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Budapest tavlati kozuti féhalozata forgalmi tervezésének tapasztalatai

K /&l noki

kis Sandor

1. Bevezetés

Budapest részletes kozlekedés-
fejlesztési tervének készitési mun-
kalatai még folynak. A Fdvérosi
Tanacs VB Kozlekedési Igazgato-
s&g vezetésével az eddig elkészilt
anyagokat egy szlik szerkeszt6-
bizottsag biralja felul, s a szliksé-
ges modositasoktol, illetve egyet-
értéstdl fliggben alakul majd ki a
végleges terv.

A hivatalos elgondolasok értel-
mében 1967 év végére kell elké-
sziteni a teljes — egyeztetett —
anyagot, melyet majd 1968 év
elején terjeszt el a F6varosi Ta-
nacs VB Kozlekedési lgazgatdsag,
mint a téma felelése, az illetékes
szervek felé jovahagyésra.

A F6varosi Tanacs VB Kozle-
kedési lgazgatdsdg megbizasabol
a févaros kozlekedésfejlesztésé-
nek részletes tervezése keretében
az EKME Utépitési Tanszéke fog-
lalkozott a févéros tavlati kodzuti
f6haldzatanak vizsgalataval.

A munka sordn az alapelvek
tisztdzdsara a F&varosi Tanacs
VB Kozlekedési lgazgatdsag ve-
zetésével egyeztet§ targyalasok
keretében szoros egylttm(kodés
jott létre a FOvarosi Mélyépitési
Tervezd Vallalat és a Budapesti
Varosépitési Tervezd Vallalat ér-
dekelt szakosztalyaival.

A téma kozvetlen el6zménye
volt az 1965 évben a FOMTERV
altal kidolgozott ,,Budapest koz-
ati féhalozata kialakitasanak vizs-
galata” c. munka, valamint az
EKME Utépitési Tanszékén ké-
szult ,,A budapesti gyorsforgalmi
uthdlézat kialakitasanak  elvi
szempontjai” c. tanulmany.

Az 1966 évben végzett munka
célja — az el6z6 munkékra ta-
maszkodva — egy atfogo reélis
koncepcio kialakitasa a fovaros
kozati féhalozatanak nagytavlatd
fejlesztéséhez.

Szilkségesnek latszott annak
vizsgalata, hogy a jelenleg teli-
tettsegi értékkent Budapestre el6-
iranyzott 240 szgk/1000 lakos
jarmdellatottsag esetén keletkez6
forgalom milyen igényeket ta-
maszt a fdvaros athalozataval
szemben. Lehetséges-e és milyen
aron ennek a forgalmi igény-
nek megfelel6 halozati kapacitas
biztositasa.

2. A varhat6 forgalomnodvekedés
megallapitasa

A vizsgalat soran kialakitott
tavlati forgalomelGrebecslési méd-
szert és annak eredményeit a
Kozlekedéstudomanyi Szemle 1967.
évi 1 szamaban Papay Zsolt
egyetemi tanarsegéd tanulmanya
ismertette.

Itt — a részletek mell6zésével
— csak a harom kilonbdzd jel-
legli forgalom forgalomnoveke-
dési szorzdit ismertetjik harom
utemre (1., 2. és 3. tdblazat).

3. Forgalmi vizsgélat és tervezés

3.1. Aforgalmi vizsgélat
maodszere

A forgalmi vizsgélat alapjat az
1963. évi forgalomszamlalasi vizs-
galat képezte.

Mivel a forgalomnak az egyes
utvonalakon val6é megoszlasa a
mai halézaton is azok kiépitett-
ségétbl, forgalomtechnikai jel-

1. tdblazat

A hétkozbeni varosi belsé forgalom
atlagos fejlédési szorzéi az 1963.
éviforgalomhoz viszonyitva

Utem 100 150

Jarm Gfajta szgk/1000 lakos

SZQK . 5,0 7,0 10,0
M kp 1,0 0,7 0,3
TgK oo 2,0 3,0 0,0

A belvéarosba haladé forgalom
fejlédési szorzoi

Szgk 3,5 4,5 6,0

2. tablazat

A varoshataron &athaladé hétkozbeni
forgalom fejlédési szorzéi az 1963.
évi forgalomhoz viszonyitva

Utem .... 100 150 240

Jarm (fajta Szgk/1000 lakos

SZgK . 8,0 15,0 38,0
M kp 1,5 1,2 0,9
TgK e 3,0 4,5 9,5
Autébusz 2,2 2,4 2,8

3. tdblazat

A hétvégi napi atlagforgalom
novekedési szorz6i az 1963. évi
hétvégi forgalomhoz viszonyitva

. 100 150 240
Utem
szgk/1000 lakos
SZgK . 10,0 16,0 40,0
lemz6itél fligg, helytelen lett

volna az egyes (tvonalak 1963.
evi forgalmi értékeinek felszorza-
saval szdmolni.
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1. abra. Szektorok és szektorkeresztmetszetek. Jelmagyardzat: —----mmmeeeee szektorhatdrok,— .— .— .— sugarirdanyl szektorok keresztmetszetei,

—emeeemee-- kO Tirdnyd szektorok keresztmetszetei

Ennek a feladatnak a megolda-
sara a kdvetkez6 moddszert alkal-
maztuk. Budapest terlletét k-
I6n sugériranyban és kilon kor-
iranyban szektorokra bontottuk
(1. abra). A szektorhatarokat ugy
valasztottuk meg, hogy azok for-
galmi valasztdvonalak legyenek,
vagyis a hatarvonalak két olda-
lan levé terlletek forgalma lehe-
t6leg egyértelmden az egyik, vagy
masik szektoron belll bonyolod-
jék le.

Sugariranyban ez j6l megold-
haté volt. A véroskoézpont felé
haladva, valamint a koriranyu
szektoroknal azonban ezek a ha-
tarvonalak természetesen nem ér-
telmezhet6k ilyen hatarozottan.

A szektorokon belil a jellemzé
helyeken (a tervezett hal6zat Ié-

nyeges vonalainal) keresztmet-
szeteket jeldltunk ki. Ezek a fenti
értelmezés szerint a szektoron
belil — szektorhatartol szektor-
hatarig — az adott iranyban (su-
gar-, ill. koriarny) haladé 6sszes
Utvonalat tartalmazzak (1. abra).

Az igy felvett szektorkereszt-
metszetekre felvettik az 1963.
évi forgalomszamlalasi vizsgalat
eredményeit. A feldolgozést ke-
riletb6l-kertletbe, illetve szuk-
ség szerint korzetbGl-korzetbe
melységig végeztiik el.1Az egyes
forgalmi tapasztalatokat a fel-

1Az 1963. évi vizsgalat leirasat
lasd Budcz Tibor—dr. Bényei Andrés:
Az 19C3. évi budapesti forgalom-
szamlalas, Koézlekedéstudomanyi
Szemle, 1964. évi 2. sz.

tételezett GtirAnyon (szektor és
nem atvonal szerint) végigve-
zetve, feljegyeztiik azokndl a ke-
resztmetszeteknél, amelyeket met-
szett.

A 2. pont alatt ismertetett szor-
z6k miatt minden szektorkereszt-
metszetnél harom csoportra bon-
tottuk a forgalmat:

a) Az utazés célja vagy ere-
dete a Nagykdrut és Duna Altal
hatarolt teruleten volt.

b) Az utazas célja és eredete is
a kozigazgatasi hataron belil, de
az a) alatti teriileten kivil volt.

c) Az utazas célja vagy eredete
a kozigazgatasi hataron kivil
volt.

A teruletek (alkOrzetek) ko-
zotti forgalom vizsgélata utdn a
kerileten belli forgalmat — ahol
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2. 4bra. Forgalmi értékek sugariranyban (1963)

a felvett szektorkeresztmetszet
nem esett egybe a kerulethatar-
»ral — szintén felvettik a terhe-
lésbe.

Az igy Osszesitett értékek tehat
az egyes szektorkeresztmetszete-
ken athalad6 forgalomnagyséagot
tartalmazzak. A haromféle forga-
lom 0Osszesitett és kerekitett ér-
tékeit a 2. és 3. abran mutatjuk be.

Az igy kapott ertékeket ellen-
6rzés celjabol dsszehasonlitottuk
az 1963. évi forgaloméramlasi
vizsgélattal parhuzamosan vég-
zett keresztmetszeti szamlalasok-
nak az egyes szektorkeresztmet-
szetekre Osszesitett értékével. A
raterhelés eredménye altaldban
15%-kal volt magasabb. Ez azzal
magyardzhatd, hogy a kereszt-
metszeti szdmlalds csak a nagy-
forgalmu utvonalakon tortént, a

raterhelés viszont az dsszes kelet-
kezett forgalmat magaban fog-
lalta.

3.2. A mértékadd forgalomnagysag
meghatarozasa

A 3.1. pontban targyalt médon
nyert 1963. évi forgalmi értékeket
a 2. pontban részletezett forga-
lomnovekedeési szorzOk segitsegé-
vel szoroztuk fel.

Ehhez sziikségesek voltak az

egyes  szektorkeresztmetszetek
forgalmanak  jarmd-osszetételi
adatai. Ezeket az 1963. évi ke-

resztmetszeti szamlélasok adatai-
bol allapitottuk meg, figyelembe-
véve az egy szektorkeresztmet-
szeten athalado6 valamennyi szdm-
lalt atvonalat.

A jarm{-0sszetétel ismeretében
szamithatd volt minden szektor-
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himzettet*:

keresztmetszetben az uticél szem-
pontjabdl harom csoportba sorolt
forgalom novekedése, a harom
kivalasztott Utemre. Ezek 0Ossze-
sitésével kaptuk utemenként az
egyes szektorkeresztmetszetekben
a hétkdzbeni mértékadd forgalmat.
A harmadik Utemre (240 szgk/
1000 lakos) mértékadd forgalmat
(hétk6zdkben) a 4. és 5. dbran tiin-
tettik fel.

Sziikséges volt annak vizsga-
lata, hogy a hal6zat mely szaka-
szain adddik mértékadonak a
hétvégi (uduld) forgalom. A jelen-
legi hétvégi forgalom adatait az
1963. évi orszagos forgalomfelvé-
telbél allapitottuk meg, a Buda-
pestre bevezetd féutakon Buda-
pest hataran, vagy annak kozvet-
len kdzelében. 12 nyari vaséarnap
atlagos napi forgalméat szami-
tottuk ki az UKI altal egyes ut-
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3. abra. Forgalmi értékek koériranyban (1963)

vonalakra megallapitott ,heti”
szorz0 segitségével. Ezt szoroztuk
fel a targyalt hétvégi forgalomfej-
I6dési szorzokkal, és ebbdl sza-
mitottuk atavlati mértékadd hét-
vegi forgalmat. Ebben az esetben
a csucsora terhelését agy kaptuk
meg, hogy a vasarnapi forgalom
33%-at vettlik egyenl6en el-
osztva a négy legforgalmasabb
oréara. Ebben a csucs elhuzddasat
is figyelembe vettik.

A 4. tébldzatban a hétvégi mér-
tékadd forgalmi igenyt tuntettuk
fel a Budapestre bevezet§ meg-
levé és tervezett fontosabb Gtvo-
nalakon.

3.3. Kapacitasmérleg

A mértékado forgalom ismere-
tében az els_o feladat volt a f6-
varos kozuti féhal6zatdba sorol-

hatd utak Kivalasztdsa. Vizsgal-
tuk, hogy egy-egy szektorke-
resztmetszetben mely Gtvonalak
vehet6k figyelembe, és azokon

4. tablazat
A hétvégi mértékado forgalmi igény

Az elérebecsult
hétvégi forgalom

Az 0t jele a lll. iitemben
(Szdma) £l

eny-

E/nap irénf'k;/an

M. és 10. féat 41 600 3 300
M2, és 2. féut 80 000 6 400
M3, és 3. féut 92 000 7 360
M4. és 4. f6ut 16 000 1 300
M5. és 5. féut 40 000 3200
M6. és 6. féut 80 000 6 400
M7. és 70. féut 156 000* 12 500
M1 108 000 8 800

* Csokkentett érték.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

milyen kiépithet6séggel lehet sza-
molni (Utkategoria, forgalmi sa-
vok szama), a varosszerkezet je-
lent6s atalakitasa nélkdil.

Ez utan szektor-keresztmetsze-
tenként osszehasonlitva a mér-
tékadd forgalmi igényt és a ren-
delkezésre all6 kapacitast, kap-
tunk egy kapacitdsmérleget,
amelynek alapjan  elddnthetd
volt, hogy hol érhetd el kielégité
kapacités, illetve hol van sziikség
Uj nyomvonal nyitasara. Ahol
kapacitashidny mutatkozott, ott
megvizsgaltuk az Uj nyomvonal
lehet6ségét, s ahol erre mad volt,
felvettik azt a f6hal6zatba és a
kapacitasmérlegbe. Az igy kor-
rigalt tablazatos feldolgozas egy
részletét mutatjuk be az 5. tab-
l&zatban.

A fentiek szerint sziikséges (j
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4. ébra. Forgalmi értékek sugariranyban <240 szgk/1000 lakos)

nyomvonalak lehetGségét a va-
rosrendezési elképzelesekkel 0ssz-
hangban megvizsgaltuk.

4. Uj Gtvonalak a féhalézatban

4.1. Dunai atkelések

A forgalmi vizsgéalat azt mu-
tatta, hogy tavlatban az atkeld
(Pest—Buda) forgalomban a ko-
zéps6 hidakon mutatkozik el-
s@sorban kapacitashiany. Ennek
enyhitésére javasoltuk az egyik
Uj dunai Aatkelést a Margit-hid
és Lanchid kozott elhelyezni. A
megoldas 2x3 forgalmi savi koz-
ati alagat formdjaban latszik a
legcélszeriibbnek.

Els6sorban a hétvégi (uduld)
forgalom igényei miatt latszik
szlikségesnek az északi vasuti Gssze-
kot6-hid kozelében 2x2 forgalmi
savval Uj kapcsolat létesitése.

A Budafok és Csepel kozotti
kbzvetlen kozuti kapcsolat bizto-
sitdsat részben forgalmi, részben
gazdasdgossagi okok indokoljak.

Az U] atkelési lehet6segek biz-
tositdsaval, a teljes szélességi
Arpéd-hiddal, a villamos nélkuli
Erzsébet-hiddal és a 2x2 for-
galmi savval atépitett Szabadsag-
hiddal szamolva, a kapacitasmér-
leg az aldbbiakat mutatja.

Az 0Osszes éatkelési igény (240
szgk/1000 lakos elatottsagot véve
alapul) 67 200 E/h. A kapacitas
67 400 E/h.

A belsé hidakon (Pet&fi-hid és
Margit-hid) jelentkezd forgalmi
igény 43000 E/h. A Kkapacitas
(1200 E/h forgalmi savonként)
33 000 E/h. Az igeny kielégitésé-
nek mértéke 77%-0s.

Az itt jelentkezd hidny egy kis
része terel6dhet &t az északi,
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illetve déli hidakra, ahol a hét-
kdzbeni forgalmi igények mellett
kapacitasfelesleg mutatkozik.

Ha a bels6 hidak kapacitasat
1500 E/h értékkel szamoljuk —
ami a parti kapcsolatok igénye-
sebb megoldasat teszik sziikséges-
sé — a kapacitas 39 000 E/h. Az
igény kielégitése ebben az esetben
91%-o0s.

A fennmarad6 igény, mint Ki
nem elégithetd igény jelentkezik,
feltételezve, hogy a forgalom a
nagyobb keriilét nem vallalja.
Ez csucsidében teriletileg, illetve
helyileg forgalomcsdkkent§ té-
nyez6ként jelentkezik.

4.2. Orszagos féutak bevezet6
szakaszali

A 70. sz. fout bevezetesét a
kelenfoldi palyaudvaron at, a
Bartok Béla ut felé javasoltuk
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5. 4abra.

modositani. Ezt az M |—7. aut6-
palya bevezet6 szakaszanak te-
hermentesitése, az ott kialakuld
csomoépontok egyszer(sitése in-
dokolja.

Az 5. sz. f6ut bevezetésének at-
helyezését az M4—5. autopalya
fele a Sorokséari Ut korlatozott
kiépithet6sége tette sziikséges-
sé. A déli soroksari Duna-sza-
kaszon kialakithatd Udul6terulet
forgalméat az 51. sz. Gt vezeti a
févaros terliletére. Ennek 1963.
évi hétkdzbeni forgalma is meg-
egyezett az 5. sz. f6at forgalma-
val. Mivel a Sorokséari Utnak a
Kvassay Uttél délre es6 szakasza
csak 2x2 forgalmi sdvval épit-
hetd ki, az a két bevezetd Ut ko-
ziil csak az egyiknek a forgalmat
képes felvenni. Ez a meggondolas
vezetett a javasolt megoldésra.

Forgalmi érlékek koriranyban (440 szgk 1000 lakos)

Az M3, autdpélya bevezetéseével
kapcsolatban javasolt két U]
nyomvonal (Arpad Gt—Kerepesi
0t kozétti kilsd korirdnyd kap-
csolat, valamint a bels6 szakasz
forgalménak megosztasa a Rudas
L. u. és Népkoztarsasag Utja ko-
z0tt) els6sorban a hétvégi for-
galomnak a varosba tortén6 be-
vezethet6ségeét, illetve jobb szét-
osztésat teszi lehetévé. Indoka a
Hungaria kdraton belul kézvetlen
tovabbvezetést jelent6 Népkoz-
tarsasag Utja—Lanchid vonal ala-
csony kapacitasa. =

A megel6z6 tervekkel ellentét-
ben forgalmi okok indokoljak,
hogy az M2, és M3, autopalya
szaméra kulon bevezet6 szakasz
épuljon a Véci at, illetve az ere-
detileg tervezett M2—3. auto-
palya nyomvonalaban.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

4.3. Sugéariranyd Gtvonalak

Uj sugarirdnyu Gtvonal nyitasa
kapacitashidny miatt két helyen
szukseges.

A kozvetlen varosmag (Nagy-
korat—Duna &ltal hatarolt te-
rilet) és a lako-, illetve ipari te-
riletek tovabbi kapcsolatat biz-
tositja a méar régebbi tervekben is
szerepl6 Madach ut.

Hasonl6 szerepe van a javasolt
K6banya-varoskozpont kapcsolatot
biztosit6 utvonalnak a Jéaszbe-
rényiutfolytatasdban. Megjegyez-
zuk, hogy jelenleg ez a kapcsolat
puszta ratekintésre is megoldha-
tatlannak latszik.

Ide tartozik még a Kalvin tér—
Kozraktar u. kozotti attérés prob-
Iémaja, melyet a VVici ut—Bajcsy-
Zsilinszky ut—Kiskorut vonala-
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6. 4bra. A Kalvin téri csomoépont egy lehetséges megoldésa

Szektor -
kereszt-
metszet

Szama

31

32

33

34

35

3G

Kapacitds mérleg

Kereszt-
Ir;eertesszzett— Keresztmetszet megnevezése metszeti
Szama és kialakitasa !(lalqkl-
tasszama
/1 Jaszberényi Ut (4x800) 21
/2 Gydémréi at (4x 800) . 26
/3 Ferihegyi Ut (2 X 1200) 14
14 Voroshadsereg Gtja
(4X 1200) ooovereeeereeeeeren 15
/5 M4—5.
(6x1800 + 2x800) 5
/1 Jéaszberényi Ut (4 X 800) 21
12 Gyodmrdi ut (4x800) .. 21
/3 Ferihegyi Ut (2x 1200) ... 14
14 Voroshadsereg Gtja
(4%X1200) oo, 15
/5 M4—5.
(6x1800 + 2x800) 5
/1 Salgétarjani at (4 x 800) 21
12 Kébanyai at (6x 1200) . .. 12
/3 UlGi Gt (6x1200) .. 12
14 M4—5
(6x1800 + 2x800) 8
/1 Salgétarjani ut (4x800) 21
12 Kébanyai at (6x 1200) ... 12
/3 td16i Gt (6 X 1200) ....ccco.e. 12
/1 Jozsefu. (4x800) 21
12 Baross n. (6 x 1200) 12
/3 UlGi at (6 x 1200) 12
/1 Brody Sandor u. (4 X 800) 21
/2 Baross u. (4 X800) ... 21
/3 UllGi Gt (4 X 800) wovvveeeens 21

A
kereszt-
metszet

kapa-
citasa

3200
3200

4 800
12 400

3 200
2 200

4 800
12 400

3 200
7 200
7 200

12 400

3 200
7 200
7 200

3 200
7200
7200

3 200
3 200
3 200

Szektor-
kereszt- . Kapaci-
metszet Forgalml tas
kapaci- geny felesleg
tasa
23 600 12 200 11 400
23 600 22 400 1200
30 000 29 600 400
17 600 20 900 —
17 600 18 200 —
9 600 11 300 —
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5. tablazat

Kapaci-

Forgalmi
igény ki-

tds hidny elégitése

3300

600

1700

(%)

190

105

101

84

97

85
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7. dbra. Budapest tavlati kézati fé6halézata

Hova

Honnan
MGzeum korat

Kecskeméti u...........

Kiralyi P&l u........

Tolbuchin kérat ...

Szamuelly u. attérés
UHBI Ut e

Baross U....cevenennnns

Osszesen

A Kalvin tér forgalomaramlési adatai

S £ >
IS = _ = = :L
35 < 55 Sz 3B
N — 8 G — = £ ©
S0 S = S © < .
E X ! S ! o |— X a =}
X 200 X 1400 3200
X X X X X
200 X X X 200
1400 X X X 200
3200 200 X 200 X
X X X X X
400 1200 X 800 X
5200 1600 X 2400 3600

Ulgi at

400

1200

800

2400

6. tablazat
E c
@ &
(2 [5)
o N
— %]
[+ 1%}
m O
X 6 200
X X
X 1600
X 2 400
X 3 600
X X
X 2 400
X 15 200
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ban kialakult észak-déli tengely
és annak szerves folytatdsaban
levd Sorokséri Utnak a kozvetlen
dsszekapcsolésa indokol.

4.4. Koriranya Gtvonalak

Lényeges kapacitdshidny mu-
tatkozott a Nagykorat vizsgéla-
tanal. Itt a kapacitas nem ndvel-
het6. Ennek a probléménak a
megoldasara javasoltuk az El-
munkés-hid—Rottenbiller u. vo-
nalanak folytatdsdban a Baross-
tért6l délre egy, a Nagykoruttal
kézel parhuzamos Ut nyitasat. Eh-
hez a megoldashoz szervesen csat-
lakozik a Mez6 Imre Gt Orczy
tért6l délre es6 szakaszanak és a
DoOzsa Gyorgy utnak 0sszekot-
tetése.
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5. Csomopontok megoldhat6saga

A tervezés alapjaul szolgald
mértékadd forgalomnagysagra a
halozat természetesen csak akkor
mondhaté megfelel6nek, ha cso-
mopontjai is redlisan kialakitha-
tok, megfeleld kapacitéssal.

Ezt a problémat els§ Iépésben
a halozat 21 csomodpontjan vizs-
géaltuk meg. A kivalasztott cso-
mopontokra 1: 500-as léptékben
egy lehetséges megoldast megter-
veztink. Példaként a Kalvin tér
egy lehetséges megoldasat mu-
tatjuk be a 6. dbran. A megoldas-
hoz tartozé forgalomaramlasi ada-
tokat a 6. tablazat tartalmazza.

A vizsgélatok azt mutattdk, s
feltehetéen a tovébbiakban is
igazolni fogjak, hogy ha némely
helyen nehézségekkel is, de realis
megoldasok talalhaték a csomo-
pontokban a forgalmi igények ki-
elégitésére.

8. Osszefoglald értékelés

Mint a bevezetésben is emli-
tettiik, az ismertetett munka fel-
adata az volt, hogy megvalaszol-
juk: a 240 szgkJIOOO lakos sze-
mélygépkocsi ellatottsag esetén ki-
alakulo forgalmi igény reélis ko-
rilmények kozott kielégithet6-e?
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A tanulmany igazolta, hogy a
ma meglevé haldzat kapacitasa-
nak teljes kihasznélasaval, vala-
mint a varos egyes részein épité-
szeti szempontbol is sziikséges
rekonstrukciokkal — parhuzamos
halozat-bovitéssel kialakithato egy
olyan koézuti f6halozat Budapesten
(7. &bra), mely az 6sszesforgalom
85—900%-at képes lebonyolitani. A
tovabbi forgalom a fohalozatba
nem sorolt utakat terheli, illetve,
ahol ez nem lehetséges (pl. a
bels6é Duna-hidakon) a forgalmi
igény kielégitése helyileg 10—
15%-kal alatta marad csucsidé-
ben az atlagosnak.

A Vérosligetben, a Budapesti Nemzetkdzi Vasar teriletén

1967. SZEPTEMBER 1—24-1G

SZOVJET TUDOMANY ES TECHNIKA

50 EVE’

jubileumi kiallitas nyilik
Nyitvatartési id6: minden nap 10—20 6raig

A Kidllitast hétfot6l-péntekig, délel6tt 10—14 6ra kozott,
csak a szakmai kodzonség latogathatja.
Részletes vasar kataldgus, a kiallitott targyak leirdsaval: 5,— Ft

Belépbjegy ara: 2,— Ft

Jegyek igényelhet6k: az M TESZ tagegyestleteinél,
Vidéken: az MTESZ terlleti szervezeteinél.
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A masodlagos baleset veszélye kétvaganyu palyan

Dr. ERII1 ISTVAN —M0OSOCZY ENDBE

BEVEZETES

A vasuti balesetek kozil kétségtelenil azok a
legsulyosabbak, amelyek tobb kozleked6 vonatot
érintenek. Két kozleked6 vonat balesetének rend-
kivll ritka, de tipikus esete a szembemenesztés
vagy utolérés miatti dsszeutkdzés. Ilyen esetben
természetesen mindkét vonatnal a baleset azonos
id6pontban —meaz Utkdzéskor — kdvetkezik be.

A két vonatot érint6 baleseteknek van azonban
egy masik, az elébbieknél Iényegesen ritkabban el6-
forduld esete is, amelyet — megkilénbodztetésil az
el6bbit6l — balesethalmozddésnak nevezhetiink.
Balesethalmozddaskor a valamely okbol szeren-
csétlenul jart vonat jarmdvei elzarjdk a pélyat,
majd e jarmivekkel tkdzik egy mésik kozleked6
vonat. A balesethalmozddas tehat — id6ben egy-
mastal jol elvalaszthatd — elsédleges és masodlagos
balesetre oszthatd. Az elsGdleges baleset okozdja a
méasodlagos balesetnek. Az els6dleges baleset oka
viszont a legkiilénbdzdbb lehet, s6t lehetséges, hogy
az elsGdleges baleset is két vonat szembemenesztése
vagy utolerése miatt kovetkezett be.

A mésodlagos baleset az els6dleges baleset sulyos-
sagat fokozhatja, aldozatait Gjabb inzultusnak
teszi ki, és tovabbi aldozatokat is szedhet. Az
anyagi kar megsokszorozodik, a pélya felszabadi-
tasa, a forgalom felvétele is nehezebben biztosit-
hat6. A személyvonati balesethalm6zddasok a leg-
dramaibb, a legmegrazobb szerencsétlenségek.
Hirlik bejarja a vilagsajtét. Az utobbi években
Angliaban, Japanban és Lengyelorszagban tortént
stlyos személyvonati balesethalmozédas.

Balesethalmozddas elvileg toérténhet egy vaga-
nyon-, ez esetben az els6dlegesen balesetet szenve-
dett vonat jArm(veivel az ugyanazon vadganyon koz-
leked6 mésik vonat Utkozik. Az ilyen balesethal-
mozodas ellen a biztositoberendezeések nagyfoku
védelmet nyujtanak.

Ugyanez mér nem mondhatd el azon esetekre,
melyek sordn az els6dleges balesetet szenvedett
vonat jarmiivei — kétvaganyl palyan — a szom-
szédos vaganyt is elzarjak, és a masodlagos baleset
a szomszedos vaganyon kozlekedd vonattal kap-
csolatban kovetkezik be. E cikkben csak a két-
vagényu palyan, a vazolt modon lehetséges méasod-
lagos baleset veszélyét vizsgaljuk. A szomszédos
vaganyt is elzaro elsédleges balesetet a vizsgalat
szempontjébél mar bekovetkezettnek, illetve be-
kdvetkezonek tételezzik fel.

Az emlitett kilfoldi balesethalmozddasok is két-
vaganyu palyan torténtek, illetbleg az egyik eset-
ben ket kulonallé palya kétszintl keresztezédésenél.
Az utdbbi esetben az els6dleges balesetet szenve-
dett vonat néhany jarm(ve a fels6 szintrél az also
palydra zuhant, és a masodlagos baleset az also
szinten kdvetkezett be. A balesethalmozédasnak —
hazénkban is el6fordult — viszonylag gyakori esete
az, amelynek soran a vonat szintbeli kozuti keresz-
tez8désnél kozuti jarmdvet Ut el és tol at a szomszé-
dos vaganyra (elsédleges baleset), majd a mar bal-

esetet szenvedett kdzuti jarmdvel ismét Utkozik a
szomszédos vaganyon kozlekedd vonat (masodla-
gos baleset). Az itt targyaltak mind a kozuti jar-
mlvekkel, mind pedig a kétszintl palyakereszte-
zésekkel kapcsolatos balesethalmozddasi veszélyre
értelemszerden atvihetdk.

1. A MASODLAGOS BALESET VESZELYENEK
ALTALANOS VIZSGALATA

A masodlagos baleset elkeriilésére vagy bekovet-
kezesere sok objektiv és szubjektiv tényezo gyakorol
hatast. Az objektiv tényezok egy része matema-
tikai Gton is targyalhatd. A masodlagos baleset
ugyanis mindenképpen bekdvetkezik, ha az els6dleges
balesetet szenvedett vonat jarm(ivei kisiklasukkor:

1. a szomszédos vaganyt az azon kozleked6 vo-
nat legrévidebb fékutjan belil zarjak el, vagy

2. a szomszédos vaganyon kozlekedd vonat jar-
miveinek Utkdznek oldalrél. Ez utobbi eset a bal-
esethalmoz6das hataresetének foghato fel;, az el-
s6dleges és masodlagos baleset 1d6pontja ekkor
csaknem egybeesik.

A probléma matematikai vizsgalataval kapcsolat-
ban el6re kell bocsatanunk, hogy a rendkivdl rit-
kan el6fordul6 masodlagos balesetek nem tomeg-
jelenségek, ezért elvileg a val6szinliségszamitas
madszereivel kdzvetlenul nem vizsgalhatok. Nem
jarunk messze azonban az igazsagtol, ha feltéte-
lezzuk, hogy a kétvaganyu palyan a szomszédos
vaganyt is elzaro elsédleges baleset barmely pont-
ban bekovetkezhet. Kétségtelenil kevésbe valo-
szind, hogy ives palyaszakasz kiilsé vaganyan be-
kovetkezG baleset elzarja a szomszédos belsd va-
ganyt, bar elképzelhetd, hogy még ilyen vagany-
szakaszon is a kisiklott jArmuvek kozul valamelyik
keresztbefordulva atnyulik a szomszéd véagany Gr-
szelvényébe. Az ives palyaszakaszok kérdesétdl el-
tekintve, problémank geometriailag jol leirhatd és
a valdszinliségszdmitds modszereivel vizsgalhatd
kérdéssé absztrahalhat6: mi a valdszinlisége annak,
hogy egy térgérbe (a kétvaganyu palya) végteleniil
sok pontja koziil egyenl6é valdszinlséggel kivalaszt-
haté valamely pontja (az elsédleges baleset helye)
tetsz6leges idépontban az ugyanazon térgorbén egy-
mastol meghatarozott tavolsagra mozgo, (a kozlekedd
vonatok fékatja és hossza altal) meghatarozott
hosszUsagu szakaszokon belul vagy kivil esik? Az
egyenld val6sziniséggel kivalaszthatd pont és a
mozg6 szakaszok kolcsonds helyzetének szamtalan
yaltozata képzelhetd el és a feltett, tdmegjelen-
ségre vonatkozd kérdés mar targyalhaté a valo-
szinliségszamitas — itteni alkalmazasaban elemi —
madszereivel.

Kdvessék egymast a szomszédos vaganyonahm .
atlagos hosszusagu vonatok k m atlagos kovetési
tdvolsagon (1. abra). A jobb attekintés kedvéért
az 1. &bran a k kovetési tavolsagot az els6 vonat
végét6l a kdvetd vonat végéig mérve tlntettik fel.
Az abréan feltlintetett s tavolsadg a vonatok leg-
rovidebb fékatja méterben. Az elkerilhetetlenul
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A masodlagos balesetl
veszélyének kitett vagany
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Az els6dleges balesetet szenvedd

vonat kozleked6 vaganya

. dbra. Vazlat a masodlagos baleset val6 s/nnéségének szamitasdhoz

mésodlagos balesethez vezet6, fentebb vézolt két
eset bekovetkezésének egyittes valdszindlsége:

s+h

Az x értéke nulla (lehetetlenség) és 1 (bizonyos-
sdg) kozott valtozhat. Ha At tekintjuk fuggetlen
valtozonak, egyenletiink hiperbolat, illetleg hi-
perbolasereget értelmez.

A képletben szerepld s fékat harom részre oszt-
hat :

$= 51+ s2+ s3,

amely képletben

= a személyi fékezési késedelem t{ mp ideje
kdzben megtett (t, azaz a fékezés sziikségességé-
nek érzékelesétdl a fékhatds meginditasaig eltelt
id6 alatt befutott Gt. A tl id6tartam nagysaga a
mozdonyvezetd éberségétdl és appercipialé kész-
ségétdl fligg, altalaban 1 méasodpercnél kisebb. A
/, 1d6 alatt vmkmjo m(iszaki sebességgel megtett (1t:

_ txVm m
«']_—T g [m]
s2= a miszaki fékezési késedelem t2 mp ideje
kdzben megtett Ut; az az Gthossz, amelyet a vonat
befut a fékhatds meginditasanak az idépontjatél
addig a pillanatig, amikor a féktuskok a kerekek
abroncsaira felfekszenek. A t%d6 alatt megtett Gt:
tVin
S2 Te [m]

a hatdsos fékut; azaz a féktuskdknak a kere-
kek abroncséara felfekvésének id6pontjatdl a meg-
allas pillanatadig megtett ut. Ertéke Kopasz Karoly
szerint [1] megkozelitéleg:

,=_4,1/ in [
, wn-f+er
E képletben
MO=a vonat fajlagos alapellenallasa, zart g6z-
szabalyozoval, illetéleg kikapcsolt motorral haladd
mozdony esetében, kp/Mp-ban. Ertéke — itt nem
részletezett médon — fiigg a vonat sebességétdl;
/= afajlagos fékezberd kp/Mp-ban. Ertéke flugg a
vonat sebességétél, az alkalmazott fékrendszert6l
és fékszazaléktol;
er=a redukalt emelkedd, azaz a pélya ivellen-
allasanak és emelkedésebdl eredd ellenallasanak az
0sszege, kp/Mp-ban.
Behelyettesitve s,, 2és s3 értékeit x képletébe:

_1f ,  4,17tro ,
* K1 36 wO+fter

2. dbra. Az el nem kerllhet6 masodlagos baleset valdsziniisége

E kozelitd képletbél megallapithatd, hogy x
értéke aranyos a sebesseéggel és flképp annak négy-
zetével, tovabba a vonathosszal, és forditva ara-
nyos a kovetési tavolsaggal.

A k vonatkovetési tavolsagrol megjegyezziik,
hogy az a gyakorlatban hasznalatos tk perc vonat-
kovetési id6b6i szamithato, a vu km/é étlagos uta-
zasi sebesség segitségével:

k= 16,67A«« [m]

A vonatkdvetési tavolsag ily mddon toérténd
szamitdsa lehet6séget ad az &llomési megéllasok
figyelembevételére.

Az x értékeinek valtozasat a vonatkdvetési ta-
volsag fuggvényében, kilonbdz6 sebességeknek
megfeleléen — 300 m vonathosszat, vizszintes,
egyenes palyat és szélcsendes, szdraz iddjarast
feltételezve — a 2. &bra mutatja. Az dbréban egy-
szer(isitve vettik figyelembe w0és/ értékeinek a
sebességtdl fuggd valtozasat, amennyiben a lassu-
lasi szakasz kozepes sebessegeihez tartozd w0 és/
értekekkel szamoltunk.

A 2. dbrabol 1athato, hogy nagyobb sebességnél és
Kisebb kdvetési tAvolsadgnal az elhéarithatatlan ma-
sodlagos baleset bekdvetkezésének a veszélye nem
csekély. Vegyik figyelembe, hogy a jelenlegi id6-
szakban a vonatok sebessége, tovabba — legalabbis
a tehervonatok — hossza novekszik, és a kétvaga-
nyt févonalakon a forgalom is slrlsddik. Az x
értékét novel6 e tényezbk ellenében csak a gyor-
sabb mikodési (12 értékét csokkentd) és hataso-
sabb (/érteket noveld) fekberendezesek alkalmaza-
sdval tudunk x értékere némi csokkentd befolyast
gyakorolni.
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Az a értéke csak a vazolt és a képletekben figye-
lembe vett véltozok fliggvényében mutatja a mé-
sodlagos baleset bekovetkezéseének valdszinliségeét.
A 2. dbra a gorbéi alatti mez6ék az elkertlhetetlen
masodlagos baleset valdszinliségeit mutatjak. Az
1—a értékkel meghatarozott, a gorbék feletti
mezOket viszont nem értelmezhetjuk gy, hogy
azokban masodlagos baleset nem kovetkezhet be.
E mez6k helyesen csak Ggy értelmezhet6k, hogy
azokban a masodlagos baleset elkeriilhetd, azaz nem
kovetkezik be mindenképpen. Tobb olyan —m
eddig figyelembe nem vett — objektiv és szubjek-
tiv tényezd van ugyanis, amelyek a gorbék feletti
mezdben hatnak. A tovabbiakban lényegében csak
ezen tényezOkkel foglalkozunk. Az olyan val6szi-
niségi mezbket, amelyek azt fejezik ki, hogy a
masodlagos baleset bekdvetkezése vagy elkertlése
objektive nem meghatarozott — mint jelen esetben
az 1—a értékekkel leirt mezék — a kovetkezOk-
ben bizonytalansagi mez6knek nevezzik.

Tételezziik fel, hogy az els6dleges baleset a szom-
szédos vaganyt az azon kozlekedd vonat fékatjan
kivil (az 1. &bra szerint a k— (s+h) tavolsaggal
meghatarozott szakaszon) zérta el, a masodlagos
baleset tehat esetleg elkerlilhet§ (a 2. abran az
1—a értékeivel meghatarozott bizonytalansagi
mezében vagyunk). A masodlagos baleset megel6-
zéséhez ez esetben az sziikséges, hogy az els6dleges
balesethelyéhez kdzeled6 vonatotkell6 id6ben kezd-
jék el megallitani. Ehhez viszont el6feltétel, hogy
a mozdony személyzete az elsédleges balesetr6l kelld
id6ben, kozvetlenll vagy kdzvetve értesiljon.

A kozvetlen értesiilés soran a mozdonyvezet6 meg-
latja az els6dleges baleset sordn keletkezett aka-
dalyt. A kell6 id6ben tortén6 észlelésnek azonban
szamos objektiv akadalya is lehet, mint pl. az éj-
szakai sotetség, kod, ives palyaszakaszokon a dom-
borzati és alépitményi viszonyok, a novényzet,
épuletek stb.

Kozvetett érteslilést kaphat a mozdonyszemélyzet
a palya mentén jelzéseket ad6 személyek vagy a
vonali biztositoberendezések, esetleg mozdonyradid
atjan. lde sorolhaté az az eset is, ha az allomasi
személyzet értesiil az elsGdleges balesetr6l, és el
sem inditja a vonatot.

A mozdonyszemélyzet részére az els6dleges bal-
esetrdl a vonalon értesitést, jelzést ado, szamitasba
jht'jhetl? személyek a kdvetkezOképpen csoportosit-

atok :

1. A péalya személyzete. A masodlagos baleset
veszélyét leginkabb felismerik, a vonal forgalmaval
leginkabb tisztdban vannak, az elharitasra leggyor-
sabban és legszakszer(ibben tudnak intézkedni.
Kulondsen fennall ez a palya allandé személyze-
tére (térkdz-, sorompd- és palyadrokre), kevésbe a
kérdéses palyaszakaszon atmenetileg dolgozé sze-
mélyzetre nézve.

2. Az els6dleges balesetet szenvedett vonat sze-
mélyzete. A veszélyt felismerik, az elzart szomszédos
vagany forgalmi helyzetét kevésbé ismerik, szak-
szer(ien tudnak intézkedni, azonban esetleges séri-
léseik akadalyozhatjak cselekvésiiket.

3. A pélya kornyékeén tartozkodo, kivilallo sze-
mélyek. A masodlagos baleset veszélyét kevéshé
ismerik fel, segit6keszségiiket az elsédleges baleset
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aldozatai kotik le, gyors és szakszer(i cselekvés a
masodlagos baleset elharitasara t6ltk legfeljebb a
vonatszemélyzet kérésére varhato.

4. Az els6dleges balesetet szenvedett vonat (ha az

személyszallité vonat) utasai. A masodlagos bal-
eset megelGzésére — érthetéen — t6lik varhatd a
legkevesebb kezdeményezeés.

A csoportositott személyek kozil csak a vonat-
személyzet jelenléte bizonyos minden esetben.
Allomaskozi kozlekedés, vagy automatikus térkoz-
biztositas esetén nincsenek terkdz6rok, a hosszabb
palyaszakaszt kezel6 dolgozdk az els6dleges baleset
szinhelyétdl tavol lehetnek elfoglalva stb. A jelen-
levd és sérilésektl nem akadalyozott személyek
cselekvéseit pedig szubjektiv dontéseik hatarozzak
meg. Mindezek mellett vegyuk figyelembe, hogy e
személyeknek jelzéseiket lehetéleg az elsédleges
baleset helyét6l fékatnyi tavolsagra kell adniuk.
E lEél\iolsélg megtételével értékes percek veszhet-
nek el.

A vézoltak szerint a palya mentén jelzést add
személyek szerepe a méasodlagos baleset elharitasa-
ban rendkivil esetleges, bar adott esetben kozre-
m(kodésik eredményes lehet.

A kevésbé korszer( biztositoberendezések emberi
beavatkozdsra adnak kozvetett értesitést (azaz
»Megallj!” jelzést) a mozdonyszemélyzet szamara
az elsédleges baleset bekovetkezésérdl. Az emberi
beavatkozas — amint lattuk — esetleges. Egyes
eléggé elterjedten hasznalt, korszerlinek tekintett
biztositoberendezések bizonyos esetekben azonban
automatikusan is reagalhatnak az els6dleges bal-
eset bekdvetkezésére. Ezért a tovabbiakban ezen
biztositoberendezéseket vizsgaljuk a masodlagos
baleset megel6zése szempontjdb6l. A méasodlagos
balesetek altalaban a nyilt vonalakon kévetkeznek
be, mivel az allomasok vaganyai a személyzet al-
lando feligyelete alatt allanak. Vizsgalatainkat
ezért a vonali biztositoberendezésekre vegezzik el.

2. AZELTERJEDTEBB,
KORSZERU BIZTOSITOBERENDEZESEK
SZEREPE
A MASODLAGOS BALESETEK
MEGELOZESEBEN

A jelenleg &ltaldnosan hasznélt biztositéberen-
dezések kozll a masodlagos balesetek ellen a
szigetelt sinmez6k segitségével, folyamatos vonatérzé-
keléssel mikddé biztositdberendezések nydjtjak a leg-
nagyobb, de nem teljes érték( védelmet. E beren-
dezések kulonféle megoldastak lehetnek. Koz0s
tulajdonsaguk, hogy vonatérzékeld elemként szige-
telt sinmez6ket hasznalnak. A szigetelt sinmez6k
Osszessége kiterjed a biztositott vaganyrész teljes
hosszara, igy lehetséges a vonatok mozgasanak
folyamatos érzékelése. A vonatok atgorduld kerék-
parjai az &ram Utjat rovidre zarjak (sontolik az un.
vaganyjelfogot).

Az els6dleges baleset sordan a szomszédos va-
ganyra kerult kocsik fémes részei (tengely, alvaz
stb.) ezen vagany szigetelt sinszalat valamelyik
foldes sinszallal dsszekothetik. A sinaramkor ennek
bekdvetkezését igy érzékeli, mintha vonat lenne
a kérdéses helyen; a berendezés — jellege determi-
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minalta (5—7 mp nagysagrendd) késedelmi idd
utan —e,,Megéllj!” &llasira kapcsolja az érintett
(menetirdnyt tekintve mogottes) térkozjelzét.
Hangsulyozni kell azonban, hogy a fémes 0ssze-
kottetés létrejotte az elsddleges baleset soran az el-
torlaszolddo szomszédos vaganyon bizonytalan. El-
képzelhetd, hogy a vagany nagyfoku eltorlaszol6-
désa ellenére sem jon létre fémes Osszekottetés. To-
vabbi probléma, hogy az esetleg létrejové dsszekot-
tetésnek a sinaramkor sontérzékenységének meg-
felels, kis (altalaban 0,2 Ohmnal kevesebb) ellen-
allassal kell rendelkeznie. Az érintkezd fémes fell-
letek kozé az atmeneti ellenéllast jelentdsen noveld
anyagok (rozsda, szaraz por, fa- és ivegszilankok
sth.) kertlhetnek. Megemlithet§, hogy a berende-
zés késedelmi ideje is kedvez6tlen a masodlagos
balesetek megel6zése szempontjabol. Mindezen
problémak ellenére, az utdbbi évek baleseteinek
elemzésébdl megéllapithatéan, tébb olyan esetrdl
is tudunk, amelyeknél a masodlagos balesetet a
folyamatos vonatérzékel6 berendezés 6nmiikédéen
héritotta el.

Az ugyancsak szigetelt sinmez0 segitségével, de
pontszery vonatérzékelessel miikodG vonali biztosito-
berendezések szinte elhanyagolhatoan csekely vedel-
met nyUjtanak a masodlagos baleset ellen. Az érze-
kel6 sinmez6 ugyan csak képletesen és nem geo-
metriai értelemben pontszerd, mégis hossza az
altala biztositott vdganyszakasz hosszahoz kepest
kicsi,

az érzékel6 elem hossza
a térkdz hossza

hanyados értéke maximum 0,018. Nagyon kevés
tehat annak a valdszinlisége, hogy az els6dleges
baleset soran éppen az erzékelG szakaszon jon létre
fémes érintkezes.

Hasonlo6 csekélyvaloszinliséggel nyujtanak vedel-
met a masodlagos balesetek ellen a tengelyszamla-
I6val m(kod6 automatikus biztositoberendezések is.

Mind folyamatos, mind pedig pontszerd mikod-
tetéssel ismeretesek vonatbefolyasolé berendezések,
amelyek kiegészithetek mozdonysator-jelz6 beren-
dezésekkel. ElGbbia palyamenti jelz6k jelzési képei-
nek megfeleléen automatikusan — ha a mozdony-
vezet6 elmulasztja — csokkenti a vonat sebessegét,
illetve megallitja azt. Utobbi a palyamenti jelz6k
jelzési képeit a mozdonysatorban elhelyezett jelzén
megismétli, ily médon minden kériilmeéenyek kozott
konnyen felismerhet6vé teszi. Ezek kétségtelenil
fontos berendezések, de a masodlagos balesetek
megelGzése szempontjabdl valtozatlanul probléma
marad az elsGdleges baleset érzekelésének esetleges-
sége.

A tavvezérelt biztositoberendezések esetében a koz-
ponti forgalomvezérld helyiségben szolgalatot tel-
Jesitd dolgozok a foglaltsag-visszajelentések segit-
ségével esetleg tudomast szerezhetnek a baleset-
veszélyes helyzetekr6l. Az els6dleges baleset el6t-
tik Ggy mutatkozik, hogy a vonat varatlanul meg-
allt. A varatlan megallas azonban egyéb okokbdl is
bekdvetkezhet, amelyek miatt nem kell beszintetni
a szomszeédos vagany forgalméat, pl. a mozdony
vagy a kocsik meghibasodasa, vonatszakadas, a
vészfék meghlzasa, sintorés miatt adott kézijelzés
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stb. miatt. llyen megallasok lényegesen gyakrab-
ban fordulnak el, mint a stlyosabb balesetek. A
megallds okadnak tisztazasdban sokat segithet a
mozdonyradi6. Ha mozdonyradion keresztul a bal-
esetet szenvedett vonat személyzetét6l a forgalom-
vezérld dolgozdk értesitést kapnak, azonnal meg
felel6en intézkedhetnek. Ha értesitést nem kapnak,
de a berendezés jelzi, hogy a vonat megallt és
ugyanakkor megszakad a mozdonyradio-dssze-
kottetés, a helyzetet balesetveszélyesnek mindgsit-
hetik, és a baleseti korzet felé haladé mozdonyok
személyzetét a mozdonyréddion keresztil Ovatos-
ségra, illetve megallasra utasithatjak. Mozdony-
radio nélkul a kozponti forgalomvezérld dolgozok
a megallas ténye mellett csak esetlegesen szerez-
hetnek tudomast a szomszedos vagany eltorlaszol6-
dasarol. A kodzponti forgalomvezerlé berendezések
alkalmazasa esetén az egyes helyzetek kiértékelé-
sében szerzett tapasztalatok mindenesetre hozza-
jarulhatnak a masodlagos balesetek veszélyének
csokkentéséhez.

Latjuk tehat, hogy még a korszer(inek tekintett
automatikus biztositoberendezések is csak eset-
legesen nyujthatnak védelmet a masodlagos bal-
esetek ellen. Természetesen nem szabad megfeled-
keznlnk arrol, hogy a korszer( biztositoberendezés-
sel felszerelt vonalakon mér az elsédleges balesetek-
nek is joval kisebb a valdszinlséguk.

3. A BIZONYTALANSAGI MEZO
SZUKITESENEK,
ILLETVE MEGSZUNTETESENEK
LEHETOSEGEI

3.1. ldealizéalt, automatikus térkozbiztositd
berendezés

Az 1. &bra szerinti, a k—(s-f/i) tdvolsaggal meg-
hatarozott szakaszon a masodlagos baleset elkertl-
het§, ha a mozdonyvezet§ kell§ idében értesil a
veszélyr6l. Tételezzlink fel egy olyan ideélis tér-
kdzbiztositdé berendezést, amelynek jelz6i egymas-
tol a vonalra engedélyezett fékutnak megfelel
tavolsagra vannak, és amely minden kériilmények
kozott — fuggetlenil attol, hogy létrején-e fémes
Osszekottetés — azonnal reagal a vaganyt eltor-
laszol6 els6dleges balesetre, azaz késedelmi id6
nélkul valtoztatja a megfeleld térkdzjelz6k jelzési
képeit. A berendezést annyiban is idealizaljuk,
hogy a jelz6k jelzési keépeinek a jelz6k szerkezete
altal megszabott kiértékelhet6ségét egészen a jel-
z6kig lehetségesnek tekintjik, de szdmolunk azzal,
hogy a jelzési képek kiértékelését a tavolbalatas
esetleges korlatozottsaga nagyobb tavolsagrol meg-
neheziti. Vizsgaljuk meg, hogy az ilyen biztosito-
berendezés milyen val6sziniiséggel haritja el a ma-
sodlagos balesetet.

Kdvessék egymast az idedlis biztositoberende-
zessel felszerelt vonalon a h m hosszUsagu és s m
fékuttal rendelkez6 vonatok k m kovetési tdvolsa-
gon (3. abra). Legyen tovabba

b=a térkdzok hossza méterben. Az egyszer(iség
kedvéért az egyes térkozok hosszat azonosnak téte-
leztik fel.
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kidsodtagos baleset t
veszélyének kitett vaganyY
b

Az elsédleges balesetet szenvedo
vonat kozleked§ vaganya
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3. dbra. Vazlat a masodlagos baleset valdszin(iségének szamitdsadhoz, idedlis biztositoberendezést feltételezve

4. dbra. ldedlis biztositoberendezés altal masodlagos balesetek ellen
nyUljtott védelem valdsziniisége

z=a vonat elejének (els6 tengelyének) tavolsaga
a menetirdny szerinti legkozelebbi térkdzjelz6tol,
méterben. Ez a tavolsag bés nulla kdzétt valtozhat,
a vonat pillanatnyi helyzetét6l fuggden.

Az idedlis biztositoberendezés akkor nyujt kielé-
gité vedelmet a masodlagos baleset ellen, ha az
elsddleges baleset és a kozleked6 vonat kozott leg-
aldbb két térkozjelz6 van. Nem nydjt kielégit6 ve-
delmet, ha az els6dleges baleset a 3. bra szerinti
b+z+h tavolsagon kovetkezik be. Ennek valo-
szinlsége :

4 b+z+h
R=— K—
Kedvez6tlen esetben z=b és
2b+h
B ~

K

A R értékeit k fliggvényében — feltételezve, hogy
5=1100mési = 300 m — a 4. bran tuntettik fel.
Az 4bran szerepel (a 2. 4brabol atvéve) a 60 kmjo
sebességnek megfelel6 x gorbe is. A két gorbe az
abrat harom mez6re osztja:

1. Az x értékeivel meghatarozott mez6, az el-
kerulhetetlen masodlagos baleset valosziniiségi
mezeje.

2. A két gorbe kozotti, azaz a B—x értékekkel
meghatarozott mez6. E mez6 tartalmazza annak
valoszin(iségét, hogy az els6dleges baleset ugyan a
kdzeledd vonat féekutjan kivil kdvetkezik be, de a
kdzeledd vonat és az els6dleges baleset helye kdzott
nincs két jelzd, hanem csak egy vagy egy sem. A
méasodlagos baleset elkerlilése bizonytalan, att6l

fugg, hogy a mozdonyszemélyzet kell6 tavolsagrol
észleli-e a kdzbulsé egy jelz6t vagy a baleset helyét,
esetleg mas mddon értesiil-e az els6dleges baleset-
rél vagy sem. Ez tehat bizonytalansagi mezé.

3. A Bgorbe feletti, azaz az 1—R értékekkel meg-

hatarozott mez6. Annak val6szinliségét tartal-
mazza, hogy az elsédleges baleset helye és a kdze-
led6 vonat kozott legalabb két térkdzjelz6 van és
igy a méasodlagos baleset biztosan elkerilhetd.

A feltételezett, idedlis biztositoberendezés jelen-
t6sege tehat abban foglalhato dssze, hogy amig ezen
biztositoberendezés nélkil az 1—x értékekkel meg-
hatarozott mezében a masodlagos baleset elkeru-
lése vagy bekdvetkezése bizonytalan, addig a vézolt
idedlis biztositoberendezés esetében 1—~R valdszin(-
séggel biztosan elkertilhet a baleset €s csak R—x
valoszindiséglivé zsugorodik a méasodlagos baleset
elkertlésének vagy bekovetkezésének bizonyta-
lansaga.

Felmeril a kérdés, hogy a R—x értékekkel meg-
hatarozott bizonytalansagi mezd sz(ikithet6, ille-
t6leg megsziintetheté-e. A bizonytalansagi mezd
megsziintetésének feltétele:

R—x=0
azaz R=X.
Az egyenletbe R és x értékeit behelyettesitve:

b+z+h s+h
— K ~~k~
és ebbol
b+z=s
Ez az egyenlet csak akkor allhat fenn, ha a vonat
elsd tengelyének a tavolsadga a mozdonyvezet6 al-
tal még eszlelhet6, menetirany szerinti legkdzelebbi
térkozjelz6tdl nulla; azaz
2=0
és a menetirany szerinti kovetkezd térkozjelzd az
el6bbi térkdzjelz6tdl éppen fékutnyi tavolsagban
van, azaz
b=s

Az el6bbi feltétel a vonat haladasa kdzben csak
egy-egy pillanatban érvényesiil, az utobbi feltétel
pedig csak a fékut hosszat meghatarozd tényezdk
(sebesség sth.) bizonyos értékeinek fennallasa ese-
tén; altaldban azonban

b> s.

Ebbdl kovetkezik, hogy a két feltétel egylttes
bekOvetkezését folyamatosan biztositani, azaz a
bizonytalansagi mez6t megszlintetni a vazolt idedlis
biztositoberendezéssel nem lehet.
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3.2. Onm(ikod6 vonatbefolyasold berendezéssel
kiegészitett, idealizalt, automatikus térkdzbiztositd
berendezés

Képzeljik el, hogy az idedlis biztositoberende-
zést folyamatos miikddtetés(i mozdonysator-jelzé
és automatikus vonatbefolyasolé berendezéssel
egészitjuk ki. Ezzel gyakorlatilag biztositjuk a
z= 0 feltétel folyamatos teljestilését.

Ha z=0, akkor annak val6sziniisége, hogy a
mozdonysatorjelz6vei kiegészitett idedlis biztosito-
berendezés sem nyujt biztos védelmet a masod-
lagos baleset bekdvetkezése ellen:

0+ /1

Felhivjuk a figyelmet arra, hogy Rr értékei —
miként [ értékei is — fliggetlenek a vonat tényle-
ges sebességétdl. Az 5. dbran Rxértékeit k flggvé-
nyében (a 4. abraval kapcsolatban megadott para-
métereket alkalmazva) tiintettik fel. A 4. dbrabdl
atvéve feltlintettiik a R értékeivel meghatarozott
gOrbét is. Lathato, hogy a Rx — x értékekkel meg-
hatarozott mez6 lényegesen szlikebb, mint a
R —m értékekkel meghatarozott mezd, azaz a bi-
zonytalansagi mez6t sikerilt tovabb sz(kiteni,
az Iidedlis biztositoberendezés kiegészitése mozdony-
sator-jelz6 és automatikus vonatbefolyasold berende-
zéssel, tehat nagy mértékbenfokozza a biztonsagot.

A R1— a értékekkel meghatarozott mez& mar
csak annak valdszin(iségét mutatja, hogy az els6d-
leges baleset ugyan a kozeledd vonat fékutjan
kivil kovetkezik be, de a kozeledd vonat- és az
els6dleges baleset helye kozott nincs jelz6, azaz
egy térkozbe kerlltek. Ez esetben a biztositdberen-
dezéstdl fuggetlen, hogy a baleset bekovetkezik-e
vagy sem. Mozdonysator-jelz6 nélkili ideélis biz-
tositoberendezésnél a most vézolt eseten felil
veszélyes volt az a helyzet is, amikor az els6dleges
baleset bekdvetkezésekor a kozeled6 vonat és az;
els6dleges baleset helyének a tavolsaga a fékutnal
ugyan nagyobb, de k0zottik csak egy térkozjelz6
van. Az ideélis biztositoberendezésnek a mozdony-
sator-jelz6 és vonatbefolydsolé berendezéssel tor-
ténd kiegészitése tehat ez utdbbi veszélyes helyze-
tet szlnteti meg.

Konny( belatni, hogy a bizonytalansagi mez6
tovabb szlkithetd a térkdzjelz6k szdmanak szapo-
ritasdval, a kozottik levd b tdvolsadg csokkentésé-
vel. Ha b~ s, a mozdonyséatorjelzd és vonatbefo-
lyasold berendezéssel kiegészitett ideélis biztositd-
berendezés elvileg minden olyan méasodlagos bal-
esetet elharit, amelyhez kapcsol6dd els6dleges
baleset a fékutnal nagyobb tavolsagon kovetkezik
be. Gyakorlatilag azonban az s fékut — els6sorban
a sebességtdl fliggben — valtozo.

A problémat a csokkend sebességek okozzék;
minél lassabban halad a vonat, a b” s feltétel
fenntartadsara annal slriibben kellene elhelyezni a
térkozjelz6ket. Ez latszolag ellentmondasban van
azzal, hogy a sebesség csokkenésével az elkerilhe-
tetleniil bekovetkez6 masodlagos baleset x valé-
szinlisége csokken. Belathatd azonban, hogy csok-
kend sebességnél, éppen x csokkenése miatt,
Bx — x értékekkel meghatarozott bizonytalansagi
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5. 4bra. Mozdonyséator-jelzé és automatikus vonatbefolydsol6 berende-
zéssel kiegészitett idealis biztositoberendezés altal a masodlagos balesetek
ellen nydjtott védelem valdszin(isége

mez0 szélesedik, hiszen Rx értéke nem fligg a vonat
tényleges sebességétdl.

Ez a probléma gyakorlatilag is jol értelmezhet6.
Ha az érkez6 vonat lassan jon, rovidebb a fékutja,
igy kisebb a val6szinisége annak, hogy az elsdd-
leges baleset helye a fékuton belll van (o értéke
kicsi), viszont nagyobb a valdszinlisége annak,
hogy az els6dleges baleset helye a térkdzon beldl,
de a fékaton kivul van (Bx— x értéke nagyobb).

A bizonytalansagi mez6 teljes megsziintetése,
azaz ab”s feltétel folyamatos fenntartasa a vonat
valtoz6 sebességli haladasa soran a palya mentén
egymastol meghatarozott tavolsagra telepitett — ma
altalanosan alkalmazott — térkozjelzékkel nem old-
hatd meg. Elvileg ugyanis barmilyen rovid jelz6-
tavolsagnal rovidebb fékat elképzelhets. A jelz6-
tavolsdg csokkentésével a bizonytalansagi mez6 tet-
sz6legesen sz(ikithet6, teljesen azonban csak végtelendil

sy

sirin elhelyezett jelz6kkel szlintethetd meg.

3.3. Elektronikus szamitdgéppel vezérelt, jelz6k
nélkdli, folyamatos vonatbefolyasolé berendezés

A végtelenil s(r@én elhelyezett jelz6kkel mi-
kddd, automatikus vonatbefolyasol6 berendezéssel
kiegészitett idealis biztositoberendezés csupan el-
méleti lehet6ségnek tlinik.

Ahogyan azonban a végtelenil siiri pontsor a
geometridban gyakorlatilag folyamatos gorbét je-
lent, hasonlokeppen a végtelentl sirién elhelye-
zett jelz6k gyakorlatilag olyanfolyamatos biztositasi
(és vonatbefolyasolési) rendszert jelentenek, amely-
ben megszlnik ajelz6k eddigi minden pontszer(isége,
illet6leg a jelz6khoz kapcsolddd térkozok helyhezkotott
szakaszosséga és vegsd soron feleslegessé valnak
maguk a jelzék. llyen, jelz8k nélkili, folyamatos
vonatbefolyasolé berendezések — elektronikus
szamitogéppel vezerelve, kisérleti stadiumban —
mar vannak [2 és 3].

Kozbevetdleg meg kell jegyezniink, hogy mar a
2. és a 3.2. pontban is volt sz6 folyamatos miikod-
tetésli vonatérzékeld, illetve vonatbefolyasol6d be-
rendezésekrél. El6bbi a vonat menetét folyamato-
san erzékelve allitotta a vonat mogotti pontszerdi
jelz6ket, az utdbbi pedig a menetirdny szerinti
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kovetkez6 pontszer( jelzG jelzési képét, mint
tevékenységet meginditdé informéciét, folyamato-
san vitte at a kovet6 vonatra. A min6ségi ki-
I6nbség ezen rendszerek és a most targyalt
rendszer k6zo6tt a pontszer( jelzok, illetve az azok-
hoz kapcsolodo térkozok helyhezkotodtt szakaszos-
sadganak a kikiiszoboléseébbl adodik, hiszen a most
targyalt rendszerben az érzékelt, illetve biztositott
szakaszok a vonat el6tt, a vonat sebességével
mozognak.

Az elektronikus szamitogéppel vezérelt, jelz6k
nélkali, folyamatos vonatbefolyasold rendszerek
érzékelik az elol halado és a kovetd vonat kdzotti
tavolsagot. A kovet6 vonaton az annak menete
szempontjabol lényeges (a sebességre, a palyara, a
fékberendezésre vonatkoz6) informaciok birtoka-
ban az elektronikus szamitogép folyamatosan sza-
mitja a vonat pillanatnyi allapotanak megfeleld
fékutat, és az el6tte halad6 vonatrél vagy a terv-
szer(i megallasrol nyert informaciok figyelembe-
vételével képes szabalyozni a vonat sebességét.

Ha feltételezzilk, hogy e rendszer ugyanugy
érzékeli az elsédleges baleset helyének a tAvolsagat
a kozeled6 vonattdl, mint ahogyan az elél haladé
vonat tavolsdgat érzékeli, akkor e rendszerben
gyakorlatilag teljesil a R= a feltétel, a bizonytalan-
sagi mez6 megszlinik, azaz e rendszer elharit minden
masodlagos balesetet, ha az elsédleges baleset nem a
szomszédos vaganyon kozlekedd vonat fékatjan beliil,
ikgeté'leg nem ezen vonat hosszoldala mentén kdvetkezik

Az els6dleges baleset helyének az érzékelése az
egyik ismert ilyen rendszerben [2] bizonytalan,
esetleges, egy masik ilyen rendszerben [3] azonban
mar biztosan bekovetkezik, ezzel tehat a feltétele-
zett, idealizalt berendezések terlletér6l ismét a
realitdsok talajara léptiink. Nyilvanvald, hogy az
elsédleges baleset helyét is érzékel6, elektronikus sza-
mitdgeppel vezérelt, folyamatos vonatbefolyasold be-
rendezesek nyujtjak a masodlagos balesetek ellen a
biztositastechnikai szempontbdl egyaltalan elérhet6,
legtokéletesebb védelmet.

4, A MASODLAGOS BALESETEK
PROBLEMAJANAK ALTALANOSITASA

A szomszédos vaganyt is elzard els6dleges bal-
eset helye a szomszédos vaganyon kozleked6 vonat
szempontjabol forgalmi akadalyt képez. A vagany
eltorlaszolodasaval, rongaldédasaval jaro egyéb for-
galmi akadalyok, pl. sziklaomlas, a palya megron-
galodésa foldmozgas, arviz kdvetkezteben, sintorés,
vaganykivet6dés stb. ugyancsak veszélyeztetést
jelentenek a vaganyon kozleked6 vonatokra nézve.

Az e cikkben vazoltak értelemszer(ien fennalla-
nak az egyéb forgalmi akadalyokkal kapcsolatos
baleseti veszélyre nézve is. A biztositdberendezé-
seknek novekvé a szerepik a forgalmi akadalyok
altal okozott veszély csokkentésében. A vasuti
biztositastechnika minden olyan el6rehaladasa, amely
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a vonat (tjaba kertl6 akadalyok észlelésére iranyul,
egyuttal jelentGs lépés a masodlagos balesetek vesze-
lyének csokkentése telé is.

OSSZEFOGLALAS

A Kkétvaganyl palyan kozlekedd vonatnak a
szomszédos vaganyt elzaré elsédleges balesete su-
lyos masodlagos baleseti veszélyt is jelent. A mésod-
lagos baleset elkerulése sok tényez6tdl fiigg. Egyes
tényez6k hatdsa a masodlagos baleset elkerilesé-
nek valdszinliségére matematikai Gton is megfogal-
mazhat6. A jelenleg altaldnosan hasznalt biztosito-
berendezések csekély védelmet nydjtanak a mésod-
lagos balesetek ellen. A legnagyobb probléméat a
vagany eltorlaszolodasanak a biztositoberendezés
altali érzékelése jelenti. Kiszamithatd, hogy egy
feltételezett, idedlis, az elsGdleges baleset bekovetke-
zését automatikusan érzekeld térkozbiztositd berende-
zés milyen valdszinlseggel akadéalyozza meg a
mésodlagos baleset bekovetkezését. Az ilyen ideélis
biztositoberendezés altal a méasodlagos balesetek
ellen nyujtott biztonsag tovabb fokozhaté mozdony-
sator-jelz0 és automatikus vonatbefolyasolo berende-
zéssel, teljes biztonsag azonban a haladé vonat el6tt,
annak fékatjanal nagyobb tavolsagra mutatkozo
masodlagos baleseti veszély ellen a palya mentén
telepitett jelz6k segitségével nem érhetd el. A biz-
tositastechnikai szempontbdl egyaltalan elérhetd
legnagyobb fok( biztonsagot az elsédleges baleset
helyét is érzékel6, elektronikus szamitogeppel vezé-
relt— ma még kiforrasban lev§ — folyamatos vonat-
befolyasold berendezések nyujthatjak.

A vaslti biztositastechnika fejl6désének leg-
nagyobb 0szténz6i mindig a balesetekbdl levont
tanulsadgok voltak. Szerzék biztosak benne, hogy a
fejlédés soran bevezetésre kerull§ biztositberende-
zesek a mainal nagyobb biztonsagot fognak nyuj-
tani a masodlagos balesetek ellen is, hiszen az ezek
ellen legnagyobb védelmet nyGjto biztositoberen-
dezések egyuttal a pélya atbocsatoképességenek
biztositastechnikai szempontbol egyaltalan elér-
het6, legnagyobb fok( kihasznélésat is lehet6vé
teszik. A kibernetika alkalmazasa a vasut tavlati
fejlédésének egyik legf6bb irdnyzata, melynek
behatolasa a forgalomvezérlési folyamatokba var-
hatéan a mésodlagos balesetek veszélyét is a mini-
mumra fogja csokkenteni.
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Varosi tomegkozlekedés menetrendszerkesztése
és forgalomiranyitasa korszer( matematikai maodszerek felhasznalasaval

KOVE sVE GJLICZE EVA —dr. PALMAI GEZA

A varosi tomegkozlekedési menetrendek teljesité-
sének értékelése szamos esetben bizonyitja, hogy a
forgalom lebonyolitdsa sordn a leggondosabban
tervezett forduloid6tél is vannak szamottevd eltéré-
sek. Ha a forduldidét részleteiben vizsgaljuk: a jar-
milveknek csak egy megallohelyen vagy egy goc-
ponton valé é&thaladéasi id@szukségletet meérjik
meg, a kilonb6z6 mérési eredmények a teljes for-
duldid6hoz hasonlé ingadozést mutatnak. Az elem-
zés soran az is megallapithat6, hogy ezek az elté-
rések ugyanazon vonalon, ugyanazon menetrendi
id8szakban azonos torvényszer(iség szerint alakul-
nak.

Ezek a torvényszer(iségek azonban nem fogal-
mazhatok meg a klasszikus matematika formulai-
val. Ez esetben sokszorosan Osszetett, egymasra
okozati forméaban hat6 jelenségcsoporttal allunk
szemben, ahol minden egyes apro tényez6 ki nem
kapcsolhatd okozati hatassal van a fé folyamatra.
Ezek a jelenségek tehat sztochasztikus jellegliek,
megismerésiik csak korszer(i matematikai statisztikai
modszerekkel lehetséges. E mddszerek valdszin(-
ségszamitési alapokra éplilnek, s a sdrlségfuggve-
nyeket, illetve az eloszlasfiiggvényeket hasznaljak
fel a jelenségek leirasara. Ezek a fliggvények a
vizsgalt jelenségre a legvaldszinlibb térvényszerd-
séget szolgaltatjdk, amely a tényleges értéktdl a
lehet6 legkisebb eltérést tartalmazza. Technikailag
az eloszlasok stirisegfuggvenye hasznalhato fel kony-
nyebben, ezért a kdvetkezOkben csak ezeket érté-
keljik.

A vérosi tomegkozlekedés teriiletén a forgalom
tervezésének és a forgalom operativ iranyitasanak
feladata a jelentkezd utazasi igények rendelkezésre
allo eszkozokkel térténd, minél gazdasagosabb ki-
elégitése. E feladat megoldasaban nagy a szerepe
a jo menetrendnek és az igényekhez rugalmasan
alkalmazkodé iranyitasnak. Ehhez a munkéahoz
segitséget nyujt a korszer(i matematikai statiszti-
kal forgalomelemz6 maodszer.

A kovetkezb6kben ismertnek feltételezve a s(r(-
ségfiiggvények szerkesztési és vizsgalati modszereit,
féként az Uzemi vonatkozésokat emeljik ki. EI6I-
jaréban ramutatunk arra, hogy e mddszerek auto-
matizalt megfigyelés és gépi kiértékelés mellett
alkalmasak a kozlekedési folyamatok irdnyitasa-
nak kibernetizalasara is.

A fordul6idd 6sszetevdinek elemzése

A varosi témegkozlekedési viszonylatokban a
fordul6idé sok id6elembdl tevédik dssze. A menet-
rendtervezés soran, a jelenlegi gyakorlatban, a for-
dulé megtételéhez a zavarok beszamitasa nélkdl
sziikséges menetid6t id6pétlékokkal ndvelik, ame-
lyeket a zavarok hatasara fellép6 késések atlaga-
ként hatdroznak meg. Az ezen felll fellépd késése-

két a forgalom operativ iranyitasaval igyekeznek
megszlntetni.

Mivel a menetrendtervezés és az operativ Uizem-
irdnyitas szamara sokatmondoak a fordul6idd ele-
mein elvégzett vizsgalat eredményei, a kovetkezdk-
ben néhany példat mutatunk be a fontosabb id6-
elemek eloszlasvizsgalatara. A példakat a F6varosi
Villamosvasut és a Févarosi Autobusziizem felmé-
réseib6l meritettik.

Megallohelyi tartdzkodasi id6

A megall6helyi tartozkodasok a fordul6idé nagy
részét teszik ki. Sdrdsegflggvényik az un. loga-
ritmus-normalis elméleti eloszlas torvényeit kdveti,
amely az

] (Ina—Ina)2

egyenlettel jellemezhetd,
ahol a =a szbrés,
Inx = a megfigyelt értékek aritmetikai atlaga-
nak természetes alapi logaritmusa,
e =a természetes logaritmus alapja,
n =3,14.

Villamosvasuti és autébusz megallohelyeken, a
csupén az utascsere id6re, valamint a teljes tartdz-
kodési idére vonatkozd vizsgalataink egyarant ezt
bizonyitjak. Az eloszlas jellegét az 1. &bran latha-
téan az sem befolyasolja, hogy a jarmiivek az
utascsere befejezése utdn még a kozuti jelz6lampa
hatdsara huzamosabb ideig allnak a megalléhelyen
(49. sz. villamos, Astoria megallohely).

A kilénb6z6 megalldékban és kiilonb6z6 tdmeg-
kozlekedési eszkozOk esetén megfigyelt eloszlasok
a szorésa egymassal 0sszehasonlitva csekély elté-
rést mutat (7—=8 mp koruli érték), annak ellenére,
hogy az x atlagos tartozkodasi id6k igen kilonbo-
z6ek (15—35 mp). Ez arra utal, hogy a jelleg mel-
lett az eloszlas mérete is megegyez6 a kilonbdz6
esetekben, vagyis a maximalis és a minimalis tar-
tozkodasi idok kulonbsége kozelitéleg konstans,
csak az eloszlas id6beli fekvése kuloénboz6. E tor-
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vényszerliseg felhasznéalhaté a felmérési munka
egyszer(sitésére. Elegendd az tizemszerGen el6for-
dulé minimalis és maximalis értékeket megfigyelni,
s ezek segitségével az ismert eloszlast az idoskala
folé bedllitani. A tobbi érték az egyenletbdl sza-
mithato.

Az 1. démrabejel6lt médus és szamtani atlag érté-
kek csak kis eltérést mutatnak. Az M mdodus
altaldban a minimalis és az &tlagos tartozkodasi
id6 koze esik, sigy bar a menetrendbe vald beépi-
tésre a modus érték a kivanatosabb, kevesebb
késést eredményez, ha a médusnal nagyobb x atlag
képezi a menetrend alapjat. Ha ellenben M > x,
a méretezés alapja a leggyakoribb érték: a modus
legyen.

A megallok kozotti menetid6

A forgalmi zavar6 hatasok nagy része a jarma-
vek mozgéssal toltott idejére esik. Ezért a ket meg-
allé kozotti menetidé nem szdmithatd egyszer(ien
a tavolsag és a sebesség aranyabdl. Menetiddmérést
végezve a 49. sz. villamos vonaldnak Rudas L. u.
és Lengyel Gy. u. kozotti szakaszara, a 2. abran
lathato eloszlast kaptuk. A siriségfiggvény a
normalis eloszlast kdveti, melynek egyenlete:

a\ 2n
ahol a =a sz0ras,
x =a megfigyelt értékek aritmetikai atlaga,
e :Saltirmészetes logaritmus alapja,
n =3,

A megallokozben fellépd zavarasok mértékét a
a szorassal jellemezhetjik. Azon a szakaszon, ahol
nagy a szoras, még a leggondosabb menetrendszer-
kesztés esetén is bizonytalan a menetid6 nagysaga,
s rendszerint forgalomiranyitéi beavatkozésra van
szlikség.

A forgalomiranyitas tervezésében, és telepitésé-
ben jol felhasznalhatd az egy viszonylat kiilonb6z6
szakaszaira; ugyanazon megallokdzon kilonbozé
nap- vagy id6szakokra; a kiilonb6z6 viszonylatokra
vonatkoz6 menetid6gyakorisagi mérések 0sszeha-
sonlitésa.
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Végéallomasi tartdzkodasi id6

A tdmegkozelekedési jarmivek fordulodidejik
egy részét a végalloméasokon téltik. Ez az id6 a for-
dulébol valo egyenl6tlen beérkezés, valamint a
kulonboz6 vérakozési és veszteségi idok kovetkez-
tében szintén nem hatdrozhat6 meg pontosan.
Mivel a végallomasi varakozasi idének, mint me-
netrendi tartalékidének is nagy a jelent6sége,
hasznos ezen id6k eloszlasanak ismerete.

A vizsgéalatot kulon végeztiik azokra a végallo-
mésokra, ahol nincs rendez6i szolgalat és azokra,
ahol az inditast inditd szolgélattevé végzi. Bar a
vegallomasi tartozkodasi id6k eloszlasa altaldban
jol simult az elméleti normalis s(ir(iségfliggvényhez
(egyenletét lasd az eléz6 pontnal), a fordulé- és a
rendez6i végallomason tapasztalt eloszlas mégis
érdekesen eltér egymastol. Ez az eltérés a legéle-
sebben latszik az 56. sz. villamosviszonylat eseté-
ben, a 3. 4bran.

A matematikai vizsgalat kimutatta, hogy a for-
duld végallomas strliségfliggvénye kielégiti a nor-
malis eloszlas feltételeit, azonban a rendez6i vég-
alloméason mintha a normélis sdriségfiggvénynek
csak a jobboldali 4ga érvényesilne, ami azt jelenti,
hogy a rovid véarakoztatas viszonylag sokszor és a
legnagyobb gyakorisaggal fordul el6, a hosszu vara-
koztatas pedig csak kis val6sziniiséggel. Természe-
tesen igy nem beszélhetiink normalis eloszlasrél.
A felmérési hisztogram adatait leginkébb a hiper-
bola kozeliti meg, amelynek egyenletét a 3. &bréan
kozoljik.

A tapasztalt jelenség magyardzata az, hogy a
sok izben el6forduld késést a rendezdk avégallomasi
varakozasi idd leroviditésével ellenstlyozzék. Te-
hat nem tisztan véletlenszer(, hanem szabalyozott
folyamattal allunk szemben. A fordulé végélloma-
son viszont minden esetben ugyanazok a jelensé-
gek jatszédnak le, mesterséges rahatas nélkul. I1tt
érvényesil a véletlen tomegjelenségekre jellemzd
torvényszer(iség.

A 4. dbra néhéany fordulé végallomason megfi-
gyelt tartézkodasi idGsor sirliségfuggvényét tar-
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talmazza. Felhasznéalasukra példaként néhany for-
galmi megallapitéast tesziink.

A végalloméason leggyakrabban el6fordulo tar-
tozkodasi id6erték (M maodus) egyben az a mini-
malis végallomasi idd, amely a helyi korulmények-
t6l fuiggden a legbiztosabban elérhet6. A zavarel-
haritas sordn a forgalomiranyitas ezzel az értékkel
szamolhat a leggyakrabban.

A végallomésokon az M modus értéknél rovidebb
és hosszabb tart6zkodéasi iddk is eléfordulnak. Me-
netrendszerkesztés alkalméaval, amennyiben M =x,
vagyis a médus megegyezik az aritmetikai atlaggal
(pl. a 49. sz. villamosnal), a leggyakoribb érték me-
netrendbe épitése kivanatos. Amennyiben a gorbe
aszimmetriaval rendelkezik és ili > x, a modus
alapul vélasztasa fokozottan biztositja a fordul6idé
betarthatosagat. Ellenkezé esetben, ha M < x (pl.
az 56. sz. villamosndl) az atlagos id6 menetrendi
felhasznalésa jelent bizonyos id6tartalékot.

fia a 4. abran tapasztalt gyakorisag esetén az
56. sz. villamosnal 7'-et veszink a menetrendben
alapul, el6re megéllapithat6, hogy a menetek hany
%-aban fordul majd el6 a végallomasi miveletek
miatt késés. Akésés aranyos leszazz = 7'-nél maga-
sabb gyakorisdgok 0Osszegével. Megforditva az is
meghatarozhatd, hogy bizonyos pontossag betar-
tdsahoz mekkora vegallomasi tartézkodasi id6t
kell alapul venni.

A asz0ras nagysaga forgalomjavito intézkedések
elemzési alapjat képezheti, s az intézkedések beve-
zetése utan a régi és az 0j szoras kuldnbsége jo
mérészama lehet az intézkedés hatékonysaganak.
A ajo alapot nydjt a killénbdz6 végéalloméasok 6sz-
szehasonlitasara.

A felsorolt menetrendi elemekre vonatkozd el-
oszlasvizsgalati mddszerek mér a hagyomanyos
maodon folyd menetrendszerkesztési, forgalomelem-
zési és irdnyitadsi munkéban is jol felhasznéalhatdk.
A kovetkez6kben egy modszert mutatunk be a
fordul6idé egészének s(rliségfiiggvények Gtjan valod
megallapitasara.

Fordul6id6 tervezése slriségfliggvény segitségével

A vérosi tomegkozlekedési viszonylat legfonto-
sabb menetrendi adatara: a forduldidére matema-
tikai statisztikai modszerekkel megallapitott sdrd-
ségfiggvény jol felhasznalhatd a jelentkez6 uta-
zasi igenyek gazdasagos kielégitését biztosité me-
netrend tervezésére. EI6szor a mddszer elméleti
megfontolsait targyaljuk, majd egy példan mu-
tatjuk be a gyakorlati alkalmazas modjat.

Kiindulasi feltételek:

1. A szamitds a teljes forduldidével torténjék,
vagyis a jarm( végallomasrol valé inditasatol az
ugyanazon vegallomasrol valo djraindulasaig eltelt
idovel. A jelenlegi gyakorlatban a rendezdi vég-
alloméason toltott varakozasi id6 tartalékidéként
szerepel, s igy csak a jarm( visszaérkezésének id6-
pontjat regisztraljak (sok helyen csak a félfordulo-
kat kdlon-kilén). igy a varakozési id6 felhaszna-
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Végallomasi tartdzkodast id6é [perc] K

4. abra

lasa rugalmasan torténik ugyan, de sok esetben
gazdasagtalan munkéat eredményez és bizonyta-
lannd teszi a fordul6id6 menetrendbe valo beépi-
tését.

2. A s(rlségfuggvények csak azonos forgalmi
korulmények kozott felmert értékek alapjan készul-
jenek. Nem vonhatdk 6ssze pl. a cstcsidészakban
és napkdzben felmért értékek; a jo és rossz iddjaras
esetén felmért adatok stb. egy strlségfuggvénybe.
Ugyancsak elhagyanddk a nagy zavarok (pl. hosz-
sz( aramkimaradas a villamosvasutnal) kovetkez-
tében tul hosszdra névekvd forduldid6k. igy min-
den menetrendi id6szakra alkalmas fordul6idé &lla-
pithaté meg.

A megfigyelt fordul6iddk stir(iségfiiggvénye meg-
mutatja, milyen hatarok kozott ingadozik a zava-
rotényez6k hatdséara a forduldidé nagysaga. Az 5.
abran hasznos megallapitasokat tehetlink a hagyo-
manyos modszerekkel megallapitott fordul6idd és

Menetrend szerint
érkez6 jarmuszam_

r Késés

Forduléidé)

5. abra
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a tényleges forduldk viszonydara vonatkozoan. Le-
olvashato a tervezett forduloidét betart6 jarmivek
szama. Az ennél hosszabb forduldk szama a jobb ol-
dali, vonalkazassal jel6lt fliggvényrész ordinatai-
nak osszege. E jarmlvek csak késéssel indithatdk
Ujra, tehat utasvarakoztatast és nagyobb zsufolt-
sagot okoznak, esetenként — nagyobb késés soran
— forduldkimaradésra vezetnek. A tervezettnél
korébban visszaérkez6 jarmcvek (bal oldali diag-
ramrész ordinata 0sszege) végallomasi varakozasi
ideje nagyobb lesz, igy romlik a jarmiikihasznalas,
s6t széls6 esetben tobb jarmu is sziikséges. Osz-
szegezve: ha a menetrendi fordul6idd tal révid, az
igények kielégitésében mutatkozik fennakadés; tul
hossz( forduldid6 tervezése esetén viszont gazda-
sagtalan lesz a forgalom lebonyolitasa.

Az optimalis fordul6idé megéllapitasakor a két
széIs6 esetbdl indulunk ki. Az 1. alapesetben a ter-
vezett forduldidét ugy valasztjuk meg, hogy egyez-
zek a gyakorlatban megfigyelt legnagyobb fordulo-
idével (6. abra). igy valamennyi jarm( betarthatja
ugyan a tervezett menetrendet, azonban tul sok
lesz a kordbban megérkez6 jarm(vek kihasznalat-
lan, varakozassal toltott ideje. A vizsgalt id6szakra
vonatkoz6an az Osszes tobblet varakozasi ido:

i=m

2 at= Zz
1=n
ahol si =a megfigyelt forduldid6k -el6fordulési
gyakorisaga,
U =az egyes megfigyelt fordul6idék nagy-
séga,

tpi=a tervezett forduldidé.
E tartalék id6 Ny egész fordulonak felel meg:

A'l= 4IW [forduld]

ami egyenletes kozlekedés esetén megtakarithato
lenne. Ez az 6sszes sziikseges fordulonak

— 100%-a.

1—N

Az eloszlas nagy szorésa esetén, csekély inditasi
id6kdz mellett ez az érték a szlikségesnel tobb jar-
m igénybevételét eredményezheti.

A 2.alapesetben atervezett fordul6idd a tapasztalt
legrévidebb forduldidével legyen azonos (6. abra).
Ebben az esetben a leggyorsabban visszaérkez6
jarmdvet kivéve valamennyi az elGirtnal késébb
érkezik a végallomasra, s ezaltal a menetrendben
tervezett fordulék maradhatnak Kki. dsszegezve a
késési idbket és elosztva a forduloid6vel, megkap-
juk az elmaradt fordulok szamat:

i=m
Si(ti —tF2)

Vo= B — [forduld]

(A jelolések a 6. abrarol leolvashatok.)
Az egyenletes kozlekedéshez viszonyitva, ahol

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

az el@irtfordul6idd betarthato lenne, a 2. alapeset-
ben a fordulok
— — 100%-a

I=m

S -

I1—n
marad el. llyen kdrilmények kdzott a megmarado
forduldkban tulzsufoltsag kovetkezik be. A zsufolt-
sag novekedése aranyos a forduléelmaradasok sza-
maval.

A kivanatos forduldid6 a két széls6 eset kozotti
optimalis érték lesz. Az optimumkeresés tobb szem-
pontbol torténhet. Ha az iranyitasi beavatkozasok
minimalizalasat tlizzik ki célul: fordul6id6ként a
leggyakrabbantapasztalt értéket: a tu modust kell
valasztanunk. E mddszer hasznos a kis a szérasu
eloszlasok esetén, ahol a mddus nagy. Azoknal a
viszonylatoknal azonban, amelyek forduloidejének
stirliségfuggvénye nagy a szorassal rendelkezik,
el6fordulhat, hogy a leggyakoribb érték fordulo-
id6ként valé tervezése mellett, az elmaradd fordu-
I6k kdvetkeztében a megengedettnél nagyobb zsu-
foltsdg lesz a jarmlveken. Ilyen esetben az optima-
lizdlas alapjaul a zsufoltsag figyelembevételét ja-
vasoljuk.

Kiindulasifeltétel: a tervezett forduldid6 akkora
legyen, hogy afellépd késések miatti inditas-elmara-
dasok ne okozzanak a megengedettnél nagyobb
zsufoltsagot.

Egy bizonyos K helyen felvett tp fordul6ido ese-
tén a felmérési id6szakban (pl. a reggeli cstcsforga-
lomban) kimaradé fordulok @sszes fordulon beldili
részesedési aranya:

mi=m
Si(ti—tp)
w00- ' 100 [%]
Sistp
i—n

Meghatarozott sir(iségfliggvény esetén a K —m
tartomé&nyban minden tp értékhez tartozik egy y
érték, amely Osszefliggés a 7. abrén lathatd flgg-
vénnyel abrazolhat6. Ha a % a kocsik még el-
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viselhet6 talzsufoltsadga (pl. 105%), a megengedhet6
fordul6-kimaradéasi arany:

AN(i-— y-100 [A

amihez a grafikonbdl a tervezhet6é te fordul6idd
kdzvetlenil leolvashato.

A fenti médszerrel megallapitott menetrend ese-
tén adodik az a szlkséges tartalék, mely adott el-
oszlas esetén a zsufoltsag adott szinten vald tarta-
séhoz elegendd.

Megjegyezzilk, hogy ha a forgalom koérilményei
megvaltoznak (pl. az autébusz (tja havazas ese-
tén sikossa valik), més lesz az eloszlés, s igy més
optimalis fordul6idé megallapitasa valik szikse-
gesseé.

Példa: Egy 2 kocsis UY szerelvényekkel (izemel6
villamosvasuti viszonylat tervezett fordulbideje:
ly=34 perc, inditasi s(rlsége a vizsgalt cslcsfor-
galmi id6szakban: 3 perc. Megéllapitand6 az az
optimalis fordul6id6, amely a kozlekedési egyenl6t-
lenségek miatti tulzsufoltsagot nem emeli 5% folé.

A csucsforgalmi id6szakban a teljesitett fordulo-
id6k nagységara vonatkozoan megfigyeléssoroza-
tot hajtottunk végre, melynek eredmenyét az 1
tablazatban rogzitettiik. Ugyancsak a tablazatban
meghataroztuk, hogy a fordul6id§ valtoztatdsa
milyen mértékben befolyasolja az elmaradé fordu-
I0k aranyat. A fuggvényt a 8. abran tlintettiik fel.
Innen leolvashato, hogy az eredetileg el6irt 34
perces forduldidd esetén a csucsforgalmi id6ben az
0sszes forduldk 11,1%-a marad el, ami 12,5%-0s
zsUfoltsagndvekedésnek felel meg a megmaradt
fordulékban.
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Amennyiben csak 5%-os tulzstfoltsdgot enge-
dink meg (kocsinként atlagosan + 7—38fét), akkor:

yena= AL —Jpg'] 100= 4,7%

A grafikonb6l megéllapithatéan e forduld-el-
maradas if—36,7 perces fordul6id6é esetén bizto-
sithat0; ezert 37 perces fordul6 javasolhatd. Mivel
az inditési slrliség 3 perces, egy tobblet-szerelvény
beéllitdsa szlikséges.

A fordul6idé teljesitésének ellenbrzése
eloszlasvizsgélattal

A varosi tomegkozlekedés menetrendszerkesztesi
es forgalomiranyitasi feladatkore nem zarul le az
adott utazasi igények sikeres vagy néha kevéshé

1. tdblazat
Forduloidék Elmaradt fordulék szamanak meghatarozésa
hossza gyakorisaga te =33 tF=35 if= 37" tF=39o' fp = 41'
tF fi—33 x=8i(ti—33) 1—35 x= si(ti—35) ti— 37 x =si(ti—37) fi-39 x =9(ti—39) fi-41 x Zsi(ti—41)
32 1
33 2
34 5 1 5
35 8 -2 16
36 10 3 30 1 10
37 11 4 44 2 22
38 12 5 00 3 36 1 12
39 10 0 00 4 40 2 20
40 8 7 56 5 40 3 24 1 8
41 6 8 40 0 30 4 20 2 10
42 4 9 36 7 28 5 20 3 12 1 4
43 3 10 30 8 24 0 18 4 12 2 6
44 1 1 1 9 9 7 7 5 5 3 3
I_m 44 44 a4 \;4 a4
V =80 2 I A x= 239 ¥ jx= 121 V== 9" x=13
:n 34 $) 38 40 a2
-
=
1300
K (na 38800 23 900 LLI’% 12100, o 4700 N
m 80 +:13 bs of 80- } 80- 19  *J/0 80-41 ' fu
VANENAY
K
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sikeres kielégitésével. Uj helyen vagy a meglevé
viszonylaton més eloszlasban jelentkez, esetleg
nagyobb utazasi igényeket az elmult id6szakhoz
viszonyitva magasabb szinvonalon kell kielégiteni.
Ennek tervezéséhez és lebonyolitdsdhoz fel kell
hasznalni az elmdlt id6szak tapasztalatait. A le-
bonyolitott forgalom értékeléséhez szintén felhasznal-
hatok a matematikai statisztikai eloszlasvizsgalati
modszerek.

A fentiekben megvizsgaltuk, hogy milyen mér-
tékben befol?/ésoljék a menetrendben megszabott
forduloidd teljesitését a menetkozben fellépd zava-
rok a megéalléhelyeken és megallokdzokben, illetve
a Vvégallomasokon. Egy teljes forduldn belll e
zavaroknak csak egy réesze jelentkezik, s6t el6for-
dul, hogy a jarm(vek egyes megallohelyeken vagy
megallokdzokben a szamitottnal rovidebb ideig tar-
tézkodnak. A forgalomiranyitds szamara nem
k6zémbods, hogy ezek a fordul6idét néveld
zavarok, illetve csokkent6 idémegtakaritasok mi-
lyen valdszinliséggei halmozddnak, s ennek kovet-
keztében mekkora gyakorisaggal lépnek fel be-
avatkozast igényl6 nagyobb forgalmi zavarok.

A kovetkez6kben néhany kivalasztott févarosi
villamosvasuti és aut6busz viszonylaton vizsgaljuk
meg a fordul6idd eloszlasat. Megjegyezzik, hogy
a villamosvasuti adatok teljesfordulora, azautébusz-
adatok pedig csak a félforduléra vonatkoznak.
(Ezen autobuszviszonylatokon mindkét végallo-
méson van inditdszolgalat, sigy csak a félforduldkat
tartjak nyilvan.) Ez a koriilmény az elemzést nem
zavarja.

A forgalomirényitas feladata az el@irt fordul6id6
betartasénak ellen6rzése, illetve a menetrendi id6tdl
valo jelentOs eltérés esetén a szlikséges intézkedé-
sek megtétele. Ezért az operativ forgalomiranyitas
szempontjabol féként annak a vizsgalata lényeges,
hogy az egyes jarm{vezet6k mekkora valészinlség-

-1-6 -5-4-3-2-1 0+1+42+3 #4546 +748
ForduLoldé eltérés [perctf
9. 4bra
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gél tartjak be a menetrendben el6irt fordul6idét;
illetve mi a valdszinlisége annak, hogy 1, 2, eeen
Eercet késnek vagy elGresietnek a fordul6 befejezte-

or. Ezért az 4brazoléas sorén 0 tengelyt az eldirt
fordul6idé helyén tiintettiik fel, ett6l balra — el6-
jellel az elBresietés perceit, jobbra pedig -f el6-
Jellel a késés perceit jeldltik.

A tapasztalt gyakorisagokra elvégzett illeszke-
désvizsgélat alapjan megéllapithatd, hogy az elosz-
las altalaban normalis jellegl (altalanos egyenletét
lasd a megallohelyitartozkodasi id6k vizsgalatanal).

A fordul6idé elemzésére 3 villamosvasuti és 3
autobuszviszonylat csucsiddszakban teljesitett for-
duloadatait hasznaltuk fel, Ggyelve arra, hogy
rovid és hosszl, belvéarosi és kiilsé varosterileti, Ki-
sebb zavarasnak kitett és er6s zavardhatassal kiiz-
dé viszonylatok egyaréant szerepeljenek. A 9. &bran
a 2, 6 és az 52 jelzési villamosvasuti viszonylatok;
a 10. abrén pedig a 4, 7c és a 39 jelzésl autdbusz
viszonylatok fordul6idd eltéréseinek s(rliségfiigg-
vényeit hasonlitjuk ossze.

A Kiuldénb6z6 hosszusagu viszonylatok s(iriség-
fuggvényei egyarant normalis jellegliek, jellem-
z61k azonban pl. a aszoréasuk tekinteteben eltéréek.
Ez a kilénb6zé vonalakon eltérd slrlseggel és
nagysagrenddel fellépé zavaré hatdsok kovetkez-
ménye. A sz0Oras nagysaga megadja, hogy aviszony-
lat menetrendjéhez mérve milyen valdszin(iséggel
jonnek létre késések és el6resietések.

A a szbras tajekoztatast nyujt arra, hogy az
operativ forgalomiranyitasnak hol kell s(r{bben
mikodésbe lépnie. A 7c és a 39 jelzésl autdbuszok
kb. hasonl6 zavarasu zonan haladnak keresztil,
hosszuk azonban eltérd. A 16,7 km hosszon haladd
39 viszonylat érkezési szorasa. °39—5,12 perc, ami
jéval nagyobb a 7c jelzés(, 8,85 km hosszu viszony-
lat a®=2,17 perc szOrdsanédl. Ez az eltérés azt
mutatja, hogy a hosszu viszonylat esetén gyakrab-
ban van sziikség operativ intézkedésre.

Két azonos hosszlsagl viszonylat esetén is kii-
I6nb6z6 modon befolyasolhatjdk a zavarok a for-
duloido teljesitését. A szorasok eltérése ezt is meg-
bizhatéan méri. A 2 jelzési villamos teljes fordulo-
hossza kb. megegyezik a 7c jelzésl autdbusz fel-
fordul6hosszaval, zavarszintje viszont sokkal ala-
csonyabb. J6I bizonyitja ezt a szordsok nagysaga.
ff2=1.41 perc, a%=2,17 perc. Az autébusz jelen

-11-10-g -8 -7 -6 -5 -4 -3-2-1 0+1 +2 +3+4 +5 46 +7
Forduléidé eltérés [perc]

10. abra
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esetben tehat kevésbé tudja menetrendjét tartani,
tobb beavatkozast igényel.

A zavarszintre a a szdrasnal sokkal érzékenyebb
az a mutatd, amit a mddus helyén mért relativ
gyakorisag és a szoras hanyadosa szolgaltat, ésami
a slrtiségfluiggvény karcsusagéara jellemzé:

a

Minél kisebb a K paraméter, annél nagyobb za-
varéhatés tapasztalhatdé. A K tényezé akkor csok-
ken: ha

1. a modus helyén mért ym relativ gyakorisag
csokken;
2. a a szbras novekszik.

E két kortilmény egydtt jar, mivel nagy szoras
esetén a modus-helyen észlelt relativ elGforduldsi
gyakorisdg éaltalaban csekély. Fenti példainkban
ezt az 6sszehasonlitast a 2. tAblazatban vegeztik el.

2. tadblazat
\ =
> = —_
A [ =2
oo Fot Sz6- Mo6- m~§ T o
25 g dulo- T dus =% 29
. 2o g idé £9 S
Viszonylat =58 FESR
jelzése gF< SB ¢+
tF a M —A
L KM (perc) (perc) (pere) YM K T
2. villamos 9,0 32 1,41 0 0,28 0,198
6. villamos 17,2 74 3,27 —1 0,12 0,037
62. villamos 22,0 82 2,70 +3 0,15 0,056
7c auto-
busz 885 28 217 —1 0,18 0,083
4. autod-
busz 12,2 35 28 - 3 0,14 0,049
39. aut6-
busz 16,7 48 5,12 —2 0,08 0,016

Itt a két széls6 értéket a 2-es villamos: K= 0,198,
és a 39-esautébusz: K = 0,016szolgaltatja. Lathatd,
hogy amig a szorés eltérése alig 3,6-szeres, a K
karcsusagl tényez6 12,4-szer nagyobb az autdbusz
esetében.

Az egyes viszonylatok szamara készenlétben tar-
tand6 tartalékok meghatarozasédban is segitséget
nydjtanak az eloszlasok. A diagramokon az origo-
tol jobbra fekvé + értékek a menetrendhez viszo-
nyitott késve érkezést jelentik. Minden viszonyla-
ton a megengedett végallomasi tartozkodasi idé
nagysagatol flgg, hogy ezekbdl a késésekbdl hany
lesz olyan, amelyik a kovetkez6 forduldra is at-
adddik. Ahol a késés nagyobb az allomasi mivele-
tek elvégzéséhez sziikséges idén kivil engedélyezett
varakozasnal, a kovetkezd inditds nem torténhet
meg menetrend szerint. Pl. ha a 39 jelzésl auto-
busznél 1—1 perc az emlitett szabad varakozas,
a menetek 22%-aban adodik at a késés a kovetkez6
forduléra (a 10. Abran vonalkazott diagramrész

311

ordinéta 0sszege 0,22 relativ gyakorisagot ad 2—7
perc késések kozott). A kdzponti forgalomiranyitas-
nak tehat az a feladata, hogy dsszesitse az egymas-
hoz kozelfekvd végallomasu viszonylatok késéseit,
s ennek alapjan tobb viszonylathoz kozos tartalékjar-
mdvet rendeljen. A tartalék bevetése utdn a késo
jarm(vet nem inditjék el, a tovabbiakban ez képezi
a tartalékot. Ilyen médon tébb egymasutan rovid
idével bekovetkez6 késés is ellenstlyozhatd egyet-
len tartalékjarmdivei.

Az érkezési id6k menetrendi el8irdsokkal vald
0sszehasonlitasa felhasznalhaté amenetrendek korri-
galasara. Menetrendi modositas akkor indokolt, ha
a legnagyobb gyakorisaggal jelentkez6 fordul6idd
pozitiv vagy negativ értelemben jelentdsen eltér
a menetrendi forduléid6tél; vagyis ahol az eloszlas-
fliggvény maximuma tavol esik a 0 tengelyt6l. A
9 és 10. abra alapjan megallapithato, hogy a villa-
mosvasUti viszonylatoknal a leggyakoribb érték a
menetrendi idd korll ingadozik; autdbusz viszony-
latoknal viszont minden esetben 2—3 perces el6re-
sietés mutatkozik (moédus —2, —3). Az 52 jelzési
villamosnal rendszeresen 3 perces késés van, ami
a menetid0 noveléset igényli. Az autobuszok esetén
tartalékidé all rendelkezesre, a nagyobb zavarok
kiegyenlitésére. v

A fordul6idd teljesitését abréazold sdrlségfugg-
venyek alkalmasak az idGjarasi hatasok forgalomra
gyakorolt zavardsénak értékelésére is; segitséguk-
kel a forgalomiranyitas el6re felkésziilhet a karos
hatdsok megsziintetésére. Példaként a 4 jelzés(
autobuszviszonylaton végeztiink vizsgalatot. A 11.
abrén kilon éabrazoltuk a szaraz, derilt id6ben
felvett adatokbdl szerkesztett s(rliségfiiggvénye-
ket. Megallapithatdé a modus érték jobbra tolddésa,
ami a keésést jellemzi. Jelen esetben csak a tartalék-
id6 kerilt felhasznélasra. A nedves idében felvett
eloszlas szorasa nagyobb, ami a zavarszint emel-
kedését mutatja, illetve a kimaradt forduldkra
enged kovetkeztetni.

Osszefoglalva: a fordul6idé megfigyelések alapjan
szerkesztett sirlségfiiggvények alkalmasak arra,
hogy a menetrendszerkesztdk és az operativ forga-
lomiranyitast végz6k hasznos kovetkeztetéseket
vonjanak le bel6luk a forgalmi munka megjavita-
séara. A menetrendszerkeszték ennek alapjan ele-
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mezhetik a korabban készult menetrendeket és a
tapasztalatokat felhasznalhatjak az Uj menetrend
dsszedllitasahoz. A forgalomiranyitok az eloszlasok
segitségével felmérhetik a tartalék-idket és fel-
készulhetnek a varhaté zavarok elharitasara.

*

A varosi tomegkozlekedés fejlesztését ma mar nem
annyira az utazasok szamszer( nodvelése, mint
inkabb a mindségi tényez6k javitasa jellemzi. A kor-
szer(isités ma féként az utazasi igények kielégitésé-
nek min6ségét emeli. Ilyen vonatkozasban — sok
mas mellett — az utazok6zonség a jarmivek megbiz-
hatéan pontos, rendszeres, egyenletes kozlekedesét
igényli. Ez a kévetelmény nem kis feladatot r6 a
tomegkozlekedésivallalatokra, hiszenévrél-évrené-
vekszik a zavard hatdsok volumene. Kétségtelen,
hogy a korszer(isités f6 iranya technikai, de e teri-
leten sem hanyagolhat6 el a meglevd eszkozok terme-
Iékenységének fokozasa, a munka jobb megszervezése
atjan.

Egyestileti hirek

Munkabizottsagi zardjelentések

A befejezett zarojelentésekrdl legutébb 1966. decem-
beri szdmunkban adtunk tajékoztatast. Azota elkészilt
zaréjelentéseink jegyzékét az alabbiakban kozdljik; azok
tanulméanyozasra az egyesilet titkarsaganal igényelhe-
tok.

1070. sz. A dieselesités hatasa a tolatészemélyzet igény-
bevételére.

Vezetd: Locskai Ferenc, Szombathely.

1071. sz. Uzemgazdasagi szamitasok készitése a vontatasi
szolgalat gazdasagos Gizemviteléhez.

Vezet6: Horvath Istvan, Szombathely.

1072. sz. Optimalis készlettartds mértékének megallapi-
tdsi mdédja, kilonos tekintettel a javitéipari és fenn-
tartéasi jellegre.

Vezet6: Harmati istrare”Budapest.

1073. sz. Javaslat orszagunk kulfoldi latogatéinak idegen
nyelv{ Gdvozlésére és tajékoztatasara, illetéleg bucstz-
tatdsara a magyarorszagi hatarallomasokon.

Vezet6é: dr. Sebestyén Gydrgy, Budapest.

1074. sz. Az allomasiranyitéi munka korszer(Gsitése. A
menetiranyitas, fémenetirdnyitas és aruiranyitas osz-
szehangolasdnak jelent6sége.

Vezetd: dr. Czigany Gyula, Szombathely.

1075. sz. Szervezési és alkalmazasi Gtemterv a gépjarmd
karbantarté munkdasok idéutalvanyos prémiumrend-
szerének bevezetésére.

Vezet6: Losonczi Zoltan, Szolnok.

1076. sz. Javaslat a helykdzi beszélgetések automatikus
szamlalasara a 7. DU. rendszer( kozpontoknal.
Vezetd: dr. Kollarits Ferencné, Szombathely.

1077. sz. Hazai és kulfoldi vasutak gazdasagi mutatéinak
0sszehasonlitdsa és hasznos kovetkeztetések levonasa.
Vezets: Ori LaszI6, Szombathely.

1078. sz. A Debreceni Jarmdjavito UV. gépparkjanak
gazdasagos feltjitasa.

Vezet6: Matko LaszIl6, Debrecen.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Az ismertetett mddszerrel a jarmlvek forgalom-
ban toltott ideje akar részleteiben, akar egészében
jol megfigyelhetd és értékelhetd. Sajnos, e mddszer
hatékony alkalmazésahoz sokmegfigyelés sziikseges,
s ezeknek egy részét ma még kilon munkéaval kell
elvégezni. A moddszer rendszeres alkalmazasa a
megfigyelések automatizalasat fogja kivanni, aminek
a kulonféle tachografok alkalmazésa Gtjan megvan
a lehet6sége.

IRODALOM

Eltet6é—Ziermann: Matematikai statisztika, Bp. 1965.
Tankdényvkiad6.

G. Potthoff: Verkehrsstrémungslehre 1., Berlin, 1962.

Dr. Kadas Kalman: Matematikai Statisztika kozuti for-
galomtechnikai alkalmazasai, szakmérndki jegyzet,
Bp. 1966. Tankdnyvkiadé.

Dr. Kadas Kalman: Statisztika Il., egyetemi jegyzét,
Bp. 1966.

Dr. Kindler J6zsef: Matematikai statisztika (Elemzés),
egyetemi jegyzet, Bp. 1965. Tankdnyvkiadé.

Dr. Kinyi Alfréd: Valdszinliségszamitas, Bp. 1954. Tan-
konyvkiadé.

Yule— Keadall: Bevezetés a statisztika elméletébe, Bp.
1964. Kozgazdasagi és Jogi Kiado.

1079. sz. Az autokdzlekedési vallalat h(itéjavité miihe-
lyének berendezései, technoldgiai mddszerei, szerve-
zési és gazdasagi kérdései.

Vezetd: Bolla Lajos, Gydr.

1080. Palyafenntartasi kisgépek gazdasagosabb kihaszna-
lasa.

Vezet6: Do6ri Bertalan, Miskolc.

1081. sz. Az adminisztraci6 egyszer(isitése a palyafenn-
tartasi szolgalatnal.

Vezetd: Toth Zoltan, Miskolc.

1082. sz. Miskolc I. Megyei Postahivatal gépesitése.
Vezetd: dr. Németh Jézsef, Miskolc.

1083. sz. A gyenge felépitményl vonalak forgalmanak
gazdasdagi vizsgalata.
Vezetd: Vaskor Istvan, Miskolc. il
1084. sz. Palyafenntartasi munkak tervszer(sitésének és
gazdasdgossdganak vizsgalata.
Vezetd: Gyurkd Jézsef, Miskolc.

1085. sz. Anyagmozgatds gépesitése a Lenin Kohdszati
M (vekben.

Vezet6: Gaganecz Aurél, Miskolc.

1086. sz. A Lenin Kohéaszati M(vek bels6 anyagmozga-
tésa.

Vezet6: Maramarosi Zoltan, Miskolc.

1087. Gépjarmi-fékberendezések javitasa.
Vezet6: Lazar Janos és Fuglevics Rezs6, Miskolc.

1088. sz. El6szallitasos és bérhazi levélszekrényes kézbe-
sités.
Vezet§: Vasas Istvan, Miskolc.

1089. sz. Az utastdjékoztatas a kulturalt utazas tikrében.
Vezeté: Erdélyi Andras, Miskolc.

1090. sz. Zahony atrakokdrzet 6nkoltsége (1964—1965. év).
Vezetd: Toth Janos, Debrecen.

(Folytatdsa a 328. oldalon.)



XVIl. EVFOLYAM 1967. 7. SZAM

313

A VASUTI TUDOMANYOS KUTATO INTEZET KOZLEMENYEI

Kilonboz6 alapsebességli vonatok

optimélis menetrendjének megallapitasa szerkesztéssel és szamitassal

Dr. GERINGER FERENC

Bevezetés

Egyes nagyforgalmd vonalakon, illetve vonal-
szakaszokon, kulongsen a csucsidészakokban a me-
netrendabra — és ennek alapjan a tényleges péalya
is — telitetté valik. Gondot okoz e szakaszokon a
kiilénboz8 alapsebességli vonatok oly médon vald
kozlekedtetése, hogy a vonalkapacitas ne csokken-
jék. Kozismert azon kedvezGtlen tény, hogy a gvor-
sabbjéarati vonatok elél a lasstbbjaratiak — id6-
ben és tavolsagban is — az azonos sebességl vona-
tokhoz viszonyitva kordbban kénytelenek félre-
allni. igy tobb kihasznalatlan id6 keletkezik.

Az irodalombdl és a gyakorlatbdl is ismert azon
menetrendszerkesztési és forgalomlebonyolitési
madszer, hogy a szlk keresztmetszeten a kapacitas
szikséges kihasznalasa végett parhuzamos menet-
rendahrat szerkesztenek, illetve a vonatokat kozel
azonos utazasi sebességgel kozlekedtetik.

A tehervonatok optimalis terhelésének megallapi-
tasa sorén a téma kutatasa alkalmaval felvetettik,
hogy kell lennie egy olyan nagyobb sebességnek,
amelynek alkalmazasa esetén a tehervonatokat, il-
letve a tobb helyen megéll6, vagy hasonld utazasi
sebességet elérd személyvonatokat a gyorsabbja-
ratl vonatok a legkevéshé zavarjék.

1. A téma vizsgalatanak menete

Az elképzelés redlis voltanak felderitése eérdeké-
ben kulénbdz6 vizsgalatokat végeztink. Tébb me-
netrendet szerkesztettiink, ahol a felvett lasstbb-
jaratl vonatok kozé kilonbdzd sebességgel kozle-
kedd gyorsabbjaratd vonatok menetvonalait fek-
tettlik be. Megvizsgaltuk, hogy az egyes esetekben
mennyivel n6tt a megeldzott, illetve a keresztezést
lebonyolitd (ellenkez6 irdnyba kozlekedd) vonatok
menettartama, tovabba mennyi idd telt el az egyes
alloméasokon vérakozassal a megel6zésre, illetve
keresztezésre.

A szerkesztési sorozatot mind egyirdnyd (két-
vaganyl), mind kétirdnyld (egyvaganyu) kozle-
kedés esetére elvégeztilk. A menettartam-ndveke-
déseket és az allomasi varakozasi id6ket a kdnnyebb
Osszehasonlitds céljabol tablazatba foglaltuk. A
megszerkesztett menetrendabrakbdl a fontosabba-
kat az alabbiakban kozoljuk.

2. Az optimalis sebesség keresése

Mint az 1. dbran lathato, az egyvaganyu palyan
40 km/6 sebességgel halado, lassubbjaratu vonatok
idealizalt (azonos allomastavolsadgokkal és az éllo-
méasokon menetkdzbeni keresztezesekkel készitett)
telitett alaphalozatéra killonb6z sebességli menet-
vonalakat rajzolva, a 120 km/6, azaz haromszoros
sebességgel haladé gyorsabbjaratd vonat zavarja

legkisebb mértékben lassubbjaratd vonatok me-
netét. Az ilyen gyorsabbjaratu vonat ugyanis a
vele azonos iranyban halad6 lassubbjaratu vona-
tokat (az allomésokon menetkozbeni elézést felté-
telezve) egyéltalan nem zavarja, a szemben jovok
kdzil pedig csak minden mésodikat ,,uti ki”. Két-
vaganyu palyan, ahol a gyorsabbjérati vonat a
szembejov6 vonatokat nem zavarja, a viszonyok
természetesen még kedvez6bben alakulnak.

____________ = 60 km/o

—* _=no I
.......... =160 ,,

1. dbra

3. A vizsgéalatnal figyelembe vett szempontok

Ennek alapjan feltételeztik, hogy a val6sagos
vasutvonalakon is meg lehet taldlni a gyors- és a
lassujéaratu vonatok sebességének azt az optimalis
viszonyszamat, amely mellett a gyorsabbjaratl vo-
natok a lassubbjaratiak menetét a lehetd legkisebb
mértékben zavarjak.

Az 1. &bran lathatd idealizalt menetrendabra
alapjan — figyelembevéve, hogy a val6sadgban a
lassubbjaratu vonatoknak az allomésokon a ke-
resztezések, illetve el6zések lebonyolitdsa érdeké-
ben varakozniuk kell és ezért az idealizalt &bran
feltlintetettnél a vonalon ténylegesen nagyobb se-
bességgel kell futniuk — azt vartuk, hogy valdsa-
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2. abra

gos vasutvonalakon az optimalis sebesség-viszony
az idealizalt esetben kapott v gy/v1=3-mal szem-
ben 2,5 koruli értékd lesz.

E feltevésiink igazolasara iranyul6 vizsgalatokat
kezdetben egyiranyl forgalomra (kétvaganyl pa-
lyara) vonatkoztatva végeztilk, a kovetkezd alap-
feltevések rogzitésével:

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

LassUbbjaratti vonat = 50 kmfé
Gyorsabbjaratti vonat =100 km/o

3. dbra

a) A teher- és a személyvonatoknak azonos az
utazosebessége.

b) A vonatkdvetési idd a vizsgalt szakasz legked-
vezGtlenebb térkdzén vald athaladdshoz sziikséges
idétartammal egyenld.

c) A lassibbjarati vonatnak a gyorsabbjaratd
vonat el6tt az F. 2. Utasitasban megszabott id6tar-
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tammal elébb kell beérkeznie a megel6zési allo-
masra.

«) Agyorsabbjaratl vonatok egy-egy allomason
csak egy-egy lassubbjarati vonatot el6znek meg,
mert igy minimalis az el6zésre varakozas idGtar-
tama.

e) Minden megel6zott lassubbjarat vonat Ggy
koveti a megel6z6 gyorsabbjaratat, hogy a kovet-
kez6 allomason megel6z6tt vonat miatt sem tér-
kozi, sem allomastavolsagl kozlekedésnél ne kell-
jen a vonalon megallnia.

1y Mind térkdzi, mind allomastavolsagu kozle-
kedésnél lehet6leg ugyanazt a szamitasi eljarést le-
hessen alkalmazni.

4. A vizsgélat lefolytatasa
4.1. Elméleti vonalrészen, kétvaganyu 'palyan

Atorvényszer(isegek kdnnyebb felismerhet6sége
érdekében el6szor egy olyan képzelt vonalrész me-
netrendébrajatrajzoltuk meg és elemeztiik, amelyen
az allomastavolsagok egyforméan 10—IOkm-esek és
a lassubbjaratd vonatok kovetési ideje azonos, me-
netvonalaik pedig parhuzamosak.

A menetrendabraba berajzolt lasstbbjaratd vo-
natokhoz szerkesztés Gtjan kerestiink olyan gyor-
sabbjarat( vonatot, amely a vonalrész atbocsatd-
képességét és a lassubbjaratd vonatok utazosebes-
ségét a lehetd legkisebb mértékben csokkenti.

Az abrakhoz a kovetkezd megjegyzéseket flizzlk:

Mindegyiknél 7 perc kdvetési iddvel és 5 perc leg-
kisebb idokdzzel szamoltunk. Az inditasi potlékot
2, a megallasi potlekot 1 percben szabtuk meg.

A 2. dbran a megel6zés nélkil végig kozlekedett
vonat menettartama 75 perc, a megel6zott vona-
toké atlagosan 99 perc. Az allomésokon a megel6-
zésre, tovabba a gyorsabbjaratd vonat visszajelen-
tése utan az indulasra a lassubbjaratd vonatoknak
sok id6t kell varniuk, igy sok kihasznalatlan id6
merul fol.

A 3. abran lathaté vonatok kozil a megel6zés
nélkili — hasonldan az el6z6, tovabba a kdvetkezd
4. és 5. dbran feltintetett vonatokhoz — vonat
menettartama 75 perc, mig a megel6zétt vonatok
atlagos menettartama 91 perc; a megel&zésre 5perc-
nél nagyobb id6t is kell varni, kihasznalatlan id8
felmerdl.

A 4. abran egy 125 km/6 sebessegli vonat menet-
rendje van berajzolva az 50 km/¢ lassubbjérati vo-
natok kozé. A megel6zott vonatok atlagos menet-
tartama 86 perc, vagyis 11 perccel hosszabb csak a
megallas nélkil végig kozlekedbknél. Ez esetben a
megel0z6tt vonatok pontosan a legkisebb id0koz-
zel — 5 perccel — elébb érkeznek be az el6zési allo-
masra, és a gyorsabbjaratl vonat visszajelentése
utdn azonnal indulni tudnak. Kihasznalatlan idg,
felesleges &csorgas nem merdl fel.

Az 5. dbran a tobb mint 2,5-szeres sebességgel
kozlekedd gyorsabbjaratd vonat elott mar 5 perc-
nél nagyobb id6vel félre kell allniuk a megel6zésre
keriil§ vonatoknak. A megel6zés utan se indulhat-
nak 3 perc mulva, mert akkor a kovetkez6 alloma-
son megel6zott vonat utdn nyiltvonalon kellene
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allniuk, nem lenne meg ugyanis a 7 perc térkozko-
vetési id6. Emiatt mar nemcsak 7, hanem 8 perces
kovetés is eléfordul. A mar megel6zott vonat tény-
leges varakozasi ideje és a szilkseges 5 perc kullonb-
sége az allomasokon kihasznalatlan iddnek szamit.
A megelézott vonatok atlagos menettartama 88
perc, ami tobb, mint a 4. abran megallapitott atla-
gos menettartam.

Ezek utan levonhat6 az a kdvetkeztetés, hogy az
optiméalisnal nagyobb sebességl gyorsabbjératu vo-
nat — hasonl6fm a kisebb sebességliekhez, hiszen
éppen azért optimalis a 2,5-szeres sebesség—a ko z-
lekedésben zavart okoz (hosszabb menettartam,
kihasznalatlan allomasi varakozas).

4.2. Tényleges vonalrészen szamitéssal

A tovabbi vizsgalatoknal mar nem ragaszkod-
tunk az allomastavolgasok és a kdvetési 1d6 azo-
nossadgahoz, hanem valGsagos vonalrészekre szer-
kesztettink menetrenddbrakat. Ilyen val6sagos
menetrendabrat mutat be a 6. abra.

A gyorsabbjaratd vonatnak most a lassubbja-
ratu vonat menetidejéb6l és az alapfeltételekben
megszabott kovetési id6bél szamitas Gtjan allapi-
tottuk meg a menettartamat:

tmtgy= tmtl a stkovl

6. dbra
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ahol tmtgy—a gyorsabbjaratu vonat menettartama,
tmti=a lassUbbjaratd vonat menettartama,

a—a gyorsabbjaratd vonat altal megel6-
zott lassUbbjaratd vonatok, illetleg a
megel6zési allomasok szama, beleértve
a vonalrész utolso allomasat is,

tkovi—a lassubbjarati vonatok kdvetési ideje.

A gyorsabbjaratd vonat menettartamabol most
mar annak utazosebessége egyszerlen Kkiszamit-
hato :

Viig=f-— 60  [km/0]
tmtgy

ahol L —a vizsgalt vonalrész hossza km-ben.

Vizsgalataink eredményei feltevésiink helyessé-
gét bizonyitottak, mert azt mutatjak, hogy hazai
viszonyaink kozott a gyorsabbjaratd vonatok ab-
ban az esetben, ha sebességik a lasstbbjaratuaké-
nak mintegy 2,5-szerese, egyiranyu kozlekedés mel-
lett (kétvaganyu palyan) egyaltalan nem csokken-
tik, s6t kis mértékben novelik a vonal atbocsato-
képességét és csak csekély mértékben novelik a las-
sUbbjaratd vonatok menettartamat.

Az optimalistol eltér6 gyorsvonati sebesség ese-
tén — akar kisebb, akar nagyobb legyen is az az
optiméalisnal —csokken a vonal atbocsatoképessége
és nagyobb mértékben né a lassubbjarati vonatok
menettartama.

4.3. Egyvaganyu palyan

4.31. Elméleti vonalrészen

A tovébbiakban vizsgélatainkat kiterjesztettik
a kétiranyu kozlekedés (egyvaganyu palya) viszo-
nyaira is. A torvényszertiségek konnyebb felismer-
het8sége érdekében eldszor itt is a képzelt, 10—10
kilométeres alloméastavolsagi vonalrészt vizsgal-
tunk, ugyanugy, mint elébb a kétvaganyu péalya
esetében. Az allomési id6kozt minden alloméson 3
percnek vettik.

A 7. &brén lathatd menetrendabrat az azonos és
egyenletes utazasi sebesség biztositasa érdekében
Ggy szerkesztettilk meg, hogy egyik allomason a
paros, a masikon a paratlan vonatszdmud vonatok

M enettartam, perc

Sor- Abra-

s7am  szam vonatonként atlag

paros péaratlan  paros paratlan

1. 7. 122 129 123 130
124 130

2. 8. 155 149 145 150
4 134 150

3. 9. 146 150 138 150
129 150

4. 10. 144 143 137 143
130 144

5. 11. 142 144 138 144

133 144

kilénbség az I-t6l

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

szam  tam sh
Perc Perc
a 17 60 66
N m BO 51
1 179 100 39
H 130 120 33

7. dbra

varnak a szemben jovére. Mindegyik vonat alap-
sebessége 40 km/6, gyorsabbjarati vonat ebben a
menetrenddbraban nincsen. A menettartam paros
szdmU vonatoknal atlagosan 123 perc, a paratlan
szamuaknai 129,5 perc. A vonal allomasain a 3 per-
ces allomasi id6kozokon kiviul dsszesen 22 perc va-
rakozas (meddd id6) mertl fel. A vonatok utazéasi
sebessége paros iranyban atlagosan 29,2 km/6, péa-
ratlan irdnyban pedig 27,6 km/6.

1. tablazat

Utazési Sebesség, km/6

Osszes

paros paratlan kiilénbség paros paratian
29,2 27,6
+ 22 + 20 + 42 24.8 24,0
+ 15 + 20 + 35 26,1 24,0
+ 14 + 13 + 27 26,3 25,2
+ 15 + 14 + 29 25,0 26,3
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8. abra

9. 4bra

Vonat-
szam
/i
tv.
l.
|

\onat-
szam
a
.
/.
.

Lassobjarata

tartam  &brahoz képest yonat =00km/o

Menet- Eltérésa 7
150 + 33
130 * 10
109 + W
150 * 30

3
1 2
Menet- ' Eltérésa 7
tartam abrahoz képest

106 +20

129 + 5

150 +21

150 +20

70

Gyorsabbjarato,

vonat- 60km/o

LasstUbbjarata ,
vonal="0Ckm/o

Gyorsabbjaratd’
vonat=80kmjo
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A menetrendabrara prébaképpen szaggatott vo-
nallal rarajzoltunk 60, 80, 100 es 120 km/6 sebes-
ségl gyorsabb]éarati vonatokat. EI6bb emlitett el-
képzelesunk igazolasa szempontjabol biztatd jel,
hogy —amint az abran lathato —a 100 km/d, azaz
a IassUbbjératL’J vonatok sebességének 2,5-sz0rosé-
vel halado gyorsabbjaratd vonat ,,utné ki” a leg-
kevesebb szemben jov6 vonatot és zavarna legki-
sebb mértékben a vele egyirdnyban haladdkat.

A 8. &bran beiktattunk a menetrendbe egy 60
km/6 sebességli gyorsabbjaratd vonatot. Ennek
kovetkeztében a paros iranyd vonatoknal az atla-
gos menettartam 145 percre, a paratlan irdnydak-
nai 150 percre novekedett, az atlagos utazasi se-
besség pedig 24,8, illetve 24 km/o-ra csokkent.
Medd6 1d6 0sszesen 106 perc merult fel.

A 9. &brdn a gyorsabbjarati vonat sebessége
80 km/6. Az &tlagos menettartam péros iranyban
138 perc, péaratlan iranyban 150 perc; az atlagos
utazo sebesség 26,1, illetve 24 km/6. Meddd 1d6
0sszesen: 91 perc.

A 10. &brén lathaté menetrendben a gyorsvonat
sebessége 100 km/6. Az atlagos menettartam 137,
illetve 143 perc, az atlagos utazési sebesség 26,3,
illetve 25,2 km/6. 6sszes medd6 id6: 70 perc.

Végll a 11. abran a gyorsvonat sebessége 120
km/6, az atlagos menettartam 138, illetve 144 perc,
az utazési sebesség 26,1, illetve 25 km/6, a meddé
id6 Osszesen 88 perc.

Vonat- Menet- Eltérésa 7. |assébiaratl
Szam  tartam &brahoz képest vonatJ: 40km/o

1. 100 + 12 . ,
N 130 + 6 Gyorsabbjaratd,
1 103 « 10 vonat=100km/o
H 100 + 10

06

[0. 4bra
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5. A menettartamok és utazasi sebességek
dsszehasonlitasa

A menettartamok és az utazasi sebességek ala-
kuldsat az 1., a medd6 id6két pedig a 2. tdblazathan
foglaltuk Gssze.

A tablazatok adataibdl félreérthetetlenul Kkitd-
nik, hogy a 100 km/6 sebességgel, azaz a lassubbja-
rati vonatok sebességének 2,5-szérdsével haladd
gyorsvonat csokkenti legkisebb mértékben a tébbi
vonatok utazasi sebességét és noveli legkevéshé a
meddo idOk Osszegét (10. abra).

Eszerint az optimalis sebesség-viszony kétva-
ganyl péalyan kapott mintegy 2,5-sz0ros értéke
egyvaganyu palyara is érvényes. A viszonyszam a
valésagban nem pontosan allandd nagysé?u, Kis
mértékben az allomastavolsagok és az emelkedési
viszonyok egyenl6tlenségétdl is fligg; ezért pontos
értékét szerkesztés utjan minden vasutvonalra ku-
I6n-kuldn kell meghatéarozni.

6. Tobb gyorsabbjarati vonat kdzlekedtetése

A vasUti Gzemi gyakorlatban felmeril még az a
probléma is, hogy milyen zavarasra lehet szami-
tani, ha kozel azonos idépontban egymas utan két
gyorsvonatot kivanunk kozlekedtetni.

A 12. bran két optimalis sebességli gyorsvonat
a lehetséges legkisebb kovetési idével kozvetlenil
egymas utan kozlekedik. A helyzet csak annyiban
ter el a 10. &bran lathatotol, hogy a két gyorsvonat
altal zavart vonatok menettartama a gyorsvonatok
kovetési idejével — jelen esetben 10 perccel — lesz

0 1 2 3

Voet- Meret- Eltgres f7 assubbiarat(
sz/;étm taﬁgm ébréhozzgépest Vonéjlb:b%ﬁt#vo
A + . ,
n 13 +6G Gyorsabbjaratu
/. m +15 vonat= iZOkmf 0
lli W +14
58

11. dbra
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hosszabb. A medd6 id6k osszege ugyanakkor nem
novekszik, mert a két gyorsvonat kozotti minima-
lis kovetési id6 kihasznalt idének szamit.

0 1 2 3
91 2 8 61 15
1 2 3 4
32 8 69 9 B « if 7 7
Vonat- Menet-  Eltérés ff 7
Szam tartam abrahoz kepest
Il 13 +3% B
N M8 +24 24
L 10 + 8
1 180 +31 2
Ili 63 +38 33
V w13
144 124
13. 4bra
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2. tablazat
- Medd6 id6
Abra- S
m 22 A B € D E F G Ossze-
szam ¢ = sen,
L X
n alloméason, pere perc
7 40 8 — 2 4 1 5 2 22

©
o
o
©
©

24 6 21 20 18 106

9. 80 1.1 6 27 8§ 18 11 10 91
10. 100 9 6 10 2 13 17 7 70
11. 120 8 3 15 11 25 11 15 88

A 13. abrén az el6bbivel szemben a két gyorsvo-
nat kozé egy paros és egy ezzel a szomszéd allomé-
son élesen keresztez paratlan irdnyba kozlekedd
vonatot iktattunk be. Ennél a megoldasnal — mi-
vel az els6 gyorsvonat altal okozott zavarok még
nem rendez6dtek— a menettartam jelentésen meg-
novekedett (a Il. és IV. szdmU paros vonatoknal
atlagosan 154, az I. és Il. szdmu paratlanoknal 4t-
lagosan 162 percre), az utazasi sebesség pedig sza-
mottevéen csokkent (23,6, illetve 22,4 km/6rara).
A medd6 id6k 6sszege 181 perc, azaz tébb mint két-
sztle(rese az egy gyorsvonat altal okozott meddd id6-
nek.

Ebbél levonhaté az a tanulsag, hogy abban az
esetben, ha valami okbol nem lehet a két gyorsvo-
natot a 12. &brdn bemutatott médon kdzvetlendl
egymas utan kozlekedtetni, akkor célszer(i a ma-
sodik inditasat olyan idépontra elhalasztani, ami-
korra az els6 &ltal megzavart vonatok menetvo-
nalai mar Gjbol rendezbdtek.

Az CGjrarendezés kétvaganyl palyan — ellen-
iranyd vonatok nem lévén — természetesen rovi-
debb id6 alatt valosulhat meg. Minthogy pedig
hazai viszonyaink kdzott két gyorsvonat rendsze-
rint csak olyan févonalszakaszainkon kozlekedik
kozel azonos id6ben, amelyek két elagazd f6évonal
forgalmat egyesitik, az ilyen vonalszakaszok pedig
altalaban kétvaganyuak, az Gjrarendezddés kiva-
rasa nem okozhat szdmottevd Uzemi nehézségeket.

Miutdn az optimalis sebesség-viszonyra vonat-
kozé elképzelésiink a bemutatott elvi jellegl me-
netrendabrékon igazolast nyert, a felismert tor-
vényszer(iség alapjan megszerkesztettiik két nagy
forgaloms(irliségl, egyvaganyu févonali palyasza-
kaszunk valésagos optimalis menetrendjét.

7. Teényleges vonalrész vizsgalata egyvaganyu palyan

A 14. &bran az A és | kozotti févonali vonalsza-
kasz telitett alaphaldzata lathat6. Az A és B ko-
z0Otti vonalszakasz kétvaganyd. Az 50 km/6 sebes-
ségl vonatok menetvonalait kozel azonos utazasi
sebesség elérése céljabdl itt is Ugy szerkesztettiik,
hogy a paros és a paratlan iranyu vonatok valta-
kozva varnak a szembejdvére. A vonatok atlagos
menettartama paros iranyban 95 perc, péaratlan-
ban 99 perc, atlagos utazasi sebessége 30,8, illetve
29,6 km/6.

319
Vonat- Menet- Eltérés a 16, Lassubjaratd
szdm tartam abrahoz képest  vonat = 50 km/o
Il. 106 + 12 G bbiarati
N 107 T yorsa_ jarati
. 98 . U vonat = 125km/o
1 106 + 6
1ll. 101 t 5
Y, 88 - 12
15. abra

A 15. &bran berajzoltunk a menetrendébréba
egy, az ismertetett modon kiszamitott, az optima-
lis sebessegviszonynak megfelel§ 125 km/6 sebes-
ségll gyorsvonatot. Hat&sara az el6zott és kérész-
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tez6 vonatok kozul csak a paros irdnyu vonatok
menettartama ndvekedett meg atlagosan 9 perccel,
a péaratlan iranyltaké ugyanakkor atlagosan egy
perccel csokken.

A pératlan iranyd vonatok atlagos utazasi sebes-
ségének kedvezd valtozasa kivételesnek mondhaté.
Oka jelen esetben az, hogy az alaphalézat menet-
vonalainak miel6bbi Gjrarendezédése érdekében a
gyorsabbjaratd vonat lek6zlekedése utan nem al-
kalmaztuk kovetkezetesen azt az elvet, hogy a ke-
resztezd paros és paratlan irdnyd vonatok valta-
kozva varjanak egymasra.

Jol megfigyelheté ezen a menetrendabréan az A
és B kozotti kétvaganyu szakasz kedvezd hatésa,
amennyiben tébb esetben is feloldja az egyvagéanyu
szakaszon keletkezett menetrendi ,,feszlltségeket”
azaltal, hogy nyiltvonalon is lehet6vé teszi a vo-
nattalalkozasokat.

A 16. dbran egy masik A és | kozotti egyvaganyu
vonalszakasz telitett alaphéalézatat mutatjuk be,
melyet az el6bbihez hasonld alapfeltételekkel szer-
kesztettlink. A péros irdnyl vonatok atlagos me-
nettartama 111 perc, a paratlanoké 112 perc, az at-
lagos utazési sebesség mindkeét irdnyban 28,5 km/6.

Egy 125 km/6 sebességl gyorsvonatnak a 17.
abran lathato beiktatdsa utdn a menettartam paros
irdnyban &tlagosan 4 perccel, pératlan irdnyban
pedig 2 perccel novekedett.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Vonat- tienet-  Eltérés a IS Lassébbjaratd
szam tartam abréhoz képest vonat =50km/o

ﬁ/f 11%; +_7 Eyorsabbjarata
1 13 +1 vonat=125 kmjo.
in 115 +3

17. dbra

Mint lathato, az optimalis sebesség-viszony fi-
gyelembevételével kdzlekedtetett gyorsvonat csak
igen csekély mértékben zavarja a tobbi vonatok me-
netét, és semmi esetre sem csokkenti a vonal atbo-
csatoképességeét.

Befejezés

A val6sagos vasutvonalakon a terhelési szakasz
vonalszakaszrél-vonalszakaszra valtozik, ezért az
optimalis terhelés(i tehervonatok célszerlien nem
haladnak allandé (szinkron) sebességgel, hanem se-
bességliket a terhelési szakaszoknak megfelelGen
valtoztatjak. igy a valésagban az alaphaldzat me-
netvonalai is valtoztatjak iranytangensiket (délés-
szogliket). Ez azonban nem érinti a felismert tor-
venyszerliségek érvényességét, mert a terhelési sza-
kaszok véltozésa a gyorsvonatok sebességét is ha-
sonl6an befolyésolja.

A vizsgalat sordn tobb menetrendszerkesztési és
forgalomlebonyolitasi kérdésre nem tértink Ki.
Ilyen példaul, hogy a menetrendi trasszokat a ko-
vetési id6 egészszamu tobbszorosének idejében cél-
szer(i befektetni, mert a forgalom (itemessége igy
tarthat6 fenn leginkabb.

A vizsgélat a feltett kérdésre, miszerint van-e
optimélis nagyobb sebesség, igennel valaszolt és
annak mértéket is megadta a 2,5—3-szoros érték-
ben. A feltételek megteremtése a kdvetkezd 1épés
kell, hogy legyen.
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A gorcsoldo gyogyszer (,,Halidor’)
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fogyasztasanak hatasai gépjarmavezetésnel

Dr. HORVATH LASZLO GABOR

A PROBLEMA ISMERTETESE

A kozlekedési munkat befolyasol6 komplex hatasok
Kisérletes vizsgalati problémai kézul kiemelkedik
az egyszeresen, vagy rendszeresen fogyasztott él-
vezeti cikkek, gydgyszerek és drogok kérdése. Ismert
tény ugyanis, hogy a gépkocsivezet6k munkéja
pszichés ingerlékenységet, fesziltséget valt Ki, és
hogy ennek lekiizdésére, feloldasara gyakran nyul-
nak az alkohol élettani hatdsahoz, vagy nyugtatok,
illetve élénkit6k szedéséhez. Més oldalrdl nyert ta-
pasztalat szerint a kozlekedési dolgozok pszichés
feszultséggel terhes, vandorld és inverz (éjszakai
munka — nappali pihenés) életmddjaval jaro étke-
zesi nehézségek, a zaklatott, nyugtalan élet, az al-
lando zaj- és rezgési hatasok, emésztési zavarokkal,
gorcsokkel jar6 gyomor- és bélbantalmakhoz, a
vesem(ikddés zavaraihoz stb. vezethetnek. E kel-
lemetlen és a biztonsagos kodzlekedést zavar6 tiine-
tek megsziintetése érdekében gyakran szednek
nyugtato és gorcsoldo szereket, amelyeknek hatasat
a kozlekedési munkavégz8-képessegre: a vezetés
biztonsagara stb. éppen Ggy nem ismerik, mint
azok, akiknek tanacsara — sokszor orvosi javaslat
nélkiil — e szerek fogyasztasdhoz folyamodnak.

F. Schwarz (1954) és H. Hauri (1955) majd H.
Peter (1960) hivja fel a figyelmet arra a szomord
tapasztalatra, hogy a balesetez6k ranglistajan el6l-
halad6 alkoholistak utan kdzvetlenil a ,,gyogyszer-
zabalok” (toxikomaniasok), illetve azok a pszicho-
pathak ésjellembeli kiloncségben szenveddk vezetnek,
akik feltehet6en gyakran, vagy rendszeresen élnek
élénkitd vagy nyugtaté szerekkel. Peter kimutatja,
hogy a gyogyszerfogyasztas és a kozlekedési bal-
esetek kozott legalabb olyan szoros az 6sszefiiggés,
mint az alkoholfogyasztas és a kozlekedési balese-
tek kozott. A gyogyszerek fogyasztasa — ugyan-
ugy, mint az alkoholé — hangulat-, tudatelvalto-
zasokat, euforiat vagy depressziot (indokolatlan
jokedvet vagy levertseget), féktelen, ingerllt ma-
gatartast, gatlastalansagot vagy géatoltsagot stb.
okozhat, megvaltoztathatja szocialis alkalmazko-
ddéképességiinket, ellenséges indulatot, agresszidt
kelthet fel benniink és ezaltal a kdzlekedés bizton-
saghoz sziikséges helyes magatartasunkban kovet-
kezhetik be nem kivanatos valtozas. igy a gyogy-
szerek hatasat kielégit6 mértékben nem ismero gép-
jarm(vezet6k gyogyszerszedése — az alkohol fo-
gyasztasahoz hasonléan — alapjaul szolgalhat a
balesetek el6idézésének. Emellett ezek a farmako-
dinamikai (gyogyszer-) hatdsok nem korlatozédnak
az agy mlkodeésere hatd szerekre, hanem azok, mint
mellékhatasok is, megjelenhetnek kilonb6zé, pl.
gorcsoldd gyogyszerek szedésénél is.

Az (jabb farmakopszichofizioldgiai kutatasok
ezért nem elégednek meg a statisztikai felmérések
szamszer(i adatkozlésével, amelyek csak arrol tajé-
koztatnak benniinket, hogy milyen megoszlashan

lehetett a vizsgalt id6szakban a baleseteket felje-
gyeznink, és hogy ezek milyen nagysagrendili és
min6ségi el6forduldst mutattak (példaul: elsébb-
ségi jog megtagadasa, el6zési hibadk stb.), hanem
ennél mélyebbre nyulnak, amid6n a balesetek 1ét-
rejottében szerephez jutd tényezéket kivanjak ele-
mezni.

Erdekl6dést valthat ki annak a kérdésnek felte-
vese is, hogy vajon

— agyobgyszereknek az emberi szervezetretett —
és ismert — altalanos hatasa mellett, milyen

— az idegrendszer m(ikodésére kifejtettfajlagos ha-
tasa.

Az el6bbiekre vonatkozd tudasunk ugyanis Ié-
nyegesen nagyobb, mint az utébbiakra vonatkozo
ismeretlink. Tény, hogy a gydgyszerek és élvezeti
cikkek elterjedt hasznalatdbdl nyert tapasztalataink
a varatlanul megjelené farmokodinamikai hatas-
mechanizmusokrol, tovabba a modszeresen végzett
vizsgélatok eredményei mar kezdik azokat a héza-
gokat betdlteni, melyek ismeretkincsinkben két-
ségteleniil még megvannak.

Viszonylag konny(i azoknak a farmakodinamikai
hatdsoknak a vizsgalata, amelyek az érzékelési és
mozgasi teljesitményekre tesznek hatast. Nehezebb
a helyzetlink a gyogyszerek agyra gyakorolt hatas-
mechanizmuséanak vizsgalataban, ha a neurodina-
mikai (idegrendszerre tett) hatdsok mellett az em-
beri tudat tervez0, szervez6, vagy éppen vérakozo
és elGrevételez6 tevékenységét kivanjuk vizsgala-
tainkban megragadni. Esetleg éppen arra vagyunk
kivancsiak, hogy a gyogyszerek hatasa milyen ma-
gatartasi valtozasokban nyilvanul meg, s hogy ez
meghatarozott modszerekkel és eljarasokkal Ki-
mutathaté-e. Az agy bioaramait elemzd elektro-
enkefalografias eljarasok (a szubkortikalisan imp-
lantélt elektrodok alkalmazéasa, vagy a neuronalis
ingerek &ltal kivaltott potencidlok tanulméanyozéasa
stb.) a pszichikus tevékenyseg alapjat alkoto agy-
fizioldgiai folyamatokra mind elfogadhatébb ma-
gyarézatul szolgalnak, azonban a gondolkodasra és
az Allasfoglalasra épul6 magatartasi elemzésekre
nem alkalmasak.

A kozuti kozlekedés rendjét szabalyozo rendelet
(KRESZ) és az azt kiegészitd végrehajtasi utasita-
sok tiltjak ugyan az alkoholnak és mas, hasonl6an
hatd szernek vezetés kézben torténd fogyasztasat,
de nem emlitik azokat a gyogyszereket, amelyek-
nek nincsen kifejezett hatasa a kézponti idegrend-
szer m(kodésére, vagy ezek a hatdsok nem mutat-
hatok ki. Ide kivankozik azon gépjarmivezet6k
gyogyszeres kezelésének kérdése is, akik kilénb6z6
gyomorbantalmakban (ulcus duodenii és ventriculi,
gastritis chronicus, nervosus gastralgia stb.), vis-
ceralis gorcsokben (nephrolythiasis, choleytiasis,
spasticus colitis stb.) szenvednek, és akiknek gép-
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jarmivezet6i foglalkoztatdsat egyrészt a betegség
az érvényben levG rendeletek Léasd 32/1964. (Eu.K.
14. EG.M.sz. Utasitds) szerint nem tiltja, masrészt
a betegséget késébb szerezték, mint a jogositvanyt.
E sokszor fajdalmas és nagy onuralmat megkivand
bantalmakban szenved6 gépkocsivezeték gyoégyi-
tasa tablettas formaban konnyen megoldhato, sok
szenvedéstdl 6vhatja meg a betegeket, ha kimutat-
hatd, hogy e szerek hatasa nem haladja meg azt a
mértéket, amely méar kedvezétlennek, vagy éppen
balesetveszélyesnek monhat6. A kisérletes farma-
kopszichofiziologiai vizsgalat igy népgazdasagi
szempontbdl is fontos eredménnyel jarhat, nem
szblva a dolgoz6 egészségvédelmi érdekeirdl, vagy
a kutatas tudomanyos értékeérél.

Koradbban (1954—1964) végzett kutatdsaink
tisztaztak azt a kérdést, hogy a kozponti idegrend-
szerre hato élénkitd és nyugtatd szerek fogyasztasa
mily mértékben érinti a kozlekedési munkavégz6
képességet. Most Ujabb kutatési feladatokkal talal-
koztunk a gorcsoldo szerek gépjarmUivezetés kézben
val6 hasznalatdnak kérdésével. Ezért az élvezeti
cikkek, drogok, centralis élénkité és nyugtatd sze-
rek érzékelésre és mozgasossagra tett hatasanak is-
meretében (1964), feltettilk a keérdest, vajon az
Egyesult Gyogyszer és Tapszergyar ,,Halidor” elne-
vezésli (kémiai Osszetétele: I-benzil-1-3-dimetila-
mino-propoxi/-cikloheptadn fumarat) spasmolyticus
hatasu (gorcsoldo) gyogyszere egyszeres 100—200
mg adagolasban befolyasolja-e a gépkocsivezetés-
nél fontos érzékeléses és mozgasos funkciokat, és
igy hasznélata vezetés kdzben javasolhatd-e?

AHalidorambuléns therépiai alkalmazasat Kis-
faludi S. (1965), Lehoczky Z (1964), Hollo J. és
Lamm Gy. (1965), Wabrosch. G. (1965) vizsgalata-
nak eredményei szerint nem lehet ellenjavalnunk,
még akkor sem, ha a gydgyszer bevételét a pana-
szok megsziinése nem minden esetben kdvette, il-
letve, ha a kémiai hatdészert nem tartalmazd un.
placeboval kezelt kontroli-csoportrél is megkdzeli-
Itq()’en azonos mérték( kedvez6 hatés volt feljegyez-

eto.

A placebo kérdést a jelen esetben elhanyagolha-
tonak véljik, mivel nem valamely hatas jelenlétét
akarjuk igazolni, illetve azt az autoszuggesztiotol
elkdlonitve kivanjuk elemezni, hanem a Halidor
fogyasztas esetleges kedvez6tlen hatdsar6l 6haj-
tunk adatokat szerezni.

A VIZSGALATI MODSZEREK
PROBLEMATIKAJA

A farmakopszicholodgiai kutatdsok ugyanazon ne-
hézségekkel kiizdenek a hatdsmechanizmusok tor-
vényszerilségeinek igazolasanal, mint barmely mas,
az él6 szervezet miikodési torvényszer(iségeivel fog-
lalkozd tudomany. Mindezeken feliil a kozponti
idegrendszer fajlagos tulajdonsagaival is szamol-
nunk kell, amelyek — mint arra W. Malamud és
E. Lindemann (1934) is felhivta figyelmiinket — a
vart hatéstol eltéré, vagy éppen azzal ellentétes,
un. atipusos hatasokban is jelentkezhetnek. Ezen
atipusos hatasok fontossagat igazolta E. Linde-
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mann és J.M.v. Felsinger (1961) is, s6t kozlekedés-
farmakopszichologiai jelent6ségére Horvath L. G.
(1964) is felhivtaafigyelmet, jelent6sszamu (23 208)
vizsgalat eredménye alapjan.

Eppen ez utobbi tény konnyiti meg a jelen be-
szamolonk megirasat, hiszen monografidnk nem-
csak a farmakopszichol6giai kutatasi eredmények
széles kor(i irodalmi attekintését adja meg —bele-
értve a hazaiakat is — hanem részletes maddszer-
tani ismertet6ul is szolgél. E tény felment attol,
hogy részletekbe mend aprolékossaggal szoljunk
vizsgalati modszerinkr6l és eljarasainkrol.

A vizsgalatokat Ggy szerveztik meg, hogy 18—
20 éves életkorl gepkocsivezetdjelolteket von-
tunk be a vizsgéalatokba. E fiatal, sorkoteles fér-
fiak — az orvosi vizsgalatok szerint — teljesen
egészségesek voltak és ép szellemi képességgel ren-
delkeztek. Barmilyen gyand valamely betegség je-
lenlétére kizaro okként szerepelt. A sziv, a tidd és
a belszervek épségét laboratoriumi Gton ellendriz-
tuk. Ily modon biztositottuk a megvizsgaltak ho-
mogeneitasat.

A vizsgélatokat reggel 8 orakor kezdtiuk meg.
El6bb az orvosi szomatikus vizsgélatokat ejtettiik
meg, majd a tdblazatok felsorolasa rendjében vizs-
galtuk a kilonboz6 pszichés fizioldgiai funkcidkat.
Ezekrdl az eredmények ismertetésenél részletesen
sz6lunk.

A megvizsgaltak szama 25—25 f6 volt. A terhe-
letlen &llapotban végzett vizsgéalatok befejezése
utan, kb. 9 6rakor 100—100 mg, illetve 200—200
mg Halidor terhelést alkalmaztunk, naponta 5—5
fényi csoportonként, majd a terhelés idejét kove-
téen 60 perc mulva a vizsgélatokat, az el6bbi rend
szerint, megismeételtik.

Az érverésszamlalast és a vérnyoméasmérést 5
percnyi pihentetés utan ulve végeztik el. A latas-
élességet Kettesy-fele decimalis tablarél 5 m tavol-
s&gbol, a homalybeli 14tési teljesit6képesseget Gold-
mann—Weecker adaptométerrel azonnal (momen-
tan adaptacioval), a reakcioid6tipus megallapitast
Horvath—Szakal-féle reakcioid6tipus meghatarozo
készulékkel, két izben megismételve a fény és a
hang ingerek adagolésat, a szenzomotorium (a gép-
kocsivezet6i-észleléses mozgasos tevékenység) vizs-
galatat Horvath—Szakal-féle készilékkel, az ész-
lelés gyorsaséagat és terjedelmét kulénbozé expozi-
cios id6 mellett a Szakal-féle tachitoszképpal, a fi-
gyelem terjedelmét, az észlelés gyorsasagat, a fi-
gyelem elterelhetdségét, az informacios jelek és ko-
dok jelentéstartalmanak megértését, tovabba az
arra adott mozgésvalaszok biztossagat Horvath—
Szakal-féle figyelemvizsgalé mdszerrel, a kornyi
latast Zeiss-féle projekcios periméterrel, fehér fény
mellett és mindkét szem latasara vonatkozoan vizs-
galtuk.

A vizsgalatokat csak kipihent és jozan (alkohol-
és gyégyszermentes allapotban leve) ifjakkal vé-
geztik el, akik feltehetéen més élettani, illetve lé-
lektani hatds alatt sem alltak. Err6l gondos kikér-
dezés Utjan gy6zdédtink meg.

A terhelt allapotban mért eredményeket a terhe-
letlenhez képest dsszehasonlitottuk és a matema-
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100 mg Halidor terhelés hatdsa a sensoros és motoros funkcidékra, N = 25§

Vizsgalt funkcio

Vér-
nyomas

Visus dec.

Homaly-
beli l1atas

Reakci6-
idé fény-
ingerre

Reakcio-
id6 hang-
ingerre

Reakcid-
id6 fény-
ingerre

Reakcio-
id6 hang-
ingerre

Sensomo-
toros
vizsgalat

Taehis-
toscop

.

Figyelem
allando
fény
mellett

1.

Figyelem
villané
fény
mellett

Systole

diastole

jobb Szem

bal szem

kiiszébérzékeny-

SEQ o
photopt. adapt.
scotopt. adapt.
normalis
excessids
anticipacios
normalis
excessids
anticipacios
normalis
excessids
anticipacios
normalis
excessios

anticipacios

teljesitmény ...

50 msec.

100 msec.

150 msec.

200 msec.

teljesitmény ...

kihagyas.......

teljesitmény ...

idejd motoros reakcidk

expozicio

Md

+0,08
+0,24
+0,28

—0,24

+ 1,88
—1,84
+ 0,16,

+ 29,76

—21,36
+ 0,64
+ 0,64
—0,16
+0,32
+ 2,48
—0,68
+0,2
—0,16
+ 1,84

+ 0,08

1,26
1,32
0,5

0,72

1,60
0,70
1,07
0,34
1,04
2,52
0,40
0,02
1,46
0,14
0,16
0,72
1,44
1,13
0,57
4,50
5,46
0,41
0,57
0,10
0,25
0,83
0,70
0,11
0,04
1,12

0,007

0,40 >P >0,20
0,20 >P >0,10
0,80 >P> 0,60
0,60>P> 0,40

P>o0,80

0,20>P> 0,10
0,60>P > 0,40
0,40 >P> 0,20
0,80>P> 0,60
0,40>P> 0,20
0,02>P> 0,01
0,80 >P> 0,60
P >0,80
0,20>P> 0,10
P >0,80
P >0,80
0,60>P> 0,40
0,20>P >0.10
0,40>P > 0,20
0,60>P> 0,40
P < 0,005
P < 0,005
0,80>P> 0,60
0,60>P> 0,40
P >0,80
P > 0,80
0,60>P> 0,40
0,60>P> 0,40
P > 0,80
P > 0,80
0,40 >P > 0,20

P > 0,80

C_»* . .
0zignuikancia

Nem szignifikans

Nem szignifikans
Nem szignifikans
Nem szignifikans

Nem Szignifikans

Nem szignifikans

Nem szignifikans
Nem szignifikans
Nem szignifikans
Nem Szignifikans
Szignifikans

Nem szignifikans
Nem szignifikans
szignifikans
Szignifikans
Szignifikans
szignifikéans
szignifikéans
szignifikans
Nem szignifikans
Igen szignifikans
Igen szignifikans
Nem Szignifikans
Nem szignifikans
Nem Szignifikans
Szignifikans
Nem Szignifikans
Nem szignifikans
Nem szignifikans
Nem szignifikans
Nem szignifikans

Nem szignifikans

ked
| o

e
%

[=)

24

12

16

20

16

28

28

20

68

16

28

12

32

48

24

t CsoOk-
' kent, %

i6
8

12

16

12

16

24

20

24

20

32

12

84

20
16
20
20
24

52
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1. tablazat
Legkisebb
érték
5 p/perc
25 Hgmm
15 Hgmm
0,3 v. dec.

0,3 v. dec.

3-10“4Ix.
5 sec.
3 sec.

5

20

10
10
10
10

10
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= 1
o Vizsgalt funkcié Md t
w n
33. Il teljesitmény ... +0,64 0,23
Figyelem
34, villand és  pipa. . —3,08 2,70
zavaro f.
35, Mellett gy As —04 0,14
36.  Tremor/perc . +6,92 0,94
37. 0° —1.2 1,25
38. 30° —0,2 0,13
39. 60° + 1,0 0,64
40. 90° + 1,0 1,09
41. Perimeter 120° + 1,6 1,77
42. 150° + 1,0 0,90
43. 180° + 0,2 0,27
44, Jobb szem 210° —0,2 0,16
45. 240° —04 0,46
46. 270° +0,4 0,46
47. 300° —14 1,79
48. 330° — 16 1,63
49, 0° —0,4 0,71
50. 30° 0 0
51. 60° + 0,2 0,14
52. 90° +1,2 1,44
53. Perimeter 120° +2,0 1,69
54. 150° + 14 1,10
55. 180° —0,4 0,26
56. Bal szem 210° +0,2 0,13
57. 240° —0,2 0,14
58. 270° 0 0
59. 300° + 1,2 1,81
60. 330° —0,2 0,33

tikai statisztikai igazolast a Student féle ,,t”” teszt-
tel végeztik el.

Megallapitottuk a pszicholdgiai funkcmk atlag-
értékeit; kiszamitottuk azok kulénbségeit (az Md
értéket); a véletlenszer( el6fordulas valdszintiségi
szintjét: a P értékét. Majd tablazatbol megéllapi-
tottuk a megegyezés szignifikanciajat. De nem elé-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

(1. tablazat folytatasa)

P Szignifikancia ked&'{ kecr??k‘% Legrlﬂéskebb
P> 0,80 Nem szignifikans 12 i6 10
0,02>P >0,01 Szignifikans 12 44 5
P>0,80 Nem szignifikéns 24 32 5
0,40>P > 0,20 Nem szignifikans 24 16 25 tr/sec.
0,40 >P > 0,20 Nem szignifikans — 12 10°
P >0,80 Nem szignifikdns 12 8 10°
0,60>P> 0,40 Nem szignifikans 20 16 10°
0,40 >P > 0,20 Nem szignifikans 8 4 10°
0,10 >P > 0,05 Nem szignifikans 8 — 10°
0,40>P> 0,20 Nem Szignifikans 12 4 10°
0,80>P> 0,60 Nem szignifikans 8 4 10°
P >0,80 Nem Szignifikans 4 8 10°
0,80>P> 0,60 Nem szignifikdns 4 10°
0,80 >P >0,60 Nem szignifikans 4  — 10°
0,10 >P > 0,05 Nem szignifikans 4 4 10°
0,20>P > 0,10 Nem szignifikans — 12 10°
0,60 >P >0,40 Nem Szignifikans — - 10°
P >0,80 Nem szignifikans 12 8 10°
P >0,80 Nem szignifikans 12 4 10°
0,20>P >0,10 Nem szignifikans 8 — 10°
0,20 >P > 0,10 Nem szignifikans 16 4 10°
0,40>P >0,20 Nem szignifikans 8 - 10°
0,80 >P >0,60 Nem Szignifikans 12 4 10i°
P >0,80 Nem szignifikans 20 12 10°
P >0,80 Nem Szignifikans 8 20 10°
P >0,80 Nem szignifikans 4 - 10°
0,10 >P > 0,056 Nem szignifikans 4 — 10°
0,80>P> 0,60 Nem szignifikans 4 — 10°

gedtiink meg a csoport-atlagértékek eltéréseivel,
hanem azt is kiszdmitottuk, hogy a vizsgéalt funk-
ciékban milyen nagyobbaranyu kedvez6 vagy ked-
vez6tlen valtozast észleltink (8. és 9. rovat) a
gyogyszer hatasdra, a csoportok meghatarozott
sz&zalékdnal. A véltozads nagysagat tablazataink
utolsé (10.) rovata tlinteti fel.
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

31.

32.

200 mg Halidor terhelés hatdsa a sensoros és motoros funkci6kra, N = 25 f6

Vizsgalt funkci6

Pulzus

Vér-
nyomas

ViSus dec.

Homaly-
beli l1atas

Reakcio-
id6 fény-
ingerre

Reakcio-
id6 hang-
ingerre

Reakcio-
idé fény-
ingerre

Reakcio-
id6é hang-
ingerre

Sensomo-
toros
vizsgéalat

Tachis-
toscop.

I

Figyelem
allando
fény
mellett

.

Figyelem
villané
fény
mellett

systole

diastole ............
jobb Szem
bal Szem ..........

kiiszobérzékeny-
ség

photopt. adapt.
Scotopt. adapt.
normalis
excessios
anticipéacios
normalis
excessios
anticipacios

normalis

v o o0T31R 00

excessios

8

anticipacios
normalis
excessios
anticipacios
teljesitmény

50 msec.

0
100 msec. %
150 msec. é
200 msec.
teljesitmény
kihagyas.......
teljesitmény ...

Md

—0,2
—0,28
— 0,04
— 1,48
+ 1,48
—0,04
+ 1,28
+ 1,48
+ 0,12
+ 0,12
+ 0,08
+ 0,08
— 2,56
+ 272
+ 0,12
+ 27,88
— 7,56
+ 4,08
— 1,28
—0,08
— 1,68
—0,08
—1,52
+ 0,12
+ 16,6
— 3,76

— 9,36

2,38
0,08
1,47
1,00

0,71

4,00

0,82

0,05>P> 0,02

P >0,80
0,20>P> 0,10
0,40>P> 0,20

0,60>P > 0,40

P < 0,005
0,60>P> 0,40
P>0,80
0,40>P > 0,20
0,40>P > 0,20
0,80>P> 0,60
0,40>P > 0,20
0,40>P> 0,20
0,80>P > 0,60
P >0,80
P >0,80
0,80>P> 0,60
0,056>P> 0,02
0,10 > P > 0,05
P > 0,80
P < 0,005
0,06>P> 0,02
0,06>P >0,02
0,60>P> 0,40
P >0,80
0,40 >P> 0,20
P > 0,80
0,20>P > 0,10
P >0,80
P < 0,005
P < 0,005

0,02>P> 0,01

Szignifikancia

Szignifikans

Nem szignifikans
Nem szignifikans
Nem szignifikans

Nem szignifikans

Igen szignifikans

Nem szignifikans
Nem szignifikéans
Nem szignifikans
Nem Szignifikans
Nem szignifikéans
Nem Szignifikans
Nem szignifikéans
Nem szignifikéans
Nem szignifikéans
Nem szignifikans
Nem szignifikéans
Szignifikans

Nem szignifikans
Nem szignifikéans
Igen szignifikans
Szignifikans

Szignifikans

Nem szignifikans
Nem szignifikans
Nem szignifikans
Nem szignifikans
Nem szignifikéns
Nem szignifikéans
Igen szignifikans
Igen szignifikans

Szignifikans

Emel-  cspk-
kedett,
% kent, %

20 4
— 4
8 28
.-
16
20 28
28 20
12 20
36 12
4 4
28 32
40 32
4 4
12 36
40 16
8 8
60 12
8§ 52
20 8
8 20
16 16
8 12
2 2
8 24
4
56 16
20 40
8 48
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2. tablazat

Legkisebb
érték

5 pl/perc
25 Hgmm
15 Hgmm
0,3 v. dec.

0,3 v. dec.

0,6
5 Sec.

3 sec.

20

10
10
10
10

10
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:?_)E Vizsgalt funkcié Md ) ot P szignifikancia kEerd:}gtlt-, G Legkisebb
33. Il teljesitmény ... + 4,56 161 0,20>P >0,10 Nem szignifikans 36 8 10
Figyelem
34, villan6 és  hipa ... —256 175 0,10>P>0,05 Nem szignifikans g 32 5
zavaro f.
35. mellett kihagyas....... —0,4 0,33 0,80>P> 0,60 Nem szignifikans 8 12 5
36.  Tremor/perc .. — 13,12 1,35 0,20>P >0,10 Nem szignifikans 8 20 25 tr/perc
37. 0° +0,8 0,95 0,40>P > 0,20 Nem szignifikans 8 — 10°
38. 30° + 0,6 0,46 0,80 >P > 0,60 Nem szignifikans 12 9 10°
39. 60° + 2,6 2,18 0,05 >P> 0,02 Szignifikéans ¢ 20 4 10°
40. 90° +0,6 0,65 0,60 >P >0,40 Nem szignifikans 4 4 10°
41. Perimeter 120° —0,4 0,30 0,80>P> 0,60 Nem szignifikdns 16 12 10°
42. 150° — 16 1,37 0,20>P >0,10 Nem szignifikans 4 8 10°
43. 180° +0,2 0,33 0,80>P > 0,60 Nem szignifikans — — 10°
44. Jobb szem 210° + 0,6 0,83 0,60 >P > 0,40 Nem szignifikans 4 I 10°
45, 240° + 1,6 1,20 0,40 >P > 0,20 Nem szignifikans 12 8 10°
46. 270° —0,2 0,25 0,80 >P> 0,60 Nem szignifikans _ 4 10°
47. 300° + 0,6 0,83 0,60>P> 0,40 Nem szignifikans  _ — 10°
48. 330° + 1,4 2,39 0,05 >P> 0,02 Szignifikans 4 _ 10°
49. 0° 0 0 P >0,80 Nem szignifikdns __ — 10°
50. 30° —2,2 1,56 0,20 >P > 0,10 Nem szignifikans 8 16 10°
51. 60° —2,2 1,98 0,10 >P > 0,05 Nem szignifikans _ 16 10°
52. 90° —0,4 0,42 0,80>P> 0,60 Nem szignifikans _ 8 10°
53. Perimeter 120° + 1,0 0,87 0,40 > P > 0,20 Nem szignifikans 16 _ 10°
54. 150° +0,4 0,03 P >0,80 Nem szignifikans 12 4 10°
55. 180° +0,2 0,19 P >0,80 Nem szignifikans 4 4 10°
56. Bal szem 210° —1,0 1,00 0,40 >P > 0,20 Nem szignifikans __ 12 10°
57. 240° 0 0 P >0,80 Nem szignifikans 8 4 10°
58. 270° —0,4 0,40 0,80 >P > 0,60 Nem szignifikans 8 _ 10°
59. 300° 0 0 P >0,80 Nem szignifikans 4 _ 10°
60. 330° 0 0 P >0,80 Nem szignifikans __ _ 10°
61. l. — 1,64 0,46 0,80 >P > 0,60 Nem szignifikans 20 32 10
62. 1. —0,52 0,17 P >0,80 Nem szignifikdns 24 28 10
63. Tapping . —2,0 0,74 0,60>P> 0,40 Nem szignifikans 8 24 10
64. V. +0,44 0,13 P >0,80 Nem szignifikans 20 24 10
65. V. + 1,2 0,27 0,80>P> 0,60 Nem Szignifikans 16 24 10

66. VI. — 1,6 0,62 0,60>P> 0,40 Nem Szignifikans 12 24 10
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A VIZSGALATOK EREDMENYEINEK
ERTEKELESE

Az érzék- és mozgasszervek kiilonbdz6 funkcidi-
nak gydgyszerhatastani vizsgalata és a tiinetek ma-
tematikal statisztikai 0sszehasonlitisa vélaszt ad-
hat ugyan arra, hogy valamely szer fogyasztasa ho-
gyan és mily mertekben befolyasolja valamely ér-
zék- és mozgésszerv miikodéset, azonban a kapott
tinetek nem adnak biztos valaszt az agy kozleke-
déspszichofiziologiai miikodésére vonatkozoan (te-
hat arra, hogy ez vagy az a vizsgalt szer befolya-
solja-e a tudat cselekvést szabalyozo, el6revételezd,
varakozo sth. tevékenységét). A mikddésbeli alla-
pot véltozasaira azonban valamennyi tunet egyi-
dejl Osszevetésebbl nagy valoszinliséggel kdvetkez-
tetnink lehet.

Ez magyarazza meg az 1 és 2. tablazat 0sszeélli-
tdsanak szempontjait is.

E tblazatok helyes értelmezése a Halidor 100 és
200 mg-os tabletta szedésének kozlekedéspszicho-
fiziol6giai hatdsara vonatkozoan az alabbi kdvet-
keztetések levonasat engedi meg:

I.  Kisérleteinket a 100 mg-os Halidor tablettakkal

kezdtiuk el. Ezekre vonatkozdan az alabbiak alla-
pithatok meg:

1. A 100 mg-os tablettdban fogyasztott Halidor &l-
talanos hatasa matematikai - statisztikai mddon iga-
zolhatéan nem befolyésolja kedvezétlentl azokat az
érzék- és mozgéasszervi funkcidkat, amelyeknek kielé-
gité mikodéset a kozlekedésben a munkaveégz6 képes-
ség el6feltételekent kell megjeldIniink.

2. A szer enyhe nyugtatd (tranquillizal6) hataséat
a reakcioid6tipusok vizsgalatakor szignifikans mér-
tékben lehetett igazolnunk. A 100 mg-os Halidor
terhelés hatdsara a mozgasok szabalyozésa folya-
matdban fellépd pszichés feszliltség csokkent (lasd
1. tdblazat, 11. rovat).

3. A 100 mg dozisi Halidor fogyasztasanak
enyhe nyugtatd és (sima-, illetve harantcsikolt)
izomlazité hatdsa jelenik meg a gépkocsivezetés lé-
nyeges elemeit (a sensomotoros teljesitéképességet)
elemz6 vizsgélat adataiban (lasd 1. tdblazat, 21—
22. rovat). E vizsgalati mddszer sordn kilonféle
informacidt tartalmazd kozlekedési jelet vetitlink
ki, ezekre a vizsgalatoknak megfelel6 cselekvéssel
(kormany-elforditds, kuplung-kiemelés, fékezés,
gazpedal lenyomasa sth.) kell véalaszolniuk. Az ész-
leléses - mozgasos teljesitmény mindésége szignifikan-
san javult, mennyisége pedig emelkedett.

4. A gépkocsivezetési munkdban fontos érzéke-
Iési-észlelési-mozgasos tevékenységet — GsszetevBinek
részletes elemzésével vizsgalva, az alabbi eredmé-
nyekhez jutottunk:

a) A latas élességét Kettessy-fele decimalis tabla-
val 5 m tavolsagbol vizsgalva a terheletlen és Hali-
dor terheléses allapot latasélessege — a retina végs6
feloldoképessége — kdzott eltérés nincs. A csoport
tagjainak 4%-andl a balszem latasélessége rosszab-
bodott ugyan, ez azonban egyrészt lényegtelen el-
térés volt, masrészt a gydgyszerszedés pszicholdgiai
hatdsa is lehetett (l&sd 1. tablazat 4. és 5. rovat).

b) A latéapparatusunknak a vildgossaghoz és ho-
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molyhoz val6o alkalmazkodasat Goldmann—Weec-
ker-fele adaptométerrel vizsgalva megallapithat-
tuk, hogy a szemnek sem a fennyel szembeni (ki-
sz0b-) érzékenységét, sem pedig a vilagossaghoz,
illetve sotétséghez vald alkalmazkodasat a Halidor
100 mg-ja nem befolyasolta (lasd 1. tablazat 6., 7.
és 8. rovat).

c) A kornyi latoképesség terhelés utdn lényegesen
nem véaltozott (lasd 1. tablazat 37—=60. rovat).

d) Az. észlelés gyorsasagara, a felfogas terjedel-
mére, vagy ahogyan az Ujabb nyelvhasznalattal
mondjuk: az informacios jelek és kodok jelentés-
tartalmanak gyors megértésere (a szemantikai funk-
ciora) a kodok és jelek cselekvést meghatéarozo erejére
(a pragmatikus funkciora) tett hatasok vizsgalata
nem torténhetik egyetlen kisérleti médszerrel. Nem
csupén azért, mert ezek a jelenségek nagyon is 0ssz-
szetettek, hanem azért is, mert az egyes dsszetevé-
ket nehéz kulénvalasztani egymastol, vagy a (fog-
lalkozasi) érdekl6déstbl, a cselekvés motivacidjatol
elkiloniteni. Még nagyobbaknak tlinnek nehezsé-
geink, ha azt is figyelembe 6hajtjuk venni, milyen
volt a vizsgélt éber allapota; jelen volt-e a jelzések
vételénél (figyelt-e), vagy azok jelentéstartalmanak
megértésénél; milyen mértékben volt figyelme el-
terelhetd; mi volt az oka annak, hogy az egyik jel-
zést elényben részesitette a masikkal szemben stb.

Ezeknek a pszichikus jelenségeknek legalabb is
részben elvégezhet6 felderitésére vizsgaltuk a koz-
ponti idegrendszer miikodési allapotat sorozatos fe-
hér fény, majd hanginger adagolassal. Megallapit-
haté volt, hogy a kdzponti idegrendszer ingerfel-
dolgozo képességét, a cselekvések szabalyozasa fo-
lyamatat a 100 mg Halidor terhelés nem befolya-
solta. Nyugtatd hatdsa azonban a cselekvések végre-
hajtasanak késleltetésében megnyilvanult (lasd 1
tablazat 9—20. rovat). Az észlelés gyorsasagat
emelte (lasd 1 t&blazat 23—26. rovat).

Az informécids jelek és kodok megértését (a sze-
mantikai funkcidkat) és az azok kivaltotta cselek-
vések (a pragmatikus funkciokat) végrehajtasat
vizsgalva, a teljesitmények javultak (lasd 1. tab-
lazat 27—29. rovat). Ezen a kedvezd jelenségen az
sem valtoztatott lenyegesen, hogy a feladatokat
nehezitettiik: az informacids jelek expoziciés idejét
200 msec-re roviditettik (lasd 1 tadbldzat 30—32.
rovat), s6t az enyhe tranquillizalé hatas akkor ér-
vényesilt kedvez6en, amid6n a kisérleti személyek
figyelmét zavard ingerekkel Kiséreltik meg elte-
relni az informéciok vételénél és azok altal kival-
tott cselekvések megvaldsitasanal (lasd 1. tablazat
33—35. rovat).

e) Hasonldképpen nem valtoztatta meg a Hali-
dor hatads a kéztremorok percenkénti szdmat sem
(lasd 1. tdblazat, 36. rovat).

f) Végll a Halidor fiziologiai hatésa a vérellatasra
ugyancsak nem volt kedvez6tlen (lasd 1. tablazat,
1—3. rovat).

Il.  Kisérleteinket ezutan 200 mg-os Halidor tab-

lettdkkal folytattuk. A gydgyszerhatas kimutatasa-
nal az eddigiek szerint jartunk el, azzal a tobblet-
tel, hogy a pszichikus tempora tett gydgyszerhatast
is vizsgaltuk hatperces, a tappingszamot percen-
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ként regisztrald készilékiinkkel. Az eredményeket
az aldbbiakban foglaljuk 6ssze:

1. A 200 mg tablettds Halidor terhelés altalanos
hatasa nem befolyasolta kedvezétlen irdnyban a la-
tasi funkciokat (lasd 2. tdblazat, 4—5., 6—8,,
37—~60. rovatai), az észlelés gyorsasagat (lasd 2.
tdblazat, 24—26. rovat), a felfogéas terjedelmét

*(lasd. 2 tdblazat, 27—35. rovat), a kdzponti ideg-
rendszer ingerfelfogd és feldolgozd képességét, a
centralis szabalyozoellen6rzé tevékenységet (lasd
2. tblazat, 9—20. rovat), az éber allapotot, a fi-
gyelemkoncentral6 képességet stb. Az informacio-
elmélet szavaival: a 200 mg-os Halidor fogyasztasa
nem befolyasolja az informacidvétel képességet, a sze-
mantikus és pragmatikus funkciokat (lasd 2. tabla-
zat, 27—35. rovat).

2. A 200 mg-os Halidor fogyasztas hatasat rész-
leteiben elemezve megéllapithatd, hogy matematikai
maodszerekkel igazolhatéan kedvezd hatast tett a kovet-
kezd funkciokra:

a) Javult az informécios jelek jelentéstartalma-
nak megértése: a szemantikai funkcio és a cselek-
vések végrehajtasa, a pragmatikus funkcio (lasd 2.
tablazat, 21. és 22. rovat).

b) Emelkedett az észleléses mozgasos teljesit-
mény és javult a minéség (lasd 2. tablazat, 21—22.
rovat).

c) az eészlelés meggyorsult (lasd 2., tblazat 23.
rovat), a felfogés terjedelme emelkedett.

d) A figyelem-6sszpontositas képessége emelke-
dett (lasd 2. tablazat, 30—32. rovat), az éberségi és
aktivacios szint novekedett, a figyelem elterelhet6-
sége csokkent,

Osszefoglalva kisérleteink eredményét megallapit-
hatjuk, hogy az Egyestlt Gyogyszer és Tapszer-
gyar Uj készitménye: a Halidor nem befolyésolja

(Folytatas a 312. oldalrél.)

1091. sz. Szalagrendszeri motor nagyjavitds megvaldsi-
tdsanak miszaki és gazdasdgi eredményességi vizsga-
lata, tekintettel a termelékenység és a minéségi szin-
vonal névelésére.

Vezet6: Liebermann Rezs6, Szombathely.

1092. sz. Skoda tehergépkocsi alkatrészek korszerl fel-
Gjitdsanak maédszerei, nagy lzembiztonsdgot igénylé
alkatrészek korszer( felGjitasa.

Vezetd: Dezse Otté, Szombathely.

1093. sz. Az Uj veszprémi autébuszalloméson elektromos
jaratindité berendezés alkalmazésa.
Vezetd: Jassek Béla, Veszprém.

1094. sz. Kozponti kotStelep kialakitdisa a MAV Szombat-
helyi lgazgatésag teriiletén.
Vezetd: Varga Ferenc, Szombathely.

1095. sz. Budapest darabéaru forgalménak lebonyolitasa,
kiulénds tekintettel az erre a forgalomra megnyitott

allomasok szdmanak, a budapesti atszallitasnal jelent-
kez6 kdzuati fuvarozasi teljesitményének csokkentésére.

Vezeté: dr. Major Ferenc, Budapest.

1096. sz. A Zalaegerszeg—Rédics kozotti vonalrészen a
tengelynyomas felemelésének gazdasagi és lizemi vizs-
galata.

Vezeté: Szegvari Gyorgy, Zalaegerszeg.

1097. sz. Ukk—Ajka vasutallomasok vasati 0sszekdtte-
tésének megoldasi lehet6ségei.
Vezeté: Hanzmann Karoly, Tapolca.
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kedvez6tlenul a kozlekedési munkavégzd képessé-
get. Masként szélva: a kozlekedési dolgozék gor-
csos fajdalmainak megsziintetésére a Halidor tab-
lettds gyogykezelés javallhatd.
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1098. sz. Az Gj fehérati fémdhely technoldgiai sor-terve-
zésének iranyelvei és kialakitasa, figyelemmel a sin-
palydhoz kotott jarm(ivek javitasara.

Vezet6: Ginti Jozsef, Budapest.

1099. sz. Stabilizalt utak épitése és azok mszaki lehet6-
ségeinek feltdrdsa. (A munkabizottsdg a Vas megyei
termel6szovetkezetek bekdtdltjainak gazdasagos és
tartés kivitelezését és megjavitasat vizsgalta.)
Vezet6: Kovér Jozsef, Szombathely.

1100. sz. Vasuti hidprovizériumok beépitésének mdédsze-
rei, mlszaki és gazdasagi tapasztalatok.

Vezet6: Kusztor Sandor, Celldémaolk.

1101. sz. Gépeink hatdsa a termelésre az épitéiparban.
Vezet: Rajnai Frigyes, Budapest.

1102. sz. A debreceni er6mi(ib8l a jarmdjavitéhoz Kkis-
nyomasl g6z bevezetésének és tavvezetéken tdrténd
kiszolgalasanak vizsgalata.

Vezetd: Varga Kéaroly, Debrecen.

1103. sz. A gépjarmjavité iparban alkalmazhat6 célszer-
szamok tervezése és kivitelezése.

Vezetd: Harsanyt Tibor, Debrecen.

1104. sz. Viv6berendezések lUzembiztos Uzemeltetésével
kapcsolatos vizsgalati médszerek targyalésa.

Vezet6: Németh Jozsef, Szombathely.

(Folytatas a borité 3-as oldalon)
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Villamositott vasutvonalak vaganyai
és a megengedett feszlltségek

KOVACS LEVENTE

A kozuti vasutak villamositasakor jelentkez6
koboréramkorr6zi6 mar az 1890-es években szik-
ségesse tette a védekez6 intézkedések foganato-
sitdsat. Oroszorszagban pl. mar a Technikai-Epi-
tészeti Bizottsag 1891-ben megtartott Glésén meg-
hataroztdk a villamosvaganyok mentén megen-
gedhetd fesziiltség maximalis értékét, és a Kievi
Villamosvasutndl mért értékek alapjan azt a
talajviszonyoktdl fuggéen 3—7 V értékben rog-
zitették [1].
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mentén kialakuld kdéboraramok

A vagany mentén megengedhetd feszlltségki-
I6nbség legnagyobb mértékét azdta mar igen sok
orszagban szabvanyok és el6irdsok hatarozzak
meg. Ezeket az egymastdl eléggé eltér6 értékeket
az 1. tablazat 6sszefoglalva tartalmazza. A felsorolt
adatok egy része a vaganyhaldzat barmely két
pontja kozott, masik része a vadganyhal6zat 1 km
hosszUsagu szakaszanak végpontjai kozott mér-
het6 feszultsegkulonbség értekeét maximalja [2].

Vajjon elegend6-e a koboraramok mérséklésehez

1. tablazat

A villamossin engedélyezett fesziiltsége

A sin
és foldben
elhelyezett
fémtargy
. A sin mentén engedélye- kozt enge- PO
Orszag zett feszlltség-kilonbség délyezett Terhelési viszonyok
fesziltség-
kilénbség
a sinhez
képest
SZOVJEtUNIO oo 0,4— 12 V. Az 0t konst- — Maximalis vonalmenti terhelés ese-
rukcidjatol és meteo- tén
rolégiai zénatél figgben
AUSZEITAlia e 2,2 V/km + 15V Maximalis terhelés esetén
Kanada ., 7.0 V — Maximalis terhelés
3.0 V/km Atlagos
Franciaorszag .
VArosokban .. 1.0 V/km — Atlagos
el6varosokban 2.0 V/km Atlagos
Németorszag .
VArosokban ... 25V — Atlagos
el6varosokban ... 1,0 V/km Atlagos
ANglia 7V + 15V Maximalis
— 45V Maximalis
HOMANAIA oot 2,0 V/km _ Atlagos
M agYarorSZAQ .cooieiiieeiieeeisseeesessesenns 2,5V _ Atlagos
SPanyolorSzZag .o 7,0 V _ -
SVAJC ittt 1,0 V/km +0,8V Atlagos terhelés esetén
—20V Legerésebb 4 6ra maximuma
Német Demokratikus Koztarsasag 1,0 V/km 0,8V Atlagos terhelés esetén
SVEAOISZAQ coveevrreeesiseesre e 20V _ Barmely két pont kozott
USA )
VArosokban .. 20V 1,0 V/km — Atlagos terhelés esetén
el6varosokban ..., 40V 1,3 V/km Atlagos terhelés esetén
MEXTKO o 70 V — Az aldllomés negativ gy(jt6sine és

a palya barmely pontja kozott
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a vaganymenti fesz(iltségesés meghatarozott értek
ala szoritasa ?

Halézatméretezésnél az egy végpontrdl taplalt,
egyenletesen megoszIl6 terheléslinek feltételezett
vaganyszakasz vegpontjai k6zott mérhet6 feszilt-
ség meghatarozasara a

_:.£2

Osszefligges hasznalhato, ahol L a szakasz hossza,
i a hosszegységnyi vaganyt terhel6 aram, r a
hosszegységnyi vagany ellenédlldsa (lasd az |.
Flggeléket).

Az igy meghatarozott fesziiltségmérték a fellép6
koéboraramokat szamitason kiviil hagyja; a vald-
saghoz kozelebb &llé képet nyerlink, ha a pélya-
szakaszt elosztott paraméter(i haldzatként tekint-
juk, és szamitasba vesszik a vagany és a talaj
kozott fenndllo vezetOképességet is.

Ha a palyaszakasz hossza L, hosszegységenkénti
terhelése i, hosszegységnyi szakaszanak ellenéllasa
r, egységnyi hosszusagl szakaszanak a fold felé
fennalld vezet6képessége g; jeldlje tovabba x =V rg
értékét; igy az aldbbi Osszefiiggések allnak fenn
(l&sd a 11. Fuggeléket):

A sinben foly6 aram:

Umexi—

iL
1) shxL
A fesziiltségkllonbség:
rIL(eh XX — 1)

Ux) — x sh xL 2

mhxx

A koboraram értéke:

h{x) = ix—(x) =i x sh xL —L sh xx

sh xL
A szakasz végpontjai kozotti fesziiltséget az igy

nyert dsszefuggés ardnyaban kisebbnek adja
meg, mint az egyszer(i, a koboraramokat figye-
lembe nem vev6é (1) kozelités (lasd a I1l. Flgge-
léket).

Erdekességként megemlithet, hogy (2) feszilt-
ségkulonbség fliggvényunk hatéresetkent (x=0
értéke mellett) megadja az (1) dsszefliggését (lasd a
V. Flggeléket).

A levezetések eredményébdl lathatd, hogy a koé-
boraram jellemzésére &ltaldnosan elfogadott és sok
orszagban szabvanyositott vaganymenti fesziiltségeses
nem mértékado.

Gondoljunk csak két azonos hosszusagu, azonos
terhelés(i vaganyszakaszra, amelyek kozll az egyik
jol szigetelt (a ertéke kicsi), a masik rosszul szige-
telt (x értéke nagy) agyazaton nyugszik. Nyilvan-
vald, hogy az elsd6 szakasznal nagyobb a fellép6
fesziltségesos, mint a masodiknal; pedig a kobor-
aram a masodik véaganyszakasz mellett az els6ét
jéval meghalad6 mértékben jelentkezik.

El6fordulhat tehat, hogy egy vaganyszakaszrol,
amelyen a fesziltségesés a szabvanyban el6irt
normat nem Iépi tal, megengedhetetlenil sok kdbor
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aram jut a talajba; mig méasutt olyan szakasz is
akadhat, amelyen, bar a fesziltségesés a megen-
gedett értéket meghaladja, nem jelentkezik sz&-
mottev6 aramelfolyas.

Kivénatos lenne, hogy a kébordram okozta kor-
rozio mérséklése végett megjelent elGirdsok a sza-
kasz hosszan, fajlagos terhelésén, és a vaganymenti
fesziiltségesésen kivil a szivargasi tényezét is fi-
gyelembe vegyék.

I. Fliggelék

A megoszlé terheléslinek feltételezett haldzat
feszlltség- és dramviszonyai Verebéig szerint (lasd
még[3n: o

Az 1. dbra jelolései és diagramjai alapjan az
aramdiagrambol kiolvashat6, hogy

I(x) :I(L) =x:L\ és
mivel I(L) =iL;
tehat 1{x) =ix

A szakasz
végpontja

AT. abran megjel6lt differencidlis hosszusagu
szakaszon jelentkez6 aramterhelés altal Iétrehozott
fesziiltségesés:

du =(L —x)ridx

A szakasz teljes hosszéara integralva nyerjik:
L L
Ve =J dU—ri J (L—x) dx=

. ) £2
l’rJ (L-x)dx=ir~Lx-" =mr—

Il. Fuggelék

Tekintslik az elosztott paraméter(i halozat dx
hosszUsagu, a 2. bran lathatd szakaszat. Az abra
jel6léseivel felirva a huroktérvényt és két csomo-
pontra a csomdéponti térvényt:
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—U(x) + [i(x) + idx]rdx+ U(x)+"-dx=0

(A beszorzés utdn a masodrendd Kicsiny idxrdx
szorzatot elhanyagoljuk.)

A két csomopontra a csomoponti torvényt:
—I(x) + gdx ot/(a;) —dx+ I (x)+"-dx=0
—e(x) —gdx *U(X) + 1 ex) + ‘(’j')‘( «dx—0

Az ellenkezd el8jell tagokkal egyszer(sitve, az

egyenleteket dx-szel végig-osztva és atrendezve
nyerjik:

e - @)
@

1i dih
« = i H ©)
= o)

A (2)-b6l U(x)-et kifejezve, és a (I)-be helyet-
tesitve nyerjuk:

d4{x) _
dx2  OIrg
legyen 1rg=x
daA(x
d)EZ) =x2(x)
Az ilyen tipust differencidlegyenlet megoldésa:
I(x) =Ae~ax+Bea (5

visszahelyettesitve (3)-ba
U() =2 [i- (- xAe=>*+ xBe]
guU(x) =i+ xAe~ax— xBeax
visszahelyettesitve a (4)-be
I»(X) = ix — Ae~ax— Beax
A és B értékeit a hatarfeltételek szabjak meg.

Ezek:
[(0)~0 . I{L)—L

(A szivopontot az egész szakasz arama terheli)
ld0)=0 lgL)=0
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(A kobordram a szivopontig visszatér a sinbe)

Az (5)-be behelyettesitve:
I1(0) = Ae~a0+ Bea)=0
A+B=0 B=—A
I(L)= Ae~aL— AeaL=iL

p al __pa.L

2 A 4L
L
2sh xL
igy fuggvényeink a kdvetkezéképpen alakulnak:
_ L
109 = sh xL
__XiL
sh xL

A=

sh xx

i eh xx
n iL
16(x) = X—n L sh xx
A szakasz végpontjahoz viszonyitott feszlltsége:
Umaxz2=U(0) —U(X) =

1L iLXQhﬁ(\] 1 iLx ehxx/1
91 shxL g sh xL
1 xiL r XiL
g shxL (eh xL —12) gsh xL (ehxL —1)=
riL(eh xL —1)
x sh xL
I11. Fuggelék

A kéboraramokat figyelembe nem vevd 0Ossze-
fliggés a végpontok kozotti fesziltségre

Uu -rm.

a (2) osszefligges szerint pedig
eh xL—1

Unax2—TIL % sh xL

HelyettesitsUk achx=1I1+ /\21 + /4\]—!-+ . sor
els6 ket tagjat az el6bbi egyenletbe:

Yshxl 21 shxL
xL2 HL2
2sh xL 2 shxL

| maxo— TiL

= HL

Tehat
U _  xL
LImax 1 sh xL

IY. Fuggelék
A fesziiltségkllonbség-figgvény a=0 értéke

esetén -0- alakuva valik, tehat hatarértékét I’'Hos-

pital szabalya szerint szamithatjuk Kki.



332

MHospital szabalya alapjan, ha valamilyen

_ fix)
F(x) =
, O o)
fliggvény x =x0helyettesitése esetén

0
o Vagy
hatdrozatlan alakuvd valik, akkor a fliggvény
hatarértékét a
fAX o). f'\X 9 _fm(x9
9" (x0)’ A'(a-0) '’ SAK70)
hanyadosok kozil az els6, nem hatarozatlan alakd

hanyados értéke adja. (Bizonyitasat lasd pl. Ber-
mann: Matematika 1. c. miveben.)

Esetlinkben alkalmazva nyerjik:

eh oiL — 1

Umax—irL tim, a sh <L

NEMZETKOZI SZEMLE

A Német Demokratikus Koztarsasag
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= irLlim  LShot
0 dLehdlL+shalL

=irL 1jm L 2eh aZ
a—0Z2ashol +L eho +L ehalL

., L2 . E2
dirlL =ir —«

2t 2
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vasuti mellékvonali hal6zatanak racionalizalasa*™

KLAU'S DURA (Lipcse)

1. A DR torzs- és mellékhalézatanak kialakuldsa

Németorszag elsd vasutjanak 1835. december 7-
én Nirnberg és Furth kdzo6tt tértént megnyitasa
jelentette a német vasuti kdzlekedés kifejlodesének
kezdetét.

Lényegéeben maraszazadfordulo idejére kialakult
a héalozat, amelyre a kilonféle felszereltségl és
Uzemeltetési formaju maganvasutak nagy szama
volt jellemzd8. Mindazonéaltal a gazdasagi fejlédés,
a maganvasutak fokozatos allamositasa és nem
utolsé sorban a két német allam fennéllasa befolya-
soltdk az egyes — belfoldi és nemzetkozi forgalmat
lebonyolitd — vasttvonalak jelent6ségét.

Ez a fejlédés, azzal a népgazdasagi kovetelmény-
nyel kapcsolatban, amely a személy- és aruforga-
lomban a vasuti fuvarozast a legnagyobb teljesit6-
képessegli fokozlekedési vonalakra és csomopon-
tokra torekszik Osszpontositani, a meglevé fo- és
mellékvonalaknak torzs- és mellékhalozati vona-
lakra térténd Uj besoroldsahoz vezetett. Ez az osz-
talyozas a kovetkezd definicion alapszik:

A torzshéldzat a DR azon legfontosabb vonalai-
nak zart rendszerét oleli fel, amelyek a legjelentd-
sebb forgalmi kdzpontokat kotik Ossze, nemzetkdzi
forgalmat bonyolitanak le és a fuvarteljesitmények
zOomét nyujtjak.

*Forditotta: dr. Haris Béla.

A mellékhalozat a DR tobbi rendes és keskeny
nyomkoz( vonalat foglalja magaban, emellett
még vizsgalandd, hogy mely vonalak minésithet6k
egy nepgazdasagilag optimalis vasuthalozat tarto-
zékainak, és melyek sziintethet6k meg.

A forgalmi aramlatok Un. kanalizicidja természe-
tesen a vonalak és a rendez8péalyaudvarok tekinte-
tében megfelel6 kapacitdsokat igényel. A vonal-
csoportositas ennélfogva egyuttal muiszaki és szer-
vezési intézkedések alapjaul szolgél, pl. a kétvaga-
nyusitas és a nagyobb teljesitoképessegli Uj vonta-
tojarmdvek beallitdsa szempontjabol.

Masrészrél a mellékhal6zat vonalai részben erésen
rafizetésesek, az aruaramlatok irdnyitasa is tovab-
bi tehermentesitésikhoz vezet, ebbdl kifolydlag
felmeril a lehetdsége és sziikségessége annak, hogy

— vagy megsziintessék a gazdasagtalan vasut-
vonalakat,

— vagy azokon avonalakon, amelyek kihasznalt-
saguk szempontjabol, illetve Gzemileg jelentdsek,
komplex racionalizalast hajtsanak végre.

A DR vonalhal6zatanak mintegy 15800 km-es
dsszterjedelmébdl (a berlini vérosi gyorsvasut ki-
vételével)

a torzshalozatra, kb. ...cocoveevveeiiiieee, 5900 km
a (rendesnyomkozl) mellékhaldzatra kb. 8700 km

a (keskenynyomkoz(i) mellékhéaldzatra kb. 1200 km
vonalhossz esik.
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A tovabbi fejtegetések a mellékhal6zat tavlati
kialakitdsaban a DR &ltal kovetett modszereket
kivanjak bemutatni. Az NDK kodzlekedés-kutatasi
és fejlesztési munkajdban ez a problematika az
alabbi jelentds témak kidolgozasadhoz vezetett:

— forgalommegosztas a keskenynyomkdézl vas-
utak hatoteriletén,

— a forgalommegosztas a mellékhaldzat rendes-
nyomkoz( vonalainak hatoteriiletén,

— a mellékhalézat megmarad6 vonalainak kom-
plex racionalizalasa.

Sziikségszeriien csatlakoznia kell ezekhez a vas-
uthal6zat forgalomra megnyitott pontjainak jelen-
t6ségét szdmbavevd és szdmuk csokkentésére ira-
nyulo vizsgalatnak is.

Miutan az el6bbi problémék vizsgalata részben
mar megtortént, illetéleg a megfelel6 munkalatok
folyamatban vannak, lehet6vé valt bizonyos szem-
pontok, modszerek, eredmények és végkovetkezte-
tések valamivel behatdbb targyalasa.

2. A keskenynyomkoz( mellékhal6zat
vonalainak perspektivaja

2.1. Altalanos ismertetés

Torténetileg nézve a gépjarmikozlekedds po-
rondra lépésével a keskenynyomkéz(i vasutak je-
lentésége megvaltozott. Habar bizonyos terilete-
ken egykor a legcélszer(ibb kozlekedési eszkdznek
bizonyultak, ezt a funkciojukat ma mar nem toltik
be. Berendezéseik altaldban elavultak, kilénleges
Uzemi viszonyaik, mint amilyenek a zsdmoly-kocsi-
forgalom, kilonféle 600, 750, 900 és 1000 mm-es
nyomkoz-méreteik és az ebbél ered6 ,.elszigetel-
dott” Gzemik, valamint csekély forgalmuk mar
besziintetésiiket latszik igazolni.

A berlini Kozlekedési Kutatd Intézet masfél esz-
tendés vizsgalatainak eredményei is ezt a feltevést
tdmasztjak ala.Vizsgalatra kerult 31 keskenynyom-
koz(i vasut 1009 km vonalhosszal; ebbdl 29 érett
meg az azonnali megszintetésre.

A forgalom volumene a vizsgalt 1963/64-es évben
az 6sszvolumennek

a személyforgalomban 2,2%-4t,

az aruforgalomban 1,2%-at tette ki.

Ebbél kiindulva a ,vasut” (a vonal tovabbi
fenntartdsa) és a ,,gépjarmikoziekedés” (a for-
galomnak a vasutrol kozutra terelése) valtozatokat
dolgoztédk ki. Ezek Osszehasonlitasa képezte a leg-
celszer(ibb megoldas alapjét.

2.2. Az értekelés tényezGi és mutatdészamai

A vonalak kihasznaltsaga és forgalmi volumene
mellett szlikséges volt valamennyi egyéb hatés
elemzése is. Ezek kozé tartoztak :

— a gazdasag Osszetétele és tavlati fejlédése,
— telepités- és népességosszetétel,

— a hatoterilet tarsadalmi jelent6sége,

— a forgalombesziintetés altalaban és

—a kozelekedési igények.

Az ezen tényezOkb6l levezetett bizonyos mutato-
szdmok Kkerultek felhasznélasra a hatékonysagi
vizsgalat valtozataiban. Ezekhez tartoztak:
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— a beruhdazaési és dnkoltségek,

— az Onkoltségek Osszehasonlitasa a bevételek-
kel; ennek az 0Osszehasonlitasnak a kozlekedési
eszkdz rentabilitdsa mellett kell tantskodnia; mi-
utdn azonban a kozlekedési eszkdzok kozott egy-
séges kiindulo feltételek nincsenek, vagyis dij-
szabas-azonossadg nem all fenn, az dsszehasonlitas
nem a redlis viszonyokat jellemzi és ezért nem érté-
kelend6 tul;

— forgalomszerzési-érték,

— munkaerdsziikséglet,

— a fuvarozas id6tartama,

— kulturdlis és szociélis tényez6k.

Dont6 befolydsuk a beruhézési és onkoltségek-
nek volt, emellett a gépjarmiikozlekedés valtozat-
ban a fuvarkapacitasokra iranyulé igényen til, a
kdzutépitési, rakodas-gépesitési és az érdekelt
gazdasdgokra vonatkoz6 intézkedéseket is figye-
lembe kell venni.

2.3. A lezért vizsgalatok eredményei
és végkdvetkeztetései

A vizsgélatokat a DR és az Aallami szervek
kdzosen folytattdk. Egy mintavizsgéalat utdn a
munkét a kialakitott mddszer alapjan végezték.

Az aruforgalomnak 1970-ig tervezett ndveke-
dése ellenére a gazdasagossagot jelentésen névelni
nem lehetett.

A keskenynyomkoz( vasutak mintegy 6%-ot
kitevd hanyadan az 6sszhaldzat teljesitményének

a személyforgalmat illeten 4,9%-a és
az aruforgalmat illetéen 3,0%-a jelentkezik.

Mint mar emlitettik, a valtozatok dsszehasonlitasa
29 vasutra nézve a gépjarmukozlekedes folényet ered-
ményezte. A beruhazasi és onkdltségek 12 vasutnal
a ,,gépjarmikozlekedés” valtozatban alacsonyab-
bak, mint a ,vasut” valtozatnal, 15 vasutnal a
forgalomatterelés tébbletraforditasainak megtéri-
lési ideje 0,2—3,0 évig terjed, 2 vasltnal pedig
3—6 év kozott mozog.

A fennmaradd 2 vasltra nagyon hosszi megté-
rilési id6k adodtak; szlkségesnek mutatkozik
ismételt felllvizsgélatuk.

Aforgalomatterelés jelentds fordulatot jelent, ami
természetesen alapos el6készitést igényel. Onmaga-
ban a vasuti kozlekedés hagyomanyait ezeken a
talnyomoreészt falusi és hegyes-volgves vidékeken,
valamint az Gjnak, pontosan a gépjarmiikozleke-
désnek teljesitOképesseégével és bizonyos mértékig
mindségével szemben felmeril6 kétséget csak foko-
zatosan, meggy06zés révén és a gazdasagi tények
bizonyité erejével lehet legy6zni. Miszaki vonat-
kozasban is megfeleld el6feltételeket kell teremteni,

igy pl-

— a meglevl utak kiszélesitése,

— a meglevd uthaldzat kibbvitése,

— az autdébuszok, tehergépkocsik és pdtkocsik
tekintetében kielégit§ kapacitas rendelkezésre bo-
csatésa réven.

A kozlekedés racionalizdlasanak jelentds kérdése
az emberekr6l, kilénosen a DR-nél foglalkoztatdt-



334

takrol torténd gondoskodas. Mi torténjék a fel-
szabadul6 munkaerékkel?

Tobbféle lehet6ség all fenn:

— éathelyezés a DR-en belill,

— athelyezés a gépjarmikozlekedeshez,

— mas népgazdasagi 4gakban torténd foglalkoz-
tatas.

Az erre vonatkozé dontés magara a dolgozora
tartozik, mert kell, hogy az intézkedés az 6 érde-
keinek is megfeleljen, hiszen a racionalizal&sbél
személyi hatrany nem szarmazhat.

Végkovetkezteteskent meg kell emlitenlink to-
vabba, hogy az &ru-, vagy a személyforgalom &t-
terelése semmiképpen sem tekinthet6 végleges
megoldasnak, mert ezaltal valtozatlan kapacitasok
mellett a vonal teljesitménye csokken, illet6leg
bizonyos vonat- és kezelési teljesitmények meg-
takarithatok ugyan, de egyidejlileg bevételeket is
elveszitenek.

Az emlitett vizsgalatok eredményeként a vonal-
beszuintetések temezesere lepcsézetes tervet dol-
goztak ki. A sorrend meghatarozoi:

— a felépitmény élettartama,

— az abszolat vonalkihasznaltsag,

— a szlikséges beruhazasi eszkdzok és
— a varhatdé megtakaritasok voltak.

3. A rendesnyomkézl mellékhaldzat tavlati
kialakitasa

3.1. Altalanos ismertetés

Az ez id6 szerinti 6sszhalozatnak mintegy 60%-4at
kitevd mellékhal6zat 1970-ben a DR osszteljesit-
ményeinek 16%-at (1980-ban 11,6%-4at) fogja
szolgaltatni. A mellékhaldzat egy részén emellett a
koltségek a bevételek tobbszorosére rugnak, amit
a csekély teljesitmények melletti nagy bér- és
kapacitaskoltség-raforditasok okoznak.

A DR-nek azon torekveései, hogy racionalizélas
révén a gazdasagtalan tzemeltetést lekiizdhesse,
mas eurdpai vasutigazgatasok fejlesztési iranyza-
tanak is megfelelnek (DB, BR, SJ, *<¢).

Ismerjuk a mar emlitett két mddot:

~— a rendesnyomkozi mellékhalézat csékkenté-
set és

— a fennmarad6 vonalak racionalizélésat.

Mindkét problémara vonatkozolag végeztink
megfelelé Kisérleti vizsgalatokat, azonban vala-
mennyi vonal teljes feltardsa és vizsgalata csak a
kovetkezd, 1970-ig terjedd években lesz lehetséges.

Az ideiglenes Kivalasztds mintegy 2900 km-re
nézve forgalomatterelési és kb. 5800 km-re raciona-
lizalasi celzattal végrehajtandé vizsgalati feladatot
szab meg. A fennmaradé mellékhalézat végleges
terjedelmét csak a munka befejezése utan, kulono-
sen a gazdasagi eredmények alapjan lehet meg-
hatérozni.

3.2. A mellékhal6zat csokkentése
Ugyanigy, mint a keskenynyomkoz(i vasutak-
nal, itt is két valtozatnak, a ,vasut”- és a ,,gép-
jarmiikozlekedés”-nek dsszehasonlitasardl van szo.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A 2.2 alatt ismertetett tényezdk és mutatoszamok
azonos madszerrel alkalmazhatok.

Annak érdekében, hogy a vonalvizsgélatok so-
ran egységes szemlélet legyen érvényesithetd, a
berlini Kozlekedési Kutatd Intézetben a kovetkezd
tanulmanyt dolgozték Ki:

A vaslt és a gepjarmikozlekedés forgalommeg-
osztasanak vizsgélatara vonatkozd iranyelvek a ren-
desnyomkdzd mellékhaldzat hatoterileten”.

A mar végrehajtott vizsgélatok 25 olyan vonalat
Oleltek fel, 416,4 km hosszban, amelyek forgalma
és miszaki allapota alapjan els6kénti vizsgalatuk
célszer(inek latszott, marcsak azért is, hogy ha a
»gépjarmiikozlekedés” valtozat mutatkoznek el6-
nyosnek, a koltséges felljitasuk elkerilhet6 és for-
galmuk megsziintethetd legyen.

E kivalasztott vonalak jellemzéséil sziikséges
megemliteni, hogy rajtuk az engedélyezett se-
besség atlagosan 24,8 km/6, kozottuk 18 szarny-
vonal és 7 mindkét végen csatlakozd vonal szerepel
s emellett csak egyetlen vonal mutat fel — 34
kocsi/nap értékkel — emlitésre mélté atmendfor-
galmat. Négy vonal kizéarolag aruforgalomra van
megnyitva. A 416,4 km vonalhosszra 792 szintbeni
atatjaroé esik, ezek kozil 26 biztositott.

A 21 személy- és aruforgalomra megnyitott vo-
nal az dsszhaldzati évi személyforgalom 0,6%-at,
a 25 viszonylat az aruforgalom 0,91%-4t bonyo-
litja le (bazisév: 1965).

Avonalhalozat 2,61%-nyi hanyadan az tizemi tel-
jesitmeny az osszes teljesitménynek csupan 0,3%-a.
Az eredmény tanusitja, hogy 20 vonal tekintetében
a ,,gépjarmuikozlekedés” valtozat gazdasadgosabb. A
megtérilési id6 13 vonalnal zérusnal kisebb, vagyis
a ,,gépjarmikozlekedés” valtozat raforditasa ki-
sebb, mint ami a vasutiizem fenntartasahoz szik-
séges. Tovabbi 7 mellékvonalra nézve ez az id6
0,7—5,3 év kozott mozog. A fennmaradd 5 vonal
vonatkozasdban a ,,vasut” valtozat gazdasagi fo-
Iénye alapjan a megszintetés egyel6re nem java-
solhato.

Az elGirdnyzott megszuntetés révén a forgalom-
szerzési érték — ez a keskenynyomkdzld halo-
zatra nézve is érvényes — nem valtozik, mert a
teljesitmények a DR szdmara nem vesznek el, csak
meghatarozott csomoépontokra dsszpontosulnak.

E pont tekintetében is, hasonléan a 2. pontban
kifejtettekhez, a beruhazasi raforditasok és az
épitési intézkedések figyelembe vétele mellett, va-
lamint az azonnali vonalmegsziintetéssel jar6 nagy
gazdasagi hatékonysag ellenére, csak a fennallo
adottsagoknak megfelel6, fokozatos megvaldsitas
lehetséges.

3.3. A mellékhal6zat fe_nnmgaradé vonalainak
komplex racionalizalasa

A ,komplex” kifejezésen azt értjik, hogy a va-
suti kozlekedés valamennyi szaktertlete, mely a
mellékvonalakon a biztonsagos Uzemvitelért és a
forgalmi szolgélat szabalyszer(i lebonyolitasaért
felelés, bevonanddé a vizsgélatokba. A célkitlizés
az, hogy a miszaki és szervezési valtoztatadsok ré-
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veén a jarm(vekben és a helyhezkotott berendezé-
sekben, koltségekben és munkaer6ben elérhetd
megtakaritasok el6feltételeit megteremtsik.

E komplex feladat elérését célzo vizsgalatok a ko-
vetkez8képpen tagozodnak:

1. A fenndllé helyzet elemzése; ehhez tartoznak
a vonal kihasznaltsaganak mértéke a személy- és
aruforgalomban, az aru- és személyforgalmi igé-
nyek, a személyzet és a vontatojarmvek foglalkoz-
tatdsa, a berendezések hasznélata.

2. A forgalomalakulés el6rebecslése.

3. A jelenlegi allapot kalkuléacioja, vagyis annak
meghatarozdsa, hogy mennyibe kertl a vonal
uzemeltetése, mennyibe keril a teljesitményegység.

4. A racionalizalo intézkedesek kivalasztasa, a
valtozatok kimunkalasa.

5. Utokalkulacio, a racionalizalas hatasainak,
hasznainak Kimutatasa.

A gazdasagossagi vizsgalathoz emellett sziikse-
ges még

— a gazdasagi elemzésnek és

— a valtozatok 6sszehasonlitasanak a bemuta-
tdsa, amely olyan, a vonalra jellemzd koltségek
meghatarozasdhoz vezet, amelyekre az ilyenfajta
részletes vizsgalatokhoz feltétlentl sziikség van.

Az 1—3. és 5. pontokra vonatkoz6 megéllapi-
tdsok kulonosképpen az alapulvett szamadatok
mindségétdl fuggenek, a 4. pont viszont a raciona-
lizdlas terjedelme, tartalma és sikere tekintetében
donté tényezc’i, ami — a legcélszer(ibb Iehetéségek
kivalasztasa révén — a gazdaségilag legkedvezobb
uzemvitelt befolyésolja.

A lipcsei ,,Forgalmi és kereskedelmi szolgalat Kki-

sérleti- és fejlesztési irodaja™ a széleskor( vizsga- .

latok céljara alapelvként kidolgozta:

,, A mellékhalézat vonalainak racionalizdlasara
iranyuld vizsgalatok iranyelvei”-t.

Ez azonban az intézkedések kivalasztasa tekin-
tetében altalanos érvényld megoldasokat nem
nyUjt, mert erre csak a vonalak és az egyes szol-
ggllal;[i helyek specidlis koriilményei lehetnek mérv-
adok.

Emlitsink meg ehelyitt néhany olyan lehet6sé-
get, amelyek azonnal megvalosithatok és olyano-
kat, amelyek val6ravaltasat a tilnyomorészt alap-
vetd kérdések jelenleg még meghiusitjak.

Komplex személy- és &ruforgalom

1. A poggyasz- és expresszaruforgalom altaldban
nagyon csekély. Ennélfogva a kovetkez6 megolda-
sok vizsgalanddk:

//////

—a személyvonatok korlatozott felhasznélasa
az arufuvarozéasok lebonyolitasara.

2. A helyhezkotott kiszolgalohelyek szdmanak
csokkentése, azaz a személyforgalomra megnyitott
szolgélati helyek megszintetése.

3. Menetjegy- és kézipoggyasz meg8rz6 automa-
tak beéllitasa.
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4. Forgalommegosztds a DR és a Német Posta

kozott a poggyasz és expresszaruk felvetele és fu-
varozasa tekintetében.

5. A kizérolag aruforgalmat lebonyolit6 vonala-
kon vizsgalni kell a vonatforgalom besziintetésé-
nek lehetéségét. A forgalom lebonyolitasa ilyen
egektben iparvaganyszer( kiszolgalassal torténhet-
nék.

6. A specidhs vonalviszonyok figyelembevétele
mellett a tehervonatoknak a mozdonyszemélyzet-
tel torténd kiszolgalasat kell el8irni, azaz olyan
vonatokat kell kdzlekedtetni, melyeken csak moz-
donyszemélyzet utazik.

7. A hasznélaton kivili szolgélati helyiségek és
vaganyok stb. hasznositdsara megfelel6 javaslato-
kat kell kidolgozni.

Komplex biztosito- és tavkozldszolgalat

1. A vonal kihasznéltsagéagatol figgben meg kell
vizsgalni egyes lizemi szolgalati helyeken a szolga-
lat id6szakos szlineteltetését, ugyanigy olyan allo-
masok kiiktatasat, amelyeket meghatarozott id6-
tartamokban rendezési munkak ellatasara, keresz-
tezések vagy megel6zések lebonyolitdsdra nem
hasznélnak.

2. Biztositoberendezés-technikai intézkedések ré-
vén lehet6vé kell tenni az Uzemi miveletek koz-
pokr;tositését (kbzponti menetiranyitd berendezé-
sek).

Komplex vontatési szolgalat

1. AT (j vontatéjarmivek részére optimalis fel-
hasznélasi és forduld-terveket kell kidolgozni.

2. A mar nem szUkséges bergndezéseket, mint
amilyenek a mozdonyszinek, vizdaruk stb. lehe-
téseg szerint mas forméban kell hasznositani.

3. A mellékhal6zat vonalain a motorkocsik
Uizemeltetésére kiilonds gondot kell forditani.

Tovabbi tAmpontokat nyujt a forgalmi szogélat,
az igazgatasi munka, a menetiranyité szolgalat, a
palyafenntartds és a kocsigazdalkodas technolé-
gidja. E gondolatok azonban a legkulonfélébb val-
tozatoknak csupan szerény attekintését nyujt-
hatjak.

A keépet ki kell még néhany, a DR mellékvona-
laira vonatkoz6 Ujszer( gondolattal egésziteni.
Ezeknek az elgondolésoknak a megvalositasa azon-
ban minden korilmények kozott sziikséges, mivel
az eddig emlitett intézkedéseket szamos vonalon
mar végrehajtottak, vagyis a hagyomanyos javas-
latokkal mar jelent6s javulast elérni nem lehet.

1. Az USA-ban és a DB-nal pl. an. ,,rugés val-
tokat” hasznalnak. Mdkodésik megvilagitasara
szolgaljon az 1. abra szerinti véazlat.

Valamennyi A iranybol érkezé vonat elGiras-
szer(ien az 1. vaganyra jar, a B iranybdl érkez0

Al .
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vonatok a 2. vaganyra. Kijarat kdzben a vonatok
a valtokat felvagjak, ezt kovetéen a cslcsineket a
visszadllitd rugok allitjak ismét a szabvanyos allas-
ba. Ennek réven egyszer(ivonatmenetek és kereszte-
zések helyhezkotott valtéallitds nélkil bonyolit-
hatok le. A cslcssinek szabvanyos helyzetét ellen-
6rz6-jelz6 hozza a vontatojarmd-személyzet tudo-
masara. Az eddig folytatott vizsgalatok az ilyen-
fajta valtok lehetséges felhasznalasa tertletenek
kijelolésere is irdnyultak.

A konstrukciés megoldas elvileg lehetséges, a
valtok kicserélésére nincs szilkség. A meglevo szab-
vany-alkatrészek felhasznalhatdk, a valtoknak csu-
pan egyes specialis részeit kell kiegésziteni és hely-
zetlikben biztositani, nehogy a rajtuk haladas ré-
vén fellép6 oldalirany( er6k a valtéallast megval-
toztassék. Egyes, kilondsen gazdaségi jellegl rész-
letkérdések még megvizsgalandok annak érdeké-
ben, hogy az intézkedés célszer(isége és ennek a
valtokonstrukcionak alkalmazasi feltételei, kolt-
ségei, valamint el6nyei tekintetében megallapi-
tdsokat tehesslnk.

2. Amennyiben személyzet nélkili allomasokon
kell keresztezeéseket lebonyolitani, elkerllhetetle-
nul felmerilnek

a vaganyfoglaltsag, a biztonsagi hatérjelig a
szabad (rszelvény-biztositds és a vonat-zarjelzék
megfigyelésére vonatkozd kérdések. Ismeretesek
ugyan mszaki megoldasok tavolbalaté-késziilékek,
tengelyszamlalokés szigetelt sinek,illet6leg vagany-
szakaszok formdjaban, ezek azonban jelentékeny
raforditdsokat igényelnek, s emellett csak raciona-
lizalasi hitelb6l fedezhet6k.

Ezért mutatkozik messzemenben nagyobb ér-
deklédés valami egyszer(i mlszaki vagy szervezési
megoldas irant.

3. A legtdbb allomas lod allitokdzponttal mikodik,
néhényon jarulékosan egy kozponti elhelyezési
rendelkez6-hely is van. Ezek — fliggetlenil az tzemi
teljesitmények nagysagatdl (vonatok, iparvagany-
menetek) — miszakonként 3 f6 munkaerét kotnek
le, habar éppen a kisforgalmu vonalakon egy alkal-
mazott is elegendd lenne.

A tul hosszt Allito-tdvolsdgok a mechanikus
kdzponti valtoallitdé berendezesek alkalmazasat
nem teszik lehet6vé, viszont a vaganyutakban
fekvé valtok kozponti allitdsarol a kézi allitasra
valo attérés ellentmond a szocialista racionalizalés
Iényegének. Ezért csak az egyszer( vaganyutas biz-
tosito-berendezés nyujtana lehet6séget a fontos val-
tok és jelz6k kozponti helyrdl, elektromos uton
torténd tavallitasara.

A mellékvonalak felszerelését illetéen még elég
sok, részben vagy teljesen tisztdzatlan kérdés adod-
nék, mint az egyes szolgalati helyek vagy egész
vonalak taviranyitasa, Gtatjarok biztositasa é. I. t.,
legyenek azonban a jelen fejtegetések egyelGre
elegendék. Ezek csak a komplex racionalizalas je-
lent6ségének kozelebbi megvilagitasat és azoknak
a problémaknak a felvetését kivanjak szolgalni,
amelyek a DR-nél végzett kutatomunka keretében

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

a mellékhalozat gazdasagossaganak ndvelése ér-
dekében lehet6ség szerint megoldandok.

A fennmaradd vonalak racionalizalasanak vizs-
galati téméajahoz is rendelkezésre allnak mar az
els6 eredmények, amelyek megéllapitasai azonban
az itteni 2. és 3. pontokéival semmiképpen sem
hasonlithatok 6ssze. Ugyanigy nem lenne helyes a
megszintetés, vagy fenntartas kérdését feltenni,
hanem csak a kisebb anyag-, koltség- és munkaeré-
raforditds melletti tovabbizemeltetés hatéroz-
hatja meg a racionalizalasra irdnyuld vizsgélatok
gazdasagi eredményeinek értékét. Ennélfogva arrél
van sz0, hogy a racionalizalas lehetéségeit a vonalak
lehetd rentéblissa tétele érdekében optimalisan hasz-
naljuk ki.

4. Osszefoglalés

Acikk a DR keskeny- ésrendesnyomkoz(i mellék-
halozatanak tavlati kialakitasarol kivant attekin-
tést nyujtani.

E vonalak gazdasagi helyzetéb6l, valamint a
vasut és a gepjarmiikozlekedés kozotti szocialista
forgalommegosztas szlikségességébdl kiindulva mar
rendelkezésre all a keskenynyomkézii halézat meg-
szuntetésére vonatkoz6 Utemterv; a rendesnyom-
kozdi halézat megszuntetese, illetéleg racionaliza-
lasa tekintetében a vizsgéalatok meg csak most
kezd6dtek el. A fejtegetések fébb vonasokban az
alapelveket, a modszereket, a speciélis tényezdéket
és szempontokat, valamint az els6 eredményeket
ismertetik.
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Sandor Kalnoki Kiss: Experiences of traffic-planning concerning (he projected network of main roads in Budapest

The study outlines the conception established by the Road Construction Professorate of the Constructional
and Transport Engeneering University having relation to the long-range development of the main road-net-
work of Budapest. It examines the requirement against the road-network of the capital raised by the traffic
of the estimated 240 cars/1000 inhabitants, a number that actually isthought to be the degree of saturation.
It deals with the methods of traffic survey, the establishment of standard traffic density and the new routes
of the metropolitan main-network, i. e. the crossings ofthe Danube, leading-in sections of national highways
and solvability of junctions.

Dr. Istvan Ertl— Endre Mosdczy: The risk of secondary accidents on double-track lines

The authors deal with the less frequent case of accidents in which two trains are involved in the manner that
the vehicles of one train, having suffered an accident, block the track and another running train crashes with
them. The probability of the occurence of a secondary accident is treated in the study by mathematical me-
thods. Further are analysed the function of wide-spread, modern safety installations in prevention of secon-
dary accidents as well as possibilities of the restriction or ceasing, respectively, ofthe so called “field of uncer-
tainty” showing that the development of the use of cybernetic equipment also will diminish the risk of secon-
dary accidents to a minimum.

Mrs. Eva Kéves-Gilicze—Dr. Géza Palmai: Design of schedules for means of mass communication in cities and the
related dispatch by the use of modern mathematical methods

The study examines the departures from schedules ofthe traffic on transit-systems and their regularities using
density functions of the frequency distribution. On examples taken from a survey on Budapest tramway and
autobus lines the authors show the analysis of components of the turn-round time, the design of optimal turn-
rounds and the supervision of the fulfilment of turn-rounds.
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Dr. Ferenc Geringer: Design of optimal schedules for trains with different basic speeds by graphic methods and
calculation

The author publishes the results of pertinent investigations carried out at the Railway Scientific Research

- Institute answering the question whether there is a well determined ratio between the speed of freight trains
and of fast through trains promising maximum capacity of the line. The study writes about the method and
process of the investigation, namely on an ideal and actual section of line, both with single- and double-track.
The research shows unambiguously that the optimal speed ratio — disturbing the least the running of other
trains — can be chosen for through trains as a factor of 2.5 to 3.

Dr. Laszl6 Gabor Horvath: Effects of the taking of a spasmolytic medicine (,, Tlalidor*) at the driving of motor
vehicles e ETRTTIN ;

The study writes about the results and methods of a series of observations carried out at the Railway and Road
Staff Aptitude Test Institute — pertaining to the Ministry of Transport and Post Affairs — with the spasmo-
lytic medicine called “Halidor” of Hungarian United Medicine and Food Works: The detailed pharmaco-psy-
chological investigations proved this médieine not to have any unfavourable influence on working aptitude in
traffic and therefore its use for ceasing of.spasmodic pains can be indicated.

Levente Kovacs: Leakage currents developing along tracks of electrified railway lines and admissible voltage ....

The author proves by mathematical methods that it isnot sufficient to reduce the voltage drop along the track
under a determined value aiming the control of stray currents and of the corrosion caused by them. It would
be desirable to take into account also the leakage factor in the regulations concerned, besides the length of sec-
tion, specific load and voltage drop along the track.

Klaus Diurr: Rationalization of the secondary line system of the Deutsche Reichsbahn ...,

The paper outlines the development of the network of main and secondary lines and describes the perspectives
of the narrow-gauge network based on performed and terminated investigations showing the reasons ofits pro-
gressive closing and of the diversion of its traffic to road. After this the author deals with the long-range deve-
lopment of the standard-gauge secondary line network, namely the closing of some lines with little traffic and
the possibilities of the complex rationalization ofthe running of the remaining secondary line system. In this
respect several new solutions are shown that can be used for rendering this lines as profitable as possible.
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Sandor Kalnoki Kiss: Experiences des plans de circulation du réseau principal routier projeté de Budapest

Dr.

RESUME

L’étude expose la conception élaborée par la chaire de construction de route de I'Université Technique de
rindustrie des Constructions et des Communications en vue du développement de grande perspective du
réseau principal routier de Budapest. Elle examine les pretentions que la circulation de 240 voitures/1000
habitants envisagée actuellement comme valeur de saturation formont au réseau routier de la capitale. Elle
traite la méthode de Texamen du trafic, I’établissement de la grandeur du trafic compétente et s’occupe des
nouvelles lignes du réseau routier de la capitale, notamment des traversées du Danube, des sections d’entrée
des principales routes nationales et des possibilités de solution des noeuds de trafic.

Istvan Ertl—Endre Mosdczy: Le danger d’accidents secondaires sur les lignes a double Voie....cocoooevveccviiinnne.

Les auteurs s’occupent du cas plus rare des accidents touchant deux trains ou les véhicules du train qui a subi
un accident obstruent la voie et un autre train circulant entre en collision avee ceux-ci. L’étude examine par
des moyens mathématiques la probabilité de la production d’un accident secondaire. Apres eile analyse le role
des installations de sécurité modernes plus connues dans la prévention des accidents secondaires, traite les
possibilités de la restriction et de I’élimination du soi-disant ,,champ d’incertitude” en démontrant que le prog-

res de l’application cybernétiques réduire prévisiblement au minimum aussi le danger des accidents secon-
daires.

Mme Eva Koves-Oilicze—Dr. Géza Palmai: L’établissemeni de Phoraire et le contréle du trafic de la circulation en

masse urbaine par des méthodes modernes mathématiques

L’étude examine — avec I’emploi des fonctions de densité des distributions de fréquence — les divergences des
horaires des moyens de circulation en masse urbaine et leur régularité. Les auteurs exposent sur des exemples
pris d’une enquéte faite aupres des entreprises de tramway et d’autobus de Budapest Tanalyse des eomposen-
tes du temps de rotation, la conception du projet du temps de rotation optimum ainsi que le contréle de
I’'accomplissement du temps de rotation.

Nouvelles d’association

Dr.

Dr.

Levente Kovacs: Courants vagabonds et tensions admises le long des voies des lignes ferroviaires électrifiées

Klaus Durr: Rationalisation du réseau ferroviaire secondaire dans la République Démocratique Allemande

Ferenc Geringer: L’établissement — par construction et par calcul — de I’horaire optimum de train avec de
vitesses de base différentes

L’auteur communique les résultats des recherches respectives effeetuées dans Tlnstitut des Recherches
Scientifiques du Chemin de fér qui donnent réponse sur la question s’il existe une proportion de vitesse
déterminée entre les trains de voyageurs de grande vitesse et les trains de merchandises qui assure la
capacité maximum de la voie. Le mémoire expose laméthode et I’exécution de I’enquéte, notamment sur une
section de voie idéale et réelle et sur une ligne & voie unique et & voie double. L’enquéte démontre d’une
faljon univoque que la vitesse optimum des trains rapides — ne génant la circulation des trains que dans la
moindre rnesure — peut étre donnéé avec la 2,5— 3 fois de la valeur.

Laszl6 Gabor Horvath: L’effet de Tabsorption du médicament antispasmodique (,,Halidor*) sur la conduit
des automobiles

L’étude montre la méthode et le résultat de la série des examens effeetués dans TInstitut de I’'Examen de I’Ap-
titude des agents aux services ferroiaires et routiers du Ministern des Communications et des Postes avec le
médicament antispasmodique n6mmé “Halidor” de la Fabrique Fusionnée de Médicaments et d’Aliments Con-
' centrés. Aussi Texamen détaillé6 pharmaco-psychologique a prouvé que ce médicament n’influence pas d’une

faljon défavorable la capacité de travail de circulation et par consequent il peut étre indiqué pour éliminer les
douleurs sp.asmodiques.

L’auteur prouve par voie mathématique qu’il ne suffit pas de restreindre la chute de tension le long des voies
sous une valeur déterminée pour réduire les courants vagabonds et la corrosion provoqués par eux. I serait
désirable que les prescriptions respectives prennent en considération outre la longueur de la section, la charge
spéeifique et la chute de tension le long des voies aussi le facteur de fuite.

Le mémoire expose le développement du réseau des lignes principales et des lignes secondaires de la DR, puis
il traite la perspective du réseau secondaire & voie étroite sur la base des recherches effeetuées et terminées en
exposant les raisons dela suppression progressive des lignes et du détournement de leur trafic sur la route. Aprés
Tauteur s’occupe du développement perspectif du réseau des lignes secondaires & voie normale, notamment
de la suppression de certaines lignes & faible trafic at des possibilités de la rationalisation complexe de I’exploi-
tation du réseau secondaire restant. Dans le cadre de ces possibilités il expose plusieurs méthodes nouvelles,
pouvant rendre rentable les lignes dans la limité du possible.

Page
289

298

305

312

313

321

329

332



Klaus DIT: pie Rationalisierung des Nebennetzes bei der Deutschen Reichsbahn

ZUSAMMENFAS8UNG

Seite

Sandor Kalnoki Kirs: Erfahrungen der Verkehrsplanung des projektierten Hauplstrassennetzes von Budapest

Der Aufsatz gibt die Konzeption bekannt, die durch den Lehrstuhl Strassenbauwesen der Technischen Uni-
versitat fir Baugewerbe und Verkehrswesen zwecks langfristiger Etzwicklung des ITauptstrassennetzes
von- Budapest entwickelt wurde. Es wird untersucht, welche Anspriiche gegentiber dem Strassennetz der
Hauptstadt durch den Verkehr gestellt werden, der im Falle von 240 PKW/1000 Einwohner — eine Zahl
die z. Z. als Sattigungswert vorgesehen ist — entsteht. Der Verfasser behandelt die Methodik der Verkehrs-
untersuchung und die Bestimmung der massgeblichen Verkehrsgrosse, sowie die neuen Strassenziige des
Hauptverkehrsnetzes der Hauptstadt, u. zw. die Ubergange der Donau, die Ausfallstrecken der Haupt-
strassen und die Lésungsmadglichkeiten der Verkehrsknotenpunkte.

. Istvan Ertl—Bndre |VDSC,EZY' Die Gefahren eines sekundiren Unfalls auf zweigleisigen Eisenbahnstrecken

Die Verfasser behandeln den selteneren Fall eines Ungliicks, durch das zwei Ziige betroffen werden, namlich
wenn die Fahrzeuge eines Unfall erlittenen Zuges die Strecke versperren und ein anderer verkehrender Zug
mit diesen zusammenstdsst. Die Wahrscheinlichkeit des Vorkommens eines sekundaren Unfalls wird in der
Abhandlung durch mathematische Methoden untersucht. Nachher wird die Rolle der meistverbreiteten, zeit-
gemassen Sicherangsanlagen in der Verhitung von sekundaren Unfallen analysiert und die Mdglichkeit der
Verringerung, bzw. Behebung des sog. ,,Unsicherheitsfeldes* behandelt, wobei bewiesen wird, dass die Zunahme
der Verwendung kybernetischer Vorrichtungen voraussichtlich auch die Gefahr sekundarer Unfalle auf ein
Minimum reduzieren wird.

Fau Ba Kowes-Glizce—br. Gza Pamai: Fahrplangestaltung und Verkeilrsleitung des stadtischen Massen-

verkehrs durch Verwendung moderner mathematischer Methoden ...

Die Abhandlung befasst sich mit der Untersuchung der Abweichungen vom Fahrplan im Verkehr der stad-
tischen Massenverkehrsmittel und mit den beziiglichen Gesetzmassigkeiten, u.zw. durch Verwendung der
Dichtefunktionen der Haufigkeitsverteilung. An Beispielen, die aus Aufnahmen im Budapestéi- Strassen-
bahn und Omnibusbetrieb stammen, fihren die Verfasser die Analyse der Komponenten der Umlaufzeit, die
Planung der optimalen Umlaufzeit, sowie die Uberwachung der Einhaltung der Umlaufzeit vor.
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Feec Genrger Optimale Fahrplangestaltung von Ziigen mit verschiedener Grundgeschwindigkeit durch
zeichnerische und rechnerische Methoden

Der Verfasser teilt die Ergebnisse der im Wissenschaftlichen Forschungsinstitut fir Eisenbahnwesen durchge-
fuhrten Forschungen mit, die eine Antwort auf die Frage erteilen, ob es ein bestimmtes Geschwindigkeits-
verhaltnis zwischen. Giterzigen und schnellen Reiseziigen gibt, das eine grdsstmogliche Streckendurchlass-
fahigkeit sichert. Der Aufsatz gibt die Methode und den Ablauf der Untersuchung bekannt, u.zw. fur
einen idealen und tatsachlichen, ein- und zweigleisigen Streckenabschnitt. Die Forschung hat eindeutig
ergeben, dass die optimale — den Verkehr der Ubrigen Ziige am wenigsten stérende — Geschwindigkeit der
Schnellziige mit einem 2,5 bis 3 fachen Wert angegeben werden kann.

Dr. Laszl6 Gihor Hondtht pie W irkung der Einnahme eines spasmolytischen Mittels (,Tlalidor*) bei Kraftfahr-

zeuglenkung

Der Aufsatz stellt die Methoden und Ergebnisse einer Versuchsreihe dar, die im Institut zur Fahigkeitspri-
fung far Eisenbahn- und Strassenverkehrsangestellte, eine Institution des Ministeriums fir Verkehrs- und
Postwesen, mit dem spasmolytischen Arzneimittel ,,Halidor* der ungarischen Vereinigten Arznei- und
Nahrmittelwerke durchgefihrt wurde. Die ausfihrlichen pharmakopsychologischen Untersuchungen haben
erwiesen, dass dieses Medikament die Arbeitsfahigkeit im Verkehr nicht ungtinstig beeinflusst und deshalb zur
Behebung krampfhafter Schmerzen indiziert werden kann.

Leverte KOVACS: Die entlang der Gleise von elektrifizierten Eisenbahnstreeken entstehenden Vagabundstréme und
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Der Verfasser beweist auf mathematischem Wege, dass es nicht ausreichend sei, den Spannungsabfall entlang
der Gleise unter einem bestimmten Grenzwert zu halten, um vagabundierende Stréme und die durch sie verur-
sachte Korrosion zu massigen. Es ware erwinscht, dass die einschlagigen Vorschriften, ausser der L&nge
und der spezifischen Belastung der Strecke, sowie ausser dem Spannungsabfall entlang des Gleises, auch den
Leckfaktor (Sickerungsfaktor) bericksichtigen.

Der Aufsatz schildert die Entstehung des Haupt- und Nebennetzes der DR und behandelt anschliessend die
Perspektive des schmalspurigen Nebennetzes auf Grund der durchgefiihrten und abgeschlossenen Forschun-
gen, wobei die Motive der stufenweise Stillegung dieser Strecken und der Umleitung ihres Verkehrs auf die
Strasse bekanntgegeben werden. Nachher beschreibt der Verfasser die perspektivistische Gestaltung des
normalspurigen Nebennetzes, u.zw. die Stillegung einiger Strecken mit geringen Verkehrsaufkommen, sowie
die komplexen Rationalisierungsmaoglichkeiten des Betriebs des verbleibenden Nebennetzes. Im Rahmen der
letzteren werden mehrere neuartige Losungen bekanntgegeben, die geeignet sind die mdogliche Rentabilitat
dieser Strecken sicherzustellen.
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WaHgop KanHoka Kuuan: OnNbITbl NePCNeKTUBHOIO NiaHMpPOBaHWUSA ABWXKEHUSI TNaBHOM FOPOACKON ceTu Byganewita

LaHHbIV TPy n3naraetT KOHUENLUMUIO Mo NepcneKTUBHOMY pa3BUTWIO TNaBHOW ropoAckoii cetu bypanewTa, paspa-
6oTaHHYl Kadeapoii cTpouTenbcTBa WOCCEHHbLIX AOPOT MPOMbILWNEHHO-CTPOUTENLHOTO M TpaHCcnopTHOro Monu-
TeXHUYECKOr0 YHuBepcuTeTa. B HEM paccmaTpuBaeTcs Kakue TpeGoBaHMS AOMKHA YLOBNETBOPATb FoOpojckas
ceTb CTOMMUbLI NPU AOCTUXEHWUW 3aNNaHMPOBAHHON TOUKM HACLILLEHHOCTU ABUXeHUS (240 NerkoBbIX aBTOMAlUWH
Ha 1000 xuTeneil). Nanee Tpya paccMaTpuBaeT clefyloline BONPOCLl : MeTOA WCCNeA0BaHWUsA LBUXEHUs, onpeje-
NneHue aBTOPUTETHbLIX 06BLEMOB BUXKEHUS, HOBbIE IMHWW TNaBHOW FOPOACKONA CeTW CTONULbI, fyHalickue nepenpassl,
BO3MOXHbI€ BapMaHTbl MO OCYL|ECTBNEHUIO ABUXEHUS B y3nax.

[O-p NwTeaH 3pTn—3HAps Mowoum : ONacHOCTb BTOPUUHBIX aBapuii Ha ABYXMNYTHbIX XeNe3HOAOPOXHbLIX NUHUAX

ABTOpPbl 3aHUMAOTCA TeM, pefkKo MPOUCXOAALLMM ClyyaeM, KOraa MOABUXHONA cocTaB noesfa, nmoTepnesBLIero aBa-
puto, 3aKpbiBaeT CBOGOAHLI NPOX04 BCTPEYHOrO Moe3fa Ha APYroM MyTW M TaKUM 06pasoM NPoOUCXOAMT CTONKHOBE-
Hue. BepoATHOCTbL BTOPUUYHOW aBapuu uccnefyetcs B Tpyfe Npu Nomowu maTemaTuuyeckoro crnocoba. Bcnepg 3a
3TUM aHanu3upyetcs posnb 6osee pacnpocTpaHeHHbIX COBpeMeHHbIX 060pyfoBaHuit CLLE B gene npegoTBpalleHus
BTOPUYHbBIX aBapuii, U paccmMaTpUBaeTCs BO3MOXHOCTb CYXWBaHUS WNU NUKBUJALWUU T. H. ,NONsA, HELOCTOBEP-
HOCTM®, fOKa3blBas NpU 3TOM, YTO MO Mepe yBeNUYeHUs NpUMeHeHUs 06OpyJOBaHNA KNGEPHETUKN — KaK 0Xupaa-
eTcsl — COKpPaTMTCA 40 MUHMMYMa OMAacHOCTb BTOPUUHbLIX aBapuii.

JBa MNenuue KaBawHs—[L-p Mesa Manman: CocTaBreHMe rpaguka n ynpaBneHne ABUXEHMEM TOpPOACKOro mMaccoBOro
TpaHcnopTa C NPUMeHeHWEM COBPEMEHHbIX MaTeMaTUYecKux crnocobos

B cTaTbe paccMaTpuBaeTcs OTKAOHEHWe OT pacnuMcaHuii cpefcTB ropofCKOro MaccoBOro TpaHCNopTa W ero 3aKoHOo-
MEPHOCTM C MOMOLLbIO 3aBUCUMMOCTEN rycToTsl pacnpegeneHunii. Ha npumepax, B3aTbiX OT 6yAanelwTCKOro TpaMBaii-
HOTr0 M aBTOGYCHOro NpeAnpuATUi, aBTOpbl MPEACTaBNAOT aHaNU3 31eMeHTOB BpeMeHU 060poTa, NnaHUpoBaHue
ONTUMaNbLHOro BpeMeHU 060poTa, Aanee, KOHTPOb 3a BbINOMHEHWEM BpeMeHU 060poTa.

OesaTenbHocTb ObuiecTBa

[O-p depeny Fepunrep: OnpegeneHne pacnucaHuii MNoesfoB C PasHbIMU OCHOBHbLIMW CKOPOCTAMU Tpafuueckum W
pacyeTHbIM Croco6om

ABTOp coo06lWaeT OTHOCALLMECS K 3TOW TeMe pe3ynbTaTbl MCCNeA0BaHWi, npoBeAeHHbIX B HayuyHo-WccnepgoBaTens-
cKoM WHcTutyTe XenesHofopoxHoro TpaHcrnopTa v JaéT OTBEeT Ha BOMPOC, YTO CYLWeCTBYeT-nn onpefenéHHas
nponopuusa CKOpoCTeld MexXx Ay CKOPbIMU MaccaXMpCKMUMU W rpy30BbIMM noe3famu, obecneymBarowas MakCuManb-
HbIl) MPOMNYCKHY CNOCOBHOCTb Xene3HOAOPOXHbIX NyTeid. Tpya u3naraeT MeTo4 UCCNefOBaHUA U NoKasbiBaeT
ero NpUMeHeHWe Ha MaeanbHOM M (HaKTMYECKOM y4acTKe OAHONYTHON WM aByxnyTHOW NUHUAX. ccnefoBaHne eamn-
HOrNacHO NOKa3blBaeT, YTO CKOPble Moe3fja MeHblle BCEro MelarlT ABUXEHUIO, eClM UX ONTUManbHasa CKOPOCTb B
2,5—3 pas3sa Bblle CKOP'OCTU OCTaNibHbIX NMOE3A0B.

0-p Nacno Ma6op XopsaT : BnusiHMe noTpebneHMss NMPOTMBOCNA3MaTUYECKOr0 MeaMKameHTa (,,Xanugop*4 Ha Bogu-
Tensa aBTOMAaLUWHbI

Tpys 3HaKOMUT ynTaTeneil ¢ pesynbTatamu uccnefoBaHWil, npoBefieHHbIX B MHcTUTYyTe WccnegosBaHns npodec-
CUOHaNbHON NPUrogHOCTM Npu MUHWUCTepPCTBe NyTell COO6LLEHNA W CBA3U C MPOTMBOCMNA3MaTUYeCKUM MeAUKaMeH-
ToM ,,Xanupop*“, usrotosnseMmbiM thabpukoii,, Magbsp dgewnsT Abogbcep n Tancep-abap”. MoapobHoe hapma-
KOMCUXONOrM4yeckKoe nccnegosaHne noaTeepanno, 4To notpebneHune aToro nekapcTea He Bbl3biBaeT HebnaronpuaT-
HOro BNIMAHMA Ha paboTOCNOCOGHOCTL Ha TpPaHCNOPTE M TakuM 06pa3oM ero MOXHO PeKOMeH[0BaTb A4 ycTpaHe-
HUA cnasmaTuyeckux 6onei.

NagenTs Kosau: Bayxaawouime TOKW U AONYCTUMble HanpshkeHUs, obpasylouimeca BAOMb NyTei 3neKTpUpuLmMpoBaH-
HbIX YX€Ne3HOA0POXKHbIX NUHWIA

ABTOp MaTeMaTUYeCKUM NYTEM [O0Ka3blBaeT, YTO AN YMEHbLIEHUSA BENNYNHDI 6ny>K,qar0m,|/|x TOKOB 1" I'IpI/I‘H/IHﬂeMOVI
MM KOPPO3UN HEAOCTATOUYHO CHUXAaTb NafleHMEe HanpaxeHuna A0 onpegeneHHOro yposH4, a H606XO,EI|I/IMO NPUHATDL

BO BHWMaHWe B OTHOCAWMNXCA UHCTPYKLMAX, KPOMe AAVMHbI y4acTKa, YAeNbHOW HArpysku, nafeHus HanpsXXeHus
BAOMb nyTu, €lle U haKTOp YTeuku.

Oiopp Knayc : PaumoHanusauusa ceTv BTOPOCTEMEHHbIX >XeNe3HOAOPOXHbIX NUHWUIA [TepMaHCcKoi [leMoKpaTu4ecKoi
Pecnybnukun

B Tpy4e KpaTKO OMWCbLIBAETCA UCTOPUS CTPOMTENbCTBA MarucTpanbHbiX W BTOPOCTEMEHHbIX XENe3HOL0PO0X HblX
NUHWIA OP. [lanee aBTOp, Ha OCHOBaHWM NpPOBEAEHHbIX WCCNEef0BaHWUIA, paccMaTpuBaeT NMepcneKTUBY CETU Y3KOKO-
NeliHbIX BTOPOCTENEHHbIX XEeNe3HOJ0POXHbBIX NUHUA 1 NpKU 3TOM NO3HAKOMUT YMTaTeneil ¢ NPUYMHAMU NOCTENEH-
HOW NMKBUAALWU 3TUX NMHUIA. Bcned 3a 3TUM aBTOP 3aHUMAETCS C MepPCneKTUBHbIM MOMOXEHUEM BTOPOCTEMNEHHbIX
XEeNe3HOLOPOXHbIX NMHUA HOPManbHOW KOMeu, a UMEHHO : NUKBMAALMEA ManofesTeNbHbIX XeNe3HOLOPOXHblX
JIMHUI N BO3MOXHOCTbIO KOMMAEKCHOW palnoHannsaLuy sKCNayaTalum oCTalOLWUXCA BTOPOCTENEHHbIX Xene3Ho-
BOPOXHBIX NIMHUIA. B CBA3M C 3TUM OH M31araeT HECKO/NbKO HOBbIX PeLleHWid, N03BONSAIOLWMX CAENaTb peHTabesb-
HbIMW 3TU-TUHUU.
/
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(Folytatds a 328. oldalrél)

1105. sz. Uj munkaszervezési és bérezési rendszer a von-
tatdsi mihelyekben a mozdonyok miszaki &allapota-
nak ésamunka mingségének javitasara.

Vezeté: Bene Antal, Sopron.

1106. sz. Javaslatok Sopron varos vaslti és a vele kap-
csolatos kozuti kérdéseinek megoldasara.

1107. sz. A hézagnélkili felépitmény fenntartasi koltsé-
geinek alakuldsa a Szombathely—Zalaszentivan vo-
nalszakaszon.

Vezet6: Sparing Laszlo, Szombathely.

1108. sz. A gazdasdgossdg mérésének lehetdsége egyes
munkaterileteken.

Vezeté: Kiss Miklos, Szombathely.

1109. sz. A pénzigyi és kereskedelmi szolgéalat feladatai
az igazgatésdg munkajaban, az Gj gazdasagiranyitasi
rendszer szemléletében.

Vezeté: Mikola Gydérgy, Miskolc.

1110. sz. Kocsiatadas-atvétel szabalyai a MAV és a valla-
lati forgalomban.

Vezeté: Gal Ferenc, Miskolc/Banréve.

1111. sz. Magasépitményi palyamesteri szakaszok gazda-

sdgos munkaltatasdnak megszervezése beruhéazasi és
tervszer( fenntartdsi munkaknal.

Vezeté: Balatoni Gyula, Miskolc.

1112. sz. Aldzuzalékolassal tortén6 vagany-szabéalyozéasok
tapasztalatai.

Vezeté: Fekete Istvan, Miskolc.

1113. sz. A jegykezel6nélkili kozelkedés bevezetésének
lehetésége a miskolci autébusz és villamos kdzlekedés-
ben.

Vezet6: Zavagyak Laszlo, Miskolc.
1114. sz. A Miskolci Kozlekedési V allalat autébusz telep-

helyén a gazdasdgosabb és korszerlibb zemeltetési
rendszer kidolgozasa.

Vezeté: Meszléri Zoltan, Miskolc.

1115. sz. A felépitményi szint-kifutattdsok szikségessége
a sebesség fiiggvényében.
Vezetd: Varga Ferenc, Szombathely.

1116. sz. Javaslat Zalacsép—Salomvar és Zabszentgyorgy

megallé rakodohelyeken az aruforgalom besziinteté-
sére, és Bagodvitenyéden korzeti alloméas kialakitasara.

Vezeté: Szegvari Gyorgy, Szombathely/Zalaegerszeg.
1117. sz. A jarm(javitds gépesitésének fokozasa, a kisgé-
pesités kiterjesztése.
Vezetd: Kassai Ferenc, Szombathely.
1118. sz. Vasuti kereszt- és hajtliszallitisok vizsgalata a
MAYV Szombathelyi lgazgatésag vonalan.
Vezetd: Varga Ferenc, Szombathely.
1119 sz. A vasOti mozdony- és kocsijavitasnal az alkat-

részek megjeldlésére hasznalhaté szamtébla készitd
automata tervezése.

1120. sz. A vasuti jarmGjavitas teriletén a kocsijavitas-
nal hasznalhaté6 mozg6 fest6allvany tervezése.
Vezeté: Simon Sandor, Salgdtarjan.

1121. sz. Az aldzGzalékolas sordn szerzett tapasztalatok;

az alazlzalékolassal végzett vaganyszabalyozas el§-
nyei a hagyoméanyos vaganyszabalyozassal szemben.

Vezet6: Havasi Tibor, Szombathely.
Varadi Jozsef

A Vérosligetben, a Budapesti Nemzetkdzi Vasar teriletén

1967. SZEPTEMBER 1—24-1G

.SZOVJET TUDOMANY ES TECHNIKA
SO EVE"

jubileumi kiallitas nyilik

Nyitvatartasi id6: minden nap 10—20 6raig

A kiallitast hétf6tél-péntekig, délelétt 10— 14 ora kozott,
csak a szakmai kézonség latogathatja.
Részletes vasar katalogus, a kiallitott targyak leirdsaval: s — Ft

Jegyek igényelhet6k: az M TE SZ tagegyesuleteinél,

Vidéken:

Belépbjegy ara: 2,— Ft

az M TESZ teruleti szervezeteinél.
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