ABMIEHUSA, XOPOLIO YyNpPaBAseMble MaTeMaTU4YeCKO-CTaTUCTUYECKUMU MeTOAaMu. ABTOPbI W3NaratT CBOM MeTod, Cny-
Xal il 4ns aHann3a BpeMeHU CTOSHOK Ha KOHEUYHbIX CTaHUUAX, ABAAIOLWUXCA OAHUM U3 31eMEHTOB BpeMeHU 060-
poTa. B ganbHelilem BbilleyKa3aHHbIM MeTOAOM NMPOBeAYT pacyéTbl, OTHOCAWMECH K OfHOW ByganewTckoii Tpam-
BallHOW NuHUMU.

AHTan fAHkosnuy: COBPEMEHHOE OCBELLUEHUU KESTE3HOAOPOMXKHBIX BATOHOB  ..ocoiiiiciiiiiieeiisie ettt seete st st sveseees

[aHHas cTaTba ABNAETCA NPOAO/XKEHNEM paHee ony6/MKOBAHHOrO TpyAa aBTopa B XypHane ,KésnekepswTygo-
MaHu Cemne” (Ne 12 1966 rog) nof 3arnaBuem ,,OHeprocHabXeHne COBPEMEHHOI0 OCBELLEHUNS XeNe3HOJ0POXKHbIX
BaroHoB“. B faHHOI cTaTbe aBTOp paccmaTpuBaeT cpefcTBa 060pyA0BaHWii COBPEMEHHOTO OCBELLEHWS XX EeNe3Ho-
[OPOXHbIX BaroHoB. CHayana aBTOp 3aHMMaeTCcsa BONpocamu TEXHUKW M3MepeHus, 3aTeM u3naraeT COBPEMEHHble
WCTOYHMKN OCBELLeHMA M POPMbl 1amMN N IHEPTOCHAOXEeHMA HEOHOBbLIX TPY6, fanee NokasbiBaeT AeACTBME OfMHOY-
HOro TPaH3UCTOPHOro npeobpasoBaTens M LEHTPaNbHOro TPaH3UCTOPHOro npeobpasosaTtens.

Me>K AyHapoaHblii 0630p

Bongu>xap Bawapxeu: ABTOMArucTpaam v ,,yrnpaBieHue ABMKEHNEM B BeNIMKOOPUTAHUMN  .....cccoocviereciniceciiieeirieieinieas

ABTOp CTaTbyW M3/araeT CBOM ONbITbl, HAKON/IEHHbIE BO BPEMS HAay4YHON KOMaHAWPOBKM B AHINMt0. B opme oTueTa
aBTOpP FOBOPWUT O TeMMax CTPOWUTENbCTBA aHFNMICKUX aBTOMarucTpaneid, o pasBUTUU TeXHUYECKUX MoKasaTeneii
aBTomMarucTpaneit, ganee nogpo6HoO onNuUCbIBaeT CTPOWUTENLCTBO OAHOMO y4yacTKa aBTomMaructpanu M. 4. JIOHLOH—
Bene. B ganbHeiiliem nanaraeTt aHrAuiickue MeTofbl MO yNpaBneHWI0 ABUXEHUS N JOCTUTHYTble pe3ynbTaThl.
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ZUSAMMENFASSUNG Seite

Dr. Pal Mészaros: Zusammenhange zwischen (ler Reisegeschwindigkeit der Zige und der Leistungsfahkeil der
EiSENNaNNEINTICRTUNGEN .o ettt et bt et e e £ e R e e e b e s e ee e b e et b e s e s e ne et et e s es et ese e n bt e essenntenens 189

Der Aufsatz verdffentlicht die diesbeziiglichen Forschungsergebnisse des Wissenschaftlichen Forschungs-
institutes fur Eisenbahnwesen. Fir den Fall einer Verkehrsabwicklung in beiden Richtungen werden Reihen
der Zusammenhdnge bekanntgegeben, mit Hilfe derer derWert der optimalen Reisegeschwindigkeit, der Einfluss
der Anzahl der Bahnhofsgleise sowie die maximale Befdrderungskapazitdt zahlenméssig festgestellt werden
kann. Die Ergebnisse der Berechnungen kénnen fur die zeitgemé&sse Organisierung des Zugsverkehrs, wie auch
fir die Planung der Streckenerneuerung verwendet werden.

Dr. Istvan Tézsér: Tatigkeit des Forschungsinstitutes fur Kraftverkehrswesen im Jahre 1966 ...........cooinviicinnnne. 197

Die Abhandlung gibt eine Ubersicht der Tatigkeit des Instituts im vorigen Jahre, die hauptsidchlich der
wissenschaftlichen Fundierung der zeitgeméssen verkehrspolitischen Massnahmen, der Ausarbeitung der wirt-
schaftlichen Ldosungen auf dem Gebiete des Kraftverkehrs und der Kraftfahrzeugreparaturen, der Erhdhung
des technischen Standes in der betrieblichen Ausnutzung der Fahrzeuge, der Ldsung verschiedener Aufgaben
der Verkehrssicherheit und der Betriebstechnik und schliesslich der Bereinigung der den Kraftverkehr
betreffenden Probleme des neuen Systems der wirtschaftlichen Lenkung gewidmet war.

Gydrgy Kovécs: Verkehrswissenschaftliene Taligkeit des Forschungsinstitutes fur Strassenwesen im Jahre 1966 .... 200

Das Forschungsinstitut fur Strassenwesen befasst sich mit Forschungen die das Verkehrswesen, wie auch das
Strassenbauwesen betreffen. Der Bericht stellt vor allem jene Arbeiten des Instituts im vergangenen Jahre
dar, die zum ersten Gebiet gehdren und die Ermittlung der Forderungen des Strassenverkehrs gegenuber
dem St&dtebau, die Ausarbeitung eines Entwicklungsplanes fiur das LandesstrasSennetz, die Untersuchung
und Beobachtung des Strassenverkehrs, die Verwendung von kybernetischen Methoden und sonstige Themen-
kreise behandeln, es werden aber auch mehrere technische (Bau- und Unterhaltungs-) Probleme berihrt, die
in engem Zusammenhang mit der Abwicklung des Verkehrs stehen.

Karoly Gyenge: Messungen im Zusammenh&nge mit der schwingungserrcgeiulen Wirkung des Eisenbahngleises ... 204

Der Aufsatz enthélt den Stoff eines Vortrages, den der Verfasser im Jahre 1966. an der Konferenz iber Lauf-
technik im Eisenbahnverkehr in Veszprém hielt. Er gibt die Methoden bekannt die bei der MAV zur Messung
der schwingungserregenden W irkung der Eisenbahnstreckejentwickelt bzw. verwendet wurden, u.zw. die Best-
immung der geometrischen Daten der Strecke und der Richtkraft sowie die am Fahrzeuge vorgenommenen
unmittelbaren Schwingungsmessungen.

Frau Eva Koves-Gilicze—Dr. Géza Palmai: Analyse der Umlaufzeiten der stadtischen Massenverkehrsmittel mit
Methoden der MathematiSCREN STATISTIK .....cco..ccieiuieiricicieii ettt ettt bbbt aes 212

Die Umlaufzeit hdngt im stddtischen Massenverkehr von zahlreichen zufallsbestimmten Faktoren ab, die
in ihren Zusammenhé&ngen eine stochastische Erscheinung darstellen, welche mit den Methoden der mathema-
tischen Statistik gut zu behandeln ist. Die Verfasser geben eine Methode der Analyse eines Elementes der
Umlaufzeit, u.zw. der Aufenthaltsdauer an Endstationen, bekannt, deren Verwendung auch an einer Linie
der Budapester Stadtischen Strassenbahn demonstriert wird.

Dr. Antal Jankovich: Vorrichtungen fur die zeitgeméasse Beleuchtung von Eisenbahnwagen. ..., 218

Als Fortsetzung der Abhandlung, die der Verfasser in der 12. Nummer des Jahrganges 1966. der Verkehrs-
wissenschaftlichen Rundschau Uber die Stromversorgung der zeitgeméssen Beleuchtung von Eisenbahnwagen
verdffentlicht hat, werden in diesem Artikel die Einrichtungen der zeitgemdssen W agenbeleuchtung behandelt.
Nach Besprechung der einschldgigen Fragen der Messtechnik werden die modernen Lichtquellen und Leuchten
sowie die Stromversorgung der Leuchtstoffréhren beschrieben und die Funktion des Einzelinverters mit
Transistoren bzw. des Zentralinverters mit einem Thyristor dargestellt.

A uslandschau:

Boldizsar Vasarhelyi: Autobahnen und ,,Verkehrslenkung® in Grossbritannien ... 223

Der Aufsatz berichtet Uber die Erfahrungen des Verfassers anlésslich seiner Studienreise in England im Jahre
1966. Er beschreibt den Fortschritt des englischen Autobahnbaus, die Entwicklung der technischen Kenn-
zeichen der Autobahnen, wobei der Bau einer Teilstrecke der Autobahn M 4 von London nach Wales aus-
fuhrlicher bekanntgegeben wird. Weiters erhalten die Leser einen Uberlick der Methoden der ,Verkehrs-
lenkung® in England und der damit erzielten Erfolge.
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P&l Mészaros: Connexions cntre la vitesse de voyage des trains et le rendcment des installations ferroviaires

L ’étude publie les résultats des reeherches effectuées dans ce sens par I’Institut des Recherches Scientifiques
du Chemin de fer. En prenant le cas d’une circulation en deux sens la note expose des séries de connexion, &
I’aide desquelles peuvent étre éclaircis numériquement la valour de la vitesse optimum du voyage, le role des
nombres des voies de gare ainsi que les conditions de la capacité maximum de transport. Les résultats des
calculs y relatifs peuvent étre utilises également dans I’organisation moderne de la circulation des trains et
les projets du renouvellement de la voie.

Istvan TG6zsér: Les travaux dans |’année 1966 de I’'Institut des Recherches Scientifiques de la circulation des
Voitures

L’article donne un aper<;u sur l’activité déployée dans I’'année passée par I’'Institut, ce qui servait surtout a la
fondation scientifiques des messures modernes de la politique des communications, a lelaboration des pro-
positions visant des solutions plus économiques sur le domaine de la circulation et de la reparation des auto-
mobiles, au relevement du niveau technique dans I’exploitation des véhicules, & la solution des differentes
tdches de la sécurité des communications et de la technique de circulation, ainsi qu’a I’éclaircissement des
problemes du nouveau systéme de gestion de I’économie dans la circulation des voitures.

Gyorgy Kovacs: Activité déployée par I’'Institut des Recherches de la Route cn 1966 sur le domaine de la science des

Karoly Gyenge: Mesures relatives aux oscillations provoquées par la voie ferroviaire

Communications

L’Institut des Recherches de la Route s’occupe également de recherches relatives & la circulation sur les routes
et de la construction des routes. Le compte-rendu donne un apercju sur l’activité déployée dans I’année passée
par I’lnstitut surtout dans le premier théme. L’Institut s’était consacré & des exigences émises par la circula-
tion routiere envers I’'urbanisme, a I’élaboration du plan du développement du réseau routier national, k Fap-
plication des méthodes de la cybernétique et aussi & autresthemes, mais en outre il embrassait aussi plusieurs
questions techniques (de construction et d’entretien) qui sont en connexion étroite avec 1'aSSurance de la
circulation.

L’étude contient la matiere de I’exposé fait par I’auteur & la Conférence sur les qualités de marche des véhi-
cules ferroviaires & Veszprém en 1966. Il décrit les méthodes développéeS et utilisées auprés de la MAV relatives
& I’effet de la voie ferroviaire provoquant des oscillations, c’est-a4-dire la détermination des données géométri-
ques de la voie, la mesure de la force de déviation ainsi que les mesures directes (effectuées sur les véhicules
ferroviaires) des oscillations.

Mme Eva Kdves—Dr. Géza Palmai: L’analyse — avec des méthodes mathématiques-statistiques — de la durée de

Dr.

rotation des moyens de transport de masse urbains

Dans la communication de masse urbaine la durée de rotation des véhicules depend de nombreux facteurs se
produisant accidentellement. Ces facteurs constituent cependant, dans leur connexion, un phénoméne
stochastique, qui est bien maniable a l’aide de la statistique mathématique. Les auteurs présentent une métho-
de concernant I’analyse de Tun des éléments de la durée de rotation, notamment de la durée d’arrét k la gare
terminus et ils démontrent I’application de cette méthode & I’exemple de I’'une des relations de tramway de
Budapest.

Antal Jankovich: Installation de I’éclairagc moderne des VOIitures fErroVIiaires. ...

En continuant son étude publiée dans le numero 12 de I’année 1966 de la Revue des Sciences de Communi-
cationssur1’alimentationencourant de I’éclairage des voitures, [’auteur s’occupe danscetarticle des installations
modernes de I’éclairage des voitures. Apres les questions de la technique de mesure y relatives, il décrit les
sources lumineuses et les corps d’éclairage modernes ainsi que Malimentation destubes lumineScents en présen-
tant le fonctionnement de I’'onduleur individuel & transistor et de I’onduleur central & thyristor.

Revue Internationale:

Boldizsar Vasarhelyi: Les autoroutes et le ,,réglage de circulation” en Grande Bretagne

L ’article rend compte des expériences du voyage d’étude en Angleterre effectué par l'auteur en 1966. 1L décrit
le progrés de la construction des autoroutes anglaisés, le développement des caractéristiques techniques des
autoroutes et s’occupe d’une maniere plus détaillée de la construction d’une Section de l’autoroute No M 4
London—Wales. Par la suite il expose les méthodes anglaises du «réglage de la circulation» et les résultats
obtenuS au moyen de eelleS-ci.
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SUMMARY Page

Dr. P&l Mészaros: Connections Between the Travelling Speed of Trains and (he Productive Capacity of Bailway
FACTIITIES ettt £ttt E b b e e E b b e b £ e b E e b b e EeE e bR b E e b b e b bbb e b b e b b e b b e b b e b b e b b e b b e bk e b b e b b eb b e b b e b ke bt eb et eb et

The study publishes the results of the pertinent research of Railway Scientific Research Institute. For the
case of two-way traffic series of connections are stated by means of which the optimum travelling speed, the
function of the station-trackage as well as the conditions of the maximum transport capacity can be defined
numerically. The results of the reckonings on the subject can be used at the modern organization oftrain service
and at the planning of track renovation.

Dr. Istvan Tézsén Activity of Motor Traffic Research Institute in 1966

The paper deals with the activity of the Institute in the last year serving particular}' for the scientific found-
ations of up-to-date measures intransport policy, elaboration of proposals concerning more economic solutions
on the Scope of motor traffic and repairs, the raising of the technical level at operating motor vehicles, the
solution of different tasks related to the safety and technics of traffic, as well as the explanation of problems
connected with the new system of economic management in motor traffic.

Gyorgy Kovacs: Activity on the Scope of Transport of Road Research Institute in 1966 ......ccccovvniiieiniininsieeiieseens

The Road Research Institute deals equally with the research ofroad traffic and road construction. The account
gives chiefly an overall picture of the activity in the last year having relation to the first subject matter. The
work carried out includes exploration of the requirements of road traffic against town-planning, elaboration
of a design for the develompent of a national network of roads, examination and observation of road traffic,
use ofcybernetic methods and other pertinent domains as well as Some technical problems (ofroad construction
and maintenance) closely related to traffic operation.

Kéaroly Gyenge: Measurements in Connection with the Oscillation Exciting Effect of Railway Track ...

The study includes the matter of a paper read by the author to the Railway Running Technicals Conference
at Veszprém in 1966. It explains the methods used and developed by the MAV for measurements related
to the oscillation exciting effect of railway track, i.e. determination of the geometric data of the track,
measurement ofthe directive force as well as direct measurements ofoscillations carried out on railway vehicles.

Mrs. Eva Kdves-Giiicze—Dr. GézaPalmai: Analysis of (he (urn-round time on mass transit lines in cities with mathe-
MAtiCAI-STATISTICAL M BTN 0T S..iuiiiiiii bbb bbb bbb bbb bbb bbb bbb bbb bbb bbb e bbb bbbt

The turn-round time in city masstransit depends on numerous incidentally occuring factors which form, how-
ever, in their connection a stochastic manifestation that can be well treated by means of mathematical-
statistical methods. The authors expose a method for the analysis of one element ofthe turn-round time, i.e.
station stopsonterminal points and the use ofthe method on the example ofa line of Budapest City Tramway.

Dr. Antal Jankovich: Modern Installations of Railway Coach Lighting ...

As a continuation of the autohor’s formerstudy on the power Supply of modern railway coach lighting publish-
ed in the 12th issue 1966, Scientific Review of Communications, in this essay modern installations of coach-
lighting are dealt with. After the problems of measurement-techniques the modern sources of light and lamp-
brackets as well as the current supply of fluorescent lighting are reported, explaining the running ofthe unique
transistor inverter and the central thyristor-inverter.

Foreign Review:
Boldizsar Vasarhelyi: Motorways and "Traffic Management” in Great Britain ........cccccoveiiiincinceienee e

The paper reports on the experiencieS of the author’s study trip in Great Britain performed in 1966. The
author writes about the results achieved in the construction of motorways in England, the development of
technical characteristics of motorways and explains the construction of a section of the motorway M 4 from
London to Wales with full particulars. Finally he gives an overall picture of the English method of “traffic
management” as well as of the results gained.
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A HOLNAP
TECHNIKAJA

Olvassa rendszeresen miszaki tudomanyos szaklapjainkat!
Mindig széleskor(ien tajékoztat a szakteriilet helyzetérél, eseményeir6l, Gjdonsagairél

Bényaszati Lapok jarm(vek, Mez6gazdasagi Gépek
Bér- és Cip6technika Kép- és Hangtechnika
Elektrotechnika Kohészati Lapok

Energia és Atomtechnika Kozlekedéstudomanyi Szemle
Elelmezési Ipar Magyar EpitSipar

Epit6anyag Magyar Grafika
Epiiletgépészet Magyar Kémiai Folyoirat

Az Erd6 Magyar Kémikusok Lapja
Faipar Magyar Textiltechnika
Finommechanika Mélyépitéstudomanyi Szemle
Fizikai Szemle Mérés és Automatika

Gép M(ianyag és Gumi
Gépgyartastechnolégia Miszaki Elet

Hidroldgiai Ko6zlony Ontode

Hiradastechnika Papiripar

Ipari Energiagazdalkodas Véarosépités

Ipargazdasag Villamossag

FENTI KIADVANYAINK ELOFIZETHETOK

minden postahivatalban,
a Posta Kdzponti Hirlap Iroda (J6zsef nador tér 1.) csekkszamlajara vagy atutalassal,
valamint a Technika Haza m(iszaki koényvboltjaban (V., Szabadsag tér 17.)

PELDANYONKENT KAPHATOK:

V. , Véci utca 10.
VI. , Bajcsy-Zsilinszky Gt 76. szam alatti Hfrlapboltokban,
ugyanitt az 1966-ban eddig megjelent példanyok is beszerezhet6k.

HIRDETESEKET FELVESZ A LAPKIADO VALLALAT HIRDETESI OSZTALYA,
VII. , Lenin korGt 9-11. 1. em. 120. (222-2S1).
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