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SUMMARY Page

Istvan Varnai— Jézsef Wittrédi: Development of Communications of the Soviet UnNion .....ccccovveiennccnncsnceeneenn . 193

The authors shortly outline the situation of communications in Russia before the Revolution, than they treat
with more particulars the great changes occured in the decades of soviet power on the scope of railways, road
traffic, maritime and inland navigation, air traffic and pipe-line transport, showing the main direction lines of
development till 1980. Besides the growth of performances the paper also deals with the development of the
transport system, the most important elements of technical development and the trend of economic indices.

BOOK FEVIEBW ettt ettt ettt e et bt e e e bt e st e e st e e s bteesabeesabeesabeeesabessabessabeaseabeseabeesabeaeeabessabeeeabeaesabessmbaesabesesabessabassbenass 207, 212

Dr. Karl Hoffmann: Problems of the Economic Efficiency of Modern Methods of Traction .........cccviiriiiinnenn 208

Based on the data of investigations carried out in the GDR, the author gives methodological hints concern-
ing the possibility of taking into consideration of qualitative differences in the performance of electrification
and dieselisation, besides direct costs of investment and running expenses. For that purpose he shows four
calculation variants. The statements of the study help in determining the chronological order of the electrifi-
cation of railway lines and promote a more correct estimate of the economic benefits of the modernisation of

the traction service on the whole system.

Mrs. Eva Kéves-Gilicze: Determination of the Number of Checking Offices at Ferihegy Airport by the Use of a
QUEUING M O ettt b ettt e b et e et e
The investigation described in the study aims at the correct planning of the checking service. The purpose
was the search for a mathematical model with the assistance of which the waiting time of passengers can be
expressed as a function of checking office windows. According to the author’s collection of data and analysis,
the problem can be solved by the queuing theory. Taking the calculations as a basis, evident conclusions can
be drawn concerning the number of the necessary check-in points and the appearance of passengers before
departure time.

213

lon Zaganescu— Caius Popescu: Considerations of Principle Concerning the Augmentation of the Performance of
DieSel LOCOMOTIVES ..o s I s

The authors investigate in the study the tractive effort of Diesel engines an.d its limits. They deal with the
load ofthe motor and transmission, the capacity factor of the drive, the appropriate load range of control steps,
the adhesion circumstances. Further they investigate the conditions of the increasing of the efficiency: the
loadability of the Diesel engine and of the transmission unit, the radiator, the axle-drive, the control gear,
the improvement of adhesion conditions, the co-ordination of installed power with the track-characteristics.

217

Dr. Nagy Jozsef: Activity of the Railway Scientific Research Institute in 1907 ... 223

In his article the author gives an overall picture of the research results that have been achieved at the Insti-
tute in 1967 on the scope of "the construction and maintenance of the permanent way, mechanical engineer-
ing, workshop and running service, telecommunication and safety devices, use of isotopes in communications, «
railway operating and economics, co-ordination of transport branches and cultivation of communications

history.

Gyorgy Kovacs: Activity of the Road Research Institute on the Scope of Transport Sciences in 1967 ............... 228

The author reports on the research work of the Institute related to communications and carried out in 1967.
The investigations concern the elaboration of the national highway development plan, the flow ofroad traffic
and the use of phototechnical methods on this scope, the augmentation of road traffic safety, the projecting
of urban roads, the economical increasing of the axle-load of vehicles and the development of automatic

traffic .counts.

Ferenc Sid6: “AUutomobile MaiNtENANCE 19677 ....c.oooi oot ee ettt re et esee et e s e e sesteenbeastesstesseesssesbeesrsesbeessensennreas 233

The study reports on the exhibition that was arranged in 1967 by the different branches of industry, institu-
tions and official organizations involved in serving of motor-car traffic. At this exposition filling-station,
washing and cleaning, greasing, lifting and moving, tyre repairing and mounting devices, special tools and
machines, checking instruments and procedures, new materials, equipments etc. were shown.

Foreign review:
N. M. Ivanitsky: Particularities of the Concentration of Goods Traffic in the Soviet Union .........cccooveveevivcie e 237

Taking as a basis the experiences gained at the Northern Caucasus Region the author deals with such methods
of the concentration of railway goods traffic in the case of which the traffic of stations is maintained only
seasonally or carried out exclusively on private sidings. He treats the concentration of “part-load” traffic,
the diversion of short-haulage to road and the economical effect of all these.



RESUME

Istvan Varnai—Jozsef Wittrédi: Développement (les communications dans I’Union Soviétique .........ccccevveivrririnnnne.

Les auteurs eSquissent briévement la situation de communication de la Russie avant la revolution puis iis
traitent d’une maniére approfondie les immenses changements advenus pendant les décennies du pouvoir
soviétique sur le domaine du ehemin de fér, de la circulation mutiere, de la navigation maritime, de la
niavgation fluviale, de la navigation aérienne, du transport par conduites en exposant aussi les tendances
principales du développement prévu jusqu a 1980. L’étude s’occupe outre l'augmentation des rendements
aussi du développement des réseaux, des élements les plus importants du développement technique et aussi
du mouvement des index économiques.

(R G A U (I L LAV =TSO 207,

Dr. Karl Hofmann: Problémes de I’eificacité économique des difiérents modes de traction auprfes des chemins de fer

Sur la base de son enquéte effectuée dans la République Démocratique Allemande I'auteur donne des directives
méthodologiques dans la question, comment peut on prendre en consideration lors de I’dlectrifieation et de la
dieselisation outre les frais d’investissement directs et les frais d’exploitation aussi la différence qualitative
des rendements. A cette fin il présente quatre varientes de calcul. L’étude facilite I’6tabilissement plus réaliste
de I’ordre de Telectrification des différentes lignes ferroviaires et des avantages économiques de la moderni-
sation de la traction sur le réseau entier.

Madame Kéves, Eva Qilicze: Determination du nombre des bureaux de contréle des Voyageurs & I’aeroport Budapest
Ferihegy & I'aide du mOdele A’ AtIENTE ..ottt sie ereebesbe st esesesessanesseseanens

L’enquéte exposée dans I’étude sert & I’6tablissement des projets corrects du service de contrdle. Le but
consistait dans la recherche d’un tel modele mathématique & I'aide duquel le temps d’attente du voyageur
peut étre exprimé dans la fonction du nombre des lieux de contrdle. Selon I’enquéte et I’analyse de l’auteur
le probleme peut étre résolu avec I’aide de la théorie d’attente. Sur la base des calculs on pouvait tirer des
conclusions concrétes concernant le nombre nécessaire des bureaux de contréle et I’heure de I’apparition des
Voyageurs avant le départ.

Jon Zayanescu—Caius Popesou: Considérations fundamentales relatives k ("augmentation de la puissance de la loco-
MOTIVE D St et b b e b bR R R e R s bt R bttt e bt bt et

Les auteurs examinent dans I’6tude la capacité de traction et la limite de celle-ci. 11ss’occupent de la contrainte
du moteur, de I’emploi de la transmission, du degr6 de la contrainte, du champs de contrainte convenable
des étages de commande,-des conditions d’adhésion. Apres iis examinent les conditions de Taugmentation de
la puissance: les limites de sollicitation du moteur Diesel, de la transmission, I’installation de refroidissement,
la commande axiale, la commande, I’'amélioration des conditions d’adhésion, la coordination des puissances
installées avec les cafactéristiques de la voie.

Dr. Jozsef Nagy: Aetivité de I’Institut des Recherches Scientifiques du ehemin de fér dans I’année 1967 .................

Dans Particle I'auteur donne un apergu sur les résultats de recherche obtenus en 1967 par I’Institut sur le
domaine de la construction et de I’éntretien de la voie, de la mécanique, de la traction et de la reparation des
véhieules, de la télécommunication et de la socurité, de la technique des isotopes dans les communications,
de I’exploitation et de I’organisation, de la coordination des moyens de transport, de la culture de I’histoire
des communications.

Gydrgy Kovacs: Aetivité de I’Institut des Recherches Scientifiques des Routes sur le domaine de la science de com-
MUNICATIONS BN 1967 ..ot e bbbt E R h et e e b s e R bR e s R s bRt bbb bttt r et

L’auteur rend compte des recherches effeetuees par I'lnstitut en 1967 sur le domaine des communications.
Ges travaux embrassaient I’élaboration du projet generdl du développement du réseau rputier, I’examen du
trafic routier, I’emploi de la méthode photo-technique sur ce domaine, I'augmentation de la sécurité de la
route, I’établissement des plans des rues urbaines, I'augmentation économique de la charge par essieu des
véhieules ainsi que le développement du comptage automatique du trafic.

Ferenc Sidd: «L’entretien de 1"autOMODIIE 19675 oottt sttt sbe b s ebesbesbesseereeseeses

L ’article rend compte de lexposition organisée en 1967 en commun par les différentes branches d’industrie,
institutions et autoritds desservant la circulation automobile. Sur I’Exposition furent présentés des installa-
tions servant au dosage de carburant, des installations de lavage, de graissage, de levage, de remuement, de
reparation de pneumatique et de montage, des outillages et des machines, des instruments et procédés d’essai,
des nouvelles matiéres, des biens d’équipement etc.

Revue internationale:
N. M. lvagnitskii: Caractéristiques de la concentration du trafic marchandises dans I’Union Soviétique.................

L’auteur traite sur la base des expériences de la Direction Ferroviaire du Caucase du Nord de telles méthodes
de la concentration du trafic marchandise ol le trafic de la gare n’est maintenu que saissonnierement ou bien
quand le trafic n’est assure que sur des embranchements de partieulier. Il s’occupe de la concentration du
trafic des marchandises de détail, du détournement du trafic & courte distance sur la route et aussi des effets
économiques de toutes ces mesures.
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ZUSAMMENFASSUNG Seite

Istvan Varnai—Jadzsef Wittrédi: Entwicklung (los Verkehrswesens in der SOWjetunion ..........cccviiinninniciennene

Die Verfasser schildern kurz die Lage des Verkehrswesens in Russland vor der Revolution und behandeln
dann ausfiihrlich die machtigen Anderungen, diein den Jahren der Sowjetmachtaufdem Gebiete der Eisenbahn,
des Strassenverkehrs, der Seeschiffahrt, der Binnenschiffahrt, des Luftverkehrs und der Leitungstransporte
erfolgten, wobei auch die Hauptrichtungen der bis 1980 geplanten Entwicklung dargestellt werden. Aus-
ser der Zunahme der Leistungen befasst sich die Abhandlung mit der Entwicklung der Verkehrsnetze, mit den
wichtigsten Elementen der technischen Entwicklung und mit dem Verlauf der 6konomischen Kennziffern.

[ ETOTe] =T 11 1 b= LU SRR PR TR 207,

Dr. Karl Hoffmann: Probleme bei der Ermittlung des 6konomischen Nutzens der modernen Traktionsarten...........

Auf die in der DDR durchgefihrten Untersuchungen angelehnt gibt der Verfasser methodologische Hinweise
bezuglich der Beriicksichtigung der qualitativen Unterschiede der Leistungen als Folge der Elektrifizierung
und Verdieselung. Er fihrt zu diesem Zweck vier Berechnungsvarianten vor, die sich nicht nur auf die un-
mittelbaren Investitions- und Betriebskosten erstrecken. Die Mitteilungen der Studie unterstiitzen die Fest-
stellung der Reihenfolge der Elektrifizierung der Eisenbahnlinien und die reale Bewert ung der 6konomischen
Vorteile der Modernisierung der Zugférderung auf dem Gesamtnetz.

Frau Eva Kdves-Gilicze: Bestimmung der Fluggastabfertigungsstellen am Flugplatz Ferihegy mittels des Warte-
1ol o] =T aTo [T 0T g aKoTo 1= 1 K3 O SO OSSOSO

Die in der Abhandlung beschriebene Untersuchung steht im Dienste der richtigen Planung des Abfertigungs-
dienstes. Das Ziel war die Festlegung eines mathematischen Modells, mit dessen Hilfe die Wartezeit der
Fluggdste in Abhéngigkeit der Abfertiglingsstellen ausgedriickt werden kann. Nach der Datenermittlung und
Analyse der Verfasserin kann das Problem unter Zuhilfenahme der Bedienungstheorie (W arteschlangentheorie)
geldst werden. Bezuglich der Anzahl der erforderlichen Abfertigungsstellen und des Zeitpunktes des Er-
sheinens der Fluggdste vor der Startzeit konnten konkrete Schliisse gezogen werden.

lon Zaganescu— Caius Popescu: Grundlegende Erwédgungen betreffend Erhohung der Leistung von Diesellokomo-
LLYZ=] TSSOSO USSP
Die Verfasser Untersuchungen in der Abhandlung die Traktionskapazitdt von Diesellokomotiven sowie deren
Begrenzung. Sie behandeln die Beanspruchung des Motors und der Kraftibertragung sowie den Nutzungsgrad
der letzteren, den entsprechenden Beanspruchungsbereich der Steuerungsstufen, schliesslich die Haftverhéalt-
nisse. Anschliessend untersuchen sie die Bedingungen der Erhéhung der Leistung, u. zw. die Belastungsfahig-
keit des Dieselmotors und der Kréfteibertragung, die Kihlvorrichtung, den Achsantrieb, die Steuerung, die
Verbesserung der Haftverhéltnisse, die Koordination der eingebauten Leistung mit den Streckenkennwerten.

Dr. Jozsef Nagy: Die Tatigkeit des Wissenschaftlichen Forschungsinstituts fir Eisenbahnwesen in 1967 .................

Der Verfasser gibt im Artikel einen Uberblick der Forschungsergebnisse, die das Institut auf dem Gebiete
des Streckenbausund der Streckenunterhaltung, der Maschinentechnik, Zugférderung und Fahrzeugreparatur,
des Fernmelde- und Signalwesens, der Isotopentechnik im Verkehrswesen, des Eisenbahnbetriebs und der
Betriebsokonomie, der Koordination der Verkehrstrager, sowie Pflege der Verkehrsgeschichte im Jahre 1967

erreicht hat.

Gyorgy Kovacs: Die verkehrswissenschaftliche Téatigkeit des Forschungsinstituts fir Strassenwesen in 1967 ..........

Der Verfasser berichtet Uber die Tatigkeit des Instituts betreffend das Verkehrswesen, die im Jahre 1967 aus-
gefihrt wurde und sich auf folgende Bereiche erstreckt: Erarbeitung eines Entwicklungsplans fur das Landes-
Strassennetz, Untersuchung des Strassenverkehrs und Anwendung phototechnischer Verfahren auf diesem
Gebiet, Erh6hung der Verkehrssicherheit auf den Strassen, Planung der Strassenzige in Stddten, wirtschaft-
liche Erhéhung des Achsdrucks der Fahrzeuge sowie Entwicklung der automatischen Verkehrszédhlung.

Ferenc Sid6: ,,AULOINSTANTNAITUNG 19677 ..ot b et b e bbbt b e s b et b e e e bt s b eb e e be b e b e e beneebenbenea
Der Artikel berichtet Gber die Ausstellung, die durch den, dem Kraftwagen dienenden, verschiedenen Indust-
riezweigen, Institutionen und offiziellen Stellen in 1967 gemeinsam veranstaltet wurde. An dieser Ausstellung
wurden Tanksteilen-Einrichtungen, Wasch- und Schmieranlagen, Hebe- und Transportvorrichtungen, Pneu-
metikreparatur- und Reifenmontagewerkzeuge, Spezialmaschinen und -Werkzeuge, neue Werkstoffe, Aus-

ristungsgegenstdnde usw. gezeigt.

Auslandschau:

N. M. Iwanitzkij: Eigentimlichkeiten (ler Konzentration des Guterverkehrs in der Sowjetunion ...
Auf Grund der Erfahrungen der Eisenbahndirektion Nord-Kaukasus behandelt der Verfasser Methoden der
Konzentration des Guterverkehrs, die darin bestehen, dass der Verkehr der Bahnhdéfe nur saisonméssig auf-
rechterhalten, oder nur auf Betriebsanschlussgleisen abgewickelt wird. Er befasst sich mit der Konzentration
des'Stickgutverkehrs, mit der Umstellung der Kurzstreckenbeférderung auf die Strasse und mit den 6kono-
mischen Auswirkungen dieser Massnahmen.
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PE3IOME Crp.

NWwTean BapHan—oxked Bumpedu: PasuTve TPAHCMOPTA B CCCP. ...t I 193

ABTOpbI CTaTbW CHauana KpaTKo XapaKTepusyloT TPaHCMOPTHOE MOJOXEHWe [OPEBOIOLMOHHOI Poccum, 3atem
6onee NoApo6bHO PaccMaTpMBalOT OFPOMHbIE M3MeHeHMsl, NPOMCXOAMBLUME 3a oAbl COBETCKOM BNacTu B 06/1acTy
YKENe3HOJ0POXXHOr0, aBTO0POXHOr0, MOPCKOrO, PEYHOro, BO3AYLUHOIO W TPYGOMPOBOAHOrO TpaHCrnopTa, Moka-
3blBas MOMUMO 3TOTO TNaBHbIe TEHAEHLMM Pa3BUTWIA HameyeHHbIM nniaHoM A0 1980 rofa. Kpome 3TOro faHHbIN
TPY/A 3aHUMAeTCs PasBUTMEM TPAHCTOPTHO CETW, FNaBHENLIMMI 31EMEHTAMM TEXHUYECKOTO Pa3BUTUS 1 [BUXKEHNS
9KOHOMMYECKMX MoKasaTeneil.

BUBTUOTPAGMA  wevveirriireeeeeteeseestessresteesseessesssessesstesssesssessessseessesssessesnsessessneessen et re e areeans 207, 212

L-p Kapn Fodmann: Mpobiembl N0 3KOHOMUYECKOM 3hheKTUBHOCTM COBPEMEHHbBIX BUIOB XXE/1e3HOAOPOXKHOW Tarm . 208

ABTOp CTaTbl — Ha OCHOBAHUM MPOBEAEHHbIX UCMbITaHWiA B TP — [aéT-MeTOANYECKOe YKa3aHWe, OTHOCsILLeecs K
TOIn Npo6G/emMe, UTo KakuM 06pa3oM MOXHO YUYeCTb MpK 3TEKTPU(MKALMM 1 BBEAEHWUW AA3eNbHOW TArW; CBEPX He-
MOCPEACTBEHHbIX KanuUTanbHbIX W 3KCM/yaTalMOHHbIX 3aTpaT M KayecTBEHHbIE pa3nnuis BbIpaboTKU. B CBA3U C
3TUM aBTOP MOKa3blBAeT UMTaTeNsIM YeTblpe BapuaHTa pacyeta B 06/1acTy 3Toil NPoGiembl. JaHHbIi Tpya cnoco6-
CTBYET 60/iee peaslbHOMY YCTaHOBNEHMIO OUYEpPeHOCTN SNEKTPUDMKALMW OTAENbHBIX YXEeNe3HOA0POXKHBIX NUHWIA 1
3KOHOMMYECKMNX BbIFOf, COBEPLUEHCTBOBAHUS TAMM Ha BCEOBLUEI CETU XKene3HbIX A0por.

Esa liinuue Kasawwa: OnpeaenieHVie KOMMYECTBA NMacCaXMpOoOBC/MyXMBaOLWMX MeCT B asponopTte ,,depuxesb ¢ no-
MOLLIbHO MaTeMATUYECKOTO MOZE/S ,,CTOAHKU MO MOPSIIKY ™  ooeieieriieeereetresteeeestsesteesestsestee st tseseee et seee e seeseseessessseens 213

VI3NOXEHHbIA B JAHHOM TPY/le METOA cnyxwut AN MPaBULHOrO NPOEKTUPOBaHWA 06CNyXMBatOLLMX MecT. Lienb
[aHHOTO TPyfda TakoBa: HAWUTW TaKyld MaTemMaTUYeCKyt0 MOfAENb, C MOMOLLbI0 KOTOPOW MOXHO BbIpasuTb BpPeEMS
OXXMWaHWUS NacCaXMPOB B 3aBUCMMOCTU OT KOMMYECTBA NaccaXnpoobenyxmBatoLmx mMecT. o cBOMM CTaTUCTMYe-
CKMM [JaHHbIM 11 aHafIM3aM aBTOP CUMTAET, YTO AaHHas Npo6/emMa yCrelwHo PeLlaeTcsi C MOMOLLLIO TEOPUN ,,CTOSIHKY
Mo MopsAKY*. Ha OCHOBaHMM MpPOBEAEHHbIX PAcUeToB MOXHO BbIBOAUTL KOHKPETHbIE 3aK/MOUEHUs, OTHOCSLLMeCS
K KONMYECTBY HEOBXOAMMbIX MAaccaXupoobCyKMBAIOLLHX MECT U K BPEMEHMU MOSIBNEHWS MaccaXmpoB 40 OTnpas-
neHus,

Mon 3aroHecky—Katoc Monecky: OCHOBHbIE COOGPaXEHMS, OTHOCALLMECS K YBE/IMUYEHMIO BbIPAaGOTKM TeNa0Bo308 .... 217

ABTOPbl [AHHO CTaTbll PAcCMATPUBAIOT Ttarosyio CMOCOGHOCTb TEM/IOBO30B W €& MpeaenbHyl0 BenuumHy. OHM
3aHMMAlOTCA Harpyskoil MOTOpa, Harpy3koil CUI0BOI Nepeaaym 1 CTeneHbIo eé MCMO/b30BaHMs, 06/1aCTbI0 COOTBET-
CTBYIOLLEr0 MCMO/b30BaHWSA CTYNEHEW YNPaBNEHUS, yenosuamu CLENAEHUS. Bcneg 3a 3TMM aBTOpbI paccMaTpuBa-
toT yCnoBus yBenuueHnst BbipdGoTKN: An3eNb-MOTOpP, Harpy»aemoCTb CUMOBOW NEPefaum, xonoaunshyio YCTaHOB-
Ky, OCEBOI MPUBOA, YNpaBneHne An3ens, YNYYLEHNE ycnosni CLEMMEHUS, COTNMacoBaHWE HOMUHANbHBLIX MOLLHOC-
Tel C NapameTpami Kele3HOLOPOXHbIX MyTei.

[-p WNoxxed Hagb: [eAaTenbHocTb HayuHo-VccnenoBaTenbCKoro VIHCTUTYTa XKee3HOA0POXKHOro TpaHcropTa B 1967
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A Szovjetunio kozlekedésének fejlédese

VARNAI ISTVAN —WITTEIDI JOZSEF

A Nagy Oktdberi Szocialista Forradalom gy6-
zelme utan V. 1. Lenin nagy figyelmet szentelt a
kozlekedésnek, felismerve oridsi jelent6ségét az
orszag helyredllitdsdban és tervszerd fejlesztésében.
A kozlekedés — irta Lenin —a......a mi egész gaz-
dasdgunk f6, talan egyik legfébb bézisa.”*

Ahhoz, hogy a Szovjetunié kozlekedésének 50 év
alatt elért fejl6dését kell6en értékelni tudjuk, cél-
szer(i visszatekinteni a forradalom el6tti Orosz-
orszag kozlekedésenek kialakulasara és fejlédésére.

A forradalom el6tti Oroszorszdg — a gazdaségi
fejlettség alacsony szinvonalanak megfeleléen —
igen elmaradott kozlekedési halozattal rendelke-
zett. A mult szdzad kodzepe tajan — az orszag
foldrajzi-gazdasagi adottsagainak megfeleléen —
a korabbi igen gyér forgalmd tengeri és belvizi
hajozds mellett a vasuti kozlekedés kezdett Ki-
bontakozni.

Az els6 vasUtvonalat Oroszorszagban 1837-ben
helyezték izembe Pétervar—Carszkoje Szelé (ma
Puskinvaros) kozott. 1853-ban épilt a Pétervar—
Gatcsina vasUtvonal, amelyet 1861-ben Varsoig
hosszabbitottak meg. Ezzel és a mar kordbban
(1845—47) megépult Varso—Bécs vonallal a f6-
varos nemzetkozi 0sszekottetést nyert.

Ugyanebben az id6szakban (1851-t6l) épult
Eurdpa egyik legkorszer(ibb kétvaganyu vasut-
vonala Pétervar—Moszkva kozott.

A kezdeti lépések utan, a 60-as évek végén meg-
élénkilt a vasutépités és 1890-re mar megkozeli-
téen 30 ezer km-re nétt a hal6zat hossza.

A XIX. sz. vége Oroszorszaghan — mint a
tobbi kapitalista orszagban is — a gazdasagi fel-
lendiilés id6szaka volt, melynek soran ismét meg-
gyorsult a vasutépités. Ebben az id6ben épitették
tobbek kozt a Szibériaba és a Tavolkeletre vezet6
vonalakat is.

Aviszonylag nagyltem( épitkezések eredménye-
képpen 1913-ban méar 71,7 ezer km kozforgalmu és
3,57 ezer km iparvasutat (izemeltettek. Ez a halo-
zat azonban a szallitasi sziikségletekhez és az or-
szag terlletéhez viszonyitva nem volt kielégito.

* Lenin 6sszes mvei, 44. kotet 402. old. Oroszul.
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Bar kdzvetlen dsszehasonlitds ebben az id6ben az
Amerikai Egyesilt Allamok hasonl6 adataival
nem végezhetd, mégis jellemzd adatként megemlit-
het6, hogy ekkor az USA vasuthal6zata mar meg-
haladta a 400 ezer km-t, az aruszallitasi teljesit-
ménye pedig kozel tizszeres volt.

Az ipari fejlédés terlleti megoszladsanak meg-
felel6en a vasuthalézat is rendkivil egyenlétlendl
éplilt ki (2. abra). Az eurdpai részen 64,3 ezer km,
vagyis 12,8 km/km2s(r(ség, az zsiai részen pedig
minddssze 7,4 ezer km, illetve 0,4 km/km2hal6zat-
sliriség alakult ki.

A vaslthalézat elégtelen voltdbol szarmazo
nehézséget sulyosbitotta a tobbi kozlekedési aga-
zat fejletlensége.

Nagyon lassan fejlédott a kozati kozlekedés. Bal-
4z 1890-ben nyilvantartott 20 ezer km-es Uthal6zat
1913-ra 1450 ezer km-re ndvekedett, a kiépitett utak
hossza akkor is minddssze 25 ezer km-t tett ki.
A kozutak teruleti megoszlasa — a vasuthoz ha-
sonléan — szintén nagyon egyenlétlen volt. Az
Osszes Uthol 75% jutott az orszag eurdpai részére,
16% Szibériara és 9% Kozép-Azsiara. A kiépitett
utak teljes egészében az eurdpai Oroszorszagban
helyezkedtek el.

A fenti (thalozaton gyakorlatilag fogatoltjarmdi -
forgalom bonyolodott le. A cari Oroszorszagban
gépjarmikozlekedésrdl alig beszélhetiink. Kozuti
Jarm(igyartds nem volt az orszagban, az import
eredet( személy- és tehergépkocsipark 16 ezer jar-
mibdl allt.

A hajozés jelent6sebb &ga kezdetben a tenger-
hajézas, amely természeténél fogva féként a kil-
kereskedelem igényei szerint fejl6dott. A céri
Oroszorszag kereskedelmi tengeri flottaja viszony-
lag Kicsi, igen heterogén, sokféle, kiilénbdzé tipusd
hajokbdl allt. Még 1914-ben is a teljes flotta brutto
regisztertonndja csupan 841 ezer volt, mintegy
tized része az USA tengeri kereskedelmi hajoéallo-
méanya hordképességének. A hajok 50%-a 20 év-
nél idésebb. A tengerhajozés szallitdsi teljesit-
ménye jelentéktelen. A Fekete-tengeren gabona
export, a Balti-tengeren ipari késztermékek im-
portja és gabona export bonyolddott le. Az els6
vilaghdboru el6tt az 0Osszes tengeri fuvarozas
49%-a a Fekete- és Azovi-tengeren, 21%-a a
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Balti-tengeren, 20%-a a Kaspi-tengeren, 6%-a a
Fehér-tengeren és 4%-a a Csendes Oceanon tértént.

A céri Oroszorszagfolyami flottaja szintén fejlet-
len, mintegy 200 db kilonb6z6 teljesitményl és
tipusu g6zhajobdl allt. A hajozhato és izemeltetett
viziutak hossza azonban méar akkor is jelentds,
64,6 ezer km, amelyb6l 65% az eurdpai és 35% az
azsiai részre jutott. A mesterséges viziutak hossza
2134 km, ebbdl 815 km csatorna.

Jelent6sebb forgalom a Volga medencében ala-
kult ki, ahol 1913-ban az 6sszes aruforgalom fele
bonyolddott le.

Altalanossagban megallapithatd, hogy Orosz-
orszdghan a kapitalista fejlodés id6szaka alatta
kozlekedés is alapvet6en az ellentmondasos és
egyoldall kapitalista gazdalkodas érdekeinek meg-
felelen fejlédott, figyelmen Kivil hagyva a tény-
leges tarsadalmi-gazdasagi igényeket, illetve lehe-
t6ségeket. Részben ennek kovetkezménye, hogy
hatalmas teruletek, fontos gazdasagi korzetek
maradtak vasuti, s6t minden kozlekedési kapcsolat
nélkil. Ennek felszdmoldsa a forradalom utéani
tervszer(i kozlekedés-szervezéssel, kozlekedéspoli-
tikdval vehette kezdetét.

A vézolt kozlekedési halozatokkal és berendezé-
sekkel meghatarozott kozlekedési munkamegosz-
tas mellett az 1. tablazat szerinti szallitasi teljesit-
mények alakultak ki a haborat megel6z6 utolsd
évben.*

) ) 1. tablazat
Kozlekedési munkamegosztas a cari Oroszorszagban
Személyszallitds Aruszallitas

milliard

Kozlekedési agazat Millidrd  %-os . "% %-o0s
utas-  része- .  része-
km sedés kra sedés

Osszesen .. 32,7 100,0 126,0 100,0
Ebbél

VasUt. 30,3 92,6 76,4 60,6

tengerhajézas .... 1,0 3,1 20,3 16,1

folyamhajézas ... 1,4 4,3 28,9 22,9

gépkocsi

(k6zhaszn. kozileti) — — 0,1 0,1

cs6vezeték ... 0,3 0,3

*

A vilaghabor(, majd az intervenci6 ismert pusz-
titdsa kovetkeztében a kozlekedési létesitmények
is rendkivll nagy karokat szenvedtek. Az altala-
nos Ujjaépités idoszakaban nagy sulyt kellett fek-
tetni els6sorban a vasut Uzemeltetési feltételeinek
miel6bbi biztositdsara, mint a gazdaséagi helyre-
allitasi és fejlesztési munkak feltételére. Részben
a vasutak allapotéra is jellemz6 adat, hogy 1922-
ben a vasut az 1913-ban végzett teljesitmenyének
alig egyotodét érte el.

A fejlédés ezt kdvetéen azonban rohamos volt.
Mostoha kortilmények és oriasi er6feszitések mel-
lett a vasuti kozlekedés kielégitette a helyreallitas
és az iparositds novekvé szallitasi szukségleteit.
A 20-as évek maésodik felében teljesitménye mar
meghaladta az 1913-as szinvonalat. Nagy temben
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folyt a haldzat bovitése mellett a jArm(ipark, els6-
sorban a teherkocsipark rekonstrukcidja. A Nagy
Honvédd Haborl idejére a célszerlien fejlesztett
vasuti kozlekedés — mintegy 3%-o0s héaldzati bévi-
tés mellett —képes volt teljesitményeit az aruszalli-
tasban kozel tizszeresére, a személyszallitasban
pedig Otszorésére novelni.

A szallitasi feladatok ellatdsédban igen nagy je-
lent6ségl volt a kozuti kozlekedés megteremtése.
Az adott helyzetben ennek feltétele a sajat bazisu
autégyartas lehetett.

Megfelel6 felkészllés utan, 1928-ban 1000 db-os
szériaval indult meg a tehergépkocsi gyartas. A le-
maradas mértékére, valamint a feladatok Oriasi
mértékd ndvekedésére jellemz6, hogy 10 év mulva
az évi termelés kozel 200 ezer darabot tett ki.

A személygépkocsi gyartas 1933-ban indult meg,
évi 10 000 darabbal. A felfutds e téren természet-
szer(ien lassubb Utem( volt, a 30-as évek végére
megharomszorozédott.

A rohamosan névekedd kozuti forgalmi igé-
nyekkel lépést kellett tartani a halozatfejlesztés-
nek is. A kéburkolattal ellatott ittak hossza 1940-re
kdzel meghatszorozddott, megkdzelitette a 150
ezer km-t. Ez id6 alatt olyan fontos utak épultek,
mint a Moszkva—Minszk, Amur—Jakutszk-i f6-
utvonal (598 km) stb.

A tengerhajozds — a killkereskedelmi forgalom
lassi novekedése kovetkeztében — viszonylag
lassan fejlédott. 1940-ben csupan 20%-kal ha-
ladta meg az 1913. évi teljesitményeket.

Afolyamhaj6zas fejlesztése féleg a nem kielégit6
vasuthaldézatu tertletek szallitasi igényeinek Ki-
elégitésere iranyult. igy elsésorban jelentds volt
a széllitaisok fokozatos noOvekedése a szibériai
folyokon, bar a lehet6ségek kiaknazasat hatral-
tatta a kedvezétlen klima, valamint az is, hogy e
viziutak nagy tébbségének észak-déli irAnya meré-
leges a tdmegaruk aramlatainak iranyéra.

A Nagy Oktoberi Szocialista Forradalom utan az
ipari helyredllitas, illetve az ipari termelési agak
kib6évilése eredményeképpen Uj kozlekedési aga-
zat johetett létre: a légikozlekedés. 1923-ban nyilt
meg az els6 légi Gtvonal Moszkva—Nyizsnyij-
Novgorod kozott. Szerepe a belfoldi szemelyszalli-
tdsbhan — a nagy tavolsagok miatt — rohamosan
novekedett. A Honvédd Haborl el6tt a légi Gt-
vonalak hossza mar 138,3 ezer km-t tett Kki.

A habord, az ipar haditermelésre val¢ atallitasa
a kozlekedésben is hosszu évekre visszavetette a
fejlodést. E mellett jelent6s karok keletkeztek
valamennyi kozlekedési agazatban, de elsGsorban
a vasutakon a péalya, jarm(vek és egyéb berende-
zések megsemmisitése, illetve elhurcoldsa kovet-
keztében. Az orszag iparanak, de tagabb értelem-
ben az egész gazdasagi élet Ujjaszervezésének, az
Ujjaépités meginduldsanak alapvetd feltétele a koz-
lekedési berendezések gyorsitemd és gyokeres fel-
Ujitasa, a lehetséges erGforrasoknak a kozlekedés
terliletére vald koncentréldsa volt. Ez a munka a
front fokozatos visszaszoritdsa (temében azonnal
kezdetét vette. A 40-es évek masodik felében a
kozlekedés szervezetének egésze gyakorlatilag mar
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alkalmas volt a habort el6tti id6szak szallitasi
teljesitményeinek megfeleld széllitdsok lebonyoli-
tasara.

A Szovjetunid korszer(i kozlekedési rendszerének
kialakitdsa — amely lehetdvé tette, illetve lehet§vé
teszi a szocialista épités sokrét(i szallitasi igényei-
nek kielégitését — tulajdonképpen mér a helyrealli-
tasi munkak soran, illetve ezt kozvetlen kdvetéen
a 40-es évek végén — az 50-es évek elején vette
kezdetét. A sokoldall fejlesztési célkitlizéseken
belil nagy jelent6sége volt a XX. Kongresszus
utan megindult rekonstrukciés munkanak — Kkulo-
nosen a vasuti kozlekedésben — amely a kapaci-
tasok mennyiségi fejlesztése mellett az lizemeltetés
gazdasagossagi mutatéiban hozott jelentds javu-
last. EKkor vette kezdetét a célszer(ibb és diffe-
rencialtabb szallitasi igényeket hatékonyabban ki-
elégit6 kozlekedési munkamegosztas nagyobb ttemi
maodosulasa, a korszer( vasuti vontatas részaranya-
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nak nagyobb Utem( ndvekedése, a jarmUparkok
atlagos életkoranak javulasabol a fajlagos javitasi
igények csokkenése sth.

A héboris karok helyreéllitasi id6szakat kove-
t6en az aruszallitasi igények, illetve teljesitmények
novekedése — a’gazdaségi fejlettség adott szin-
vonala mellett, a nemzetkdzi adatokbdl lesz(ir-
het altalanos torvényszer(iségnek megfeleléen —
megegyezik, illetve kis mértékben meghaladja az
altalanos gazdasagi fejlédést megkdzelitéen tik-
r6z6 nemzeti jovedelem novekedését; a személy-
szallitasi teljesitmények (varosi kozlekedés nélkil)
pedig valamivel elmaradnak ezen (tem mdgott
(1. abra).

A széllitasi Osszteljesitmények illusztralt ndve-
kedése az egyes kozlekedési agazatok teljesitmé-
nyeinek valtozasa, a kozlekedési munkamegosztas
jelent6s aranyeltolédasa mellett alakult ki (2. és
3. tablazat).

i 2. tablazat
Aruszallitas (millié tonna, millidrd ténnakm)
Kozlekedés Ebbé1l
Osszesen
- . . . - 1égi . .
Ev Megnevezés nov vas(t gépkocsi* folyamhajozas h;fgzgéii* kbz|ekgedés olajvezeték
telj. %-a
i nov. i nov. i nov. i nov. i nov. telj. nov.
telj. % telj. % a telj. O telj. %oa telj. P oon
1950  széllitott t 1021,4  100,0 834,0 100,0 46,4 100,0 91,8 100,0 33,7 1000 02 100,0 15,3 100,0
részesedés % 100,0 81,7 45 9,0 33 0,02 15
1955 tonna 192,3 1267,0 1519 452,1 9744 1395 1520 53,7 1593 03 150,0 51,7 337,9
7 R 64,5 23,0 71 2,8 0,01 2,6
1960 tonna. . , 393,7 18850 2260 17191 37049 2103 2291 759 2252 07 350,0 1299 849,0
% ... . ) 46,9 42,8 5,2 1,9 0,02 3,2
1965 tonna . . , 618,5 24150 289,7 3287,0 70840 2694 2935 1191 3534 12 600,0 2257 14752
% e ) 38.2 52,0 43 1.9 0,02 3,6
1950  arutonnakul , 100,0 602,3  100,0 0,93 100,0 46,2  100,0 39,7 1000 014 100,0 4,9 100,0
részesedés % 100,0 86,8 0,1 6,7 57 0,02 0,7
1955  arutonnéakm 1131,8  163,0 970,9 1612 9,26 995,7 67,7 1465 68,9 1736 0,25 178,6 14,8 302,0
L 100,0 85,8 0,8 6,0 6,1 0,02 13
1960  arutonnakm 1814,3 261,3 1504,3  249,8 27,2 2924,7 99,6 2156 1315 3312 0,56 400,0 51,2 1044,9
[ 100,0 82,9 15 55 7,3 0,03 2,8
1965  arutonnakm 2671,1 3848 1950,2 3238 50,2 5397,8 1339 2898 3888 9793 1,34 957,1  146,7 29939
[ RO 100,0 73,0 19 50 14,5 01 55

* Ko6zhasznélatd gépjarmikozlekedés
** A Dunan bonyolitott szallitdsokkal
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Személyszallitas (milli6 utas, milliard utaskm) 3. tablazat
Kozlekedés . Eb 61
Osszesen
- . . . . S tenger- L .
Ev Megnevezés i név vasit gépkocsi* folyamhajézas hajozas** légi kozlekedés
telj. nov.
%-a . - - . .
i nov. név. i név. i nov. i nov.
tel]. %oa %.a telj. % -z telj. %-a telj. 0% -z
1950  utazasok szama ... 1274,0 100,0 1164,0 100,0 51,9 100,0 53,6 100,0 3,2 100,0 15 100,0
részesedés %-a .... 100,0 91,4 4,1 4,2 0,2 0,1
1955 utazéasok szama .... 1921,0 150,8 1641,0 141,0 188,0 362,2 82,4 153,7 6,7 209,4 2,5 166,7
100,0 85,4 9.8 43 0,4 0,1
19G0 2780,0 218,2  1950,0 167,5 681,3 1312,7 118,6 2213 14,5 453,1 16,0 1066,7
100,0 70,0 24,5 4,3 0,5 0,6
1964 3460,0 2716  2250,0 193,3 10179 1961,3 135,9 253,5 19,1 596,9 36,8 24533
100,0 65,0 29,4 3,9 0,6 11
1950 94,437 100,0 87,954 100,0 1,373 100,0 2,699 100,0 1,234 100,0 1,177 100,0
100,0 93,1 15 2,9 13 1,2
1955 154,777 163,9 141,442 160,8 5,526 402,5 3,565 132,1 1,463 118,6 2,781 236,3
100,0 91,4 3,6 23 0,9 18
1960 206,047 218,22 170,759 194,1 17,576 1280,1 4,294 1591 1,307 105,9 12,111 1029,0
100,0 82,9 8,5 2,1 0,6 59
1964 261,329 276,7 195,107 221,8 29,311 21348 4,669 173,0 1,299 105,3 38,130 3239,6
100,0 74,7 11,2 18 0,5 11,8

* Tavolsagi utasszallitasok o o
** Tengerhajézasi Minisztérium szallitasai a kdzép-azsiai hajozas nélkil

A tablazatokbdl Kitlinik, hogy a vasuti kozle-
kedés teljesitményeinek nagyitem( ndvekedése
és vezetO szerepének megOrzése mellett — dontéen
a kozlekedési kapcsolatok, a szallitasi szolgaltata-
sok Kiterjesztése kdvetkeztében — egyre nagyobb
szerephez jutnak az egyéb &gazatok, igy a személy-
széllitasban els6sorban a kozuti és légi kozlekedés,
az aruszallitdsban pedig a kozati kozlekedés mel-
lett a vezetékes szallitas. A tengerhajozas teljesit-
ményeinek ndvekedésében nagy szerepet jatszik
a kuilkereskedelem terileti Kiterjedésének nagy-
mértékd bovilése.

E fejl6d6 &gazatok ndvekedési Uteme — az
adott volumenek mellett — szinte egyedulalld.
Jellemzi a gazdasagi €élet széles skalaju kibontako-
zasat és e kibontakozdshoz a kozlekedés mind
jobban val6 igazodasat, illetve differenciélt telje-
sitményeivel ennek mind nagyobb mérték( el6-
segitését. A tablazatokban kozolt adatok értékelé-
sénél természetesen figyelembe kell venni, hogy a
kialakult aranyok a végzett teljesitményeken ala-
pulnak, igy a tényleges igények megoszlésa ett6l
kisebb-nagyobb mértékben eltérhet. A szallitasi
igények differencialodasa mindenkori kovetésének
— vagy annak éppen a hatékonysag fokozésa ér-
dekében valé 0Osztonzésének — azonban hatart
szabhat az &gazatok kapacitasfejlesztésének lehe-
t6sége. Ebbdl egyben kovetkezik az is, hogy a tel-
jesitmények részardnyaiban realizal6d6 munka-
megosztas tlkrozi a kozlekedési ipar, épitOipar
hatalmas fejl6dését és részbeni atretegzddését is.

*

A vazolt id6szakban a legnagyobb igényndve-
kedés a vasuti kozlekedés felé jelentkezett; itt valt
szlikseégessé a legnagyobb mértékl kapacitasfej-
lesztés, itt volt a legnagyobb jelentdségl az iizem
korszer(isitése, az él6- és holtmunka termelékeny-
ségének novelése. A szovjet vasut kuldndsen ez
utobbi tertletén ért el igen jelentds sikereket.

A Honvédé Habord utan tovabb fejl6dott a
vasuti halozat. Az (j nyersanyagforrasok feltarasa,
az elmaradott vidékek iparositasa, a sz(izfoldek
termdre forditasa stb. mind Gjabb teruletek kozle-

kedési ellatasat tették szikségessé. E feladatok
ellatdsaban dontd szerepet jatszik a vasut. igy a
vonalhél6zat bévilésének nagy hanyada is e teri-
letekre esik (2. abra).

A vasUti vonalhossz novekedése:
1950 1955 1960 1965

Uzemi vonal-

hossz, km 131 388

116,875 120 672 125 822

A vasuthaldzat ilyen mértékl ndvekedése parat-
lan a masodik vilaghaborit kovetd id6szakban.
E mellett 15év alatt a vonalak terhelése fokozodott,
az atlagos aruforgalmi siriiség kozel megharom-
szorozodott. A ndévekedés azonban nem volt egyen-
letes a halézat egészére vonatkozoan, ugyanis az
aruforgalom 85%-a a halozat felén (megkozelitéen
65 ezer km-en) bonyolddott le. Egyes kiemelt vona-
lakon az aruforgalom s(riisége a 80 millio tkm/km
értéket is elérte.

A halozat aruforgalmi terhelésének mértékét
szemléltet6vé teszi a hazai adatainkkal valé egybe-
vetés. Ezek dijszabasi tonnakm az (izemeltetett
vonal 1 km-én:

1950 1955 1960 1965
Szovjetunié 5174 8070 12 060 14 998
Magyarorszag 546 869 1327 1775

A héldzat teljesit6képessége ilyen magas szint-
jének elérésében természetesen jelentés szerepet
jatszott a jarmlpark és a palyaberendezesek,
biztositoberendezések korszerisitese, illetve fej-
lesztése.

E fejlesztési munkak kozil a legnagyobb jelen-
t6ségl kétségkivil a vontatds korszer(sitése volt.
Az elmult 15 év alatt gyakorlatilag a régi g6z-
uzemet felvaltotta a villamos és Diesel-vontatas
(4. tablazat).
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4. tablazat
A kiillonb6z6 vontatasi nemek részesedése
a vasUti vontatasi teljesitményekben (%)
Ev Géz Villamos Diesel
1950 94,6 3,2 2,2
1951 93,8 3,5 2,7
1952 92,7 4,3 3,0
1953 91,9 4,7 3,4
1954 90,2 5,8 4,0
1955 85,9 8,4 5,7
1956 82,9 10,2 6,9
1957 79,5 12,2 8,3
1958 73,6 15,1 11,3
1959 66,5 18,2 15,3
1960 56,8 21,8 21,4
1961 48,2 24,8 27,0
1962 38,2 30,2 31,6
1963 29,3 33,8 36,9
1964 21,1 36,6 42,3
1965 15,5 39,5 45,0

A villamos vontatas idérendben némileg meg-
elézte a Diesel-mozdonyok elterjedését, ennek elle-
nére 1961-t6l a Diesel-vontatas részesedése évrdl
évre nagyobb, mint a villamos vontatasé.

A vonalak villamositdsa 1926-ban kezdddott
meg Baku—Szobuncsi—Szurabani kdzott. A na-
gyobb Utemd el6rehaladas bazisat az orszag villa-
mositadsa teremtette meg. A szovjet hatalom létre-
jotte utdn gigaszi munka folyt ezen a téren. Jel-
lemz6 adat, hogy mar 1963-ban 412 milliard kWé
villamosenergiat termeltek, azaz 2 nap alatt
annyit, mint 1913-ban egy év alatt. A villamos-
energia-termelés volumenét tekintve a Szovjetunid
a vilagon a masodik helyre kerdlt.

A villamosenergia-termelést els6sorban nagy
héerémivekre alapoztdk. 1963-ban az 6sszes meg-
termelt villamosenergia kozel 80%-at héerémivek
adtak. Az igy adodo energia magasabb énkoltségét
kompenzalja a kisebb beruhazas és a rovidebb
épitési id6 révén elérhetd megtakaritas.

A vizi energiaforrds kihasznalasa atlagosan
2—3% kozott van, amiben kozrejatszik az a koril-
mény is, hogy a potencidlis energiakészlet 60%-a
Szibeériara és Tavol-Keletre, 20%-a Kozép-Azsiara
és Kazahsztanra, 10%-a a Kaukazusra és 10%-a
az 0sszes tobbi tertletre esik.

A vonalvillamositds nagyobb lendulettel az
50-es évek kozepet6l folyt. 1954—1958 kozott
évente atlagosan 1033 km, 1959—63 kozott 2143
km, 1964—65 kozott pedig tobb mint 3 ezer km
vasUtvonalon vezették be a villamos (zemet.
Villamositottak tobbek kozott olyan vonalakat,
mint Moszkva—Bajkal 5500 km (tovéabb-épitésre
kertl Vlagyivosztokig); Leningrad—Moszkva—
Szocsi—Thiliszi—Leninakan 3500 km, Moszkva—
Szverdlovszk 1750 km hosszUsagban. A legfébb
varosok korzetében befejezdddtt vagy folyamatban
van az el6vérosi és kornyéki forgalom teljes villa-
mositésa. igy tobbek kozott Moszkva, Leningrad,
Baku, Kujbisev, Szverdlovszk, Omszk, Novo-
szibirszk, Thiliszi, Riga, Tallin stb. korzetében.

A villamositds hatékonysaganak ndovelésében
nagyjelent6ségil volt az ipari frekvenciaju valto-

kozlekedéstudomanyi szemle

aram alkalmazasa. 1954-ben kezdddtek e Kisérle-
tek egy 137 km-es vonal (Pavelec—Ozsorel)
megeépitésével, amelynek eredmenyeként 1963-ban
az 0Osszes villamosvonal 22%-a, 1965-ben pedig
mar 65%-a (11,5 ezer km) miikodott valtoarammal.

A villamositott vonalak hossza az 5. tablazat
szerinti Utemben ndvekedett.

i 5. tablazat
A villamositott vonalak hossza

1940 1945 1950 1955 1960 1965

Vonalhossz, km 1900 2000 3042 5361 13 814 24 902
A teljes hal6zat-

hoz viszonyitott

részarany, % 2 2 3 4 1 19

A villamositds megindulasat kdvetéen nem sok-
kal mar megjelentek az els6 Diesel-mozdonyok is.
Diesel-uzemmel az elsé nagyobb 6sszefliggd vonal-
?(zakaszt 1931-ben adtak 4t Dunak-Bas, Ashabadszk

0zott.

A villamositashoz hasonléan a XX. Kongresz-
szus a dieselesités tertiletén is nagy lenduletet adott
a tovabbi munkéknak. A Diesel-lizem( vonalak
hossza rovid id6szakon belll nemcsak elérte a vil-
lamos vonalak hosszéat, hanem tobb mint kétszere-
sére ndvekedett (6. tablazat).

) 6. tablazat
A Diesel-tizem( vonalak hossza

1940 1945 1950 1955 1960 1965

Vonalhossz, ezer km ....
A teljes halézathoz viszo- 0,3 1,5 3,1 6,5 17,7 55,2
nyitott részarany, %
0,3 1 3 5 14 42

A gyors térhdditds részben annak a kovetkez-
ménye, hogy kiulondsen hatékonynak mutatkozott
a dieselesités a Szovjet Vasutak kozepes forgalom-
s(irCiség(i, viszonylag jé lejtviszonyokkal rendel-
kez6 palyain, a vizszegény korzetekben.

Megjegyezzik, hogy a halozat atlagos arufor-
galmi siirlisége 1965-ben tobb mint 8-szorosa volt
a MAV étlagos &ruforgalmi sir(iségének.

A vasUti teherkocsipark gyokeres rekonstrukcidja
gyakorlatilag befejezettnek tekinthet§. A teher-
kocsik 95%-a négy- és hattengelyd. A teljes allo-
many onm(ikodd kapcsolokészulékkel felszerelt és
Iégfékes.

A teherkocsik szerkesztési sebessége 120 km/d,
a személykocsik pedig mar 160—180 km/6 maxi-
malis sebességre épllnek.

A kocsipark munkajat is egyre nagyobb mérték-
ben javitjak, teljesitményének ndvelését elbsegitik
az e célra is mind szélesebb korben felhasznélasra
keril6 szadmitokdzpontok. Részben ennek is ko-
szonhet6 a teherkocsik kihasznalasanak allandé
fokozodasa (7. tablazat).

*

A kulonb6z6 kozlekedési agazatok kozil a koz-
hasznalatu kozuti kozlekedés részben a kordbbi elma-
radottsdga, részben a feléje jelentkezd szallitasi
igények rohamos novekedése kovetkeztében — el-
s@sorban az aruszallitdsok teriiletén — messze
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7. tablazat
Teherkocsik kihasznalasa

Teherkocsik

Atlagos Teherkocsik iires futasa

kocsifor- atlagos napi

Ev . p szazalékban
dnu;()' fulierinsa, az 0sszes

P futdshoz, %
1913 12,27 72,0 28,6
1928 10,56 84,6 28,7
1932 9,35 97,3 27,0
1940 7,37 139,0 29,0
1945 10,84 123,5 26,9
1960 7,49 146,4 27,0
1955 6,23 188,2 28,0
1960 5,59 227,0 28,4
1965 5,23 249,7 28,7
1966 5,32 2479 28,2
1967 (terv) 5,25 — —

kiemelkedd fejl6dési szakaszt élt at. 15¢év alatt tel-
jesitményét tobb mint 50-szeresére novelte, a szal-
litott aruk volumenét tekintve pedig egymaga
tobb &rut mozditott mar 1965-ben, mint a tobbi
kozlekedési agazat egyuttesen.

Ahhoz, hogy a gépjarmikozlekedes teljeskord
fejlédésérdl kepet alkothassunk, figyelembe kell
venniink, hogy a kozuti széllitdsok nagyobbik ha-
nyada a kdzhasznélatu szallitdsokon Kivilre esik.
A mezd6gazdasagi és kozuleti szallitdsok, bar csok-
ken6 tendencidval, de még mindig a kdzhasznalatu
kozlekedés teljesitményeinek kozel kétszeresét
végzik (8. tablazat).

8. tablazat
A kozhasznalati gépjarmikozlekedés fejlédése

1940 1950 1955 1960 1965 1966

A kézhasznélatl gépjarmd-

kozlekedés részesedése

az 6sszes kozuti szalli-

tasokbdl, tonna % eeee 18 25 121 202 306 291
Ténnakm % ...cccoceeveernene 3,0 4.6 218 27,6 351 338

A teljesitmények ilyen mértékl ndvekedesét ter-
mészetesen a palya, jarm( ésegyéb berendezések
nagyltem( fejlesztése tette lehetévé. Mindenek-
el6tt megemlitend6, hogy a keményburkolatu
autoutak hossza igen tetemesen bdviilt, 15 év alatt
tobb mint megkétszerez6dott. Azonban még ez az
Oriési Utem(i épités sem tudott lépést tartani a szal-
litdisok novekedésének Utemével. Jelentds forga-
lom bonyolddik le még nem kellGen kiépitett vagy
foldutakon. A szdmitasok szerint a rossz minéségu
utakon a tobblet Uzemanyagfogyasztas, javitas
stb. miatt évente mintegy 1,7 millidrd rubel vesz-
teség adodik, illetve ennyivel magasabb a kdzuti
szallitasok onkoltsége.

A fokozlekedési autdutak terlleti eloszlasa mar
kiegyenlitettebbnek mondhat6, mint a vasuti héa-
I6zaté. A tudatos kozélekedéspolitika eredménye-
ként a vasuttal el nem latott teriletek nyertek jo
kdzuti kapcsolatokat (3. abra).
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A kdzuti halozat 6sszes autoutjanak hossza:

1950 1955 1960 1965

Keményburkolatl
autouat, ezer km .. 177,3 206,8 270,8 379,0

Megoszlasuk az orszégos kozuti forgalomban be-
toltott szereplik alapjan: ossz-szovetsegi utak 17,1
szézalék, koztarsasagi utak 26,4%, tertleti (kor-
zeti) utak 56,5%.

A gépjarmUipark fejlédését Iényegében a gyarto-
ipar kapacitasfejlesztésének lehetGségei szabtak
meg. A szdbanforgd id6szakban kilénosen a teher-
gépkocsi gyartasban tortént nagyltemd fejl6dés:

1948 1950 1955 1960 1964

Tehergépkocsi
termelés, 1000
db o

176,9 322,1 400,4 501,3 746,0

A gépkocsipark 90%-at 2—b5 tonna teherbirasa
kocsik teszik ki, tehat ez ideig nem terjedt el széa-
mottevé mértékben a nagyteherbirastd, 10—12
tonnéds vagy azon felili raksulyd kocsi, az USA
vagy egyes eurdpai orszagok peldajaval ellentét-
ben.

A széllitasi teljesitmények novekedésében — a
kocsipark bdvitésen Kivil alapvet6 fontossagu
volt a gépkocsik kihasznéaldsanak allandé fokozésa.
A kozhasznélati gépjarmiikoziekedés fontosabb
mutatoi a jdrmivek kihasznalasara vonatkozoan
a 9. tablazat szerint alakultak.

9. tablazat
A kozhasznalatlu gépjarmikozlekedés
kihasznalasi mutatéi

Egy raksily- A gépkocsipark A gépkocsik

tonna tapaci- kijhasznaldsiko- kihasznélasa
tasra jutd atla- efficiense (a dol- futasteljesitm é-

3 gt>s goz6 gépkocsik nyik alapjan

Ev szamanak ara- (rakott futas
1000  nya az 6sszes arényaaz 6sszes

tonna tolzné- gépkocsikhoz) futashoz)
ra
1940 635 10,9 32,0 62,9
1950 881 17,6 53,2 60,7
1955 952 19,5 54,8 55,9
1960 1284 20,4 58,0 54,4
1965 1509 23,3 59,8 54,0
1966 1552 245 60,0 55,6

Akoziti személyszallitas 15 év alatt kereken meg-
hisszorozodott. Nagy szerepet jatszik a varosok,
ipari kézpontok el6varosi forgalmanak lebonyoli-
tasédban, de (jelent6s a varoskozi forgalma is, f6leg
a vasuttal kellen ki nem szolgalt tertileteken. Mar
1962-ben dsszesen 10 ezer tavolsagi autdbusz vona-
lat Uzemeltettek, amelynek Osszes hossza kereken
1 millié km volt.

A tengerhajozas jelentGsége elsGsorban a Szovjet-
unié kulkereskedelmének nagyaranyd kiterjedesé-
vel kapcsolatban nétt meg. Teljesitményei kozl
kilondsen a kontinenskozi, a mélytengeri hajozas
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fejlédott rohamosan. Mértékére jellemz8, hogy 4 év
alatt az 0sszes tengeri szallitasok atlagos tavolsaga
kereken 10 ezer km-rel ngtt:

1950 1956 1960 1964

A tengerhaj6zés éatla-
gos szallitasi tavol-
saga, km ... 11 777 12 835 17 326 27 149

A teljesitményeknek megfelel6en a hajdopark is
bévilt, korszerdsodott. A jelenlegi tengeri keres-
kedelmi flotta deadweight tonnédja mintegy 10 mil-
lid. A hajok 77%-a 10 évnél fiatalabb. Korszer(-
ségikre jellemz8, hogy 60%-anak a sebessége na-
gyobb mint 14 csomo éranként.

A tengeri Gtvonalak bdvilésében, a teljesitmé-
nyek novekedéseben nagy szerepet jatszott az a
korulmény is, hogy az elmult id6szakban megéplilt
a vilag legnagyobb jégtdrd flottaja, élén az atom-
energiaval m(kodd ,,Lenin” jégtordvel.

A tengeri személyszallitas —a maés, gyorsabb el-
jutéasi sebességgel rendelkezd kodzlekedési agazatok
fejlédésével — egyre inkabb veszit jelent6ségébdl.
Szerepe csupén a rovidebb tavolsadgu Gdilé-kiran-
dul6 forgalomban né. Ezt tukrdzi az atlagos uta-
zési tavolsag igen gyors csokkenése is.

A folyamiuljozas az ipari nyersanyagok, tomeg-
aruk szallitdsaval, valamint a szibériai, tavolke-
leti vidékek gyér vasuthaldzatu korzeteiben végzett
széllitdsaival novelte teljesitményét. Bar a kozle-
kedési munkamegosztasban a folyamhaj6zas ré-
szesedési aranya csokkend tendenciaju, szerepe
mégis jelentds. Ezt igazolja az a tény is, hogy a fe-
Iéje jelentkezd igények 15 év alatt az aruszalli-
tdsban kozel megharomszorozédtak, a személy-
szallitdsban pedig megkétszerezddtek.

A hajépark fejlédése szintén az agazat fontossa-
gat hangsulyozza. Ma mar a folyami flotta 18 ezret
meghalad6 hajébdl és uszalybdl All.

Az Uzemeltetett belvizi dtvonalak hossza vi-
szonylag kis mértékben novekedett. Ennek alap-
vet6 oka — mint mar emlitettik — kiléndsen a
tavolkeleti terileteken a vizi Gtvonalak kedvez6t-
len viszonyai. A ndvekedés adatai:

1955 1960 1965

A hajézott Gtvonalak

hossza, km ... 131 909 137 911 142 690

*

A személyszallitasi teljesitmények legnagyobb
mértékben a légi kozlekedésben fejlédtek. 1950-hez
képest 1965-re az utaskm-ek mennyisége tobb mint
30-szoroséra novekedett.

A Szovjetunié egész teruletét a légi Utvonalak
stir(i halézata fedi, amely évrél évre Gjabb belfoldi
és nemzetkdzi viszonylatokkal bévil (4. abra) :

1960 1965

A légiatvonalak hossza dsszesen,
KM s 360 080 434 970
ebb8l nemzetkdzi, km ..o 36 077 72 540
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Az egyik legnagyobb fejlédés el6tt allo szallitasi
agazat a vezetekes szallitds. Ezek kozll a legjelen-
tosebb a nyersolaj és a gaz vezetékeken torténd
széllitasa.

Az olajszallitasok harmincszorosra ndvekedtek,
mi:«'jzben a haldzat hossza csupan Otszorosére bo-
vilt:

1950 1955 1960 1965 1966

Olajvezetékek hossza, km 5444 10 355 17 322 28 200 29 400

A gazvezetékek épitése gyakorlatilag a haboru
utdn kezdédott, a gazneml energiahordozok fel-
hasznalasanak nagymerteki kibovulésevel. A nagy-
utem( felhasznéalas kdvetkeztében a vezetéképités
uteme is igen nagy volt és 1960-ban mar tulszar-
nyalta az olajvezetékek 6ssz-hosszusagat (10. tab-
lazat).

10. tablazat
Gézvezetékek

Ebb6l a Gézipari Minisztérium

Gézvezeté- gézvezetékei
- kek hossza
Ev az év végén, 9azvezetékek
1000 km hossza az év kereskedelmi

végén, gaz, millidrd m 3
1000 km

1950 2,3 1,5 1,0

1955 4,9 3’4 2’4

1960 21,0 16,5 26,0

1965 41,8 38,3 103,3

1966 47,4 44,1 119,8

Bar nem kdzvetlen széllitasi tevékenység, azzal
szoros kapcsolatban all és szinte valamennyi aga-
zatot érint6 kérdés a rakodasok szinvonala, gépe-
sitési foka. A nehéz fizikai munka kikiiszobolese, a
rakodéassal foglalkozdk létszamanak csokkentése, az
arukarok leszoritasa sth. érdekében nagy ltemben
indult meg és jelentds sikereket ért el a rakodéas-
gépesités. Amig a forradalom el8tt az Osszes rako-
dési munkat keézi erével végezték, addig ma mar a
vasuti es kozuti atrakopontokon a komplex gepe-
sités szintje elérte a 60—65%-ot, a tengeri es fo-
lyami kikot6kben pedig a 80—90%-ot.

Szallitétartalyokban és rakodolapokon kozel 70
millié tonna arut szallitanak.

*

A kozlekedési dgazatok fejlesztésének egyik ha-
tékonysagi mutatdja, a kapacitasbdvités modozatai
helyességének egyik kontrollja a szallitasok 6nkolt-
ségének alakulasa. A tényszamok azt mutatjak,
hogy a miszaki szinvonal emelése, afejlesztési le-
hetdségek célszer(i kihasznalasa, a korszer(i munka-
maddszerek bevezetése valamennyi dgazatban — kii-
I6ondsen az &ruszallitdsokndl — lényeges csokken-
tést eredményezett az 6nkoltségben (11. tablazat).

Figyelmet érdeml6 az 4gazatok fajlagos 6nkolt-
ségi aranyainak eltérése a mi viszonyaink kozott
kialakult aranyoktol. ElsGésorban szembet(in6 a
vaslt viszonylagos alacsony onkoltsége. Aruszal-
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A f6bb kozlekedési agazatok teljesitményegységének onkoltsége folyé aron, kopekben

Vasit IK('jzha'szn.
i gépkocsikozl.
Ev
10 10 10 10
atkm Gtkm atkm Gtkm
1950 4,86 7,94 73,56 11,04
1960 2,76 5,73 64,15 9,57
1965 2,40 5,97 61,11 9,81
1966 2,37 5,66 — —
12. tablazat

ul vasati szallitasi onkéltség a vontatasi nemek szerint

Aruszallitas
onkoltsége 10 dij-

Személyszallitas
onkoltsége 10

A vontatas szabasitonnakm-re utaskm-re

neme “ B « )
. gozvon ~g6zvon

kobr();]k tatas k%%?]k tatas
% -4ban % -aban

3,637 100 7,572 100

2,145 59 5,146 68

1,995 55 4,546 60
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11. tablazat
Tengerhajo6zas Folyamhajdzés Olajvez.
10 10 10 10 10
atkm Gtkm atkm Gtkm atkm
3,47 13,33 3,75 12,80 2,29
1,92 24,26 2,53 11,02 1,20
1,38 35,65 2,38 13,06 1,03

1,36 35,38 0,97

bazisszamok alapjan a fajlagos koltségekre vonat-
kozoan a 12. tablazat Szerinti eredményeket adta.

A személyszallitasi koltségszintaranyok mar Ié-
nyegesen kiegyenlitettebbek és kozelebb allnak a
hazai aranyainkhoz is.

A kozlekedés egészében foglalkoztatottak lét-
szamat tekintve az él6 munka termelékenysége
— bar még elmarad az USA vagy més fejlett kapi-
talista allamokét6l — igen nagy temben ndveke-
dett, az 1950 éves bazishoz képest megtobbszoro-
z8dott (13. és 14. tablazat).

13. tablazat

Egy kozlekedési dolgozéra juté aruszallitasi teljesitmény

Vasuti kozlekedés

Ev osszes md 1000 6sszes
létszam, tonnakm tkm létszam,
1000 f6 i 1000 f6
1950 3514 602,3 171 152,71
1955 3400 970,9 285 189,8!
1960 3479 1504,3 432 213,4
1965 3416 1950,2 570,8 265,2
1966 - 2016,9 - -
1967 terv — 2050,0 — —

1K0zép-azsiai hajézas nélkil.
2 Kis foly6k nélkul, a kozép-azsiai hajozéssal egyitt.

litasi teljesitményeit a folyamhajézassal gyakorla-
tilag azonos kéltségszinten végzi, mintegy 300 km-
rel hosszabb atlagos széllitasi tavolsagon. A tei-
jesitményegységre jutd koltsége 20—25-szor ala-
csonyabb, mint a kdzhasznélati gépjarmiikozle-
kedésé. A viszonylagosan igen kedvez0 vasuti kolt-
ségaranyban kétségkivil nagy szerepet jatszik a
tdmegaruk koncentrélt aramlatait lebonyolito
nagy tavolsagl, nagy terhelésii vonatok magas
szama.

A vasuti kozlekedésen belll a kilénb6zé vonta-
tasi nemek 0Onkoltsegének vizsgalata az 1962. évi

14. tablazat
Egy forgalmi (a szallitasokkal kozvetleniil kapcsolatos)
dolgozdra jutd Osszes teljesitmény ezer képzett
tonnakm-ben

- , Tenger- Folyam-
Ev Vasat haj6zas hajb6zas
1950 403 1618 616
1960 833 2774 903
1965 1088 5801 1288

Tengeri és folyam—tengeri hajézas

Folyamhajo6zés

1000 Bsszes 1000
mdk tkm létszam, mdk tkm

tonnakm s 1000 f6  tonnakm s
39,7 259,9 315,12 46,2 146,6
68,9 363,0 340,32 67,7 198,9
1315 616,2 358,5 99,6 277,8
388,8 1466,0 342,8 133,9 390,6
442.8 - - 137,6 —
526,9 — — 143,9 —

Az él6 és holt munka termelékenységét, illetve
ezek aranyat vizsgalva és dsszehasonlitva a fejlett
t6kes orszagokkal, megéllapithatjuk, hogy az USA-
ban és a tobbi vezetd kapitalista allamban rend-
kivul intenziv a torekvés az €él6 munka minden-
aron tortén6 megtakaritasara. Az USA-ban kuldno-
sen jellemz6 —e a kozlekedési berendezések Szov-
jetunidban elért kihasznalasi szintjér6l megitélve —
az élléalapok indokolatlan, tékozl6 létrehozasa, igy
a mult szazadban a vasutnak, jelenleg a gépjarma-
kozlekedésnek a végzett teljesitményekhez viszo-
nyitott tulfejlesztése. A vaslthaldézat hosszat te-
kintve a Szovjetunié alig egyharmadat éri el az
USA vonalhosszanak, de teljesitményeivel a sze-
mélyszallitasban mar 1930-ban, az aruszallitasban
pedig 1954-ben elérte, illetve tulszarnyalta az USA
vasutainak szintén allandéan novekvé teljesitmé-
nyeit. 1965-ben pedig mar a személy- és aruszalli-
tasban egyardnt kozel a kétszeresét teljesitette.
Ennek eredményeként az atlagos aruforgalom-
sirliség a Szovjetunié vasutain 5,2-szer nagyobb,
mint az USA-ban. De méas berendezések esetében is
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kimutathaté a berendezések joval gazdasédgosabb
kihasznélasa (pl. az aruszéllitasban egy mozdony
napi atlagos futdsa 2-szer nagyobb, mint az USA-
ban stbh.).

*

A XXI111. Kongresszus hatdrozataibol és mas ki-
egeészitd szamitasi anyagokbol a Szovjetunid koz-
lekedési berendezéseinek, személy- és aruszallitési
tevékenységenek nagyardnyl tovabbi fejldése és
kibontakozasa allapithaté meg. A népgazdasag
egyre nagyobb utemd, aranyos fejl6dése kovetkez-
tében tovabb ndvekednek a kozlekedés felé jelent-
kez8 utazasi és aruszallitasi igények is. A jelenlegi
5eévestervidészak alatt az 6sszes aruszallitasi igény,
illetve teljesitmeény 35—37%-0s, a szemelyszalli-
tasi igénynek pedig kdzel 20%-0s novekedése var-
hat6. Ebb6l — els6sorban a szallitasi szempontokat
is messzemen@en figyelembe vevd telepitéspoli-
tika kovetkeztében — csupdn mintegy 3% szar-
mazik az atlagos széllitasi tdvolsagok ndvekedésé-
bél. Abszolut értékben a ndvekedés kozel 1 trillio
km, amibd6l 400 milliard tkm jut a vasutra, 300
milliard a tengerhaj6zasra, 180 milliarddal pedig az
olajvezetékek aruszallitasi teljesitménye no. A ten-
gerhajozés és a vezetékes olajszéllitasok teljesit-
ményei durvan megkeétszerez6dnek. (Ez utdbbi le-
hetéve teszi, hogy az 0sszes nyersolaj 90%-at cs6-
vezetéken széllitsék.) A gépjarmikozlekedés &ru-
szallitasi teljesitménye 70%-kal, a folyamhajozésé
30%-kal novekszik.

1980-ra a széllitasi igények és teljesitmények to-
vabbi nagyaranyd ndvekedésével szamolnak. Az
Osszes aruforgalom novekedését 1965-hdz viszo-
nyitva 2,1—2 4-szeres értéklnek vérjak, azaz ab-
szolut értékben el6relathatéan elérik a 6,0—6,5
trillié atkm-t.

Az dsszes szallitasi igények véarhaté ndvekedésé-
bél tovabbra is a vasati kozlekedés felé jelentkezik
a legnagyobb volumen. igy, bar részaranya a szal-
litdsi munkamegosztasban tovabb csokken, jelen-
t6sége a népgazdasagi szallitdsok lebonyolitasaban
elsérendd marad. Valtozatlanul a vasuti kozleke-
dés fejlesztése all el6térben az elkdvetkezendd id6-
szakban is.

A halozatfejlesztéssel kapcsolatban azok kozil a
vonalak kozal, amelyeknek megeépitése célszerd,
els6ként az észak-szibériai vasutvonalakat Kkell
megemliteni. A jelenlegi tervek szerint az lvdelj—
Narikari vonal a Nyizsnyevartovszki kdrzeten (Uj
olaj lel6helyek), Alekszandrovszk korzeten (Uj olaj-
lelohelyek Tomszk kozelében), Kolpasevo korzeten
(érclelohelyek) keresztiil Abalokov6ba vezetne.
Ugyancsak ide vezetne a Acsinszk—Abalokovd
vasutvonal, amely az észak-szibériai vasutvonalat
kotne ossze a transz-szibériai vasutvonallal. Egy-
idejleg Abalokovoban, az Angardnak a Jenyiszej-
be torkolasanal nagy folyami kikotd épilne.

Abalokovot az észak-szibériai févonal Bogu-
csani-val kotné ossze, majd az Ilim Angaraba tor-
kolasénak vidékéig hosszabbitandk meg. Ebben a
korzetben jelentds érclelhelyek vannak és sz&mos
vizierém( megépitésére is sor kertilne. Avonal valo-
szin( tovabbi vezetése Csulmanon keresztil (gaz-
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dag szénlel6hely) Csumikanuba, az Ohotszki-tenger
partjaig torténne, ahol jelent6s tengeri Kikoto
épulne.

Az Ivdelj—Csumikanu vasutvonal hossza kézel
5000 km lenne.

A nyugat-kelet vezetés(i észak-szibériai vasut-
vonalon kivul feltehet6en megépitésre keril egy
dél-észak irany( szibériai vasut Szkovorogyino—
Tikszi kozott, mintegy 2000 km-es hosszlsagban.
A vonal a transz-szibériai vasutvonalat kétné
Ossze az Eszaki-tengerrel, jelentSs szén és arany-
lel6 korzeteket szelve keresztul. A vonal vezetése:
Szkovorogyino—eCsulman—Aldan—Tomot—J a-
kutszk—Szangar—Tikszi. Tiksziben jelentés fo-
lyami és tengeri atraké kikoté van, az Eszaki-ten-
geri utvonalak fontos pontja.

A jelenlegi elképzelések szerint a Szkovorogyino-
Tikszi vonalat Jakutszknal keresztbe szelné egy
Ujabb kelet-nyugati vasutvonal, Jakutszknal nyu-
gatra Viljujszk—Kempendjaj—Muirnj, keletre Ar-
kagalu—Szuszuman—Magadan vérosokon keresz-
til kozel 2000 km-es hosszUsdgban (Magadan az
Ohotszki-tenger jelents kikot6je). Mindezeken
talmenéen tovabbi jelentés vasutépitésekre kerl
sor Kozép-Azsidban, Kazahsztanban, valamint a
Szovjetunid eurdpai részein, kuléndsen északon
(2. &bra).

Az allomésok boévitésével és kialakitasaval kap-
csolatban emlitésre tarthat szamot, hogy a fogado
és indit6 vaganyok hosszat 850 és 1050 m-ben alla-
pitottak meg; Uj vonalakon pedig méar 1700 m. Az
allomasi vaganyok hosszanak ilyen mertékd no-
velése lehetOvé teszi a vonatok sulyanak a fokoza-
sat 5—7000, illetve 8000 tonnaig.

A nagymérték( haldzatfejlesztés mellett igen je-
lent6s a vasut fejlesztésében a gézvontatas teljes
felszamolasa. A jelenlegi 5 éves terv végén mar va-
lamennyi vonat tovabbitasa korszerli vontatojar-
mivel torténik. Ezen beliil az aruforgalom 55%-at
villamos, 45%-at pedig Diesel-vontatassal tervezik
lebonyolitani.

Az 1966—70 években 16 500 km vasutvonal
villamositasat iranyoztadk el6. Ennek megvalosi-
tasa megkozelitéen 700 millié rubel 6sszegl beruha-
zast igényel. Szémitasaik szerint a végrehajtott
villamosités folytdn az lzemeltetési koltségekben
mutatkoz6 megtakaritds kozel 2 milliard rubel
évente (a g6zvontatashoz viszonyitva).

A vontatéjarm(ivek fébb miiszaki paraméterei-
nek kialakitasanal a vonatterhelések nagymértékii
novekedése mellett a 15. tablazat szerinti sebességi
igényekbdl indultak ki.

Elsésorban a nagysebességli vonatok hosszu ta-
von vald tovabbitasara alkalmasak a nagyteljesit-
mény(i gazturbinas mozdonyok. Ez id§ szerint két-
fajta teljesitmény-kategoriagju mozdony Uzembe-
allitasat tartandk célszerlinek. Az 1000—1500 kilo-
méteres vonalakon mintegy 6000—10 000 LE tel-
jesitménnyel, az esetlegesen rovidebb tavolsadgokra
3000—6000 LE teljesitménnyel. llyen feladatokra
hozzavet6legesen 2700 db mozdonyt tudnanak fog-
lalkoztatni.

A Kkisérleti 3000 LE-s gazturbinas mozdony azon-
ban egyel6re nem valtotta be az elképzeléseket.
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5. »lira. A Szovjetunié egységes mélyvizi Gtrendszerének vazlata
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) 15, tablazat
A vasUti sebességnovelés tavlati szintje

Sebesség, km/o

Vontatds formaja szerkesztési
max.

emelkedén
valtéaram
Teher
Villamos vontatads . 100 52—56
Diesel-vontatas. ... 100 28— 30
Gazturbindas von-
tatas e 100 B o
Személy
Villamos vontatas
a) nagysebességl*. 200 -
b) gyors.. 140— 160 100— 110
c) személy........ 100— 120 80— 90
d) motorkocsi .... 130 —
Diesel-vontatas
) gYOrS s 140— 160 90— 100
b) személy......... 100— 120 70—80
c) Diesel-
motorvonatok . 120 —

* Célszerliségét tanulmanyozzak.

Uzemanyagfogyasztasa 2,5-szér nagyobb volt, mint
a hasonlo teljesitményd Diesel-mozdonyoké.1970-ig
a 4000 LE-s gazturbinas mozdony épitéset is cél-
szer(itlennek itélték. A tovabbi kisérletek soran, a
géazturbinas vontatas vasuti alkalmazasanak m-
szaki-gazdasagi hatékonyséagat vizsgalva, 6000
LE-s mozdony épitését tervezik.

A Diesel-mozdonyok gyartasat a D 70 tipus alap-
jan Kkivanjak tovabbfejleszteni, létrehozva egy
750—4000 LE-ig terjed6 motorcsaladot. A Diesel-
mozdony gyartas egyik kdzpontjdban, a luganszki
gyarban gyartas, illetve kisérletezés alatt all a ,,2
TEL 10” 2X3000 LE-s iker, a ,,TG 106" 2X2000
LE-s mozdony, a kolomenszki gyarban pedig a
» TEP 60” tipust 3000 LE-s mozdony sorozat gyar-
tasa mellett a ,,TGP 50” 4000 LE-s mozdony kisér-
leti példanyaval folynak vizsgélatok. A tavlatok-
ban személyszallitasi feladatokra 6000 LE-s Diesel-
mozdony gyartasat is tervezik.

A villamos mozdonypark fejlesztésénél figyelembe
veszik a villamositott vonalak aramrendszereinek
eltérését, ebbdl kovetkez6en megfeleld, egyen- és
és valtéarammal egyarant tizemeltethet6 mozdony-
tipus kialakitasa felé torekednek. A tehervontatas-
ban nyolctengely(, személyszallitasi célokra pedig
a hattengely( mozdonyokat tartjak célszer(inek. A
villamos mozdonypark fébb tipusai a VL 10 (5070
kW), VL 60 (4040 kW), VL 80 (6200 kW), VL
80 Kk és a tavlatokra kialakitand6 VL 84.

A kocsipark bdvitésére jellemz6 a jelenlegi ko-
csitipusok mellett a nagy raksulyd kocsik mind ki-
terjedtebb beszerzése. A szallitasi igények alakula-
sanak megfeleléen kilondsen a speciélis kocsiknal
jelentkezik ez a tendencia. Igy a tartalykocsiknal a
80, 120 tonnas kocsik épitését tervezik nagyobb
mennyiségben. Egyre nagyobb igények jelentkez-
nek a specidlis, nagysulyu, illetve nagyterjedelmd
aruk széllitasara alkalmas kocsik irant. Jellemz6
adataik: 16—20 tengely, 200—300 tonna teher-
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birds; de terveznek 450—500 tonna teherbirdsu
vasuti kocsikat is.

A vasUti kozlekedés fejlesztése mellett a szalli-
tasi szukségletek vazolt mertékl ndvekedése, illetve
a kozlekedes aranyos fejlesztése a tobbi kdzlekedési
agazat gyorsabb Utem( korszer(sitését, kapaci-
tasbdvitéset kdveteli meg.

A gyors Utemben novekedd kozuti kozlekedés igé-
nyeinek megfelel6en els6rend(i feladat a kdvetkezd
id6szakokban a keményburkolatl utak fejlesztése.
Az Ural, Szibéria, Kazahsztan, a Tavol-Kelet ipari
és mez6gazdasagi kdrzeteiben, kiléndsen a vasuttol
tavoli teriileteken lesz intenzivebb a megfelel6 auto6-
utak épitése, a kdzuti halozat bovitése.

Szamos Uj féutvonalat épitenek, a meglevd uta-
kon pedig jelent6s rekonstrukciés munkakat végez-
nek, a korszer( forgalmi igényeknek megfelelGen.

igy — tobbek kozott — korszer(i kzuti 6ssze-
kottetés létesul a

Moszkva—V oronyezs—Rosztov
Moszkva—Volgograd

Moszkva—Gorkij
Kujbisev—Ufa—Cseljabinszk
Kurszk—Voronyezs—Szaratov
Kaluga—Brjanszk—Kijev stb. iranyokban.

A gépjarm(iipar szdmara az elkdvetkez6 idészak
szintén nagyaranyu fejlédést jelent. A teher- és
személygépkocsik termelése egyarant megsokszoro-
z4dik a tavlati terv id6szakanak végére.

A folyamhajézas jelentéségét nagy mértékben
fogja novelni az egységes mélyvizi rendszer létre-
hozésa. A kialakitandd viziatrendszer keretében
a Szovjetunid eurdpai részén osszekottetést nyer-
nek az ez ideig elkulonult alapvetd belvizi utak.

A kozeli vagy tavlati tervek szerint megépil6é
fontosabb viziutak:

A Volga—DBalti viziat, amely Leningradnak vi-
zilton 0sszekottetést biztosit a VVolga-medencével,
a Pecsora—Vicsegda—Kama dsszekotése két csa-
tornaval. Az (j viziut kdzel 1000 km hosszu lesz és
északrol fa, delrél pedig a gabona szallitasat lesz
hivatott biztositani, az egyéb aruk mellett. E csa-
torna lehetdvé teszi, hogy az északi folydk vizét a
Volgaba, onnan a Kaspi-tengerbe vezessek és ezzel
ez utébbi szintjének csokkenését megallitsak.

Nyugaton egy Uj mélyvizi Gtvonal épitéset ter-
vezik, a Balti—Fekete-tengeri viziutat, amelyet a
Nyeman—Pripjaty csatorna rendszer segitségével
hoznak létre.

A Dnyepr—Bug viziut rekonstrukcidja tenné
lehetévé az Eurdpai Belvizi Uthalézathoz valo
csatlakozést (Bug, Viszla, Odera). (5. abra.)

A nagyarany( csatornaépitések eredménye —a
viziszallitdsok ndvelése mellett — a nagyszamu
vizierém( épitésének lehet6sége. Ebb6l kovetke-
z6en a tavlati tervekben a vizierémUvek épitésé-
nek egész sora szerepel.

A nagyjelent6ségl viziutak mellett igen jelen-
t@sek az Uj kikot6k épitésére és a régiek rekonstruk-
cidjara vonatkozo tavlati tervelképzelések.

A légikozlekedés a jovében egyre fokozodd mér-
tékben a tomeges utasszallitds eszkdzévé valik.
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Ennek megfeleléen jelentsen bévil a géppark 6sz-
szetétele és nagysaga, valamint kiegészil a Iégiut-
vonalak halézata is.

A vezetékes szallitasok nagymérték( fejlesztése
kovetkeztében tobbszorosére ndvekszik az olajve-
zetékek hossza. A legjelent6sebb épitkezések a
tdvolkeleti Uj lel6helyek feltardsa kovetkeztében
valnak sziikségessé.

A szallitdsi munkéhoz szervesen kapcsolddo ra-
kodasi tevékenységet nagymértékben gépesitik a k-
16nb6z6 kozlekedési dgazatokban. igy a rakodasok
teljes gépesitését tervezik a tenger- és folyamhajo-
zasban. A vasuti teherpalyaudvarokon és iparva-
ganyokon legaldbb 90%-0s, az 6ssz-aruforgalmat
tekintve pedig 70%-ot meghaladd mértékben Kki-
vanjak gépesiteni a rakodési munkakat.

Természetesen nehéz lenne megmondani, hogy az
elkdvetkez6 2—3 évtizedben a tudomény 0j viv-
manyai, az energetika, az automatizalas, vagy mar
az atomfizika legujabb eredményei milyen mér-
tékben kerllnek alkalmazésra az egyik vagy a ma-
sik kozlekedési agazatban és hogyan befolyasoljak
azok gazdasagossagat, illetve — a kor kovetelmé-
nyeihez igazodva — mliszaki szinvonaluk alaku-
l4sat.

A mésodik vilaghaborat kovetd két évtizedbdl
az els6 a helyreéllitasi periodus volt és a gyors fej-

Konyvszemle

G. P. Grinyevics—G. G. Grinyevics—A. Sz. Gelman:
A rakodas és szallitas gépesitése az épitSiparban

Bp. 1967. Miszaki Kényvkiado, 287 old. 164. abra
(adra kotve: 48— Ft)

Az anyagmozgatdsnak az egész épitdipar teriletén
kiemelked6 a szerepe. Ezért az anyagmozgatds nagy-
fokl gépesitése a korszer(i szervezési modszerek beve-
zetésének és a termelési koltségek csokkentésének
egyik f6 irdnya. J6 megoldasdhoz kivan segitséget
nyljtani a szovjet szerz6k nemrég magyar forditdsban
is megjelent munkéaja, amely feldleli az épitéanyagok
szallitasanak modszereit, tovabba ismerteti a szallito-
és rakodoberendezéseket, a rakodasi és szallitdsi mun-
kédk szervezését, gazdasagossagi kérdéseit.

A mi kilenc fejezetbdl all.

Az |. fejezetben ismertetik a szerzék az épit6anya-
gok szallitasdra hasznalt fontosabb eszkozdket, illetve
mdédokat, kiulon foglalkozva a vaslti, a gépkocsi és a
kotélpalyas szallitdssal, valamint a szallitészalagokkal,
illetéleg a hidraulikus és pneumatikus anyagmozgatas-
sal. A Il. fejezetben targyaljak a rakodohelyek és ta-
rolohelyek gépi berendezéseit (daruk és futomacskak,
emeldtargoncak és szallitokocsik, kanalas rakoddégépek,
folyamatos tzemi rakodégépek, mechanikus és auto-
matikus géplapatok, pneumatikus berendezések, szal-
litészalagok és elevatorok, bunkerek, elzarészerkezelek'
és adagoldk, vontatécsorlék, emelt vasiti palyak, ra-
kodéhidak és rakoddarkok). A 11l. fejezet foglalja 6sz-
sze a rakodasi és szallitdsi munkék szervezésére vonat-
kozo6 legfontosabb tudnivalékat. Ezt kovet6en a szerz6k
a komplex gépesités feladatait és megoldasait mutatjak
be a beton adalékanyagok rakodasi és tarolasi munkai-
nal (1V.), a cement és egyéb kotéanyagok szallitasanal,
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I6dés ellenére nem nyujt biztos bazist a tavlati
prognozishoz. A masodik évtized (és annak is az
utobbi ot éve) jelent6s strukturalis véltozésokat
hozott és az egyes kozlekedési agazatokon belul
is igen gyors muszaki szinvonal-emelkedést jelen-
tett.

Meggy6z6désiink, hogy a légikdzlekedés, a veze-
tékes szallitas, a gépjarmikozlekedés, a rakodas-
gépesités sth. terén az elmult években plért rend-
kivil gyors fejlédés egy hosszu fejlédési periddus
elsé szakaszat képezi.

IRODALOM

M. |. Oalickij—Sz. K. Danyilov—A. 1. Kornyejev:
Ekonomicseszkaja geografija transzporta SZSZSZR
Moszkva, 1965. ,Transzport”.

Transzport i szvjaz SZSZSZR sztatiszticseszkij szbor-
nyik, Moszkva, 1967. ,Sztatisztika”.

Zseleznodorozsnlij Transzport 1964. évi 1., 6. és 9.,
1967. évi 7. sz.

Nemzetkdzi Statisztikai Evkényv. Bp. 1965. Kézponti
Statisztikai Hivatal.

Vildggazdasagi id6sorok 1860—1960. Kozponti Sta-
tisztikai Hivatal (Szerk.: Kenessey Zoltan). Bp. 1965.
Kdézgazdasagi és Jogi Kdonyvkiado.

Annual Bulletin of Transport Statistics for Europe,
1964. New-York, 1965. United Nations.

rakodasanal és raktarozasanal (V.), az el6regyartott
vasbeton elemek (VI.), tovabb4 a darabos épitési anya-
gok (VIL), a faanyagok (VIIl.) és tizel6anyagok (I1X.)
szallitasi, rakodasi és raktadrozasi munkainal.

Harsfalvi Istvan—Harsfalvi Sandor:
Repulémodellezés

Bp. 1967. Tancsics Kdnyvkiado6, 202 old. 128 &bra
(ara kotve: 18— Ft)

A Tancsics Konyvkiad6 altal meginditott ,,Model-
lez6k konyvtara™ sorozatban kiadott 2. kotet a repul6-
modellez6k széles rétegei szamara készilt.

I. fejezete az alapismeretekkel: a modellez6 szer-
szamaival, a repilémodellek anyagaival és a munka-
hellyel foglalkozik. A Il. fejezet ,,A repilégépmodel-
lez6 els6 1épései” cimen a papirmodell készitését, a
modellekre vonatkozé Aaltaldnos ismereteket, a sikld-
modelleket targyalja. A 1l1l. fejezetben térnek rad a
szerz6k a motoros repilémodellek épitésére, éspedig
el6szor a gumimotoros modellekkel foglalkoznak. A V.
fejezet ismerteti meg az olvaséval — a fiatal és id6-
sebb modellez6kkel — a dugattyts repiulémodell-mo-
tért, annak épitését és mikodését, a légcsavar elkészi-
tését, majd az V. fejezet foglalkozik a robbanémotoros
modell kialakitasaval, megépitésével. Mind a gumimo-
toros, mind a robbanédmotoros modellrél sz6l6 fejezet-
ben foglalkoznak a szerzék a modellek berepitésével,
az ahhoz sziikséges elemi elméleti ismeretekkel is.

Remélhetéleg az Gj kiadvany hasznos segitségére
lesz a jelent6s tradiciokkal rendelkezé magyar repilé-
gépmodellezés tovabbi fejlédésének, lehetévé téve e ne-
mes szoérakozas és sport baratai korének tovabbi bé-
vilését.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A korszerl vasUti vontatasi nemek gazdasagi hatékonysaganak problémai*

Dr.KAEI HO 11l ANN (Drezda)

\V4

A vasut rekonstrukcidja és kilondsen ennek
legfontosabb intézkedése, a vontatas korszer(sitése
jelent@s anyag- és pénzraforditast kdvetel. A beru-
hazasi elgondolasok megitélése és a rdluk torténd
dontés céljabdl ezért elengedhetetlen a hatékonysag
pontos meghatarozasa.

Miutdn a vontatds Kkorszer(isitésének haszna
messze tullép a vasuti kdzlekedés terliletén, a vasit
szdmara kozvetlenll jelentkez6 (zemgazdasagi
természet(i gazdasagi elényok mellett a korszerd-
sité intézkedés népgazdasagi hatékonysagat is ki
kell mutatni és a dontésértekelés korébe vonni.

sy

A vontatas-korszer(sités gazdasagi hasznainak
jellegét és mértéket lényegeben

1. az egyes vasUtvonalakon a villamos vagy
Diesel-vontatds bevezetésére vonatkozd dontés;

s

2. a vontatas korszer(sitése szempontjabol szam-
bajévd vonalak sorrendje;

s

3. a vontatas korszer(sitésének Uteme;

4. az 0sszes vonattovabbitasi teljesitménybdl a
villamos és Diesel-vontatas részesedése;

5. a vas(t tiszta bevételeinek novekedése;

s

6. a vontatds korszer(isitésének népgazdasagi
hatékonysaga hatarozza meg.

A vontatas-korszer(sités gazdasagi elényeinek
pontos megallapitasa ennélfogva a vasut tavlati
fejlesztése szempontjabol dontd jelent6séga.

s

A vasuti vontatas korszerdsitéséb6l eredd gaz-
dasagi elényok kiszamitasa soran gyakran csak a
vontatasi teljesitményektdl fiiggd koézvetlen kolt-
ségekbdl indulnak ki. Ezekhez tartoznak minde-
nekel6tt a mozdonypark és kiszolgélé berendezései-
nek (pl. a munka- és tdpvezetékek, alalloméasok,
Uzemanyagtolté berendezések, szénszerel6 beren-
dezések) az atépitendd jarmdjavito mihelyek, az
atatjaroknal, valamint a felul- és aluljaroknal,
a posta legvezetékeinek kabelesitésénél a villamos
vontatas indokolta kozvetlen jarulékos beruhaza-
sok beruhazasi és lUzemeltetési koltségei.

A hatékonysagi mérlegbe beéallitott g6zvontatasi
beruhazasi koltségeket legtdbbszor tul alacsonyan
veszik fel. A DR-nél pl. a kortlbelil tiz esztendeje
érvényes beszerzési arakat alkalmazzak, annak
ellenére, hogy az idékézben végrehajtott ipari ar-
reform valamennyi ipari termék arat emelte. Ezzel
szemben a Diesel-mozdonyok arat ez id6 szerint
— tobbek kozott m— a fejlesztési koltségek réven
még el is tilozzak. A korszer(i vontatasi nemeket,
kilondsképpen a villamos vontatast ezenkivil rész-
ben olyan beruhazasi koltségekkel terhelik meg,
amelyek nem allnak a vontatas korszerdisitésével
okozati kapcsolatban (pl. felépitmény- és hidfel-
ujitdsok, a javitomihelyek, biztositd és tavkozld
berendezések korszersitése stb.).

Az egyes vontatasi nemek mindségi jellemzdit,
amelyek a villamos vontatashoz képest a g6z- és

* Forditotta: dr. Haris Béla.

Diesel-vontatasnal a kisebb utazasi sebességben,
illet6leg alacsonyabb vonatterhelésben nyilvanul-
nak meg és a szilkséges kocsimennyiség, illetéleg
palyadtbocsatoképesseg tekintetében jelentds kolt-
ségmaddosulésokat eredményeznek, valamint a nép-
gazdasagi hatasokat sokszor ugyancsak nem veszik
tekintetbe.

Ennek kodvetkeztében a korszer( vontatasi ne-
meknek ilyen pontatlan alapértékekb6l szamitott
elényei tal csekélyek és nem képezhetik a széban
forgo dontés tudoméanyosan megalapozott indokét.

A kovetkez6 fejtegetések féként néhany maédszer-
tani kérdésre korlatozodnak, amelyek

1. az egyes vonalak villamositasra valo érdemes-
ségenek megallapitasat,

2. az Osszhaldzaton a vontatds korszerdisitésé-
b6l szarmazo gazdasagi haszon kiszamitasat érintik.

Ad le-

vizsgéljuk meg el6szor pl. A—B vasutvonal vil-
lamositasra valo érdemességét.

Az egyes vonalakra nézve meg kell &llapitani a
tavlati aru- és utasdramlas, illetéleg a vonatok jo-
vBbeni mennyisége és 0Osszetétele, a vonalviszo-
nyok, a koltségnormék és egyéb tényez6k alapul-
vetelével az egyszeres raforditasokat, valamint a
villamos és Diesel-vontatasnak a vontatasi nemt6l
fuggd Uzemkoltségeit.

A megtérulési id6 képletének alkalmazasaval:

vagy a villamos és Diesel-vontatas 0sszkoltségei-
nek viszonyabdl:

Ke _en-JE+SE p
en-Jn+Sn L= J
kell meghatarozni, hogy a széban forgé vonal villa-
mositasra érdemes-e vagy sem.
Azokat a vonalakat, amelyeken a megtériilés
ideje 10 éven aluli, illetbleg az 6sszkoltségek ha-
nyadosa

villamos vontatas
Diesel-vontatas

értéket mutat, a villamositas szempontjabol sza-
mitdsba vehet§ halozat vonalaihoz kell sorolni.
Ezt a héalézatot Uzemi célszer(iseg szempontjabol
felll kell vizsgalni és sziikség esetén olyan vonalak-
kal kiegésziteni, amelyekre vonatkozolag a gazda-
sdgi szamitasok eredményei villamositasra valo
érdemességiiket nem mutatjak ugyan ki, de erre a
villamositott hal6ézat racionalis Uzemeltetéséhez
mégis szukség van. A villamositasra valo érdemes-
ség fels6 hataran tules6 vonalak villamositasat
egyeldre esetleg el kell halasztani.

A Diesel- és villamos vontatas el6nyei 0sszeha-
sonlitasdnak lényeges el6feltétele, hogy teljesitmé-
nyeik részben kilonb6z6 mindségi jellemzdit, kilo-
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néskeéppen az utazasi sebességet dsszehasonlitha-
tova tegyik. Ez mindenekelétt a rendelkezésre allé
villamos és Diesel-mozdonyok kiilonbdzd teljesit-
ményétél fligg.

A villamos mozdonyok révid id6tartamon &t al-
landé teljesitményik kétszereséig is tulterhelhet6k,
mig a Diesel-mozdonyok tulterhelhet6sége csekély.

Kovetkezésképpen a villamos mozdonyok gyor-
sitoképessége és maximalis sebessége lenyegesen
nagyobb, mint a Diesel-mozdonyoké, ami mellett a
villamos vontatasit vonatokndl —azonos vonat-
terhelés és egyetlen vondmozdony alkalmazésa ese-
tében — nagyobb utazasi sebesség érhetd el.

Az eddig végzett szamitasok soran legtébbszor a
Diesel-vontatas kisebb sebességéhdl és (illetbleg
vagy) csekélyebb vonatelegysulybol indultak ki
(lasd az 1. tablazat, A szdmitasvaltozatat). Az ebbdl
eredd kozvetett hatdsokat azonban, amelyek téb-
bek kozott a teher- és személykocsi-szlikséglet és
esetleg a vonal atbocsatokepessegére irdnyulo igény
ndvekedésében nyilvanulnak meg, a legtobbszor
nem vették figyelembe.

Az A véltozat szerinti pontatlan szamitést tehat
olyan korrekcionak kell alavetni, amely vagy

azonos vonatelegysulyokat és

az egyes vonatfajtdk azonos sebességét veszi
szamba mindkét vontatasi nemnél és ezzel nagyobb
Diesel-mozdony mennyiségh6l (B szamitasval-
tozat),
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vagy kilonb6z6 sebességekkel, illetéleg vonat-
elegysulyokkal szamol a villamos és Diesel-vonta-
tasnal

és ezzel a teher- és személykocsik, valamint eset-
leg a vonali atbocsatokepesseg jarulékos tobblete-
bdl (C sz&mitdsvaltozat) indul Ki.

Ezenkivlil még egy D szamitdsvaltozatot is ki
kell dolgozni, a B és C valtogatok kombinécioja-
ként, amely a Diesel-vontatasu, gyorsjaratl utas-
szallité vonatokra a villamos vontatassal elérhet6
azonos sebességet irdnyoz el6, ami viszonyaink ko-
z0tt sziikségessé teszi jelenleg e vonatoknak két
Diesel-mozdonnyal torténd tovabbitasat.

A beruhazasi és a vontatastdl fliggé Onkoltségek
tekintetében tobbek kdzott a kovetkez problémak
adodnak:

a) A rendelkezésre all6 Diesel-mozdonyok be-
szerzési ara — mint mar emlitettik —slényegesen
magasabb a vilagpiaci draknél, mig a villamos moz-
donyokndl nem ez a helyzet. Nem fogadhaté el,
hogy ez az arszint a vontatas-korszer(sités teljes
id6tartamara valtozatlan maradjon. Sokkal inkabb
helyes az ennél az j terméknél jelenleg még fellépd
kezdeti nehézségek kiklszobolésére arleszallitasok-
kal szamolni. Tényszdmok hianyaban a megel6z&en
érvényes Diesel-mozdony arakkal kellett szamolni,
ami mellett azonban figyelembe kellene venni a
tavlati fejl6dés irdnyzatat.

1. tdblazat

A — B vasutvonal tizemi és népgazdasagi hasznainak szamitasa kilonféle madszerekkel
(az értékek milli6 MDN-ben)

Megnevezés

A
1 2
1 Osszes beruhazasi KOMSEQ .ovrvreierennnne. 78,
11 Vontatd jJArm Gvek . 22,
12 Helyhezkdtdtt berendezések ...oovene. 51,
1.3 Kozvetlen jarulékos beruhéazasok... . 4,
14 Csomoponti kdéltséghanyad ..o 15,
1.5 Teher- és személygépkocsi megtakaritas
1.6 Atbocsatéképesség ndvekedése ...
2 Osszes vontatasi nemt6l fiiggé onkolt-
SEO/EV e 9,
2.1. Mozdony GzemkolIts€g..cooeeunnnns 7,
2.2. Helyhezkdtdtt berendezések 2,
2.3. Csomédponti kdltséghéanyad
2.4. Teher- és személygépkocsi megtakaritéas
3 Uzemi megtérilési id6 (év) ... 8,6
4 Osszes népgazdasagi koltség/év
4.1. A Diesel-vonatok tobblet utazasi idejének

ErtEKElESe i e
4.2. Egyéb népgazdasagi hasznok ...
5 Népgazdasdgi megtériilési id6 (éVv).........

Villamos vontatas

No~NbnPR

Diesel-vontatas
szamitasvaltozatok

B,C, D A B G D
3 4 5 6 7
89,0 56,7 80,6 64,7 66,3
22,4 45,2 60,5 45,2 47,9
51,7 11,5 14,9 11,5 11,8
2,0*
15,7 8,0 8,0 8,0
—2,8 —2,8 — 14
10,8 11,9 14,1 13,1 13,6
7,3 11,6 12,9 11,6 12,3
2,3 0,3 0,3 0,3 0,3
15 1,2 1,2 1,2
—03 —03 —0,2
B G D
3,9 10,5 7,9
10,8 141 15,4 13,6
2,32
3,9 53 7,9

,»A” szamitdsi moédszer: A vontatdsi nemek eltér6 sebossége gazdasagi hatdsainak figyelembevétele nélkil

,,B” szamitdsi médszer: Mindkét vontatdsi nemnél azonos sebesség és vonatterhelés feltételezésével

,,C” szamitasi médszer: Figyelembevéve a vontatasi nemek eltéré sebességének gazdasagi hatasait

,,D” szamitasimodszer: A gyorsjaratd utasszallit6 vonatoknéal mindkét vontatasi nem alkalmazasanak esetében azo-
nos sebesség feltételezése mellett, egyéb vonatoknal koltségjellegl hatdsok figyelembevételével

150% allagérték-kiulénbségkont levonva

2400 uléhely/vonat m0,7 (kihasznalas) « 0,4 6ra utazasi id6 megtakaritds -54vonat/nap « 365 nap/év « 1M DN/éra.
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b) Azokat a viszonylag magas beruhazasi koltsé-
geket, amelyek a csomoépontokon —t6bbek ko-
z0tt — az (rszelvénybiztositasbol, a munka-, vala-
mint a tapvezetékek, tovabba a kozvetlen jarulé-
kos beruhazasok létesitésébdl adddnak, vagy a mar
megépitett vonaléhoz adjédk hozza, vagy — amint
ez a Német Demokratikus Koztarsasagban Berlin
csomopontnal tortént — az egyes villamositandd
vonalak koltségszamitadsadt csak a csomdpontba
valo betorkollasig hajtjak végre. A csomopont vil-
lamositdsanak vonalkilométerenkénti beruhdazési
koltsége azonban lényegesen magasabb, mint a
nyilt vonalé.

Ennek kovetkeztében a villamos és Diesel-von-
tatas kozott koltségeltolédasok allhatnak el6.

Javasoljuk ezért a csomdpont beruhazési és von-
tatastol flggd onkoltségét a vonatoknak a csomo-
pont egyes vonalain teljesitett, elegytonnakilomé-
terekben kifejezett vonattovabbitasi teljesitmé-
nyeinek ardnyaban felbontani és az idevago koltsé-
gekhez hozzaadni az esetleg felmerild tobblet von-
tatojarmi-koltségeket.

Példankban ezzel a beruhé&zési koltségekhez kap-
csolédo
15,7 milli6 MDN a villamos és
8,0 milli6 MDN a Diesel-vontatasnal
felmertl6 tobbletkdltség adodik.

Az évenkénti 6nkoltség

a villamos vontatasnal mintegy ... 15

a Diesel-vontatasnal mintegy ....... 1.2
milli6 MDN-el névekszik.

c) Milyen modon értékelend6k a vontatas-kor-
szer(isités olyan kozvetlen jarulékos beruhézasai,
amelyek a beruhdzési elgondolas, illetéleg létesit-
mény allagértékét novelik ?

»,Kozvetlen jarulékos beruhdzdsok azok, ame-
lyek elengedhetetlen el6feltételei az alapberuhazés
megvaldsitasanak, tzembehelyezésének ésakadaly-
talan hasznalhat6sadganak.” 1

Ezeknél idegen tervgazdéalkodasi egység hatas-
korébe tartozo6 létesitmények egyszeres rafordita-
sairdl van sz6. Ezekhez sorolhatok mindenekel6tt a
vonalvillamositas kovetkeztében sziikségessé valo
kozati hid at- vagy Ujjaépitések a tavvezeték ige-
nyelte (rszelvény kialakitdsa céljabél, valamint a
posta vezetékeinek athelyezése, illet6leg kéabelesi-
tése.

Kilénosképpen a kozuti hidaknél gyakran ma-
gas az elhasznalodasi tényez6 és ezéltal alacsony
allagérték all fenn, amely az at- vagy Ujjaépités
révén jelentsen emelkedik.

Flggetlenul attél az esetleges kotelezettségtol,
amelynek értelmében a jarulékos beruhdzasok
Osszkoltségeit a vasutnak kell viselnie, a villamosi-
tas gazdasagi hasznainak szambavételét kzvetlen
jarulékos beruhazasok felmertlése esetében csak az
allagértékkulonbseggel csdkkentett beruhazasi ra-
forditassal kell végrehajtani.

1Beruhazasi rendelet (1964. 1X. 25) 1. sz. Melléklet,
4.11. pont, GBI Il. rész 95. szam 1964. X. 15. 798.
oldal.

kozlekedéstudomanyi szemle

A vonalak tobbségénél semmi esetre sincs cse-
kély osszegekrol sz0. A DR-nél a kozvetlen jarulé-
kos beruhazasok altalaban 50—70 ezer MDN/vo-
nalkilométer értéket képviselnek, ami a vontato-
jarmavek nélkuli 6sszberuhézasi koltségek mintegy
10%-anak felel meg.

Ha feltételezzik, hogy a régi és az Uj létesitmény
allagértekkilonbsége a bruttoertek 50%-ara te-
hetd, akkor a villamos vontatds gazdasagossagi
szamitasaiban a vonali beruhdzasok hozzavet6leges
25—35 ezer MDN/vonalkilométer értékkel tortén6
csokkentését lehetne el8iranyozni. A B, C és D sza-
mitasvaltozatokban ennek megfelel6 korrekciot
hajtottunk végre.

Vizsgaljuk meg ezutan a kilonféle szamitasval-
tozatok eredményeit. Az A valtozat a csoméponti
koltségeket és a villamos, valamint a Diesel-vonta-
tasnal felmeruld eltér6é sebességek gazdasagi hata-
sait figyelmen kivil hagyja és ennek kdvetkeztében
helytelen eredményhez vezet.

A B, O és D szamitasvaltozat beruhazasi és on-
koltségei tekintetében a villamos vontatasra nézve
nem mutatkozik semmiféle kulénbség. A hérom
véaltozatot ennélfogva csak egyszer mutatjuk be.

A Diesel-vontatdsnal azonban a beruhazasi és
onkoltségekben egyarant jelentds kilonbségek all-
nak fenn, miutan kilonb6z6 sebesseégfokozatok
szolgalnak alapul.

A B szamitasvaltozat mutatja fel a legmagasabb
beruh&zasi és onkoltségeket, mert a C és D valtoza-
tokhoz képest nagyobb mennyiségl mozdony-sziik-
séges. Ennek kovetkeztében a villamos vontatas
szamitott megtérulési ideje viszonylag alacsony,
3,9 év. Megjegyzendd azonban, hogy a Diesel-von-
tatdssal két mozdonnyal tovébbitand6é vonatok
nagy részét a valésagban kisebb sebességgel, illet6-
leg csokkentett elegysullyal kozlekedtetik és igy
csak egy Diesel-mozdonyra van szikség. Ez els6-
sorban a tehervonatokra és a helyi személyvona-
tokra vonatkozik. Kovetkezésképpen jelentGsen
csokken a sziikséges Diesel-mozdonyok mennyisége
és a villamos vontatas megtériilési idejének megno-
vekedése kovetkezik be.

A Diesel-vontatas C szamitasvaltozata igényli a
legkisebb beruh&zasi és dnkoltségeket. A villamos
vontatas megtérilési ideje ezaltal — miutan ennek
beruhazéasi és onkoltségei nem véltoznak — 10,5
évre novekszik. A Diesel-vontatdsnak a villamos
vontatassal szemben fennalld alacsonyabb miné-
ségi szintje azonban figyelmen kiviil marad.

Az emlitett vonalak tavolsagi személyforgalma-
ban a Diesel-vontatdsnak a villamos vontatéassal
szemben mintegy 25 km/6-val kisebb étlagos uta-
zé&si sebessége mellett, szallitott utasonként 0,4
oraval megemelked6 utazési id6t figyelembe véve,
az 0sszes utasra nézve évenként hozzavetbleg 2,3
millio 6ra utazési id6 novekedéssel kell szamolni.
Ha egy ¢ra utazési id6t 1 MDN értéklinek tekin-
tunk, akkor a csak egyetlen Diesel-mozdonnyal to-
vabbitott személyvonatok kisebb utazasi sebessége
kovetkeztében el6alld népgazdasagi hatranyt kere-
ken 2,3 milli6 MDN/év nagysagrendiinek értékel-
hetjuk.



XVIIl. EVFOLYAM 1968. 5. SZAM

Az aruforgalomban a forgdeszkozlekotés csokke-
nésének koltségei (kamatok) a viszonylag csekély
idémegtakaritds miatt jelentéktelenek. Csak igen
nagy tavolsagok esetében jatszhatnak szerepe-
mindkét vontatasi valtozatnal. Ennélfogva figyel-
men kivil maradtak.

A C véltozatnal Diesel-vontatds esetében to-
vabbi szdmottev6é beruhazasi koltségek merilhet-
nek fel a palya atbocsatoképessegének bovitésével
kapcsolatban, ha ez a Diesel-vontatasnal jelent-
kez6 nagyobb vonatmennyiség és Kisebb menetse-
besség miatt mar nem elégséges. Példankban nem
ez a helyzet.

A C szadmitasvaltozatban a villamos vontatas

......

Uzemgazdasagival szemben 5,3 évre csokken.

Amennyiben abbol indulunk ki, hogy csak a
Diesel-vontatasu gyorsjaratu utasszallitd vonatok-
nak kell a villamos vontatasnal elérhetd sebesség-
gel kdzlekednilik (D szamitasvaltozat), akkor a sze-
mélykocsikban jelentkez6 egyidejii megtakaritas
miatt a beruhéazasi koéltségek csak jelentéktelen
mértékben emelkednek. llyen esetekben a megté-
rilés ideje 7,9 év. Esetleg a gyorstehervonatokra is
hasonld megoldast kellene alkalmazni.

Veégezetll a vizsgalt négy szamitasvaltozat érté-
keléseként megéllapithatd, hogy az A eljarés tulsa-
gosan elnagyolt, mert az egyenl6tlen min6ségi tel-
Jesitmények gazdasagi kihatasait és a csomopontok
részaranyos koltségeit figyelmen kivil hagyja.

A B valtozat viszonylag egyszer(ien szdmithatd
azaltal, hogy a villamos vontatas sebességenek és
vonatterhelésének eléréséhez sziikséges Diesel-
mozdony mennyiségébdl indul ki. A Diesel-mozdo-
nyok magas ara és a nagy mozdonysziikséglet
miatt azonban a legtdbb vasut nem ezt a megoldast
vélasztana, hanem a vonatok legnagyobb részét
gazdasagi okokbol kisebb sebességgel, illet6leg
csOkkentett vonatterheléssel kozlekedtetné mind-
addig, amig nehezebb és gazdasdgosabban lize-
mel6 Diesel-mozdonyok nem éallnak rendelkezésre.

Ilyenformén a B véltozat szerint szamitott, Die-
sel-vontatas esetében felmertld beruhdzasi és a
vontatasi nemtdl fuggé onkoltségek nem nydjtanak
redlis alapot a dontéshez.

AG és D szamitdsvaltozatok végrehajtasa bonyo-
lultabb, de az adott kérilmények kdzott a gazda-
sagi kovetelményeknek inkabb megfelel.

A gazdaségi hatékonysag tekintetében az A sza-
mitasvaltozat szerint eddig figyelmen kivul ha-
gyott koltség- és haszontényezék bevonasa a villa-
mos vontatasra nézve a B, C és D szamitasi valto-
zatokban az d -val szemben rovidebb megtérilési
id6t eredményez.

Abban az esetben, ha bizonyos okokbol a vizs-
galt vonalakon mégis a Diesel-vontatasnak kiva-
nunk elényt biztositani, a B, C és D szamitasvalto-
zatokban a Diesel-vontatasra vonatkozé népgazda-
sagi megtérilési idéket kell egyméashoz viszonyita-
nunk. Ennek értéke a

B:C szamitasvaltozatoknal=12,2 év

B:D szamitasvaltozatoknal=°0

D.C szadmitasvaltozatoknal= 0,9 év
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A gazdasagi eredménynek megfelel6en a B sza-
mitasvaltozat kiiktatédik. A C és D szamitasvalto-
zatokkal szemben elérhet6 nagyobb utazasi sebes-
ség — a jelent6sen magasabb raforditas figyelem-
bevétele mellett —az aruforgalom szamara nem
jelent kielégitéen nagy hasznot.

A D valtozatot, amely a tavolsagi személyforga-
lomra nézve a villamos vontatasaval azonos sebes-
seget ér el és ezzel valosagosan fennallo tarsadalmi
igenyt elégit ki, lehetne a jarulékosan szlikséges be-

ruhazasok révid megtérilési idejének figyelembe-
vételével bevezetésre javasolni.

A C szadmitasvaltozat a tavolsagi személyvona-
tok alacsony utazasi sebessege miatt nem hozhatd
javaslatba.

Ad 2:

A villamositasra, valamint a Diesel-vontatasra
szOba johet6 vonalak és korszer(sitésiik sorrendjé-
nek meghatarozasa utan az dsszhalézatra nézve kell
feltarni a korszer(i vontatasi nemeknek a g6zvon-
tatdssal szemben mutatkoz6 gazdaséagi elényeit.

A g6zvontatas beruhazasi és onkoltségenek sza-
mitdsanal — a gézvontatasnak, mint egyetlen von-
tatdsi mddnak fennmaradésat elGiranyz6 elméleti
feltételezéssel —a kdvetkez6kbdl kell kiindulni:

a) A szilkséges g6zmozdonyok mennyiségét a
bévitett tavlati feladatkit(izés alapjan kell megha-
tarozni.

b) Figyelembe véve a g6zmozdonyok magas atla-
gos életkorat, a kovetkez§ 10—15 év folyaman a
rendelkezésre allé mozdonyok legnagyobb részét
Ujakkal lenne sziikséges poétolni.

Az lizem gépi-miiszaki berendezéseinek jelenté-
keny részét ugyancsak fel kell djitani.

c) A konyvelés altal nyilvantartott, egy moz-
donyra es6 atlagos bruttdérték legtébbszér nem fe-
lel meg az Gj beszerzés arénak.

A hatékonysagi szamitasok soran adott esetben
ezeket emelni kell.

d) A gbzvontatas felszamolasakor az egyeb mo-
don nem hasznosithaté gézmozdonyok ocskavas-
vissznyeremény levonésa utani, még le nemirt érté-
kével a korszer(i vontatdsi nemeket kell megter-
helni. Ha a le nem irt érték a g6zmozdony tényleges
allapotanak nem felel meg, akkor a korszer(i vonta-
tas terhelését csak a tényleges allagértékkel szabad
foganatositani.

A beruhézasi, valamint 6nkoltségek a villamos
és Diesel-vontatdsi vonattovabbitasi tevekeny-
ségre, tovabba a tolatészolgalatra elkuldnitetten
hatdrozandok meg és a gd6zvontatds vonatkozo
koltségeivel

a) az egyes vontatasi tevékenységek tekinteté-
ben egyenként,
b) osszesen hasonlitandék Ossze.

Ennek soran azokat a kozvetett el6nyoket, amelyek
a korszer(i vontatasi nemek alkalmazéasabdl a g6z-
vontatassal szemben szarmaznak, hasonléképpen
figyelembe kell venni.

Példanak okéaért a kovetkez6krdl van szo6:

— a meghibasodasra vald hajlam csokkenésével
a késések és ezek tovabbgy(r(z6 kihatasainak
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kikuszoboleése, a tuloratéritések, valamint a moz-
dony- és kocsikoltségek csdkkentése valik lehetévé.
Az uzemekben mérséklédnek a munkakiesések és a
vonatkésések okozta koltségek;

— Uzemi nehézségek gyorsabb legy6zése, pl.
tobbek kozott lasstjeleket, vagy rendkivili jelzo-
feltartasokat kovetoben, a késések behozasa soran
nagyobb gyorsitas;

— a jarmivek, palyaudvarok, a felépitmény Ki-
sebb mérték( szennyezése;

— tlizkarok messzemend kikliszobdlése és az el-
lenuk torténd védekezés, valamint a megel6z6 tliz-
védelem raforditasaiban jelent6s megtakaritas;

— a vonatok nagyobb tisztasaga;

— a mozdonyszemélyzet nehéz és tisztatalan
munkéajanak elmaradasa;

— a villamos er6m(vek jobb kihasznalasa, mi-
utdn az aramfogyasztas éjszaka is azonos mértéki
a napkdzbenivel.

Az emlitett el6nyok kozul egyesek pénzértekben
nem fejezhetdk ki, ennek ellenére meg kell kisérelni
mennyiségi értékelésiiket.

A kozvetett hasznok tekintetében semmi esetre
sincs csekély osszegekrdl szo. Kovetkezésképpen
ezeket figyelmen kivil hagyni nem szabad.

A fejtegetések Osztdnzest kivannak nyujtani a
hatékonysagszamités problematikajanak atértéke-
Iésére és arra, hogy a valdsagos viszonyokat mesz-
szemenGen megkozelité szamitdsvaltozathoz jus-
sunk el.

Természetesen, a dontésre jutds sordn a gazda-
s&gi eredmények mellett még egyéb tényez6k bevo-

Konyvszemle

KRESZ vizsgaanyag

Bp. 1968. M(szaki Konyvkiado, 264 old. 350 abra
(ara flizve: 23— Ft)

Ez az Gj kiadvany a Beligyminisztérium, valamint
a Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium éaltal jovaha-
gyott KRESZ vizsgaanyagot tartalmazza, igen szemlé-
letes, korszerli feldolgozasban, sok szines &braval.

A hat fejezetb6l all6 kiadvéany el6szor a kdzutak-
kal, a kozuti jarmivekkel és a kozati forgalommal
kapcsolatos fogalmakat targyalja (l.). Ezutdn ismerteti
a kozutakon alkalmazott jelzéseket és létesitményeket
(a kozuati jelz6tablakat, az Gtburkolati jeleket, a rend-
6r forgalomiranyité jelzéseit), valamint a kdzutak és a
kozrend védelmérdl sz6lé szabalyokat (I1.). Kulon fe-
jezet (Ill.) foglalkozik az dtvonalak rangsoraval és az
athaladasi els6bbség szabdlyaival. Részletesen, vala-
mennyi el6irdsra kiterjed6en targyalja a IV. fejezet a
forgalmi szabalyokat, tomoren, de érthetéen indokolva
a szabalyok céljat és fontossdgat. Az V. fejezet a gép-
jarmivezet6kkel kapcsolatos igazgatasrendészeti szaba-
lyokat foglalja dssze (tanulds, engedély, orvosi vizsga-
lat, birsdgok sth.). A gépjarmivekkel szembeni mszaki
kovetelIményeket a VI. fejezet ismerteti, indokolva el6-
szor a gépjarmivek mi(iszaki berendezéseinek kozleke-
désbiztonsagi jelent6ségét, majd sorra véve a gépjarmi
szerkezeti részei, berendezései iranti kovetelményeket.
Ez a fejezet foglalkozik a gépjarmivel vagy pétkocsi-
val valo szallitdsok miszaki feltételeivel is.

A kiadvany flggelékei a jarm(vek felszerelésérdl,
a gépjarm({ UGzembentartéjanak felel6sségérdl, vala-
mint a budapesti kdzuti kozlekedés szabéalyozasarol ta-

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

nasanak is sorra kell k_erUInie, ezek a_lzonban se_mmi-
képpen sem csotkkentik a gazdasagi elényok jelen-
tosegét.

Osszefoglalas

A Korszer( vontatasi nemek gazdaséagi hasznai-
nak szamitdsa soran gyakran csak a kozvetlen be-
ruhazasi és tzemkoltségekbdl indulnak ki. A ming-
ségi el6nyok rendszerint figyelmen kiviil maradnak.

Négy szamitési valtozat segitségével megéllapi-
tasra keril, hogy a korszer(i vontatasi nemek altal
nyujtott teljesitmények eltér§ mindsége, kilonos-
képpen a villamos vontatas, tobbnyire nagyobb
utazasi sebessége, mely a teher- és személykocsik
rovidebb fordul6idejében, valamint az utasokra és
a fuvarozott arukra nézve az utazasi id6 megrovi-
dilésében nyilvanul meg, jelentsen javitja a gaz-
dasEégi eredményt.

z

1. az egyes vasutvonalak villamositasra valo
érdemességenek megallapitasa,

2. az 0Osszhal6zaton a vontatds korszer(sitése
gazdasagi el6nyeinek kiszdmitadsa szempontjabol
Jelentds.

A korszer( vontatasi nemek egymas kozatti, ille-
téleg a gézvontatassal szemben fennallo tovabbi
mindségi el6nyei, pl. tobbek kdzott a villamos moz-
donyok kisebb meghibasodasra valé hajlama, las-
stjelek vagy rendkivili megéllasok utan a gyorsi-
tas alacsonyabb koltségei, a tlzkarok csokkentése
kulon vizsgalatok sordn szamszerdsitendék és vo-
nandok be a hatékonysagi szamitasokba.

jékoztatnak. A vizsgara készlléket segitik a kotet vé-
gén talalhaté ellenérzé kérdések.

Dr. Habuda Zsigmond:

A gépjarm( vezetésének és karbantartasanak
biztonsagtechnikaja

Bp. 1968. Tancsics Kdnyvkiadd. 148 old. 64 abra
(ara: flizve 6,80 Ft)

Ez a kis kotet a KRESZ szabalyok és a gépjarm-
szerkezet ismeretét feltételezve, féként tovabbképzési
céllal készilt, a képzett gépjarm(ivezet6k szamara, el-
s6sorban a véallalati oktatds segédanyagaként.

A kdényv négy részbél all:

Az els6 rész igen hasznos fizikai ismereteket ad a
gépjarml mozgdasviszonyairdl (sebesség, gyorsulas, las-
sulds, gordilés, tapadas, vonoéerd, nyomaték, teljesit-
mény, menetellendllasok stb.). A masodik részben a
szerz6 — a gépjarmiivezetd, a gépjarmd és az Gt har-
mas egységének szemléletében — foglalkozik a gépjar-
m( vezetésével, a jarm(vezetésre valé alkalmasséag-
gal, a faradtsag, az alkohol, a gyégyszerek és élvezeti
cikkek, az id6jaras hatasaval, az éjszakai vezetés prob-
Iéméival, az Gtviszonyok kérdéseivel. A harmadik rész
»A gépjarml biztonsdgos vezetése” cimen a vezetés
kézben eléfordulé miveletekhez, a veszélyes helyzetek
megoldédsadhoz ad hasznos tandcsokat. Végil a negyedik
rész a gépjarmi szerkezeti biztonsagat targyalja, els6-
sorban a fékszerkezetek és a kormanyberendezés hibai,
majd a futém(, a ldmpék, valamint egyéb hibaforrasok
vonatkozéasaban.
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A Ferihegyi Repuldtér utaskezel6hely-szdmanak meghatarozasa

sorbanéallasi modell segitségével
KOVESNE.GILICZE EVA

jO kozlekedés f6 ismérvei kozé tartozik a gyor-
sasdg, a biztonsdg, a menetrendszer(iség és a ké-
nyelem. Sok utaz6 Uticélja elérése érdekében a
gyorsasag és a kényelmes utazas miatt valasztja a
repulégépet. Az uti kényelemhez nemcsak a kelle-
mes utazas tartozik, hanem a zdékkenémentes utas-
és poggyaszkezelés, indulaskor és érkezéskor egy-
arant. Az utasokkal valé foglalkozés a jegy meg-
véltasakor kezdddik; ez azonban nem a repul&téren
torténik. A ,kezelés” tulajdonképpen az els6 kap-
csolat a replldtér és az utas kozott, befolyasolja az
utazé repulésrdl alkotott véleményét.

Ma mar a korszer(i repiil6gépekkel igen nagy
tavolsagok is viszonylag hamar athidalhatok, s az
utas nem akarja ezt az id6ét a kezel6helynél eltol-
tott varakozassal ndvelni. Ez a varakozasi id6
természetesen, meg ha hosszu is, csak tort része
a repul6tér és a varosi iroda kozotti utazési id6-
nek, amely nalunk kb. 30 perc; azonban a kezel6-
hely el6tti acsorgést az utas mar akkor is faraszto-
nak és feleslegesnek tartja, ha utana az indulésig
még van ideje. A feladat a kezelési szolgalat helyes
megtervezése, figyelemmel a novekvd utasszamra.
A gépindulas elott altaldban 20 perccel lezarjak az
utaskezelést; ennyi id6 szilkséges a tovabbi miive-
letekhez (utaslista készités, csomagtovabbitas stb.).
Az utasoknak indulds el6tt egy oraval kell a repulo-
téren megjelenni. Biztositani kell tehat a megfelel
szaml kezelBhelyet és Kkiszolgalé személyzetet,
amely megvalosithatja a fennakadas nélkuli utas-
aramlast.

A kezel6helyek szamanak meghatérozasédhoz a
menetrendet kell alapul venni. VValamennyi légitar-
sasagnal, igy a MALEV-nél is kulon teli és nyari
menetrend van, amely kulonbdzik egymastol a
naponta indul6d gépek szamaban és a csucsiddszak
jelentkezésében. A MALEV nyéari menetrendje
szerint legtébb a gépinditas a déli 6rékban.

A Ferihegyi Repul6tér kulcsponti helyzet(
észak-del és kelet-nyugat kozott. A MALEV
forgalom is jelent6s, Budapest szinte valamennyi
europai orszaggal és nehany kozel-keleti allammal
tart kapcsolatot, szdmszerdQit 25-tel.

A vizsgélat targyat képezi a jelenlegi kiszolgalo-
helyek szdma; olyan matematikai modell keresése,
amelynek segitségével az utasvarakozéasi id§ ki-
fejezhetd a kezelGhelyek szamanak fliggvényében.
Ennek meghatérozésara felmérés tortent veletlen-
szerien kivalasztott hét 5 napjan, 751 legiutas
megkérdezésével. A megfigyelés egyik részet az
id6egység alatt (10 perc) erkezett utasok szama,
masik részét az egy utasra forditott kiszolgalasi id6
képezte.

Az utas érkezésekor két lehet6séget talalhat:

— van ures kezel6hely, ahol a csomagot azonnal
leadhatja (ez esetben vagy azonnal leadja a cso-
magot, vagy elétte még bevasarol, beszélget stb.);

— foglaltak a kezel6helyek, az utasnak sorba
kell allnia.

Tekintve, hogy a felvétel soran mind az utas-

érkezés, mind a kiszolgalas véletlenszer(inek bizo-
nyult (ezt kulfoldi példak is alatdmasztottdk), a
kezelési kapacitds meghatarozasakor csak statisz-
tikai atlagértékek vehet6k figyelembe. Tehat
sztohasztikus jelenséggel allunk szemben, s lehet6-
ség van valamely operéacidkutatdsi modell segit-
ségével a problémat megoldani. Kézenfekv6 — ha
az elemzések ezt lehet6vé teszik — a sorbanallasi
elmélet alkalmazésa.

Mind a véletlen érkezésnek, mind a véletlen ki-
szolgélasnak biztositottnak kell lennie. A kiszol-
galas csak az érkezés sorrendjében torténhet (ez
egeszen kivételes esetektél eltekintve meg is valo-
sul) és az érkezésnek Poisson-eloszlast, a kiszolga-
lasnak pedig exponencialis eloszlést kell mutatnia.
A sorbanallasi elmélet alkalmazasa el6tt tehat meg
kell vizsgalni, hogy a fenti el6feltételek fennallnak-e.

A feltételezés szerint a cslcsidészak a legtdbb
gépinditast tartalmazé idészak. Lehetséges, hogy
az id6egység alatt a repil6térre érkezett utasok
szama atlagosan kisebb, mint pl. két vagy harom
kdzvetlenil egymés utdn induld MALEV gép
esetén. Azonban ez nem jellemz§ a menetrendre
s nem is ismetl6dd, nem rendszeres. A vizsgalat
természetesen hasonlé modon ez esetre is elvegez-
megvélasztani.

Mind az utasérkezest, mint a kiszolgalast vizs-
galé felmérés a gépek induldsi idejének sorrend-
Jében 11h30" és 13h30' k6zO6tt tortént.

Az utasok a repul6teret nyaron 20 percenként,
télen 30 percenként érkezd gyorsjarati autdbusszal,
menetrendszer(i, atlagosan 30 percenként kozle-
ked6 93-as szdmu varosi autobusszal, kilon auto-
busszal, taxival és magén- vagy allami személy-
gépkocsival kozelithetik meg. Tehat az utazési
lehet6ségek a repul6térre az utasérkezés véletlen
jellegét nem befolyasoljak.

A felmérés soran, amely az 1. tablazatban kozolt
minta szerint tortént, nemcsak az id6egységen-
ként érkezd utasok szamara derilt fény, hanem az
egyes atmené jaratok Budapestr6l kiindulé utas-
szamara, a MALEV jaratok kihasznaltsagara és az
egyes gépekre vonatkoztatva az utasérkezés id6-
beli megoszlasara is. Ez utébbi hasonlé jellegl a
csucsidészakban érkez6 utasok id6beli megosz-
lasahoz.

A felmérés Osszesitett adatait a 2. tablazat, a tab-
lazat adatait az 1. abra tartalmazza.

A fliggetlen valtozo6 (xi) atlagértékének (x) meg-
felel6, tablazathdl vett, Poisson-eloszlas valdszi-
nlségi értékeib6l kapott transzformalt elméleti
Osszegezett yP értékeket és a mozgoatlagolassal
nyert Osszegezett yi értékeket vessik egybe (3.
tablazat).

A szamitott értékek segitségével a korrelacios
hanyados:

az illeszkedés 99%-o0s.
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Utasérkezési felvételi mintalap 1. tablazat
1d6 Us*—. 40— 50— 12»0_ 10— 20— 30— 40— 50— 13°— 10- 20— .
—40 —50 —120« —10 —20 —30 —40 —50 —13“ —10 —20 —30  Osszes
B (utas)
Jarat 7 - ldoszak g 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12
Sz6fia 1235 ...cccevienene 27 27
Amszterdam 1255 2 1 1 1 5
Osszesen (utas)....... 42 7 6 2 44 8 11 113 13 1 4 4 225
A felmérés Osszesitett adatai 2. tdblazat
1d6 wo__ oo
11040 40—50 05 20 10—20 20—30 30—40 40—50 0% B, 1020 20—30
Valtozok"n - -
) G I 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Y oo 63 22 43 22 92 101 94 223 28 39 27 7
VoL T 17,7 5,5 8,6 4,4 18,4 20,2 18,8 44,6 5,6 7.8 5.4 2,3
(V2 S 12 11 6 11 14 19 28 23 19 6 5 4

xi= az idészakok sorszama,

Y = az egyes id6szakokban az 5 felmérési nap alatt csicsid6ben érkezett utasok szama,
y = az egyes id6szakokban atlagosan érkezett utasok szama,
yt=mozgd atlagoldssal nyert atlagos utasszam (az els6é és utolsé érték fel nem tiintetett tényérték atlagolasabol)

A szamitott atlagértékek és szérasok:
X= 6,5,
ax= 3,4,
yi =13 utas/10 perc,
Oy= 7,6 utas/10 perc.

A korrelaciés hényados magas értéke szerint
tehat az eloszlas Poisson-jelleglinek vehetd (2.
abra). A Poisson-eloszlast jellemzi az is, hogy az
eloszlads vérhatd értékének négyzetgydke és szo-
raésa megegyezik. Esetinkben ][x=25; ox=3,4.
A differencia gyakorlati értelemben nem szamot-
teve; meg kell jegyezni, hogy az eloszlas fiiggvény
értékein (1. abra) y2 prébat végezve, a szignifi-
kancia szint 0,001-re adddott, s igy a két gorbe
kozotti kapcsolat gyakorlati felhasznéalhatosagara
utal. Egyébként ez a préba igen érzékeny, a fel-
tételezett eloszlds a kulfoldi irodalom szerint is
elfogadhato.

Az eloszlds varhatd értéke (az utasok atlagos
erkezeési gyakorisaga) az utasérkezési egyenes meg-
hatdrozasaval torténik. Az utasok varhat6 atla-
gos érkezési gyakorisdga egyenl6 az egyenes emel-
kedésével. A kumulativ utasarkezések linearis
megkdzelitése miatt az érkezési frekvenciak csucs-
idg alatt mutatkoz6 megoszlasa nem vehetd figye-
lembe, de a tervezésnél ez a hiba elhanyagolhatd.
Az egyenes meghatérozasa a legkisebb négyzetek
modszerével torténik, amely biztositja, hogy a sik
valamennyi egyenese korul a szamitott illeszkedik
leginkabb a ponthalmazhoz.

A feltételi egyenletek:
y=ax+b
Xy =ax2+ bx

(x2=54; x=6,5; TYy=xp =751, y=d¢ =88)

A kapott egyenes egyenlete: y= 15,Ix — 10,15
Az utasérkezési egyenest a 2. abra tartalmazza.
Tehat az eloszlés varhaté értéke A=15utas/10 perc,
a szoOrasnégyzet:

it xi=z=i+«!lx«=2061

és a szOrés: s= + 7,8 utas/10 perc.
Az utasok atlagos érkezési gyakorisdga tehat:
A=15%8 utas/10 perc.

3. tablazat
A mért és az elméleti értékek egybevetése
Xi  0i=2Zyi  ®p=Eyp (0i-0iY (®p-®n)r
1 12 2 5776 100
2 23 8 4225 225
3 29 19 3481 100
4 40 37 2304 9
5 54 59 1156 25
6 Ti 83 225 100
7 101 107 169 36
8 124 126 1286 4
9 143 140 3025 9
10 149 149 3721 0
11 154 154 4356 0
12 158 158 4900 0
1060 o )
45 " 188 0sszegezett yi értékek atlaga,
624 .
2= _1_2_:228e85 O0sszegezett yi értékek szorasnégy-

608
(jay- ™ = 51 becslés szorasnégyzete.
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A kovetkez6kben a vizsgalat targya az utas-
kezelési (kiszolgalasi) folyamat. Jelenleg 6t kezel6-
hely van, egy tartalékkal, amelyet a nem menet-
rendszer( induld gépeknél, nagy forgalom esetén
uzemeltetnek.

Az egy utasra es6 kiszolgalasi id6 felmérése az
utasérkezés felméréséhez hasonldan tortént; az
Osszegezett eredményeket a 4. tablazat kozli.

A szamitott atlagértékek és szdrasok:

x—>5,73 (a kiszolgélt utasok szdmaval stlyozva),

ax= 3,53,

y= 1,4 perc/utas,

ffj,=0,374 percl/utas.

A 4. tablazat adatait a 3. abra tartalmazza. Kiil-
foldi mérések szerint a kiszolgélasra jellemzd az

exponencialis eloszlas, amelynek jellemzGje a X
paraméter, az aritmetikai atlag reciproka. Tehat

4. tablazat
A mért utaskiszolgalasi idék

Kezelési id6

L Idészak
1d 6 i (percl/utas)

Vi

1 J30—40 1 2,27

1J40-50 2 1,77

LI50---1200.......cccccuririrrrnnnen 3 1,67

12°0-i0 4

1210-20 oo, 5 111

1220-30 '

1230-40 ? 127

1240-50 8 1:24

1250— 13°° i, 9 11

1300-10 10 0,97

1310-20 11 1,52

1320-30 12 1,09

1. abra. A tényleges és a Poisson-eloszlas

gyakorisagi gorbéje gyakorisagi gorbéje

2. abra. A tényleges és a Poisson-eloszlas kumulativ
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= -----=0,175. A szabdlyos exponencidlis el-

oszlasnal a szoras és a varhato érték megegyezik,
tehat itt is exponencialis jelleg(i eloszlasrol beszél-
hetiink.

Egymas mellé allitjuk, a tényleges és az elméleti
exponencidlis eloszlas adatait (5. tablazat; 3. abra).

Az el6z6ekhez hasonldan elvégezve a szamitast,
a korrelaciés hanyados: 0,68=68%. Az atlagos
kezelési id6bdl meghatarohaté az atlagos elméleti
kezelési gyakorisag:

u=1 utas/10 perc.

5. tablazat
A tényleges és elméleti utaskiszolgalasi id6k egybevetése

Xi \ﬂ Yexp

1 2,27 2,48

2 1,77 2,06

3 1,57 1,87

4 11 1,46

5 1,11 1,215

6 1,77 1,02

7 1,2 0,855

8 1,24 0,72

9 1,1 0,63

10 0,97 0,55

11 1,52 0,428

12 1,09 0,358

Megvizsgéljuk a tovabbiakban, hogy az utas-
érkezés és az utaskiszolgalasi id6 egymastdl milyen
mértékben fligg. Az Gsszefiiggés nagysagat a korre-
laciés egyutthatd nagységa és eldjele hatérozza
meg (6. tablazat).

Ha a korrelacios egyutthatd értéke kisebb, mint
0,3, akkor — a kialakult gyakorlat szerint — a két
mennyiség kozott odsszeflggésrdl nem beszélhe-
tink, tehat az utasérkezés és a kiszolgalasi id6
egymastol flggetlen.

3. &bra. Az utaskiszolgalasi id6k inért és
elméleti eioszlasgorbéje
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6. tablazat
Az utasérkezés és az utaskiszolgalasi id6 Osszefliggése

YX r = . !
utas/10 perc perc/utas (2/ii — 2/i)(2/2 — S2)
12 2,27 —0,87
11 1,77 —0,74
6 1,57 — 1,19
11 1% 0,6
14 1,11 —0,29
19 1,77 2,22
28 1,2 —3,0
23 1,24 —16
19 11 — 18
6 0,97 3,01
5 1,52 —0,96
4 1,09 —2,79
r—771
Syiyi= -~ =064
ovVi=175 -0.64 0,24
' - 7,5-0,377 '
°V2= 0,374

A sorbandllasi elmélet alkalmazasanak feltételei
tehat adottak. Altaldban a szamitadsoknal két
esetet kulonbéztetink meg:

a) A szolgaltatast igényl6k szama ismeretlen
és nagy,

b) A szolgéaltatast igényl6k szdma ismert és nem
tul nagy.

Vizsgalatunk tipikusan az els6 esetnek felel
meg, a megoldashoz az Erlang-formula hasznal-
hato. ElG6szor meg kell hatarozni annak (PO) valo-
szinliségét kilonboz6 szdmu (M) kezelbhely ese-
tében, hogy t+dt id6 alatt nincs utas valamely
kezel6hely elétt:

P— —mnm
M
(2 IM M M-
n=0 ,
ahol | =kezelési tényez6 *| :

A= egységnyi id6 alatt beerkez6 igényl6k sza-
manak atlaga,

H=id6egység alatt kiszolgalhatd igényl6k sza-
manak atlaga.

A kezelési tényezOnek eleget kell tennie az
M /> | feltételnek, mert ellenkezd esetben a kezel6-
hely el6tt varakozo utasok szama a végtelenbe
néne.

A varhat6 sor hosszat (L) megkapjuk P 0isme-
retében: IM

L=PNowy 0K-1)2
Az utas atlagos varakozasi ideje

(A szamitasokban szerepld faktoridlisok a Stir-
ling formulaval hatarozandék meg:

X\ps][2n X\~

log X! & -i-log (2nX) + A(log A —0,4343))

A szamitasnal Al=15 utas/10 perc és A= 1548
utas/10 perc=23 utas/10 perc és

kozlekedéstudomanyi szemle

/i=7 utas/10 perc értéket vettem figyelembe. igy
a kezelési tényez6 £,= 2,15 és £2=3,3-ra adodott.
A feltételezett kiszolgalok szama (M).
N=2.15 esetében M n=3; M 12=4,
f2=3,3 esetében M 21=4; M 22~ 5.
A szamitas eredményeit a 7. tablazat tartalmazza.

) ) 7. tablazat
A sorallasi modell értékeinek osszefoglalé tablazata

A y
(utas/ (utas/ A (kgﬂze- Po L tw
/10 /10 f—_y 1Ghely) (utas) (perc)
perc) perc)

15 7 2,15 3 0,0888 1,31 0,0875
15 7 2,15 4 0,25 0,716 0,0478
23 7 3,3 4 0,0227 3,0 0,131

23 7 3,3 5 0,0333 0,612 0,0266

f

A tablazat alapjan a kdvetkez6 megallapitasok
tehet6k. Csucsiddn kivil, tehat A< 15 utas/10 perc
esetén a kiszolgalashoz harom kezel&hely elegendd,
A=15 utas/10 perc esetén négy kezel6hely kell egy
tartalékkal, A>e 15utas/10 percnél 6t kezel6helyre
és egy tartalékkezelShelyre van szilkség, mert a
kiszolgalas is sztohasztikus jellegU, s az 1,4 perc/utas
atlagos kiszolgalasi id6értek 6" és 0,2' szelsd érté-
kekb6l adddott. Menetrenden Kivili jarat nyéaron
elég sok van s az ebb6l szarmazé utasforgalom te-
kintélyes. Ilyenkor kiiléndsen sziikséges a tartalék-
kezel6hely.

A felméréshdl az a kdvetkeztetés is levonhatd,
hogy nem sziikséges az utasoknak egy Oraval az
indulas el6tti megjelenése a repulteren. Tekintve,
egymastol fuggetlen és viszonylag alacsony, meg-
felel6 szdmu kezel6hely esetén az utasvarakozasi
id6 csaknem nullara csokken, tehat a kezelés és a
vamvizsgalat kozott kell az utasnak feleslegesen
varakoznia. Elegendd volna az indulas el6tt 45
perccel megjelenni a repul6téren, igy a foldi idd
lecsokkenthet6.

A szdmitas tajékoztatd jellegl, hiszen a menet-
rend évenként valtozik, a MALEV gépparkja
bévil, egyre tobb orszaggal vesszik fel a légikap-
csolatot, az utasforgalom nagysadga és id6beli
struktdraja is varhatéan megvaltozik. A minden-
kori utasforgalom és az egy utasra es6 kezelési id§
segitségével a kezel6helyek széama operéciokuta-
tasi modell segitségével meghatarozhato.
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A Diesel-mozdonyok teljesitményének ndvelésére vonatkozé

alapvetd megfontolasok

ION ZAGANESC U— CAIUS POPESCU (Bukarest)

1. A targy ismertetése

1.1. Bizonyos nagysagu forgalom kielégitd lebo-
nyolitdsat adott vonalszakaszon a széllitasi kapa-
citds bizonyos foka hatarozza meg, a palya szerke-
zeti jellemzG6inek és az lizem feltételeinek a fliggvé-
nyeben.

Bizonyos palyajellemz6ji vonalszakasz szallitasi
kapacitasa nagy mértékben fligg a mozdonyok von-
tatdsi kapacitasatol, kihasznaldsuk modjatol és
menetsebességliktél. E paraméterek megvaldsitasa
a mozdonyok beépitett teljesitményétél és a telje-
sitmény kihasznélasanak fokatol fligg. Magasszin-
vonalu széllitasi hatékonysag érdekében tehat sziik-
séges a mozdonyok nagy fajlagos teljesitménye
(LE/kp).

1.2. A korszer(i vasuti vontatasban a Diesel-moz-
dony két forméaban jelentkezik:

— a mellékvonalak vonali mozdonyaként és a to-
laté szolgalatban 180—1500 LE beépitett teljesit-
ménnyel és 17 tonna alatti tengelynyomasig;

— a févonalak vonali mozdonyaként, személy-
es tehervonatok vontatasara, ahol a forgalom s(r(-
sége nem indokolja a vonal villamositaséat, 1500—
—4000 LE teljesitménnyel, 21 tonna tengelynyo-
masig.

A%engelynyomés korlatozésa a Diesel-vontatas
mindkét formajaban nagy fajlagos teljesitményt
tesz szilkségessé.

1.3. A vasuti lizem racionalizélasa soran alapvet6
feltételként jelentkezik az a kdvetelmény, hogy
nagy tonnasulyd és nagy — lehet6leg az egész vo-
nalszakaszon azonos — sebességl személy- és te-
hervonatokat kozlekedtessenek.

Valamely kulonb6z6 ellenallast vonalszakaszok-
bol &ll6 utvonal, melyet gyakran kilénbdzé vonta-
tasi rendszerek szolgalnak ki, megkdveteli a kiilon-
b6z6 tipusi mozdonyokba beépitett teljesitmények
Osszehangolasat. Ez kiiléndsen a részben villamosi-
tott vonalakon feltételként jelentkezik.

A mozdonyba beépitett teljesitmény és a vonat
sulya kozott fenndlld viszony (LE/Mp) érdekes mu-
tatoszdmot jelent a mozdonyok kihasznalasat ille-
t6leg, teljesitményik szempontjabol.

1.4. A Diesel-mozdonyok fejl6dése, amelyet az
emlitett (izemi szukségletek alakitanak, a kdvetkezd
feltételek kielégitése felé halad:

— a mozdony 0Osszes sulydnak megfelel6 legna-
gyobb beépitett teljesitmény, azaz 30—40 LE/Mp
nagysagrend(i fajlagos teljesitmény megvalositéasa;

— menetstabilitds a 140—160 km/6 sebessegnek
megfelel6en személyvonatoknal és 100 km/6 sebes-
ségen tehervonatoknal,

— a teljesitményegységenkénti alacsony kéltség,
amelyet az el6bbi két feltétel kielégitése kevéssé be-
folyasol;

— nagy gazdasagossag az Uizemben, alacsony faj-
lagos tuzel6anyagfogyasztds révén (200—220
g/LE/6);

— alkalmassag olcso tiizel6anyagok felhaszna-
laséra.

1.5. A Diesel-mozdony beépitett teljesitményé-
nek fokozésa két forméaban jelentkezik, éspedig az
Uj mozdonyok épitési iranyelveiben és a meglev6
mozdonyok médositasdban. Mindkét esetben a tel-
jesitmény novelésének lehetdsége az alapfeltételek

tanulmanyozasaval kezd6dik [1, 2, 3,4, 5, 6, 7, 8, 9].

2. A Diesel-mozdonyok vontatoképessége

Alapul vehet6 a vontatoképességnek az UIC
624J/1957. sz. dontvényében [10] adott meghata-
rozasa.

Egy Diesel-mozdony vonoképességét adott me-
netsebesség és palyaellenédllds mellett az a legna-
gyobb vonatsuly jelenti, melyet a mozdony el tud
vontatni el6irt tapadasi viszonyok kdzott anélkil,
hogy a Diesel-motor, illetve motorok a kérdéses ve-
zérlési fokozatnak megfelel6 legnagyobb teljesit-
ménynél nagyobb effektiv teljesitményt fejtenének
ki és anélkul, hogy az er6atviteli berendezésben fel-
1ép6 veszteségek tullépnék a tartds Uzemre megal-
lapitott értékeket. Megemlitend6, hogy a vezérlési
fokozatnak megfelel6 legnagyobb teljesitmény nem
lehet a Diesel-motor UIC 623 sz. dontvénye [11]
szerint meghatarozott névleges teljesitménynél
nagyobb.

Ebb6l a meghatarozésbdl kovetkezik a vonat
mozgasegyenlete alapjan a vontatoképesség szami-
tasara szolgalo képlet:

BLUE* 0,5wk 1
Q= Uk +i Zutic+ i\ (Mp]
ahol Fk=a mozdony kerileti vondereje meghata-
rozott menetsebességnél, Mp-ban,
Qm=a mozdony szolgalati sulya, Mp-ban,
Zwic=& kocsiellenallas kp/Mp-ban,
i —az ivellenallassal médositott palyaemel-
ked6 °/00-ben.

A Diesel-mozdonyok fajlagos ellenallasara koze-
pesen 1,5 Wk-1 vettlink fel, mig a kocsik menetellen-
allasa képletbdl allapithatd meg.

Az Fk vonber6 az Fk=f(v) vonatkozasi alapul
szolgald jelleggdrbébdl hatarozhatd meg.

Az Fk=f(v) jellegli gorbék valamely mozdonyra
altalaban a hajtokerekek kerlletére vannak meg-
adva. Ezek tehat megkdzelitd értékeket jelentenek,
amelyeket kisérleti vizsgalatokkal kell ellendrizni.

A tényleges vontathatd suly szdmitasakor vagy
még egy Kiegészitd gyorsito ero is az egész sebesség-
tartomanyban, és mivel a Diesel-motor nem enged
meg talterhelést a névleges teljesitménnyel szem-
ben, szamitasba kell még venni 1 kp/Mp kiegészitd
ellenallast. Kdvetkezésképpen egy Diesel-mozdony
vontatoképessegét a kovetkezd egyenlettel lehet
meghatarozni:

1000F Kk 0,5wk
= Zhik+i 4T ~ omltt Bwk+ i+ F1 IMP]
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3. A vontatdképesség hatara

Az Fk=f(v) jelleggorbe alapjan megéllapitott
szdmitasi képletbdl meghatarozott, a Diesel-motor
valamely (teljesitmény) vezérlési fokozatanak meg-
felel6 vontatokepesseget korlatozzak a mozdonyok
igénybevételi jellemzoi.

A Diesel-mozdonyok igénybevételi jellemz8inek
tekintenddk a kovetkez6k:

I_ a Diesel-motor hé és mechanikai igénybevé-
tele;

. k_ az er@atvitel kihasznalasi és igénybevételi
oka;

— a vezérlési fokozatoknak megfelel6 igénybe-
vételi tartomany;

— tapadasi viszonyok.

Az igénybevételi jellemzdk legnagyobb értékei
hatarértéket jelentenek, amelyet a mozdonyok két-
féleképpen érhetnek el:

— Legnagyobb megengedett értékek, a mozdony
Uzembiztonsaga szempontjabol.

— Legnagyobb lehetseéges értékek, a mozdon
energia-folyamatainak megvalositasa szempontja-
bol, adott tzemi feltételek mellett [1, 2, 3].

3.1. A Diesel-motor igénybevételei

A Diesel-motor igénybevételei kiadédnak az in-
dikalt kdzépnyoméashol, amely meghatérozza a hé
igénybevételét és a fordulatszambal, amely a me-
chanikai igénybevételeket hatdrozza meg.

Az indikalt kézépnyomast azok a feltételek korla-
tozzak, amelyek k0zott az égési folyamat lejatszo-
dik, értéke egyenesen aranyos az egy munkaltemre
jutd tuzel6anyag-levegd keverék toltésének nagy-
sagaval.

Az indikélt kézépnyomas legnagyobb értékét a
kovetkezd feltételek szabjadk meg:

— A vezérlési fokozatnak megfeleléen befecsken-
dezett tuzel6anyag mennyiségétél fuggben sziksé-
ges levegébfelesleg biztositasa; olyan feltétel, ame-
lyet a feltdltott motoroknal viszonylag kénnyen le-
het kielégiteni;

— a hitdviz és az égési gazok legnagyobb meg-
engedett hémérsékletei;

— a hengerkenés feltételeinek kielégitése;

— a kilonbozd fajta tlizel6anyagokra megallapi-
tott szabalyozési gorbe alapjan meghatarozott fis-
tolési hatar, a Bacharach-skala szerint,

— a motorfutds rugalmassaga, melyet a nyomas
ndvelése hatdroz meg a forgattyuszog fluggvé-
nyében.

Az indikalt kozépnyomas legkisebb értékének
korlatozasat az égési folyamat kialakulasanak le-
het6sége hatarozza meg a kiad6dd toltési fokon.

A motorfordulatszaméat a megengedheté mechani-
kus ellendllasok fels§ értékei és a mechanikus
egyensulyozas feltételei korlatozzak. A hatarérték
eredetileg rogzitett, de tallépését akadalyozza a
mozdony szabélyozasi rendszere az egyes vezérlési
fokozatokon bell.

A behatarolast az als6 értéken, miként az indi-
kalt kozépnyomas esetében, az égési folyamat elfo-
gadhatd feltételek melletti kifejlédésének lehet6-
sége hatarozza meg. Ez a probléma nem a vontato-
képesseég vonatkozasdban jelent6s, hanem inké&bb
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a mozdony m(ikddésének gazdasdgossaga tekinte-
tében.

A mozdony Diesel-motorok miikodese széles ha-
tarok kozt valtozo toltés és fordulatszam viszonyok
mellett — amely az lUzemi feltételek (menetrend)
és a valtozo terhelések (menetellenallas és palyael-
lenallas) altal megszabott valtoz6 menetsebességek
kdvetkezménye, ellentétben a helyhezkotott és ha-
jomotorokkal, amelyek allandé fordulatszdm mel-
lett dolgoznak — jelentékeny véltozasokat idéz el6
az égési folyamat lefolyasédban. A mozdony igény-
bevételének valtozasait a befecskendezett f(it6-
anyag mennyiségének valtozasa koveti és altaldban
azonos mértekben az égeési levegd bebocsatasae is.
igy kilénb6z6 héterhelésl fokozatok jonnek létre a
flt6éanyag porlasztasi finomsaga fokanak valtozasa
kovetkeztében, amit az allandé befecskendezési
porlaszték valtozé szallitasa idéz eld.

A Kkiulonb6z6 mikroklima feltételek, kiléndskép-
pen hegyvideki vontatasi terepen, érezhet6 mérték-
ben (5—15%) befolyasoljak az égési folyamat lefo-
Iylé\sét, kdvetkezésképpen a motor hé-igénybevé-
telét.

A mikroklima nagy hémérséklete kedvezétlen
hatasu a toltési fokra és a hditési feltételekre, mig
az alacsony hémérsékleté a tlizel6anyag viszkozi-
tasara és az inditasi viszonyokra; sziikségesség t esz
a taltoltési fok (rj toltésul) dsszehangolasat a miki
roklima feltételeivel, ellenkez6 esetben elég tag ha-
tarok kozotti h6igénybevételek jelentkeznek 2, 12-
13, 14, 15, 16, 17].

3.2. Az er@étvitel igénybevétele és kihasznalasi foka

A vontatdképesség meghatarozasaban az eré-
atvitel fajtajaszerint kiilonb6zé modon jelentkezik.

3.2.1. Mechanikus er6atvitel. A kihasznalas foka
u=X ¢(prjTa kihasznalasi tényezének (a Diesel-mo-
torrdl levett teljesitmény szazalékban kifejezve) és
az erBatvitel hatdsfokanak ijm-nek a szorzata és
értéke 0,65—0,75 kozt mozog.

Az er6atvitel igénybevétele mechanikai jellegl
és a forgaté nyomaték atvitelére korlatozodik. Az
erGatvitel megfelel6 hatasfokanal (a hajtoelemek
csekély kopéasa, gondozott olajfiirdd) a keletkezd
hé elhanyagolhaté lehet. Igénybevétel szempont-
jabol a mechanikus er6atviteleket megszakitas nél-
kil a motor egész teljesitménytartomanyéban le-
het hasznalni.

3.2.2. Hidraulikus er@atvitel. A vontatoképesseg
korlatozasaban fontos szerepe van az erdatvitel
igénybevételének, mivel kihasznalasi foka a hidrau-
likus hajtom( kialakitasatol fliggéen 0,80—0,85
kozott van.

Az er6atvitelnek hdigénybevétele van, ami a ki-
fejezhet6 a kozvetit6ként hasznalt folyadék felme-
legedésének héfokaban.

Az er@atvitel termikus allapotat a kovetkezd al-
talanos képlettel lehet kifejezni:

By

A :
0— B 1—€ [°c
ahol A=az erGatvitelben bekovetkezd teljesit-

ményveszteségh6l szarmazd 0Osszes hé;
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B =az idbegység alatt az er6atvitel hémér-
séklete és a kornyezet héfoka kozotti ki-
I6nbségtdl fliggben elvezetett ho;

c=az erbatvitel hokapacitésa;

t=az az id6, mely alatt a felmelegedés hg-
foka bekovetkezik.

Az A/B viszony a meghatarozott menetid6
alatti héfokndvekedést fejezi ki, értékét az erdat-
vitel, illetve a mozdony kihasznéalasi hatara szabja
meg.

A B/c viszony id6allandét jelent és az AjB vi-
szonnyal egyltt az er6atvitel teljesitmenyi haté-
rait fejezi ki kilonb6z6 Uzemi viszonyok kozott.

Az erbatvitel olajhémérsekletének valamilyen
meghatarozott kezdeti értéken valé tartdsdhoz az
AjB viszonyt kell korlatozni a kils6 hémérséklet
fuggvényében.

Az A jelenti az er6atvitelben elveszett és meleggé
atalakult energiat, amelyet hitéssel el kell tavo-
litani. A kulénbség a hajtomire bemen6 Njwtel-
jesitmény és a hajtom(bdél kimené Pr=P mr)ena
teljesitmény kozott, ahol rjh az eréatvitel hidrodi-
namikai hatasfoka, mig #a a meghajté berende-
zés, mechanikai hatésfoka, megadja az er6atvitel-
ben elveszett energiat, tehat az eréatvitel termikus
igénybevételét:

A=(PM—Pr1)-632=Pm(L — VtVa) 632 [kCal/d]

Az erbatvitel igénybevétele a h6 formajaban el-
veszett energidval kifejezve a hiitési viszonyok,

valamint a mozdony menetsebessége fliggvényeé-
ben véltozik [2, 6, 7, 12, 18].

3.2.3.  Villamos erdatvitel. A vondképesség korla-

tozasaban f6 szerepe van az er6atvitel igénybevé-
telének, minthogy a kihasznalasi tényez0 oc%l, a
kihasznalas foka «=0,83—0,85, mely 0sszetéveszt-
hetd az erdatvitel hatasfokaval.

Az erbatvitel igénybevétele két formaban jelent-
kezik : a villamos tekercsek felmelegedése és a kom-
mutécio.

Az erBatvitel (generator-f vontatomotorok) me-
legedése egylitt né a mozdony igénybevételével és
a kkeletkezett meleget at kell adni a kérnyezd kézeg-
nek.

A menetsebesseg kis értékeinél (V<;30 km/6) az
er@atvitel felmelegedését féleg a tekercsek ohmikus
ellendllasa okozta veszteségek hatdrozzak meg
(rézveszteség). A szigetelési viszonyok és a h(ités
szempontjabol megengedett felmelegedésnek meg-
felel egy tartdés aramerdsség, amelynek értéke ke-
veset fugg a menetsebességtol. Kovetkezésképpen
a kis menetsebességek tartoméanyéban az erdatvitel
és a mozdony tartos teljesitmenye linearisan no-
vekszik a menetsebességgel.

A kozepes és nagy sebességeknél (F>30 km/d),
azok az energiaveszteségek, amelyek befolyasoljak
a vontatoképességet, a vasveszteségeknek és a
kommutacids veszteségeknek kovetkezmenyei, me-
lyekhez hozzdadddnak még a kollektor kefék sar-
16d&sébol szarmaz6 mechanikai veszteségek. A tar-
tos aramerdsseg a menetsebesség ndvekedésével
csokken, kovetkezésképpen a mozdony tartds tel-
jesitményének valtozasa a sebesség fuggvényében
nem lineéris, hanem es6 jelleg(i gorbe.
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A megengedhetd hatdrhémérsékletek a generéa-
torban és a villamos vontatomotorokban a hé
egyensuly altalanos osszefliggései alapjan szamit-
hatok :

[*C]

ahol az egyes betiik jelentése azonos a hidraulikus
erbatvitellel kapcsolatban kozolt jelentéssel.

A kommutaci6 megengedett hatarértékeinek
tallépése az erBatvitel igénybevételének ndvekedé-
sét idézi el6, amikor a veszend6be mend energia
kortiizet vagy a generator és a villamosmotorok
kollektorai kozt ivkistléseket okoz. Ezek a jelen-
ségek kuléndsen gyors inditaskor, nagy sebességek-
nél és a kerekek csuszasakor lépnek fel.

Az er@atvitel altal a kornyezetnek atadott meleg
a kovetkez6:

A = (qx— g2 632 kcal,

ahol gl a keletkezd melegnek megfelel§ veszteség,
mig q2az er6atvitelben és a hajté berendezésben fel-
Iépé mechanikai veszteség.

(q1+g9d=q=PM—Pr

Mivel a vonber6 kdzvetlenll ardnyos az A &ram
értékével, amelynek hatarértékét a felmelegedési
viszonyok szabjdk meg, végs6 elemzésben a von-
tatoképességet a felmelegedes hatarértékei szabjak
meg [2, 12, 18].

3.3. A vezérlésifokozatoknak megfelel6
igénybevételi tartomany

Az a teljesitmény tartomany, amelyben a Diesel-
motor, illetve motorok mikddnek, tdg hatarok ko-
z0Ott valtozik a mozdony Uzemi viszonyai altal
megszabott igénybevétel fuggvényeben. A telje-
sitmény kihasznalasanak szempontjabol a helyzet
elényosebb a két Diesel-motoros mozdonyok ese-
tében, mert ezek egyikének izemen kivil valé he-
lyezésével 50%-os teljesitmeny csokkentés lehet-
séges.

A Diesel-motor fordulatszaméanak allando érté-
ken val6 tartdsa minden teljesitményi fokozatban,
amelyek a mozdony valtozo igénybevételének fe-
lelnek meg, gazdasagtalan lzemelésre és a motor
karos felmelegedésére vezet. Ezért sziikséges a kii-
I6nb6z6 terhelési fokozatok bevezetése, a mozdony-
vezetdi kontroller &ltal meghatarozott vezérlési fo-
kozatoknak megfelelGen.

Minden egyes vezérlési fokozat, amely a moz-
dony meghatarozott igénybevételi fokozatanak fe-
lel meg, egyben meghatarozza a motor egy bizo-
nyos teljesitményi fokozatat is, meghatarozott
fordulatszamértékkel, indikalt kozépnyomassal,
a mikroklima feltételeinek fliggvényében.

A Diesel-motor teljesitményének fokozdsa ma-
gaval hozza az igénybevételi fokozatok, valamint a
vezérlési fokozatok szdménak novelését is. igy le-
het elérni, a mozdony megkivant igénybevételevel,
a beépitett teljesitmény megfelel0 kihasznalasat,
kovetkezésképpen az energia hatékonyabb kihasz-
nalasat is [2, 12].
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3.4. Tapadasi viszonyok

A tapadas, a kifejthetd vonoerére gyakorolt kor-
latoz6 hatdsa kovetkeztében, a vasuti vontatas
igazi alapproblémédjanak tekintendd, mert ettél
fugg a mozdonysuly és a tovabbitott vonat sulya
kozott fennélld viszony. igy a tapadas nemcsak a
mozdonyok gordulési viszonyait és vontatoképes-
ségét, hanem a vonoerd és a hasznos vontatasi tel-
jesitmény viszonyat is meghatarozza.

A vontatdképességet a tapadasi viszonyok fligg-
vényeben a kovetkezd egyenlet fejezi ki:

HarT-Ho* -

ahol ema a mozdony tapadasi stlya és wa az adhé-
Zi6s egyutthato.

A tapadasi egyltthaté értékét a Diesel-vontatés-
sal kapcsolatos szdmitdsokban a szok&sos mddon
4ra=0,27-ig, mig a fékezésnél Ta=0,14-ig vesszik
fel. Ezekkel az értékekkel a tapadasi egyiitthato
csokkenti a vontatéképességet és nincs mindig to-
kéletes 6sszhang a mozdonyba beépitett teljesit-
mény és a tapadas kozott.

A tapadési tényez6 atal meghatarozott &tmeneti
sebesség megszabja a kerékcsuszas tartomanyat.
Valamennyi vontatéjarm( kozul a Diesel-mozdo-
nyoknak a legkisebb az atmeneti sebessége (Va=
= 10—18 km/6 a Diesel-hidraulikus mozdonyok-
nal és Va=12—25 km/6 a Diesel-villamosoknal,
homokolas nélkuil és 0,25 értéket véve szamitasba
tapadasi tényez6ként [2, 12, 17, 19].

4. A Diesel-mozdonyokba beépitett teljesitmény
novelésének alapvet6 teltételei

Az adott sebességnél a vontatoképességet és en-
nek kovetkeztében a kifejtett teljesitményt a von-
tatdsi rendszert6l fliggetlenil a mozdonyok igény-
bevételi jellemz6i korlatozzak. A teljesitmény no-
velésének lehet6sége a jellemz&k megfelel6 megva-
Ié:lsztésén mulik, az Gizemi szikségletek fliggvényé-

en.

Tanulmanyozva annak maédjat, hogy miként be-
folyasoljak az igénybevételi jellemzék a mozdony
altal kifejtett teljesitményt, kiadddnak azok az
alapveté feltételek, amelyek a teljésitmény néve-
Iésenek alapjat képezik.

4.1. A Diesel-motor terhelhetdsége

A Diesel-motor a mozdony energiaforrasa, ezért
a teljesitmény novelésének els6rendl tényezbje.
Sajatossaga, hogy nem terhelhetd tul.

A Diesel-motor egy liter Iokettérfogatara juto
teljesitményét a kdvetkez6képpen lehet kifejezni:

Ne=K me-n

A két befolyasolhat6 valtozo érték az n fordulat-
szam és a peeffektiv kdzépnyomas.

4.1.1. A fordulatszam novelése. A Diesel-motorok

épitésének fejl6dési irdnya a nagy fordulatszdmu
(1400— 1800 f/perc) tipusokra valo attérés. Ez nem
befolyasolja a motor tartossadgat, mivel nem a for-
dulatszdm nagysaga, hanem a fordulatszdm kovet-
keztében létrejové mechanikai igénybevétel a don-
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t6. Ha ezek az igénybevételek a fordulatszam ér-
tékétdl flggetlenil nem haladjdk meg a kifaradéasi
hatart és nem jelentkeznek megndvekedett kopa-
sok, nincs semmi akadalya a fordulatszdm ndvelé-
sének.

A fordulatszdm ndvelése meglevd motortipusnal
csak korlatozott hatarok kozott (5—10%) lehet-
séges mivel a dugattyd kozepes sebessége €s a mo-
tor szerkezetének igénybevétele is korlatozott.

4.12. Az effektiv k6zépnyomas ndvelése. A telje-

sitménynovelés egyetlen eszkozének tekinthetd a
motor toltési fokanak ndvelése, melynél nem szik-
séges szerkezeti modositas. A jelenlegi irdnyértékek:
Pek= 12—20 kp/cm2 és a dugattyu fellletére jutd
N&>=0,6—0,7 LE/cm2 fajlagos teljesitmeny.

Meglevé motortipus eseteben a tdltésfok nove-
lése kedvezd feltételek mellett lehetséges, csupan
egy kielégité viszonyszamot kell tekintetbe venni
a legnagyobb nyomas és a kozépnyomas kozott.
Az égési nyomas talzott novelése kedvezétlen ha-
tdst a dugattydkra, a gydrlkre, a hengerfej to-
morségére és a forgattydatengelyre. A motor héter-
helését megfelel6 értékek kozott kell tartani. A
toltélevegé kozbensd hiitése az égési folyamat
megjavitasanak jo modszere, a legnagyobb nyo-
mas és a kdzépnyomas viszonyanak tulzott meg-
novelése nélkl.

A Diesel-motornal, amelynél a névleges teljesit-
mény: 2100 LE, n—750 f/perc-nél és UIC mikro-
klimaban (t=20°C, p= 738 Hgmm, ar= 70%), a
toltdnyomas novelése folytan eldallott effektiv ko-
zépnyomas-novekedés okozta teljesitményemel-
kedést az 1. tablazat mutatja.

1. tablazat
L - Fajlagos
Teljesit- Pek Toltényo-  tuzelganyag
mény, LE kp/cm2 mas, kp/cm2 fogyasztas,
g/LE®G
2100 10,1 1,47 162,5
2300 10,8 1,67 169,5
2500 11,5 1,74 170,5
2700 12,07 1,82 172,2

Az. adatok hozzavet6legesek, de jelentdsek: az
effektiv k6zépnyomas 1,97 kp/cm2 (20%) novelése
mellett 600 LE (28,5%) teljesitményndvekedés all
elé. Ez a megoldas a leveg6 kozbensé hiitésével le-
hetséges.

A terhelhet6ség adott pontossagi fokon valo
meghatérozasa szukségessé teszi a motor ho- és
mechanikai igénybevételének részletes vizsgalatat
[2, 3,6,8 9 11,12, 13, 14, 15, 16, 17].

4.2. Az er6atvitel terhelhetGsége

Amint mar rdmutattunk, az igénybevételek az
erBatvitel fajtajatél fliggben kiilonboznek, kovet-
kezésképpen a motorteljesitmény atvitelének le-
het6sege is mas-mas.

4.2.1. Mechanikus er@atvitel. A kihasznalés foka,
melytél az erdatvitel terhelhet6sége fligg, nehezen
modosithatd, minthogy ez a Diesel-motor modosi-
tasat jelentené.

4.2.2. Hidraulikus er6atvitel. Az er6atvitelnek h6-
igénybevétele van, ennek megfelel6en a terhelhetd-
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ség a kozvetitd kozegként hasznalt olajok h&allo
képességétdl és a meleg elvezetésének lehetdségétol
fligg. A hidraulikus er6atvitelekben hasznalt as-
vanyi olajoknal a megengedhetd hémérsékleti ha-
tarérték: 130—150°C.

A hatarhémerséklet novelése 180—200°C-ra szi-
likonolajokkal 1ényegesen megnoveli az eratvitel
terhelhet6ségét.

Ugyanezt lehet elérni a hiit6berendezés teljesits-
képességének novelésével is.

4.2.3.  Villamos er6atvitel. A terhelhet6ség fuigg a

felmelegedés hatarértékétél és a kommutalastol.

A generator, amely rendesen a legnagyobb tel-
jesitményre van meretezve, alkalmas a Diesel-
motor adott tobblet-teljesitményének felvételére.

A villamos vontatomotorok — szamuit fiiggvé-
nyében — viszonylag csokkent teljesitménytobb-
letet tudnak felvenni és a tulterhelés igy viszony-
lag mérsékelt.

A terhelhetéség ndveléseének egész problémaja
igy egy Uj szigetel6anyag bevezetésének vizsgala-
tara korlatozodik, amelynek hatdrh6mérséklete ma-
gasabb (H osztaly, 180°C-al, B osztadly 120°C he-
lyett). A felmelegedési h6mérséklet megengedett
novelése magaval hozza a kollektorok tébblet hé-
igénybevételét is. Ennek kovetkeztében szilkségessé
valik a keletkezett ho elvezetési probléméjanak ta-
nulmanyozasa is.

A kommutacié hatarédnak rogzitett érték alatt
val6 tartdsa legtdbbszor egylttjar a mozdony-
igénybevételek egyontetlisegenek fokaval és igy a
mozdony (lizemének szabalyozasi problémajava
valik [2' 3, 7, 8, 12, 19].

4.3. Hit6berendezés

A Diesel-motor, valamint a hidraulikus és vil-
lamos erdatvitel megengedhetd felmelegedése nag
mértékben fiigg a mozdony hiitéberendezéséne
telj esitbképessegétol.

A h(it6berendezés méretei korlatozottak lévén,
a motor és az erdatvitel terhelhet§ségének novelése
— novelve az elvezetendd hG mennyiseget is —
szlikséges feltétellé teszi a hiit6 teljesit6kepességé-
nek a novelését. Fontos torekvés ebb6l a szempont-
bol a 35—50 kcal/kg. 6 fok hévezetési egyutthatd
megvalositdsa a hit6elemek sulyanak csokkenté-
sével és a viz aramlésénak fokozésaval [4, 12].

4.4. A tengelyhajtas
A Diesel-mozdonyok tengelyhajtasanak egyik
alapvet6 problémdja a tapadasi suly 100%-os Ki-
hasznéalédsa. E cél érdekében sziikséges, hogy az
egyes kerék kerlletében fellépd er6k — amelyek
aranyosak a tengely pillanatnyi tengelynyomasa-
val, — egyenl6k legyenek. Ez azt jelenti, hogy a
tengelyekre jutd terhelések egységes elosztasakor
a tapadas feltételei minden keréknél kdzel azono-
sak legyenek, azaz elégitsék ki ezeket az 6sszefiig-
géseket:
T 1=4>aAl
T2=aA?2

Tn=XRaAn
ahol Ya=a, tapadasi tényez6,
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Av A2...A«=a kérdéses kerékparok pilla-
natnyi tengelynyomasa.
A mozdony vonoereje a kdvetkezd:

Fk=T1+T2+ .. .Tn=4'a(Al+ A2+ ...An)
Fk=Wa Gm

ahol Gma a mozdony tapadéasi sulya és Waa tényle-
ges tapadasi tényez6, amely minden hajtétengelyre
egyforma.

Az el6bbiek megfelelnek a mozdony optimalis
mechanikai allapotanak, amire jellemz6 a mini-
malis tengelynyomaés-eltérés.

A Kkorszerl Diesel-mozdonyoknal a rudazathaj-
tast csaknem teljesen elhagytdk. A nyomatékatvi-
tel és tapadas szempontjab6l harom jellegzetes
eset lehetséges, melyek a tengelyhajtds megterve-
zésénél gyakran el6fordulnak.

4.4.1. Egyedi tengelyhajtas. Ezt altaldban villa-
mos erdatvitell mozdonyoknal alkalmazzak.

Ha olyan optiméalis mechanikai allapotot aka-
runk elérni, melynél a tapadasi suly teljesen ki van
hasznélva, sziikséges, hogy az adhéziés egytthato
4Jaallandé értéke mellett a forgdvaz el6li hajtomo-
torai olyan Ti=W,,(A—Ay) vonder6t fejtsenek ki,
mely aranyos az elils§ forgdvaz kerékparjainak
tengelynyomasaval, mig a hatsé forgovaz legna-
gyobb vonoéereje: T u = 'Pa(A—JP), aranyos a for-
govaz hatso tengelyeinek a tengelynyomésaval.

A hajtémotorok nyomatékai egyenlék maradnak,
a tapadasi suly teljes kihasznélasat befolyasolja a
o=fj4,a h, u) egyUtthatc’), ahol h az Utkéz6magas-
sdg a sin tetejétdl mérve és n a forgd csaptavolsag.

4.4.2. Csoportos fogaskerekes hajtas. A mozdony
mindegyik forgévazat csak egy vontatémotor
hajtja meg. Ez az elrendezés els6sorban a villamos
erdatvitell Diesel-mozdonyoknal fordul el6.

Ennél a meghajtasndl — biztositva a hajté nyo-
matékot a két forgdvéazon, amelyek a tengelyre
juto pillanatnyi terheléssel azonos mértékben aré-
nyosak — eljutunk a tapadési suly kozel teljes fel
hasznal&sahoz.

Az egyazon forgdvaz tengelyeire jutd vonoderdk
aranyosak a pillanatnyi tengelynyomaéssal, kdvet-
kezésképpen ezek nem egyenl6k.

4.4.3. Kozponti meghajtas. A hajtdnyomatékot a
két forgovazra egy kdzponti helyrdl vezetik ki. Ez
a rendszer a hidraulikus er6atvitelnél fordul eld,
ahol egy Diesel-motor és az er6atvitelnek két ki-
mend oldala van.

Az egyes tengelyek altal kifejtett er6k aranyosak
a pillanatnyi tengelynyomassal, igy az adhézidsuly
teljes kihasznalasat kapjuk [2, 12, 17].

4.5. Osszefiiggés az tizemi jellemz6k
és a vezérlés kozott

A Diesel-motor és az er8atvitel terhelhet6ségé-
nek ndvelése és az alkalmas hajtoberendezés meg-
vélasztasa kifejezésre kell hogy jusson a vezérles
kialakitasaban is.

A megn0vekedett teljesitmenyhatar szilksegessé
teszi a szabalyozasi fokozatok szaméanak novelését,
hogy elérjlik a Diesel-motor teljesitményének meg-
felel§ kihasznalasat. Nyilvanvald, hogy mindegyik
fokozaton bellll a szabalyozas automatikajat ossze
kell hangolni az 0j fokozatok értékeivel. A mozdo-
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nyok Gzemi jellemz6i 0 értékeinek Osszefliggése a
vezérléssel alapvetd feltétel, mert ellenkez6 eset-
ben csak kisebb gazdasagossagot lehet elérni (a mo-
tor nem megfeleld terhelési fokozatai kovetkezté-
ben), ami lényegesen csokkenti a vontatoképesség
novelése altal elért elénydket [2, 12, 20].

4.6. Vezérlési és védelmi berendezések

A megfelel6 vezérlési és védbberendezések fo-
kozzdk a mozdony miikddésének biztonsagat és
csOkkentik a kézi vezetési miiveleteket. Az el6b-
biek elengedhetetlen feltételei a teljesitmény ndve-
lésének. A vezérlési és védelmi berendezések ha-
rom f6 csoportja —a Diesel-motor, az erfatvitel és
a menet vezérlése, valamint védelme — kozul az
els6 kettdt dssze kell hangolni a megndvelt teljesit-
mény Uzemi jellemz&inek értékével, mig az utolso
meg fog egyezni az (j menet-tulajdonsagokkal.

A mozdony kézi vezetésétdl fuggetlenul a menet-
sebesség, a gyorsulés és a lassulas automatikus sza-
balyozasa, a csuszésvédelem, megéallas adott hosz-
szUsagu fékuaton a Diesel-mozdony teljesitmény-
novelésének néhany fontos vonasat jelenti.

4.7. A tapadasi viszonyok megjavitasa

A mozdonyba beépitett teljesitmény ndvelése
szlikségessé teszi egyulttal a tapadasi viszonyok
megjavitasat. A vontatasi szamitasoknal hasznalt
0,26 legnagyobb tapadasi tényez6 lényegesen meg-
novelhet6 kiilonboz6, jelenleg kisérleti stadiumban
levé modszerrel. A tapadasi suly 100%-os kihasz-
nalasanak elérésére torekszenek, vagyis lehet6leg
nagy sebességi tartomanyban olyan vonéer6 hasz-
nalatara, melynek értéke kdzelitéen egyenld a moz-
donysuly és a tapadési tényez0 szorzataval.

Ilyen mddon elérhet6 a csaknem tokéletes 6ssz-
hang a motor beépitett teljesitménye, az erdatvitel
terhelhet6sége és a tapadasi viszonyok kozott. A
tapadasi viszonyok részletes tanulmanyozéasa lehe-
toséget ad az optimalis rendszer meghatarozasara
mindenféle er6atvitel szamara [2, 4, 12, 18, 21].

4.8. A beépitett teljesitmény dsszehangolasa
a palyajellemz6kkel

A tengelynyomasok és a mozdony épitési hossza-
nak korlatozasa a péalyajellemz6k altal meghatéa-
rozza a fajlagos sulyokat (40—70 kp/LE) és a
hosszra vonatkoztatott teljesitményeket (10—140
LE/m).

A csoportos fogaskerekes és kdzponti tengely-
hajtdsok bevezetése hozzajarul a teljes suly és a
forgévazak tengelytavolsaganak csokkentéséhez.
Ezzel nemcsak a fajlagos teljesitmény novelhetd,
hanem kedvezdbb lesz a futds-josag a kanyarulato-
kon val6 athaladéskor, ami kdzvetve szintén hoz-
zajarul a mozdonyok teljesitményének néveléséhez.

A tdbbcéli mozdonyok épitésének irdnya a suly-
csokkentés felé tart, ami nem kedvezd a nagysulyd
tehervonatok inditdsanal. Ezért fontosak a tapa-
dasi tulajdonsagok javitasara iranyuld torekvések
[2, 12].

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

5. Kovetkeztetések

A Diesel-mozdony teljesitményndvelése lehet6-
ségének vizsgalata alapjan az alabbi kovetkezteté-
sekre jutunk:

5.1. A vasuti forgalom allandé ndévekedése meg-
koveteli a szallitasi kapacitasok ndvelését.

5.2. A mozdonyok vontatoképessége a szallitasi
kapacitas fontos tényezdje.

5.3. A mozdonyba beepitett teljesitmény és a
vontatott suly viszonyanak megjavitasat elsésor-
ban a nagy fajlagos teljesitmények megvaldsitasa-
val lehet elérni.

5.4. A Diesel-mozdonyok teljesitményének no-
velése, szamolva a vontatoképesség korlatozé té-
nyezOivel, azoknak az alapvetd feltételeknek a
vizsgalatabdl indul ki, melyek a teljesitményt meg-
hatarozzak. Az alapvet6 feltételek meghatarozasa
utan at kell térni részletes vizsgalatukra bizonyos
uzemi feltételek, valamint a Diesel-mozdonyok je-
lenlegi fejl6dési iranyzatdnak és szerkezetének
fuggvényeében.
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A Vaslti Tudomanyos Kutatd Intézet 1967. évi munkaja

Dr. NAGY JOZSEF

A korébbi évekkel azonos létszamu, feladatkor(i
és szervezetileg is valtozatlan. Intézet 1967. évi
tudomanyos tevékenységének alapja a targyévi
jovahagyott kutatasi terv volt, amelynek témafor-
rasait egyfel6l a tébb éve folytatélagosan mdvelt
Un. &tmend kutatasok 1967. évi részfeladatai, koz-
tik a vasutak — OSZZSD és UIC-ORE keretek
kdzotti — nemzetkdzi tudomanyos egyuttmdiko-
déshbl szarmaz6 kozds munkak, masfelél a KPM
Kozlekedéspolitikai Féosztalyanak, illetve a KPM
I. Vasuti FOosztadlya egyes szakosztalyainak Uj
kutatasokra iranyulo igényei képezték. Tevekeny-
ségilinknek fontos és terjedelemben is jelentds
hanyadat tették ki az an. operativ feladatok — pl.
a jarmukisérleti és mérési munkak, a korabbi ku-
tatasok eredményeinek hasznositasdban és beve-
zetésében vald kozrem(ikddés, szakvélemények ké-
szitése — amelyek 0nall6 fejezetbe foglalva, szer-
vesen egészitették ki kutatasi terviinket.

EImult évi kutatasi terviink kidolgozésakor is
messzemenGen tekintettel voltunk a korszer(
kutatasszervezési elvekre, koztik is els6ként az
er6k koncentralasara. Ebbdl folyéan — a kutatas-
igénylékkel szoros egyuttm(ikédésben — arra
torekedtiink, hogy az Intézet rendelkezésre all6 tu-
domanyos kapacitasat ne aprozzuk el, azt lehet6leg
kevés, ugyanakkor a vasutlizem mdiszaki fejlesz-
tése, gazdasdgossaganak fokozasa szempontjabol
jelent6s kihatasu kutatéasi feladat eredményes meg-
oldasara kossuk le. Kutatastervezési munkank fi-
gyelmet érdemld vonasa tovabbda, hogy igyekez-
tink a kozeli gyakorlati alkalmazast, Uzemi hasz-
nositast igér6 temak ardnyat novelni.

Kutatdsszervezésileg — az 1967 évnek az (j
gazdasagiranyitasi rendszer bevezetését el6készitd
jellegébol kovetkez6en is — még hatarozottabban
érvényesitettik a miszaki-gazdasagi szemléletet,
amelyet pl. a miszaki tudomanyos és a kozlekedés-
gazdasagi tertileten dolgozd munkatarsaknak tobb
témaban el@iranyzott és végrehajtott team-mun-
kajaban reaUzaltunk.

A teljesség igényének melldzésével az Intézet
kutatd, kisérleti, fejleszté és mérési munkairol, az
elért eredményekrdl és azok hasznositasarol — té-
makoronkénti csoportositasban —a fontosabb moz-
zanatokra szoritkozva a kovetkez6kben szdmol-
hatunk be.

1. Palyaépités és fenntartas

E témakdrben OSZZSD kozos kutatasi feladata-
ként folytattuk az alépitményei szerkezetek kiala-
kitasaval és méretezésével foglalkozé vizsgalatainkat,
amelyeknek targyévi részcélkitlizése az agyazat,
illetve az alagyazat vastagsaganak meghatarozasara
iranyult, kilonos tekintettel a kotott talajokra.
Ennek keretében alland6 kisérleti palyaszakaszon
harom alkalommal végeztiink egy M 44 sor. moz-
dony 5—50 km/6 sehességhatarok kozotti jarata-
saval dinamikus terhelési kisérletsorozatot.

A kapott mérési adatokbol arra lehet kovetkez-
tetni, hogy az alépitmény dinamikus igénybevé-
tele sebességfiiggd és a maximalis érteket 30—
40 km oérankinti sebesség kornyezetében éri el, s
hogy ennél nagyobb sebesseégek esetén az alépit-
mény igénybevetele a maximalis értékhez képest
csokkend tendencidju.

A téma kapcsan feldogoztuk, az orszagos vasut-
halozati talajtérkép elkészitésének masodik sza-
kaszaként, a MAV Pécsi lgazgatésadganak tertle-
tét. Ezzel és az el6z§ évi idevagd munkaval elké-
szilt a Dunantul vasuti talajtérképe.

A felépitményi kutatadsok keretében — ugyan-
csak folytatdlagos OSZZSD ko6zés munkaként —
kisérletek alapjan tovabb vizsgaltuk a hézagnélkili
felépitmény konstrukciojanak tokéletesitése vé-
gett a dinamikus hatasoknak egyenes és ivben fekvé
vaganyok stabilitasi paramétereire gyakorolt befo-
lyasat. Els6 1épcsében az egyenes vaganyok stabi-
litAsat vizsgaltuk 25—55 km/¢é kozotti sebességgel
guritott 15 tonnéas rakott kocsik alatt olyan — a
kisérlet el6tt masfél évvel haromszor aldzuzalé-
kolt — pélyarészen, amelyen azoéta is eléggé elénk
teherforgalom bonyolddik le.

A 90°C-t elér6 sinh6mérseklet és a dinamikus
hatdsok kovetkeztében a vagany nagymérték( de-
formalodasa kovetkezett be, kivetddes nélkil, ami
a vizsgalt aldzuzalékolt vaganyrész kedvez§ stabi-
litdsi viszonyaira utal. Tovabbi kisérleteket vé-
geztlink ugyanezen a vaganyon statikus korilmé-
nyek kozott, két valtozatban, mégpedig a hevitett
szakasz végein mozdonyterheléssel és anélkil.
Ezek célja a bekdvetkezd sinmozgasok mértékének
megallapitésa volt.

Idetartoz6 munkéank az OSZZSD IX. bizottsaga
részére kidolgozott két ajanlastervezet, amelyekben
a tagvasutak kozti &ltaldnos hasznositas céljabol
osszefoglaltuk egyfel6l azoknak a kisérleteknek az
eredményeit, amelyek az 4gyazati anyag szemnagy-
saganak és az &gyazat rugalmassdganak a vagany
oldaliranyu agyazati ellendlldsa alakulasara gya-
korolt hatdsanak megéllapitasat céloztadk, masfeldl
az alaveréssel és az aldzuzalékolassal tortént fenn-
tartasi rendszerek vaganystabilitdsi szempontbdl
vald vizsgalatanak kdvetkeztetéseit.

A Kkoszer(i aljak kifejlesztésére iranyul6 kutata-
saink keretében 1967 évben megkezdtik a feszi-
tett betonkeresztlemezesfelépitmény vizsgalatat azzal
a ceéllal, hogy nagy sebessegre és tengelynyomasra
alkalmas olyan Gjszerd felépitményt alakitsunk Ki,
amely az altaldnosan ismert miszaki el6nyokon
felll jobban kielégiti a gazdasadgossag kdvetelmé-
nyeit, mint az eddig ismert feszitett betonkereszt-
lemezes felépitmények.

Ennek érdekében eddig még nem alkalmazott
kétiranyu feszitést irdnyoztunk el6, majd a mérték-
ado és a hatar-igénybevetel elméleti alapjainak ta-
nulményozdsa nyoman Kkizardlag elmeleti Gton
kialakitottuk a kétiranyban feszitett betonkereszt-
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lemezt, amelyb6l 16 db-ot készittettlink el labo-
ratoriumi szilardsdgmérési és palyaban végrehaj-
tando fesziltségmérési célra.

2. Vasutgépészet, vontatas és jarm(javitas

Az e témacsoportba sorolhaté kutatdsi munka-
ink egyike a ,,Diesel-mozdonyok és Diesel-motorvo-
natok fenntartasa ésjavitasa” c. OSZZSD mi(iszaki-
tudomanyos egyuttm(kodési feladat volt, amely-
nek célja: a Diesel-mozdonyok, motorvonatok két
javités kozti futasi teljesitményének movelése. Evi
részfeladatként folytattuk a kutatasban kozremd-
kod6 vasutak jelenlegi Diesel-uzemét jellemz6
adatok gy(jtését, a vontatojarm{ fédarabok élet-
tartamanak, javitasanak, vizsgalati hataridejének
megismerését.

Témavezetésunkkel szintén tobbéves OSZZSD
kozos kutatdsként foglalkoztunk a Diesel-mozdo-
nyok és Diesel-vonatok tokeéletesitett hidraulikus haj-
tom(veinek vizsgalatdval. Ennek folyaman a be-
szamolési évben — dontéen a hazai tapasztala-
tokra tdmaszkodva — kijeldltink a hidraulikus
hajtomivek ama elemeit, amelyek tokéletesitése
elsésorban latszik sziikségesnek.

Fontos intézeti feladatot jelentett a ,,MAV
vontatasi telephelyek korszer(sitési és fejlesztési le-
het6ségeinek vizsgalata™ c. atfogd Uzemszervezési
jellegl téma, amelyet kdzgazdasagi szakemberek-
kel kiegészitett miszaki tudoméanyos kutato-
csoport mivelt. Az el6z6 évi munka folytatasakep-
pen és egyben a kutatds befejezéseként rogzitet-
tik a vontatéasi, illetéleg kocsiszolgalati telepek he-
lyét, rendeltetését. Meghataroztuk a jov6ében (ze-
mel6 jarmUvek javitasi rendszerét, javitasi tech-
nolégiajat, a vizsgalatok esedékességét, az egyes
vizsgalatok, javitasok munkadra- és munkaerd
sziikségletét, a vontatasi telepek terhelését, allas-
szlikségletét, a csarnok- és muhelytertletek nagy-
sagat, ezek felszerelését, a vaganyhosszakat, az iro-
dahézakat és a szocidlis létesitmények tervezési ada-
tait. Megvontuk tovabba az optimalis izemnagy-
s&g gazdasagi mérlegét. Egy vonalra kidolgoztuk
a mozdonyforduldk olyan rendszerét, amely bizto-
sitja a vontatasi telepek és a mozdonypark nagyobb
kihasznélésat.

A vonoberd jobb kihasznalasa végett a KPM
1/7. Szakosztalyanak kérésére soronkivul megvizs-
galtuk, hogy a Budapest— Kelebia vasutvonalon az
érvényes menetrend menetid6értékeinek tullépése
nélkil, a menetrendfliggelékben feltiintetett terhe-
Iésekkel szemben mekkora sulyd tehervonatok to-
vabbithatok az M 40 sor. mozdonyokkal.

Vizsgalataink eredményei azt mutattadk, hogy a
60 km/6 alapsebessegli vonatoknal a jelenlegi
menetid6k esetén az egyik irdnyban 35%-kai, a
masik irdnyban 60%-kal, a 60 km/¢ alapsebességl
vonatoknal pedig mindkét irdnyban 65%-kai na-
gyobb sulyu tehervonatok tovabbithaték, mint
amekkorakat az érvényes terhelési tablazatok el6-
irnak. A terhelési tdblazatoknak eredményeinket
figyelembe vev6é modositdsa az M 40 sor. mozdo-
nyoknal e vonalon jelentds teljesitményndvekedést
és egyuttal a vonal teljesit6kepességének szamot-
tevé emelkedését eredményezi.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Jelentds el6rehaladast értunk el a ,,Vasuti von-
tatéjarmiivek energetikai jellemz&inek vizsgélata™ c.,
1966 évben megkezdett feladatunkban, amennyi-
ben fékmozdonyos és vonattovabbitas kozbeni mé-
résekkel meghataroztuk az M 44 sor. Diesel-
villamos mozdony géazolajfogyasztas ertékeit. El-
készitettlk a mozdonysorozat energiafogyasztasi
jelleggorbe mezejét, amelynek segitségével az e
mozdonysorozattal tovabbitott barmely vonatra
meghatarozhat6 a vonattovabbitas energiasziikség-
lete és az energiafogyasztds szempontjabol leg-
kedvezO6bb vonattovabbitdsi mod. Az energia-
fogyasztasi jelleggorbe mez6 elkészitéséhez sziiksé-
ges méréseket az M 62 sor. Diesel-villamos moz-
donyra is elvégeztik.

Az M 44 sor. mozdonyok lizemében az Uresjarati
tlzel6anyagfogyasztas csokkentési lehet6ségeinek
megallapitasa céljabol méréseket végeztiink annak
felderitésére, hogy a Diesel-motor uresjérati for-
dulatszdménak valtoztatdsaval miképpen alakul a
tlzel6anyagfogyasztas. Megallapitottuk, hogy az
uresjarati fordulatszamnak a percenkénti 400-rol
350-re val6 csokkentésével oranként kereken 0,7 kg
gazolaj takarithaté meg.

A vasuti jarmQvek Uzembiztos kozlekedtetése m (-
szaki feltételeinek meghatarozasa” c. téméban foly-
tattuk a jarmivek keréknyomdsadban fellépd el-
térések meghatarozésara iranyuld kutatomunkat.

A kéttengely( jarmivekre az 1966 év folyamén
kidolgozott mérési modszerbdl kiindulva elméleti
vizsgalatokat végeztiink a négytengelyl jarm(vek
kereknyomas eltéreéseinek meghatarozasara alkal-
mas merési modszer kifejlesztesére.

A téma masik részfeladatat az OSZZSD tipusu
onm(kodé vond-utkdzOberendezés izemi Kiproba-
lasahoz sziikséges mér@berendezések kifejlesztése
képezte. A BDZ-vel kdzdsen végzendd, ez évi vo-
nali kisérletekhez kilonb6zd loketl induktiv el-
mozduldsmérbket és a fékmérésekhez megfeleld
méréshatard, ugyancsak induktiv elven dolgoz6
nyomasmérd cellakat szerkesztettlink. Megtervez-
tik a MAV 120 jellegli csapagytokhoz a csapra hato
fuggoleges €s vizszintes keresztiranyu eréhatasok
futas kozbeni mérésére alkalmas mér6cellékat.

,»A vonatok menetid6, energiafogyasztasi és von-
tatomotormelegedési értékeinek meghatarozasa elekt-
ronikus szamitogéppel” c. feladat évi részcélkitd-
zése keretében — a menetdbraadat-szamitas ma-
tematikai modelljének kialakitasa céljabol — meg-
vizsgaltuk a jelenleg hasznélatos idopdtlékos me-
netid6szamitasi mad sajatossagait. Az id6potlékos
menetidd vizsgalatabol kapott eredmények egy-
értelmlen mutatjak, hogy a vontatéjarmuvek tel-
jesitménykihasznalasanak, a vonalak és a vontatd-
jarmivek teljesit6képességének ndvelése érdeké-
ben feltétlentl at kell térni a vonatmozgas egyen-
letének megoldasan alapuld menetidészamitasra.

A vonatmozgasegyenlet lehetséges megoldasi
modjait megvizsgéalva, kidolgoztuk a Runge—
Kutta-féle numerikus integralasi eljarason alapulo
id6- és UtlépcsOs eljarést es a sebességlépcsds sza-
mitashoz szilkséges Osszefliggéseket. A haromféle
szamitasi eljaras osszehasonlitasabol kiderilt, hogy
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elsésorban a sebességlépcsos eljarast célszerd al-
kalmazni a digitalis szamitégépekkel val6 menet-
dinamikai és energetikai szamitasokhoz. Ebbdl
folyéan kidolgoztuk a sebességlépcsés eljarasra a
gyorsitasi, fékezési és allandd sebességli szakaszok
szamitasdnak menetét, valamint 0j eljarast ad-
tunk a palyatéréspontokhoz a vonathossz befolya-
sanak figyelembe vételére is.

,»A vasiti jarm(ivek futdsmindségének vizsgalata”
c. téméaban a beszdmolési évben a palya és a jarmi
kolcsdnhatasanak vizsgélatara vonatkozé eddigi
eredmények feldolgozasat, kritikai értékelését ve-
geztiik el. Vizsgalat targyava tettiik az utazasi
kényelem jellemezésére szolgald futasjosagi szamok
meghatarozédsara hasznalatos modszereket és en-
nek nyoman javaslatot készitettink a MAV-nél
legalkalmasabbnak itélt futdsjosdg merési mod-
szerre, az alkalmazandd mérdberendezésre és a
mérés soran felvett diagramok kiértékelési madd-
jara.

Nemzetkdzi dontés szerint 1970-t6l a nemzet-
kozi forgalomban csak 80 km/G sebességre enge-
délyezett teherkocsik kozlekedhetnek. Ebbél fo-
lyéan kiterjedt vizsgalatot végeztiink a régi tipusu
M AV teherkocsik engedélyezhet§ legnagyobb sebes-
ségének megéllapitasara. A Kz, Gr, Izkn, Gzk, Gzr
és Lh sor. kocsik mérési munkait befejeztiik. Meg-
tortént a mérések soran felvett gyorsulas-oszcil-
logramokbdl a megengedhetd sebesség szempontja-
bol mértékadd futasjosagértékek — UIC elbirasok-
nak megfelel6 — meghatéarozasa is.

3. Tavkozlés és biztositas

Az e kutatasi feladatkorbe tartozo részletfel-
adatokat — amelyek kozos célja a vasuti tavkozlés
terliletén a félvezet6-technikai meghonositasa —
a ,, Vasutlizemi tavkozlési berendezések korszerdsitése
elektronikus és méagneses kapcsoloelemek alkahna-
zésaval” c. téma egyesitette szerves egésszé.

Részleteiben arra utalunk, hogy a korabbi évek
elméleti, alapozé kutatdsainak eredményei, to-
vabba az 1966-ban elkészilt tervek alapjan befe-
fejeztik a forgalomellen6rz6 és regisztrald berende-
zés szerelését, amely az orszagos tavbeszélé halo-
zat kozpontjai kozotti 6sszekotd-aramkorok fog-
laltsagi allapotanak és id6tartaméanak regisztrala-
sat teszi lehetOvé.

Megkezdtik és befejeztilk a statisztikus hibael-
oszlasmérd berendezés kifejlesztésére iranyuld ter-
vezési es szerelési munkakat. A berendezés alkal-
mas a vasUti tavird-osszekottetéseken torténé in-
formécioatvitel soran fellépd hibavaloszinliség meg-
hatdrozédsara és ezen keresztiil annak megallapi-
tasara, hogy a tavirohaldézat mennyiben lesz alkal-
mas adatatviteli célokra.

E teruleten egyik legfontosabb kutatasi eredmé-
nylnk az elektronikus hivéskivalasztd (szelektor)
kifejlesztése, amellyel a MAV kdzel két évtizedes
problémajat sikertlt megoldanunk. A kéthangd,
valtakozd aramu hivas szelektalasara szolgalo be-
rendezés egyardnt hasznalhatd az irdnyitoi és a
korzeti tavbeszél6-osszekottetésekben s egyarant
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m(ikodtethetd onm(ikodd elektronikus hivoberen-
dezéssel vagy szémtarcsaval.

Uj utakon jérva, eredeti aramkori megoldasokat
tartalmazd elektronikus vonalkozpontot fejlesztet-
tink ki. Megszerkesztettik, majd dsszeszereltiik e
sajatos feladatot teljesitd kiskapacitasu kozpont
kisérleti példanyat.

Elkészitettiik a félvezetGkkel m(ikodd kabelnyom-
vonalkeresé berendezés kisérleti paldanyat is, ame-
lyet csekély sulya, igen kis energiaigénye Kiva-
I6an alkalmassa tesz a vasuti, postai kabelek, to-
vabba az asvanyolaj- és foldgazvezetékek mentén
fekvd, tovabba béanya és er6saraml kabelhal6za-
tok karbantartasi szolgalatanal valé bevezetésre.

A két utobb emlitett berendezés lizemi probait
1968-ban hajtjuk végre.

A koszer( vasuti biztositoberendezési beruhaza-
adatunk olyan szamitasi mdd kidolgozasat tlizte
ki célul, amelynek segitségével meghatarozhaté az
alkalmazandd biztositoberendezés adott viszo-
nyokra legmegfelel6bb tipusa, valamint a befek-
tetett koltségek megtérilési ideje. A beszamolasi
évben a forgalmi, vontatési és tavkozlési szakszol-
galat kivansagainak figyelembe vételével a meto-
dika vezérelveit dolgoztuk ki. Az allomési, féleg
azonban a vonali biztositoberendezések tervezése-
nel hasznosul6 téma a Muszaki Tudomanyos Osz-
taly és a Gazdasdgtudomanyi Osztaly kozos fel-
adataként ez évben, a szdmitési eljarasok tételes
kidolgozésaval folytatodik.

4. Kozlekedési izotoptechnika

Tobbsikl izotépos kopasvizsgalataink egyike-
ként a vasUti Diesel-motorok féjavitas utani bejara-
tasi idejének meghatarozasaval, korszer(i bejara-
tasi technoldgiai  kidolgozéasaval foglalkoztunk.
Ennek sordn a MAV Eszaki Jarm{javito kézremd-
kodésével, az ottani motor-prébateremben a jelen-
legi bejératési technolégianak megfeleld, ismételt
méréseket hajtottunk vegre a XII. JV tip. vasuti
Diesel-motoron, nyomjelzett dugattyugyrik fel-
hasznéalasaval. Megterveztiik és kialakitottuk a mé-
réstechnikai eljarast, az ennek megfelel6 méréko-
roket, az aktivalt részek szallitdsara szolgal6 tar-
tokat, az el6irdsok szerinti sugarvédelmet és de-
kontaminaciot.

Részt veszink a KGST Kozlekedési Allandd
Bizottsdganak vasuti szekcidja altal kezdeménye-
zett ,,Fokozott Uzemi allékonysagéi sinek kialakitasa
és bevezetése” c. nemzetkdzi kooperacios téméaban.
Ennek keretében a ,,Vaslti sinek és kerékabron-
csok kopascsokkentési lehet6ségeinek folyamatos
vizsgéalata kismintdkon radioaktiv izotopok segit-
ségével, kulonos tekintettel a feliiletileg edzett,
kis széntartalmu 6tvozetlen sinanyagokra™ c. tobb
éves feladat 1967. évi részmunkéajaként (zembe
helyeztuk az &ltalunk kifejlesztett koptatépadot
és proébameéréseket hajtottunk végre. Kisérleteket
végeztiink edzett sinanyagu probagy(iriikon a leg-
megfelel6bb hdkezelési paraméterek megallapitasa
céljabol.
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A sinek és kerékabroncsok kopasanak csokken-
tésére altalunk kidolgozott szilard ken6anyagokkal
megkezdtik az Uzemi kisérleteket Kissugar( ivek-
ben gazdag vonalrészen. A ken6anyagok alkal-
mazésaval laboratériumi mérések szerint 3—6-
szoros élettartam-ndvekedés varhat6. A tényleges
Eatéska tartds Uzemi kisérletek alapjan értékel-

etd ki.

Ko6zrem(kodtink az Autdkozlekedési Tudomaé-
nyos Kutat6 Intézet ,,Az Ut és a gépjarm( kolcson-
hatasanak vizsgalata” e. témajaban a gumikopés
radioaktiv izotopokkal torténé vizsgalataval. En-
nek keretében Csepel D 420 tip. tehergépkocsival
és Volga személygépkocsival folytattuk a varosi
kozlekedés, a lassitas es gyorsitas, valamint a meg-
allasok és inditdsok gumikopésra gyakorolt hata-
sainak felderitésére szolgal6 méréseket. A kapott
eredményeket a témafelelés tarsintézet rendelke-
zésére bocsatottuk, kdzremikodésinkkel torténé
kiértékelés végett.

Az ,Atéazott alépitmények feltarasa szorodd neut-
ronok segitségével” c. kutatasunk olyan modszer
kidolgozasara iranyult, amely lehet6vé teszi a
viztartalom mintavétel nélkih megéllapitasat, to-
vébba alkalmas a kavicszsakok feltarasara is. Az
eredményesen megoldott feladat keretében Kki-
dolgoztuk a vizsgalati eljarast és a megfeleld méré-
fejet. A Bicske és Szar allomasok kozott létesitett
kisérleti szakaszon az eljaras gyakorlati hasznal-
hatdsadganak ellen6rzésére méréseket hajtottunk
végre. A kapott eredmények alapjan megallapit-
haté volt az alépitmény nedvességtartalma és
kovetkeztetéseket lehetett levonni az esetleges
viztelenitést illetéen.

Az izotopos anyagvizsgalati feladatokkal egyfel6l
Uj munkaként, masfel6l az Intézet korabbi kutatasi
eredményeire tdmaszkodva, azokat részben to-
vabbfejlesztve foglalkoztunk.

dsszehasonlité méréseket végeztiink annak meg-
allapitaséara, hogy a radioaktiv besugarzéssal tér-
halositott szerkezet(, illet6leg a kezeletlen polieti-
Ién sinalatétek bitumen okozta korrdzioval szem-
beni ellenallasa és egyéb jellemz6 tulajdonsagai
miként alakulnak.

A MAV Debreceni és Szolnoki Jarm(javitonal
az Intézetben kidolgozott izotdpos radiografiai el-
jaréssal 16 csoport 342 sor. mozdonykerékvaz repe-
désvizsgalatat végeztik el. Ezzel lehetdvé tettik a
MAYV mozdonyallaga id6 el6tti selejtezés kdvetkez-
tében elGallo csokkenésének elkerllését, illetve a
nem tavoli jov6ben amugy is selejtezésre kerild
g6zmozdonyokhoz Uj kerékvéazak folosleges be-
szerzését. A tobb szazezer forint megtakaritassal
jaro vizsgéalatokat a foly6 évben is folytatjuk.5

5. Vasuti forgalom és lizemgazdasag

A Gazdasagtudomanyi Osztaly és a Mioszaki
Tudoményos Osztaly altal kbzosen mivelt ,,A to-
latasi miveletekfelmérése és elemzése, valamintjavas-
latok kidolgozasa a tolatasi raforditasokat csokkent6
Uzemszervezési és m(iszaki fejlesztési valtozatokra™
c., hdrom évre (itemezett téma évi részfeladataként

kozlekedéstudomanyi szemle

megallapitottuk a kilénbdzd allomastipusokon az
azonos feladatok kapcsan egy kocsira forditott
tolatdasi munka mennyiségét es felmértik a tola-
tast végz6 mozdonytipusokat.

A rendez8palyaudvarok és nagyobb allomasok
kapacitasanak szervezési és mszaki intézkedések-
kel torténd bdvitéseét szolgald témank 1967-re fel-
vett egyik részcélkitlizésének teljesitésére kidol-
goztuk a korszer(, részben automatizalt rendez6-
palyaudvarok kialakitasara és a rendez6palyaudvari
munkara vonatkozo altalanos iranyelveket. A tanul-
méany egyben az UIC-ORE D 74 Szakért6 Bizott-
s&ga altal gondozott, tobb vasut egyittmikodése-
vel késziild téma egyik fejezete is, amelynek kidol-
gozasara Intézetlinket kérték fel. E témat a folyo
évben a metodikara és a szamitasokra Kkiterjed6
kutatasokkal folytatjuk.

A téma masik részfeladataban részletesen fel-
tartuk Szolnok személy-, teher-és  rendezdpalya-
udvarénak forgalmi-uzemi teljesitményét és annak
alapjan meghatéroztuk az 0j rendezdpélyaudvar
feladatait és Gizemeltetésének iranyelveit.

A kibernetikai médszerek felhasznalasaval késziilg
vonatkozlekedési tervek alkalmazasat el6segit6 egyik
modszerként — A KPM |. Vasuti Féosztaly Ke-
reskedelmi és 1/8. Szakosztalyaval, valamint Ki-
bernetikai Osztalyaval egyittmiikodésben — Ki-
dolgoztuk az elegyiranyitasnak az alloméasok szam-
kod rendszerével kialakitott iranypontok szerinti
lebonyolitasat, amely a jelenlegi iranyitasi rend-
szernél egyszer(ibb és a majd sorra kerul§ gépesités
igényeit is kielégiti. Az ) irdnypontrendszer be-
vezetésének el6keszileti munkai a KPM 1. Vasuti
FBosztalyan jelent6sen elérehaladtak.

A vaslti szamviteli-statisztikai rendszer Uj ala-
pokra helyezését célz6 kutatasaink — amelyeket
a MTA Kozlekedéstudomanyi Munkakozosségével
egylttm(kodésben végeztiink — a vezetés donté-
seinek Kkibernetikai modszereket is alkalmazo tu-
doméanyos megalapozésara és a kdzlekedési koordi-
nacid megvaldsitasa soran végzendd hatékonysagi
szamitdsok — kulondsen az Uzemi mutatok és az
onkoltség — pontosabba tételére iranyultak.
A téma miivelésének els6 Iépéseként kidolgoztuk
a vasuti statisztikai informéacidelméleti alapvetéseét,
tovabba a felsd- és kdzépfoki vasuti iranyitdszer-
vek dontéseihez szilkséges bels6 és kiilsd informa-
ciok kialakitasanak elvi kdvetelményeit.

»Az 6nm(ikodd kapcsoloszerkezetekre vald attérés-
nél kévetend6 forgalmi és lizemszervezési modszerek™
c. téménkban tovabbfolytattuk vizsgalodasainkat
és az érintett szomszédos vasutakkal kapcsolatos
targyaldsainkat. Tanulmanyaink eredményeként
feltartuk és kialakitottuk az énm(ikod6 kapcsol6-
szerkezetre valo attéréssel Osszefiiggé vasuttech-
nologiai elveket és azok alkalmazédsanak kereteit.

6. A kozlekedési agazatok koordinacidja

A kozlekedési 4gazatok jobb egylttm(ikodése szer-
vezési és fuvarozasszabalyozasi megoldasainak vizs-
galata, kulénos tekintettel a korzeti allomasi rend-
szerre” c. — kozlekedéspolitikailag is alapvetd je-
lent6ségl — téma keretében, az Autdkozlekedési
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Tudomanyos Kutatointézettel és az Utligyi Ku-
tatointézettel egyuttm(kodve, részletesen kidol-
goztuk a kocsirakomanyu aruforgalom korzetesi-
tésének tervvazlata alapjan lefolytatandé orszagos
tertleti vizsgalatok modszerét.

A targybeli tanulméany azt a célt kivanja elérni,
hogy a vasuti kocsirakomanyud aruforgalom korze-
tesitésének vonali elv szerinti megvalositasat olyan
részletes mdszaki, Uzemi, gazdasagi helyzet- és
adatfeltaras el6zze meg, amely megnyugtato alapot
nyujt a korszerli —ea gazdasdgi optimumot meg-
kozelit6 — forgalomszerkezet kialakitasara.

A kocsirakoményu aruforgalom korzetesitésének
igen sokrétl, a népgazdasag joforman valamennyi
termeld, elosztd és felhasznald szervét érintd, koz-
vetlen és kdzvetett hatasait szem el6tt tarté teruleti
vizsgalatok torekvése a bazishelyzetnek egységes
maodon, olyan mélységben valé feltarasa, hogy a
korzetesitésnek a kozlekedési agazatoknal és a
fuvaroztatoknal varhato kovetkezményei meghata-
rozhatok, osszehasonlithatok és értékelhetdk le-
gyenek. Ezért a tanulméanyban a vizsgalatokat
irdnyitd és végrehajtdo forgalomszervezd munka-
kozosségek részére olyan Gtmutatast adtunk, amely
— a kozlekedési szervezeteken kivil allok részére 1s
érthet6 médon — a helyzetfeltarastol az értékelésig
elére kidolgozott mintak rendelkezésre bocsatasa-
val, egységes logikai rendszerbe foglalja a vizsgalat
valamennyi mozzanatat. Messzemenden figyelem-
mel voltunk arra, hogy az adatgy(ijtés, feldolgozas
és koltségszamitas valamennyi lépése egymassal
Osszefliggd, a legkisebb részletekig is ellendrizheté
maodon torténjék. Az egész eljarast egyben Ugy sza-
balyoztuk, hogy az adatok gépi feldolgozassal is
Osszesithet6k és kiszamithatok legyenek.

Az egyes népgazdasagi agak és megyei tanacsok
korzetesitési tervvazlattal kapcsolatos észrevételei-
nek figyelembevételével az 1966-ban kidolgozott
vazlattervet megfelel6en atvizsgaltuk és modositottuk.
A soronkdvetkezd kozlekedéspolitikai intézkedé-
sekhez a MAV palyafeldjitasi és a KPM Kozuti
Fdigazgatosdg bekot6ut épitési terveinek szem
el6tt tartasaval elkészitettik a terileti vizsgalatok
teljes 10 éves litemtervét.

A vaslUthalézat komplex vizsgalata fejlesztési
irdnyelveinek meghatérozasa, tekintettel a kisforgalmu
vonalak és halézati részek racionalizalasara” c. téma
keretében a Baja—Gara és a Békéscsaba—Békés-
samson vonalaknak a bevételek alakulédséra is Ki-
terjedd hatékonysagi vizsgalatat végeztik el. Ezen-
kivil ellen6riztiink tobb — a megel6z6 években
mér vizsgalt — vonalra vonatkozé vasutigazgato-
s&gi gazdasagossagi szamitast, amelyek az 1966.
évi teljesitményeket vették alapul.
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7. Kozlekedéstorténet

Az el6z8 fejezetekben vazolt miszaki és gazda-
sagtudomanyi kutatdsokon kivil tovabb folyt a
kozlekedési dolgozék munkasmozgalmi szerepének fel-
tarasat szolgalo tudomanyos munka.

Igy az eddigi munkasmozgalmi Kkutatasaink
eredményeit Osszefoglaléan szemléltetd ,,Kozleke-
dési dolgozdk a munkasmozgalomban (1845—1945)”
c., a Kozlekedési MlUzeumban bemutatott kiallitas
sikere nyoméan, megkezdtik ,,A kozlekedési és hir-
kozlési dolgozdék az 1917—1918-as habordellenes
tdmegmozgalmakban és az 1918—1919-es forradal-
makban” c. téma feldolgozésat azzal a céllal, hogy
a Magyar Tanacskoztarsasag 50. évforduldja al-
kalmabol kiéllitison mutassuk be a kutatas ered-
ményeit. A targyévben a témabdl a ,Kozlekedési
és hirkozlési dolgozdk élet- és munkakérilményei-
nek alakulasa az els6 vilaghaborl éveiben” c. rész-
feladat kertlt kidolgozasra. Torténeti kutatasaink
Uj vonasa a feltaras és vizsgalat ala vont tertiletnek
a tobbi kozlekedesi dgazat és a hirkozlés dolgozoi
mozgalménak kutatasdban megnyilvanulé nagy-
mérvi bovilése. .

A Vasuti Tudoméanyos Kutat6 Intézet 1967. évi
munkajarol adott fenti vazlatos attekintés — Ggy
véljik — meggy6z6en tanusitja az Intézet kutato-
munkdjanak sokrétliségét, aktualitdsat, eredmé-
nyessegét és egyben erdsiti azt a mind szélesebb
kor( meggy6z6dést, hogy az Intézet tudomanyos,
technikal és adminisztrativ dolgoz6i elmdalt évi
tevékenységlikkel is — erejlik és adottsagaik filigg-
vényében — hasznosan jarultak hozza tébb nagy
jelentéségi kozlekedéspolitikai dontés meghozata-
lahoz, a vasut napirenden lev6 rekonstrukciojaval
Osszefiiggd mdlszaki fejlesztési, gazdasagi, Uzem-
szervezesi és Uzemi feladatok tudomanyosan meg-
alapozott, hatékony megoldasahoz.

A vasuti kdzlekedés minél intenzivebb szolgélata
jegyében az Intézet 1968. évi kutatasi tervének Ki-
dolgozésakor véltozatlanul a leghatarozottabban
torekedtiink arra, hogy kutatasi kapacitasunk
maximalis felhasznalasaval elégitsiik ki a kozleke-
dési tarca és a vasut vezet6szerveinek a lehet6sé-
geinket — kulonésen a kozlekedésgazdasagi terii-
leten — joval meghaladd kutatési igényeit. Ezt
figyelembe véve megéllapithatd, hogy a gazdasag-
irdnyitds 0j rendszerére zokken6mentesen attért
Intézet 35 kutatdsi témat és hasonlé szdmu opera-
tiv feladatot feloleld 1968. évi kutatasi terve
—amelynek a vasuti szakszolgélatok kézotti tema-
tikai koordinaltsdgat sorozatos targyalasok bizto-
sitottdk — szilard alapjat képezi a folyd évre el6-
irdnyzott, volumenében nagy, s fokozott szinvonal-
kdvetelményekhez igazodd kutatomunkénak.




228 \

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Az Utligyi Kutaté Intézet 1967. évi kozlekedéstudoméanyi munkassaga

KO VACS GYORGY

Az 1967 ev dont6 fordulatot jelentett a kozle-
kedés teruiletén. Ismertté valtak azok a koncepciok,
amelyek a magyar kozlekedésugyet 0j alapokra
fektetik, azok az elgondolasok, amelyek a jovd
bazisat alakitjdk. A kozlekedés- és postaligyi
miniszter U] kozlekedéspolitikaja a kozlekedés min-
den &gazatanak, igy a kozuti kozlekedésnek is
evtizedekre megadja az iranyitast. Hangsulyozot-
tan el6térbe kerllt a kozuti kozlekedés problemaja,
mint a kozlekedési dgazatok egyik legfontosabbja.

Az (] kozlekedéspolitikai koncepcidval kapcso-
latos tudomanyos kutatasi teriiletek felderitése és
vizsgélata, valamint a jov0 évtizedeinek kozuti
szempontbol val6 redlis megalapozasa jelentette az
elmult év feladatainak gerincét. Torekvéseink
annak a nagy feladatnak a megoldasa koré cso-
portosultak, hogy a kozuti kozlekedés az egész
hazai kozlekedés harmonikus része, kiegészit6je
legyen. Minden tevékenységiinket nyilvanvaldan
ala kell rendelnink egy olyan kdzuthalézat kiala-
kitdsanak, amely redlis, és minden szempontbdl —
lehet8ség szerint mar a kozeli jév6ben — kielégitd
legyen. Meg kellett oldanunk mindazokat az alap-
vetd elméleti és gazdasagi problémakat is, amelyek
révén a gyakorlati vizsgalatoknak biztos alapot
tudunk adni.

Az 1967 év méas szempontbol is dontéen befo-
lydsolta az Intézet mikodését. Ez évben készitet-
tik el6 a gazdasagi reformmal kapcsolatos felada-
tok megoldésat, ami a kutatasok tertiletén fontos
valtozast jelent. A gazdasagi reformra vald attérés
Intézetlinknél, annak szervezetét illetGen, lénye-
ges valtozast nem jelentett, azonban nagy lépést
jelent és nagy lenduletet ad gazdasagi terileten és
a kutatasok realizalasa tekintetében.

Az elmdlt évnek egy masik jellemz6je az volt,
hogy a kutatasok egy része eltolodott, a kisebb, de
igen fontos, ,,azonnal fizet6” kutatasok felé. Ez a
jelenség egészséges; egyik bizonyitéka az Utépitd,
utfenntartd, hidépité és hidfenntartd vallalatok-
kal valo szoros egyittélésnek. E kutatdsok leg-
tobbje a minéség emelését célozza és a korszerd,
Ujabb eljarésok, technoldgiak gyors elterjedésének
forréasa.

A fent vazolt feladatok megoldasa érdekében
készitettlik el az 1967. évi tématerv-javaslatunkat,
amely logikus folytatasat képezte az el6z§ évek
kozlekedéstudomanyi kutatasainak.

Az 1967 év sordn 10 kozuti kozlekedési jellegl
tudomanyos téméat mdveltink. Ezek nagy részét
be is fejeztik és atadtuk az illetékes szerveknek.

Munkéankhoz elengedhetetlendl sziikséges a kiil-
foldi eredmények ismerete, adaptalasa, de fontos a
kulfoldi szervekkel, tarsintézményekkel valé szo-
ros egylttmiikddés és a kapcsolatok tovabbi mélyi-
tése. Ezen ateriileten még sok a kivannivald, de az
Uj gazdasagi iranyitas rendszere biztositékot ad
arra neézve, hogy mar a kozeljovében ezek a kap-
csolatok egészsegesen erdsodni fognak. Bar konk-
rét kutatasi szerz6dést még csak a lengyel Utlgyi

Kutatd Intézettel kotottink, azonban szamos or-
szag torekvese, hogy hozzank hasonl6 intézményei
Intezetiinkkel a legszorosabb egylttm(ikodést
fejtsék ki.

Intézetlinket az 1967 évben szamos kulfoldi
szakember, neves kutatd latogatta meg. igy
Csehszlovakiabdl, Lengyelorszaghol, az NDK-bdl,
Jugoszlaviabdl,  Grazidbol, Franciaorszaghol,
Svajchol, Sziriabol érkeztek latogatdk, akikkel
hasinos eszmecserét és tapasztalatcserét folytat-
tunk.

Intézetink munkatérsai kozil tébben tartottak
bel- és kulféldon tudoméanyos és szakel6adasokat
és tobb nemzetkdzi konferencia bizottségaiban
vettek részt.

Megtisztel6 feladatunk volt az 1967 évben
Tokidban tartott Utligyi Vilagkongresszusra Kiil-
dott magyar jelentések készitésében vald kozre-
mikodés.

Belfoldi kapcsolataink tovabb szélesedtek és erd-
sodtek. Ma mér elmondhatjuk, hogy elsésorban a
tarskutatdintézetekkel: a YTKI-vel és az ATUKI-
val valé egyittmiikddésunk példamutatd, de mas
tarcadkkal és méas szervekkel vald egyuttm(kodé-
stink is rendkivil hasznos. igy elsésorban a Magyar
Tudoményos Akadémia bizottsdgaival, az Epités-
tudomanyi Intézettel, az Epit6ipari MinGségvizs-
galo Intézettel, az Orszdgos Muszaki Fejlesztési
Bizottsaggal, a Vasipari Kutatd Intézettel valo
kapcsolat elmélyitésében értink el eredményeket.

Az Intézet szinte minden kutatdja részt vett
1967-ben a tudomanyos tarsadalmi szervek munka-
jaban, igy elsésorban a Kozlekedéstudomanyi
Egyesuletben, a Természettudomanyi Ismeretter-
jesztd Tarsulatban, az Epit6ipari és Gépipari Tu-
domanyos Egyesulletekben. Részt vettiink és hat-
hatésan kozrem(ikédtink nemzetkdzi szimpéziu-
mokban és ott el6adasokat is tartottunk.

Fentieken talmenéen Orvendetes jelenség, hogy
a budapesti nagy Gtépitd vallalatok és videki koz-
ati épité vallalatok, valamint kozati igazgatosa-
gok mind tobben keresnek fel benniinket; egy-egy
részletprobléméajukat kozésen igyekszink meg-
oldani. Ugyanigy Dokumentacids Kozpontunkat
is mind tobben keresik fel, kérnek es kapnak felada-
tuk helyes ellatdsdhoz szilkséges tanacsot, doku-
mentéciokat.

Az 1967. évi, a kozati kdzlekedéstudomany teri-
letére tartoz6 fontosabb témaink a kovetkez6k
voltak:

Orszagos uthalozat-fejlesztési terv készitése

1967 évben tovabb folytattuk az orsz&gos Ut-
halézat-fejlesztési terv készitését. Egyrészt egyes
kérdések elméleti alapjait tisztaztuk, alapmunka-
latokat végeztink, masrészt az el6z6 években Ki-
fejlesztett metodika alapjan tovabb folytattuk a
részletes halozatfejlesztési tervezési tanulmanyok
készitését. Elkezdtik tovdbba a budapesti be-
vezet6 Utvonalak attekint6 vizsgélatat.
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A vizsgalati modszerek kifejlesztése tertiletén a
legfontosabb volt a telepllések orszagos kozut-
hél6zatba es6 szakaszaira vonatkozd vizsgalati
metodika Kifejlesztése. Meg kellett vizsgalnunk a
jarmdellatottsag vérhato telitettségi idGpontjait,
a kérdéses uUtszakaszokat, és a vizsgalat alapjan
javaslatot tettiink a vonalvezetés modjara és a
forgalom lebonyolitdsdhoz szilkséges nyomsza-
mokra vonatkozolag. Ahol elkeriil6 szakasz el6-
irdnyzasara volt szlikség, ott a célforgalmi adatok-
bol kovetkeztettink a forgalom megoszlasara.
Az évi éatlagos tavlati forgalombdl megallapitot-
tuk a csucsigénybevételeket, amelyeket az évi
atlag 9—11%-ara vettunk fel. A szikséges nyom-
szamot a tervezési szabalyzat kapacitasainak meg-
feleléen irdnyoztuk el6. Az tvonalakat Aatte-
kint6 és részletes helyszinrajzokkal vazoltuk és
kilon mellékletbe foglaltuk 6ssze az Utvonalak
burkolati és forgalmi adatait, ezenkivil a 2040.
évre varhaté forgalmi terhelések abrait. A tanul-
many veégil tartalmazza a szikséges épitések Ute-
mezeését és dsszefoglald javaslatat.

A téma masodik fejezete részletes uthalozatfej-
lesztési tervezési tanulmanyok készitése volt. Ma
mar a legnagyobb forgalmu és Budapesttdl Kiin-
dulé els6rendu orszégos féutak vizsgalata gyakor-
latilag befejezettnek tekinthet§. Megoldott a Ba-
laton kornyékének és a Duna-kanyar forgalmanak
vizsgalata is. Elkésziltek a 7., 11. és 71. sz. utak
tanulmanyai. Tovabbi els6rend(i és masodrend(
féutak vizsgalatat készitettiik el6, az ehhez szlk-
séges adatok 0Osszegy(jtése folyik. Elsésorban
azokkal az utvonalakkal foglalkozunk, ahol belat-
haté tavlatban kapacitaskimeriléssel kell sza-
molni.

A téma harmadik fejezete a budapesti bevezetd
utvonalaknak vizsgalata volt. A targyévben csu-
pan attekint0 vizsgalatot vegeztink. A Budapest
Févaros Kozlekedeési lgazgatdsdganak Budapest
teruletére esé szakaszaira vonatkoz6 tanulméanyait
az orszagos Uthalozat-fejlesztési tervvel egyeztet-
tik; ennek alapjan az egyes Gtvonalak vezetésére
és kialakitasara nézve egységes elgondolasok ala-
kultak ki.

A téma részkeretein belll vizsgaltuk a KPM
Tanéacsi FOosztéalya altal elkészitett altalanos varos-
rendezési terveket.

A kozuatiforgalom ésforgalomaramlas
jellemz6inek megfigyelése és vizsgalata

A kutatasi téma soran a legfontosabb forgalom-
aramlasi jellemzOket, a sebességeket vizsgaltuk
korszer(sités el6tti és utdni szakaszokon, valamint
azautopalyakeét palyajanak, kilsé és belsé nyomai-
nak diferencialt vizsgalatat veégeztik el. Kiter-
jedtek az elemzések még a forgalmi telitettség id6-
szakaiban az atkelési szakaszokon tapasztalhatd
akadalyozasok, illetve altaldban a forgalom lefo-
lydsa felvételének tanulményozésara is. A szaba-
lyozott forgalmd csomdpontokban athaladé jar-
m(ivek jellemz6 mdveleti idejét hataroztuk meg.

A korszer(sités el6tti és utani eddigi forgalom-
aramlési vizsgalatokbol megallapithatd, hogy a
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korszer(sités hatasara a forgalom kiilénb6z6 meny-
nyiségeinél kozel egyenletesen 2,5 km/é-val nétt
meg a jarm(vek menetsebessége.

Az autdpalya két palyajan a kilsd és belsd nyom
hasznéalata a fennalld KRESZ szabalyozas kovet-
kezményeként jelenleg igen egyenl6tlen. A jelen-
legi kb. 110 000 szgke/nap forgalomnal szgke-ben
mérve a belsé nyomot a forgalom teljes éven &t
20%-ban hasznélja. Ha a forgalom a jelenlegi
mennyiseg kétszereseére nd, a bels6 nyomok hasz-
néaltsdga 34%-os értékre emelkedik. A burkolat-
méretezésnél azonban ezt a kisebb kihasznalast
az egyseges szerkezeti és épitéstechnoldgiai meg-
oldas érdekében nem célszer( figyelembe venni. A
kétszeri forgalomndvekedés id6szakaban— 7—8 év
mulva — a harmadik nyom kiépitése mar szlk-
ségessé valik és akkor a mai kiils6 nyom jelent6sen
tehermentesil.

Az autopalya bels6 és kilsé nyomain kialakuld
sebességek az egyik palya forgalméanak 700—800
jm/6 értekeig a Szekesfeheérvar—Budapest irany-
ban atlagosan 7,0 km/6, a Budapest—Székesfeher-
var irdnyban viszont csak 0,9 km/6 kilonbséget
mutatnak a bels6 nyom javéra. Itt lényeges hata-
suk van a kozlekedési szokasoknak, az el6z6 szaka-
szokon megszokott forgalomaramlési viszonyok-
nak, ezért a varoshol kilép6é forgalom alacsonyabb
sebesseg-igénye jellemz6 a jobb oldali palyén.

A sebesség szempontjabdl mér 700—800 jm/é
egyiranyu forgalomnal azonos viszonyok alakulnak
ki a kiils6 és bels6 nyomon, azaz a parhuzamos
kozlekedés helyzete all el6.

Mind a bels6 nyomok jobb kihasznalasa, mind
pedig a sebességek alakulasa azt kivanja, hogy az
autopalyakra vonatkoz6 KRESZ el6irast — azt
ti., hogy a bels6 nyom csak el6zésre hasznalhatdo —
meg kell valtoztatni. Helyesen azt kell el6irni,
hogy a bels6 nyomon a gyorsabb jarm(ivek részére
elényt kell adni.

A kétnyoma telitett forgalm( Utszakasz sebes-
ség-forgalom kapcsolatanak vizsgalata azt igazolta,
hogy 90—10% irany szerinti forgalommegoszlas
esetében az 1800 jm/é a maximalis teljesitOképes-
ség. Ez az érték azonban csak vagy a keresztez6
gyalogos, illetve jarmiiforgalom akadalyoz6 hata-
sanak hianyaban all el6 — tehat kilsoségi folya-
matos forgalmd szakaszokon vagy atkeléseknél,
teljesen keresztezésmentes megoldasoknal. A ke-
resztez6 forgalom zavard hatdsat tovabbi vizsga-
latokkal kell megallapitani. A részletes szabalyo-
zas kialakitasaig is olyan szakaszokon, ahol a
keresztezéseknél a nyomok szama valtozatlan, az
1200 jm/6 tervezési teljesitOképesség figyelembe-
vétele ajanlhato.

Az (tpadkan leéllé jarmivek szdma a 7. sz. Gt
csucsorai forgalmanal a forgalomsiirliség 3%-a.
A pihendhelyek igénybevételének mértékadd for-
galmat ebbdl az értékbdl javasoljuk meghatéarozni.

Megallapitottuk, hogy a kétnyomd, els6bbseg-
gel védett utaknak kétnyomu mellékattal valo
keresztezésénél a jadrm(veknek a forgalomba valo
becsatlakozdsahoz jobbra fordulds esetén 3—5
méasodpercnyi, balra fordulas esetén 55—7,0 ma-
sodpernyi, a keresztezésnél pedig 4,5—6,5 masod-
percnyi miveleti idére volt szikséguk.



230

A forgalomréaterhelés, forgalomvizsgalat
fototechnikai modszere

A forgalomréterhelés elektronikus szamitdgépes
eljardsa maga utan vonja a forgalomfelvétel és
vizsgélat eddigi mddszereinek tovabbfejlesztését,
korszer(bb eljarasok alkalmazasat.

A fototechnikai modszerekt6l vald altalanoside-
genkedést eddig a nagytémegi adatok feldolgoza-
sanak nehézségei okoztdk. A korszer( Kkiértekeld
berendezések es azok allando fejlédése, valamint
az elektronikus szdmitégépeken val6 adatfeldolgo-
zas lehet6sége feltétlenul a fototechnika széles-
kor( alkalmazasahoz fog vezetni.

Mind a fix helyrél, mind a mozgd helyrél készi-
tett fényképfelvételek a forgalmi parameterek szé-
leskor(i meghatarozasat teszik lehet6vé.

Kilondsen nagy jelent6ségli — és a forgalom
teljes és helyes lefolyasat tudja rogziteni — a foto-
technikai modszer alkalmazéasa a csomépontok for-
galmi vizsgélatanal.

A kilonb6z6 orszagokban végzett Kisérletek és
kiértékelések hozzdjarultak egy hazai kisérlet le-
bonyolitasahoz.

Kidolgoztuk — hazai kdérilményeinkre és adott-
sagainkra tekintettel — a fotogrammetriai maéd-
szer gyakorlati alkalmazasanak technolégiai folya-
matat a forgalmi vizsgélatok elvégzéséhez.

A Kkisérleti utszakaszrdl készilt légi fénykep-
felvételekbdl id6ben dsszefiiggd tobb forgalmi jel-
lemz6t, valamint a forgalmi paraméterek kozotti
osszefliggést hatadroztunk meg.

A legtobb paraméter érték-meghatarozasanal
féleg a modszer hasznalhatésagat eés megbizhato-
sagat vizsgaltuk.

A téman belll kitértink a jarmivek térkozi el-
oszlasvizsgélatara. igy tobbek kozott megvizs-
galtuk

— a forgalom intenzitésat,

— a forgalom s(ir(iségét,

— a jarm(vek sebességét,

— a ledll6 jarmiveket,

— az el6zéseket, el6zési hosszakat és idOket

— a jarmUvek keresztirdnyu elhelyezkedését.

Bér a gazdasagi vizsgalatokat egyetlen kisérlet
utan még nem lehet elvégezni, mar most meg lehe-
tett Aallapitani, hogy a modszer alkalmazasa a
nagyforgalmi csomopontok és utszakaszok vizs-
galatanal gazdasagos. A képsorokat és azok nega-
tivjait athalozat-fejlesztési célokra, valamint a
tervezd irodéak és a kozuti igazgatdsagok tervezeési
és korszer(sitési alaptérképek készitésére gazda-
sagosan felhasznalhatjak.

A kozatiforgalom biztonsagi kérdései

A korabbi években végzett kutatdsaink soran
hatarozott dsszefuggést talaltunk a balesetek gya-
korisdga és a kozutak mUiszaki jellemz&i, geomet-
riai meretei kozott. De a legkedvez&bb méretekhez
is még viszonylag magas baleseti mutaté tartozik
és a forgalombiztonsag tovabbi ndvelése érdekében
reszletesebb elemzéssel meg kellett vizsgalni az
egyes Utjellemz6knek a forgalom lefolyasara gya-
korolt hatasat.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Azokon a kétnyomu utakon, amelyeken viszony-
lag kicsi a forgalom, a jarm(vek rendelkezésére
allo sdvszélesség rendszerint elegendd, mert rit-
kdbbak az el6zések és szembetaldlkozdsok. Na-
gyobb forgalomban azonban a jarm(ivek mar in-
kabb a menetiranyuknak megfelel§ forgalmi nyo-
muk kizarolagos hasznélatara szorulnak. A bizton-
sdg szempontjabdl fontos kovetelmény, hogy a
forgalmi nyomnak olyan legyen a szélessége, hogy
adott sebesség mellett a jarm(vek ennek hatarain
bellil maradhassanak. A sziikséges nyomszélesség-
nek tartalmaznia kell a jarmi{ sajat szélességén
kiviil még az oldalirany( biztonsagi tavolsagokat
is. A biztonségi tavolsagok a jarmuvezet6k lélek-
tani adottsagaitdl fuggnek, ezért meghatarozasuk
csak empirikus uton torténhet. A vizsgélatok ra-
mutattak arra, hogy a biztositott szélességek ki-
elégitik ugyan a forgalomban részt vevé jarmu-
vezet6k tobbségének igényét, de egy részilk — kb.
5—7%-uk — még szabad forgalmi viszonyok
kozott sem képes megmaradni az Utburkolat feli-
letén, hanem letér a padkara.

A padka feluletének min6ségétdl fuggben ez a
letérés balesetveszélyes. A burkolat szélességének
novelésével sem sziintethetd meg a veszély, mert a
jarmivezet6k haladas kdzben a burkolat széléhez
igazodnak és a padkara torténd letérések aranya
szélesebb burkolatokon is valtozatlan marad. A
biztonsag novelésének egyetlen modja, hogy az
utpalya mellett biztonsagi sdvként megfelel6 szin,
vagy fellleti kontrasztot ad6 keskeny padka-
burkolatot létesitsunk. Amennyiben ledllényom
készlil, ez egyéb rendeltetése mellett Kielégiti ezt a
kovetelményt is.

A haromnyom( utak forgalombiztonsaganak
novelésére kulfoldon kisérleteket végeztek, melyek-
nek Iényege az, hogy az Utpalyat burkolati jelek-
kel lattak el. Az utakat az egyik irany szamara
valtakozd szakaszokon egy, illetve két parhuzamos
nyomora jel6lték ki. Ujabb francia és angol kisér-
letek azt mutattdk, hogy ez a megoldas nem valt
be, s6t az eredetinél még sokkal veszélyesebbnek
is bizonyult.

Az (tpalyéan vérakoz6 jarmivek az egyik leg-
gyakoribb veszélyforrast jelentik. Az ilyen véra-
koz6 jarmivek részére burkolt leallé nyomokat kell
epiteni. Kis és kozepes forgalmu utakon megfelel6
lehet a félszélességu leallo nyom is, de nagy for-
galmu utakon a szlikséges szélesség legalabb 3,25
m, beleértve ebbe a vezet§savok szélességét is.

A kavicsolt fellletell padkak balesetgyakorisaga
60%-kal nagyobb a veliik szonos szélességii beton-,
vagy aszfaltburkolatld padkakénal. A betonburko-
latl padkakat sotétre kell szinezni.

Az autopélyak kozépso elvalaszto savjanak szé-
lességére nem kielégitd az Eurdpaban altalanosan
hasznélt 4,0 m, hanem legaldbb 6,50 m-t kellene
biztositani. Ebb6l 5,0 m széles lehet a gyepesitett
sav és két oldalt legaldbb 0,75—0,75 m széles
vezet6sav, vagy keskenyebb vezetfsav esetén a
szlikséges méretnek megfeleld savszélességet stabi-
lizalni kell.

A vezet6savok épitése egyike a legjobban bevalt
biztonsagnoveld intézkedéseknek. Bar az optikai
vezet6hatds szempontjabdl a keskenyebb savok is
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megfelelnek, foldpadkak esetén 0,75 m szélesség
a kivanatos. Ez esetben a padka ugyanis a burko-
latszélesseéget kiegészité biztonsagi savként is
hasznalhatd. Az 50 cm-es szélesseg csak akkor
fogadhat6 el, ha burkolt ledllényom is épil. Az a
megoldas, amikor vezet6sav helyett a Kiszélesi-
tett burkolat szélére szegélyvonalakat festenek fel,
Eurépdban nem valt be.

Betonburkolat mellett a vezet6sav szinkontraszt-
jat fényvisszaverd szegélysav rafestésével kell fo-
kozni, mert enélkil az nem ndveli a forgalombiz-
tonsagot.

A kiemelt szegélyek kiils6 utszakaszokon veszé-
lyesnek bizonyultak. Epitésiik azonban egyes ese-
tekben elkerllhetetlen. A kiemelt szegély zavarja
a forgalom lefolyasat, ennek ellenstlyozaséara az
ilyen (tszakaszokat a szegélymagassag két-ha-
romszorosanak megfelel6 mértékben szélesebbre kell
megépiteni. A figgobleges oldalfall szegélyek he-
lyett a biztonsagosabb ferde oldalsiku szegélyek
alkalmazéséra helyesebb attérni.

A meredek rézstik veszélyeztetik a palyardl le-
szakadd jarmivek stabilitasat. Autépalyakon csak
a 6:1—4:l-es hajlast rézsik adnak elfogadhat6
mérték( biztonsagot. Az &rkok szelvénye is legyen
lekerekitett alaku, 6:1—4:l-es hajlasu oldalré-
zstikkel, 2,0 m széles arokfenékkel és a toréspontok
R=\2 m sugarl lekerekitésével.

Varosi utak tervezési szabalyzata

A targyra vonatkoz6 utolsd szakmai szabvény
1954 évben készilt. Az azéta eltelt 13 esztend6
alatt a varosi kozuti kozlekedés olyan nagy mér-
tékben fejlédott, hogy a varosi utak tervezésénél
kdvetendd elveknek is szilkségszeriien valtozniuk
kellett. El6térbe kerlltek olyan 0 uttipusok is,
amelyek a régi szakmai szabvanyban nem szere-
peltek, pl. a varosi autépalyék és varosi autoutak.
Mindezek és egyéb szempontok szikségessé tették
a régi szakmai szabvany atdolgozésat. A kidolgo-
zott tervezési szakmai szabvany 6sszefoglalja azo-
kat az elveket, el6irasokat és méreteket, amelyek a
varosi utak tervezése soran fontosak. A vonatkozé
szabvany adja a varosi utak mdszaki tervezéséhez
szlikséges alapadatokat, elirasokat és méreteket.
A szabvany kiterjed a varost elkerulé Gtszaka-
szokra, a kOzségi atkelési szakaszokra, valamint
targyalja a gyalogos és kerékparos forgalmat is.

A szabvany targyalja a varosi utak osztalyoza-
sat, a tervezeés altalanos szempontjait, a féhaldzat
Utjainak tervezését, az alsébbrendd és mellékutak,
a csomoépontok tervezését, a varosi utak pélya-
szerkezeteit, a tomegkozlekedési eszkdzok befo-
lyasat az utak kialakitasara, a kdzmlivezetékek
elhelyezését, a varosi utak vilagitasat, a gépkocsi
varakozo és tarolo helyeket, valamint a kozuti
létesitményeket.

Kozuati jarm(ivek tengelynyoméasanak
gazdasagos novelése
Kozutaink jelent6s hosszUsagu szakaszain a péa-

lyaszerkezet teherbird képessége nem éri el a leg-
gazdasdgosabb tengelynyomaést, sét étettartama
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kimerilt vagy mar csak nagyon révid. Ezek az
utak tehat a jelenlegi forgalom szaméra sem felel-
nek mar meg.

A téma keretén belll megallapitottuk mindazo-
kat az Osszefliggéseket, amelyek a behajlasmérési
eredmények alapulvételével a palyaszerkezetek
erésitésenek sziikséges rétegvastagsagat megadjéak.

Megvizsgaltuk az dsszefliggeseket abban az eset-
ben, ha a burkolater8sités killonb6z6 rétegekbdl
all. Vizsgalat targyava tettik, hogy mennyi az
er@sitéshez szlikséges vastagsadg akkor, ha a bur-
kolat élettartamat nem kivanjuk véaltoztatni, de a
forgalom marad.

Gazdasagi szamitasokat végeztiink, hogy mit
jelentanagyobb tengelynyomasu jarm(ivek Gizembe
helyezése népgazdasagi szinten. A tengelynyomas
emelésére irdnyuld torekvések csak abban az eset-
ben jarnak népgazdaségi haszonnal, ha annak Gt-
ugyi feltételeiis (teherbir6 képesség, palyaszélesseg,
vonalvezetés) megvannak.

A nagyobb kapacitdst, tehat nagy tengely-
nyomasu jarmivek Gizembe helyezésébél ered6 meg-
takaritast nem lehet egyoldaltan a fuvaroz6 olda-
lar6l vizsgalni, hanem annak Gtépitési koltség-
kihatasait is szamitasba kell venni. Ha figyelembe
vesszilk, hogy az orszagos Uthaldzat teherbiro
képessége jelentékeny hosszon nem kielégitd, bizo-
nyithato, hogy nemcsak a forgalom folytonos néve-
lese igényel jelentGs Gtepitési kiadasokat, hanem
az uthalozatnak a jelenlegi forgalomra valé meg-
felel6 korszerdisitése is szdmottevd anyagi aldo-
zattal jar.

Ha a gépallomany tengelynyomas szerinti ¢ssze-
tétele lényegesen emelkednék, ez rendkivili ter-
het jelentene az utligyi szervekre. Csak jelentfs
koltségtobblet aran lehetne a forgalmat biztositani.
Ilyen korilmények kozott a megoldas az volna, ha
a jarm(fejlesztési, utkorszerdsitési és fuvarozasi
terveket 0Osszehangolndk és a nagy tengelynyo-
masu jarmlveket csak meghatérozott utvonalakon
kozlekedtetnék.

Az automatikus forgalomszamlalas fejlesztése

A targyév folyaméan &ltalanos kutatast végez-
tink az érzékeld és regisztrald rendszerek tekin-
tetében. A vizsgalat alapjan donteni lehetett, hogy
melyik rendszer felel meg nalunk leginkdbb. Fon-
tos kdvetelmény volt a hazai el6allitas lehet6sége.
A kivalasztott érzékel§ rendszereket kifejlesztet-
tik és hazilag is el6allitottuk.

Vizsgaltuk a rezonans harokon alapulé miiszert
és a magneses szondat. Megallapitast nyert, hogy
a rezonans huarokon alapulé mdszer az igen lassu
mozgasu jarmivek érzékelésére is alkalmas, ezzel
a miszerrel jol megkilonboztethetd az irany szerinti
jarmdforgalom. A magneses szonda nem mas,
mint az Uttest alatt elhelyezett hosszu tekercs,
mely a fold magneses terében nyugalmi allapotban
van. A szonda felett elhaladt jarm(vek helyi
er6vonal-slr(isddést okoznak, impulzust keltenek
a szondaban és az igy keletkezett impulzusokat
er6sit6 rendszer segitségével felerdsitjik. E téma
keretén belil kidolgoztuk a két szondaval torténé
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mérés elméletét, amely alkalmas arra, hogy a jar-
m(iveket irdny szerint szétvalasztva érzékeljik.

Hazai gyartasra a lengyel tipust késziilék 14t-
szik alkalmasnak.

A témén belul foglalkoztunk az automatikus
forgalomszamlalas gazdasagossagaval. A huzamo-
sabb idejl sz&mlalasnél az automatikus forgalom-
szdmlalasnak gazdasdgi el6nyei vannak a kézi
forgalomszamlalassal szemben.

Az Intézet 1967-ben a kozuti kozlekedési targyu
éves témakon kivil szdmos kilon megbizast is
teljesitett, amelyek adott konkrét problémat ol-
dottak meg. A fontosabbak az aldbbiak voltak:

A Tahi-i hid forgalméanak szabalyozésa.

Terel6kUpok gyartasa.

Nyomtartds mérése az M7 autduton.

A gydri Lenin ati fellljardé kapacitasvizsgélata.

Aluminium jelz6tablak gazdasagossaga.

Haromnyomu utak vizsgalata.

A Kacsoh Pongrécz uti csomopont vizsgalata.

Az EurOpai Gazdasagi Bizottsag altal készitett
tanulmanyok felllvizsgéalata és az 1970. évi for-
galomszamlalas véleményezése.

Utasitastervezet a forgalomszamlalasok elvég-
zésere.

Parkolasi elGirasok.

Forgalomtechnikai
ivekben.

Az 1967 évben megsziintetendé kisforgalmu allo-
masok felulvizsgalata.

Uj tajékoztato tablak készitése.

Aluminium korlatok vizsgalata.

MezG8gazdasagi utak tervezési szabalyzata.

Az 1967. évi baleseti térkép elkészitése.

mérések balesetveszélyes

kozlekedéstudomanyi szemle

Kozutak mellett Iétesitend6 pihenéhelyek dssze-
allitasa.

Az orszagos Uthalézat kilfoldi kapcsolatai
Ausztria, Csehszlovékia, Szovjetunié, Roménia és
Jugoszlavia felé.

Tavolsagi mutaté a TEFIJ-tarifak megallapi-
tasahoz.

Szakvélemény készitése az M7 sz. Gt kornyéké-
nek és idegenforgalmi létesitményeinek tervtanul-
manyahoz.

Az elmdlt évtizedben szamos nagyobb terje-
delm( &sszefoglalé kiadvanyt jelentettiink meg,
amelyek a kozuti kozlekedes egy-egy kulcsprob-
lém@jat elméleti, és gyakorlati szempontbdl at-
fogban ismertetik. igy a targyévben is négy kiad-
vanyt tettlink kozzé, melyek a kdvetkez6k:

Az Utligyi Kutatd Intézet 1966. évi kutatdsi
eredményei. i

A Szocialista Orszagok L. Varséi Utligyi Kon-
ferencija.

Akozati hidak tervszerl megel6z6 karbantartasa.

Aszfaltlaboratoriumi vizsgalatok.

Oromunkre szolgal és munkank biztonsagat ero-
siti az a tény, hogy a KPM f6osztélyai, elsosorban
a KPM Kaozuti Foosztalya, de a véllalatok, kozuti
igazgatosdgok, megyei es varosi tandcsok utugyi
kozlekedéssel foglalkozé dolgoz6i is mind gyakrab-
ban keresik fel Intézetiinket, kérnek és kapnak ta-
nacsot és segitlink feladataik megvaldsitasaban.

Legfobb torekvéstink, hogy az 0j kozlekedesi
koncepcid téziseire vonatkozo és a hazai Uthalo-
zatot érint6 valamennyi kérdés és probléma kidol-
gozasaban tevélegesen részt vegyink és szolgaljuk
hazadnk athal6zatdnak minden vonatkozdsaban
optimalis és realis fejlesztését.

Lapunk példanyonként megvasarolhato:

V., Vaci utca 10.

V., Bajcsy-Zsilinszky Ut 76. 5. alatti

Hirlapboltokban
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SJAutofenntartas 1967**

SIDOFERENC

A Budapesti Nemzetkdzi Vasar
egyik hagyoméanyos szinhelye: az
impozéans Pet6fi-csarnok az el-
malt évi programjanak utolso
eseményeként olyan kiallitasnak
adott méltd keretet, amely autd-
kdzlekedésunk legujabb, orven-
detesen fejl6d6 szakaszdban fon-
tos, Ujszerl kezdeményezés volt,
friss szinfolt, s az 0©sszehan-
golt kozlekedésfejlesztési politika
egyik jelentds allomasa. A nagyon
talaléan ,AUTOFENNTARTAS
1967” nevet visel§ jol sikerilt
kiallitason csupa olyan miszerek-
kel, gépi berendezésekkel, 0j tech-
nologiai folyamatokkal és egyéb
szakmai Ujdonsagokkal talalko-
zott a latogatd, amelyek nem
csupan tavlati torekveések otlet-
szer(i el6hirndkei voltak, hanem
az autokozlekedést kiszolgald,
tervszerlien fejlesztett iparagak
eredményeinek els§ kdzds sereg-
szemléje.

Hazankban a maganautok sza-
ma a lakossag lélekszdméahoz vi-
szonyitva még meglehetésen sze-
rény aranyd ugyan, de a személy-
gépkocsi-allomany mar megha-
ladta a 130 ezret, és a kozeli jo-
vében ez a szdm a tervek szerint
a tobbszorosére fog novekedni.
A gépkocsik szdmanak novelése
azonban nem egyszer( beszerzési
kérdés, hanem gazdasagi vonat-
kozésban szamos kapcsolddo, ill.
kiszolgalé ipardg egyideji, ara-
nyos fejlesztését is megkoveteli.
llyen pl. az &svanyolajipar, az
uzemanyagellatd halozat, az al-
katrészutanpotlas ipari és keres-
kedelmi szervezete, a garazs-,
szerviz- és javitéipar stb., —
azaz 0sszefoglald elnevezéssel az
autofenntartas kulonféle, szerte-
agazo ipari tevékenységei.

Kézenfekvd tehat, hogy a ki-
allitas eredményessége szamos
szerv rendezdi egylttmiikodését
kivanta meg. A KPM Auté-
kozlekedési FGosztalyaval egyiitt-
miikodve, a kiallitas rendezésé-
ben tevékeny részt vallalt az Auto-
kozlekedési Tudomanyos Ku-
tatd Intézet (ATUKI), a KPM
Autofenntartd Ipari Troszt, a
KPM Autokozlekedési Vezérigaz-
gatésag, a KPM Autdkozlekedési
Tanintézet, a BM Kozlekedési
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1. abra. Dr. Csanadi Gyo6rgy kozlekedés- és postaligyi miniszter a szakigazgatas vezetSinek kiséreté-

ben megérkezik a kiallitas Unnepélyes megnyitasara

Csoportfénokség, a Magyar Auto-
Klub, az Aut6- és Alkatrészkeres-
kedelmi Vallalat, az Allami Biz-
tosité FOigazgatdsaga, a FOvarosi
Autdbuszizem, a Kisipari Sz6-
vetkezetek Orszagos Szovetsége,
a MERKUR Személygépkocsi Er-
tékesit6 Vallalat, az AFOR As-

vanyolajforgalmi Véllalat és az
Orszagos Gumiipari Vallalat is.

A rendezést magukra vallalo
intézmények nagy szama is tuk-
rozi, hogy a korszer(i autoéfenn-
tartds milyen sokrétdi, jol szer-
vezett, kdlcsonds egylttmikodést
igényel. Az autokdzlekedésnek

2. &bra. Modern tolt6allomasok, kulonleges uUzemanyagok és kildnféle szolgaltatasok korszer(ien
egyesitett berendezéseinek bemutatéja az AFOR pavilonjaban
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az elkdvetkezd évekre tervezett
er6teljes fejlesztése az autdfenn-
tartastol is hatalmas er6feszité-
seket fog megkivanni, hogy az
igényeket a mainal lényegesen
korszer(ibb szinvonalon, s emel-
lett mennyiségileg is kielégitse.
Ma még ezen a téren csak az els6
Iépéseket hagytuk magunk mo-
gott. Az a tény azonban, hogy az
autokozlekedés és fenntartas aga-
zatai egydtt, ilyen reprezentativ
bemutatkozés keretében vonul-
hattak fel, arra mutat, hogy a
megkezdett Ut helyes, az eredmé-
nyek pedig megérdemlik a kozle-
kedési szakma figyelmét és el-
ismerését.

Kiss Dezs6 miniszterhelyettes
az Unnepélyes megnyité soran
ismertette azokat a szemponto-
kat, amelyek a gyors fejl6désben
levd autokozlekedés és fenntartas
szdmara jelenleg a legfontosabb
feladatokat jelentik. Ra@mutatott
tobbek kozott arra, hogy a for-
galom biztonsagi és gazdasagos-
sagi kodvetelményei egyre jobban
el6térbe kertilnek, és ezeknek a

gé?ebnrg.ezés‘lgiéllitési csarnok egjik részlete; az el6térben az AURAS nagynyomasu zsirzo és szerviz- gepjarm(j oldalarol csak a rend-
szeres mdiszaki ellen6rzés, meg-
el6z6 karbantartas, és korszert
szinvonall javitasi technoldgiak
révén lehet eleget tenni. Megfelel§
hal6zati slrlségli szerviz- és ja-
vitélzemek létesitésére, s a je-
lenlegiek kibOvitésére van szik-
ség. Nem kevéshé fontos az lizem-
anyagellaté halézat kiépitése kor-
szer( kutakkal és az igényelhet6
lizemanyagok b6 valasztékaval.
A fejlesztési programban kiemelt
a szerepe az autofenntartasi szak-
munkasok és a gépkocsivezetok
szinvonalas kiképzésének.

A kidllitas anyaga minden vo-
natkozédsban megfelelt a vazolt
feladatoknak és a harmonikus
kozlekedésfejlesztési  koncepcid
sulyponti igényeinek. A széles
skalat atfogd exponatumok ké-
pet adtak az autdjavitas és kar-
bantartds mai miszaki felkészult-
ségérél, valamint a tavlati fej-
I6dés iranyairdl. A bemutatott
sokrétli termékfajta és muszaki
ujdonsag roviden az alabbi cso-
portositasban foglalhato dssze:

1 Uzemanyag-kimérd berende-
zések. — Korszerd, elektromos és
kézi mUkodtetést, teletdmlds
rendszer iizemanyagkutak, &l-
lithaté egységéras szdmlaloszer-
kezettel. A fejl6dés iranyat jelzi

4. dbra. A JIIRKUZ 4ltal kiallitott ,,Star” tipusu dijnyertes Diesel-adagolé prébapad sorozat az Uzemanyagkimér6 berendezé-
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sek kombindlt telepitése egyéb
szolgéltatdsok rendszerével (olaj-
csere, motoroblités, hitévizpot-
las, sdritett levegd szolgaltatas
sth.).

2. Gépkocsimoso berendezések. —
Uj tipusd, nagynyomasu, auto-
matikus alvazmoso berendezés,
az eddig hasznalthoz képest tobb-
szorosére novelt hatékonysaggal.
Forgdkefés rendszer(i mosdberen-
dezés nagyméretli gépjarmivek
(autébusz, villamos, trolibusz)
zart felépitményének mosasara.
Samponozd készllékek a vegy-
szeres kocsimoséshoz.

3. Zsirz0 és kend berendezések. —
Ezt a csoportot kulonféle tipusd
nagynyomasl alvaz-zsirz6 pré-
sek, olajcserel6 berendezések és
olajéllag-ellen6rz6 muiszerek al-
kottak.

4. Gépkocsivizsgald miszerek né-
ven foglalhat6 6ssze az a sokfajta
szellemes és korszer(i mechanikus,
elektromos, illetve elektronikus
berendezés, amelynek feladata az
egyes gépkocsiszerkezetek funk-
cidinak ellen6rzése és helyes be-
szabalyozasa. llyenek voltak pl.:
uzemanyagfogyasztdsmérg, fus-
tolésmérd, kerékbedllitdé készulé-
kek, fékhatasmér6 berendezések,
Diesel-prébapadok, akkumulator-
tolté és ellendrzé készulékek, a
sépjarm( elektromos berendezé-
tgk ellendrzé és beallitd mlszerei
seb.

5. Gépkocsiemel6k, mozgatd be-
rendezések. A hordozhat6 kezi
kocsiemel6ktél a beépitett nagy
teherbirdsu gépi emeld berende-
zéseken at az emel6-vontatd gép-
kocsiig szamos emel6véltozatot
lathattunk. lde sorolhatok még a
celgépeknek szémit6 motorki-
emeld daruk kilonféle tipusval-
tozatai.

6. Alkatrészmosok. — Az alkat-
részek gépi tisztitdsara szolga-
16 mos6berendezések petr6leumos
vagy vegyszeres mosasi eljarésra
épultek, egyes valtozatokban f(it-
het6 kivitelben, kilonféle nagy-
s&gl kapacitasra méretezve.

7. Szerelési célszerszamok. — A
szerelési munka megkdnnyitésére
szolgald kézi mdikodtetési szer-
szamok es készilékek sora fel-
Olelte a nyomatékméré csavar-
kulcsoktol kezdve mindazokat a
szellemes szerkezeteket, amelyek
a legjelentésebb kézi munkafo-
lyamatokat gépesitik, megkony-
nyitik, pontosabbé teszik.
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5. dbra. Gépkocsivizsgalé miiszereket és azok alkalmazésat, valamint javitom(ihelyek szamara

készult célszerszamokat bemutat6 csarnok-részlet

ti. dbra. Valamennyi autdvillamossagi felszerelés ellenérzésére alkalmas univerzalis prébapad

8.  Célgépek. — Az autdjavito megmunkald gépei, prések, aram-

ipar egy-egvmunkafolyamatara
specidlisan Kialakitott szerszam-
gépek. Elsésorban emlitendék a
szelepmegmunkalé berendezések
kilonféle valtozatai, csiszolégé-
pek, rugdedzd és iveld berendezé-
sek, fékszerkezetek illesztésének

nélkili galvanizal6 berendezeés.

9. Gumijavité és szerel6 beren-

dezések. — A gumiabroncsok vul-
kanizalasara és a gumitémlék gépi
javitasara szolgald berendezéesek
mellett érdekl6dést keltettek az
abroncsszerelés nehéz munkajat
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>, dbra. M(szaki gumiaruk, gumiabroncs tipus valtozatok és kiilonleges szerelési célszerszamok
bemutatéja

N &bra. Az ATI'KI &ltal bemutatott korszer(i m(szeres gépkocsi-vizsgalé sor a kiallitas teruletén,
szalagszerl Uzemben. El6térben a gorgds iékhatéas-ellendrzé berendezés

kézlekedéstudomanyi szemle

megkonnyité készilékek, ugy-
szintén az abroncs feltdlté ke-
szilék.

10.  Feldjitott alkatrészek. —
feldjitott allapotban kiallitott al-
katrészek tdbbnyire korszerd,
esetleg talalmanykent kidolgozott
ujfajta javitasi technologiak is-
mertetésevel kapcsolatosan, azok
eredmenyes gyakorlati alkalma-
zasat voltak hivatottak szemlél-
tetni. Mint legérdekesebbeket
emeljuk ki a fémragasztassal,
manyagraolvasztassal, feltolt6
hegesztéssel, zémitéssel és argon
vodbgazas kézi ivhegesztéssel tor-
ténd javitasi technoldgiakat.

A

10.  Uj termékek, alkatrészek és

gépkocsi felszerelési targyak. —
Ebbe a csoportba a legkulonbo-
z6bb felhasznalési teriileten mozgo
szamos kiallitasi targyat sorolhat
be az értékes seregszemle kroni-
kdsa. Ezek kozul érdekességik-
kel az aldbbiak emelkedtek Ki:
Mi(anyag autobusz-llés és padld-
boritds, hidraulikus tengelykap-
csold, Csepel D-614 tipusu fek-
tetett padloalatti motor, forgé-
dugattyus rendszerl (disztribu-
toros) Diesel-adagolo szivattyd,
egyseges légfekszelep-csalad, csuk-
10s autobusz-alvaz, autédaru, 0sz-
szerakhat6 autdgarazs, kétszeme-
lyes  személygépkocsi-utanfuto,
villas rakodok.

Erdekes szinfoltot képezett a
kidllitaison a KPM Autdkdzleke-
dési Tanintézet bemutatéterme,
ahol a gépjarmlivezet6-oktatas
tobb korszerd segedeszkozét lat-
hattdk az érdeklodék. Ezek ko-
z0tt figyelemre méltok voltak az
Uj rendszerd, vizualisan rendki-
vll szemléletes elektromos okta-
totablak és a folyamatosan veti-
tett balesetelharitasi oktatofil-
mek.

Az érdekl6dék tomegét von-
zotta az ATUKI Altal ez alka-
lombdl szervezett &lland6 szak-
konyv-bemutatd, amelynek kere-
tében az érdeklédéknek betekin-
tésre rendelkezésre allottak a
kilfoldi autoés szakirodalom leg-
Gjabb forrasmunkai, és megvasa-
rolhaté volt a hazai konyv-
piac idevagd teljes szakirodalmi
anyaga.

A kiallitds vonzoberejét és tar-
talmassidgat egyarént novelte,
hogy a csarnok el6adétermében a
program minden napjan szinvo-
nalas szakmai el6adas-sorozatok
ismertették az autofenntartas ér-



XVIIl. EVFOLYAM 1968. 5. SZAM

dekesebb témakdreit, vagy a ki-
allitott anyaggal kapcsolatos je-
lent6sebb szakkérdéseket. Az el6-
adasi program szellemes csopor-
tositasa révén a kiallitast ren-
dez6 intézmények mindegyike
egy-egy teljes nap keretébe il-
lesztve foglalhatta ©ssze ismer-
tetendd szaktémdinak el6ada-
sait. A programot értékesen ege-
szitette ki a rendezés, kapcsolddo
targyu ismeretterjeszt6 filmek ve-
titésével.

Elénk visszhangot keltett szak-
mai korokben és a magan autd-
tulajdonosok kozott egyarant az
ATUKI altal a kiallitas tertletén
kilén csarnokban bemutatott
korszerli m(iszeres gépkocsi vizs-
gal6 sor, amely a megel6z6 hiba-
megéllapitds és beszabalyozas te-
rén ma mar a fejlett motorizéacio
elengedhetetlen kelléke. Az (t-
tor6 kezdeményezés a bemutata-
son tulmenden kiterjedt a szol-
galtatasok dijazasos elvégzesére
Is, s a kidllitas ideje alatt allandd
szalagszer( Gizemben végezték az
intézet munkatarsai a nagy szam-
ban jelentkez8k részére a kivant

tdsokat. A teljes ,,diagnosztika”
magaban foglalta a fékhatas el-
lenOrzését gorgbs prébapadon, a
gyujtds- és motorvizsgalatot, a
villamos szerelvények vizsgala-
tat, a kerékkiegyensulyozas és a
kormanygeometria ellen6rzését.
A miliszeres gépkocsi vizsgélatok
gyakorlati bemutatasa igen ha-
tasos eszkoznek bizonyult az
autéfenntartds e legkoszer(ibb
maodszereinek és miszereinek he-
lyes értelmd propagalasara.

A fentiekben csak a Kkiéllitas
néhany jellemzd vondasat vazol-
hattuk, a teljesség minden igénye
nélkual. Jelen szlk kereteink
ugyanis nem tették lehet6vé, hogy
minden egyes résztvevl intéz-
mény munkajat kiemelve is is-
mertethessik, amint pedig az —=
érdemeik alapjan — méltanyos
lett volna. Nem térhettiink ki pl.
az Autdklub altal nyujtott rep-
rezentativ informéaciés szolgé-
latra, vagy pedig a MERKUR
Vallalat sorsolassal egybekotott,
rendkivul vonzd, alkalmi auté-
kiallitasara stb. Meg kell eléged-
nink annak hangsulyozasaval,
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mindegyike tudasa és lelkesedése
legjavat nyuljtotta, s nagy érde-
meket szerzett a kidllitas ered-
nyeiben és sikerében.

Pandi Jozsef, a KPM Autékoz-
lekedési FOosztalydnak vezet6je
Unnepélyes zéar§ szavaival ért
véget az ,AUTOFENNTARTAS
1967 kidllitas, amely két hétig
tartotta nyitva kapuit az auto-
kozlekedés és a fenntartdipar
szakemberei, nemkuldénben az
autdzas irant érdekl6ddk népes és
rohamosan névekvd tabora el6tt.

Autokozlekedésiink  fejl6désé-
ben ez az 0j kezdeményezés je-
lent6s mérfoldkdvet képvisel és
méltan érdemli meg elismerésin-
ket.

Az egyetemes magyar auto-
kozlekedés bizalommal tekint az
Uj, reélisabb és egészségesebb
versenyszellem( fejlesztési kon-
cepciok felé. Az itt latott ered-
mények alapjan joggal remélhet-
juk, hogy ez a bemutatkozas csak
kezdete volt olyan tovabbi, ha-
sonl6 seregszemléknek, amelyek a
friss lendulet hozta fejl6désrél
tesznek majd Ujabb tanubizony-

mlszeres ellen6rzéseket és bealli- hogy a

NEMZETKOZI SZEMLE

rendezd

intézmények  séagot.

Az aruforgalom koncentralasanak sajatossagai a Szovjetunidéban*

N M IVANYICKIJ (Rosztov)

Az aruforgalom koncentrdlasanal és a kisfor-
galma allomasok arukezelési tevekenységének kor-
latozasénal lehetséges kulonbozd valtozatok ko-
zUl — az oOsszes aruforgalmi ténykedés besziinte-
tése ezen allomasokon, s az aruforgalom korzeti
allomasra torténd terelése; a szezonalis munka meg-
szervezése ezeken az allomasokon; az allomés da-
rabaruforgalméanak beszintetése stb. — ez ideig
féleg csupan egyet alkalmaztunk: a kisforgalmu
allomasok bezarasat, s a forgalmukat korzeti allo-
masra tereltik.

A tapasztalat azonban azt mutatja, hogy sok
alloméson az aruforgalmi tevékenység teljes be-
szlintetése gazdasagilag nem célszer(i, ha az aru-
szallitasi tevékenység csupan részleges korlatozasa-
val jelent6s mértékben csokkenthet6k a szallitasi
raforditasok és novelhet§ a munka termelékeny-
sége s ez ugyanakkor semmiféle nehézséget nem ta-
maszt egyetlen mas teriileten sem.

* Megjelent a Zseleznodorozsniij Transzport 1967. évi
6. szaméaban. Forditotta: Sikf6i Ferenc.

Szadmos allomés aruforgalménak elemzése, vala-
mint a szamitasok is mutatjak, hogy sok esetben a
kisforgalm( allomasokat a mezGgazdasagi termekek
elszéllitasanak idejére gazdasagilag elonyds a for-
galom szamara megnyitni.

Néha célszer(i az egyes allomasok esetében az a
modszer is, hogy az aruforgalommal kapcsolatos
teend6ket nem a rendes arukezelési helyen végzik,
hanem a munkat teljes mértékben az alloméasokhoz
tartozo iparvaganyra dsszpontositjak, sok esetben
azonban elégséges csupan az, hogy az alloméson a
darabéru-felvételt és kiszolgaltatast szlintetik meg
stb.

A szezonalis aruforgalom lebonyolitasanak
megszervezése az allomason

A mez@gazdasagi terileteket kiszolgald kozép-
allomasok kozott igen sok olyan van, amelynek
napi forgalma nem tobb, mint 10—15 kocsi, s az
egyes havi berakasi és kirakési forgalmak kozott
nagy az ingadozas. A minimalis havi aruforgalom
és a maximalis honap &ruforgalma kozotti eltérés
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viszonya 1:18:25. A szezonalis aruforgalmat lebo-
nyolito allomésok aruforgalmi strukturajaban féleg
egy vagy néhany fajta tomegéaru dominal, s ezek a
teljes aruforgalom 70—95%-at teszik Kki.

Mivel a tdmegéaruszallitds az ilyen &llomésokon
nem egyenletes s egy évben egy vagy kétszer for-
dul el6 elég rovid id6re, s a tobbi aruféleség az évi
aruforgalomnak csupan 10—20%-at jelenti, gaz-
dasagi okokbol célszer(i ezen allomasokat csak a
szezonjellegli tomegaruk szallitasi id6szakara meg-
nyitni.

Ebben az esetben a rovid ideig tarté aruszalli-
tasi tevékenység idejére sziikséges minimalis meny-
nyiségl rakodd berendezéseket kell csak az allo-
mason tartani. A rakodasgépesitési eszkozok al-
taldban mozgo Kivitelben késziilnek s ezeket a to-
megéaru szallitisok megkezdésének idépontjara az
adott allomésra kell iranyitani. Az ilyen alloma-
sokra kereskedelmi szolgélati vasati dolgozdkat
ideiglenesen 1—2 honapra kell csak kirendelni.

Az alloméasok szezondlis aruforgalma célszerd
lebonyolitasdnak megszervezésére vonatkozé m-
szaki-gazdasagi szdmitasokat az aldbbi feltételbdl
kiindulva kell elvégezniink:

A~ ~ 9Opk. korz.
Cm"C iobbi.  tobbi.

ahol CIPX = a Kozt ruszallitasi tavolsag nove-
kedésével kapcsolatos tobbletkdlt-
ség rubelben.

Crmemegtakaritas rubelben, amely azon
intézkedés kapcsan keletkezett, hogy
egyes allomasokat csak a szezon-
jellegli  aruforgalom lebonyolitési
id6tartaméra nyitjak meg.

=a korzeti allomasok nagyobb md-

szaki felszerelésével és Uzemelteté-
sével kapcsolatos tobbletkdltség ru-
belben.

Az elvégzett szamitasokbdl kitlinik, hogy gazda-
sagilag el6nyds megoldas az, ha 4 hénap iddtar-
tamra nyitjak meg ezen a4lloméasokat a szezonfor-
galom lebonyolitasara, olyan esetben, mikor az &l-
lomas évi osszéruforgalmanak 75%-a jut a sze-
zonforgalomra.

Az 1. abran grafikusan &brézoltuk a szezon-
forgalomra megnyitott allomasokon a felmerild
tobbletkdltségek és a jelentkez6 megtakaritasok
kozotti Osszefliggéseket, abbol a feltételbdl kiin-
dulva, hogy az allomés kezdeti napi aruforgalma
10 kocsi, s az évi aruforgalombdl a szezonforgalom
idejére els6 esetben 90%, a masodik esetben 80%,
s a harmadik esetben 70% bonyolédik le.

Az Eszak-Kaukézusi Vasutigazgatosdg Guder-
mesz—Truszovo vasUtvonal szakaszan célszer(inek
latszott a 18 alloméashol 6 allomast megszintetni,
4 allomason pedig, ahol a napi aruforgalom 15 ko-
csibdl allt, szezonjellegli aruforgalom-lebonyolitast
szervezni. lgy Linyejnaja és Baszinszkaja alloma-
sokat, valamint a 4. sz. és 6. sz. kitérGhelyeket,
ahol az &ruforgalom mintegy 90%-at a gérogdinnye
és zOldsegfélék rakodasa jelenti, augusztusban és

korz

Ciobbl.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Ezer rubel

l. dbra

szeptemberben a szezonforgalom lebonyolitasara
megnyitjak.

Ezen éalloméasok egyéb aruféleséghdl dsszetevéd6
jelentéktelen forgalméat a szomszédos korzeti allo-
maésra tereltik. Ezzel kapcsolatban a vonalat Ki-
szolgalo tolatos tehervonatok menetrendjét is fe-
lUlvizsgaltuk, és a gorogdinnye, valamint zéldség-
félék tomeges rakodésa idejére olyan menetrend-
valtozatot allitottunk &ssze, amelyben kell6 médon
biztositott az treskocsi-bedllitas és a rakott kocsik
tovabbitdsa ezen Aallomésokrol. A Gudermesz—
Truszovo vonal e négy szezonjellegli allomasanak
tevékenysége nyoman az évi kdltségmegtakaritas
39 ezer rubel, amelybdl 10,7 ezer rubel a csokken-
tett allomasi létszdmbol, 19,1 ezer rubel a tolatos
tehervonatok &ltal elért nagyobb sebességhbél, 9,0
ezer rubel pedig a rakodasi munkék csokkentesébol
szarmazik.

Az ezen &llomésokon szerzett tapasztalatok alap-
jan célszerlinek latszik tovabbi, mezdgazdasagi
korzeteket kiszolgalé allomas aruforgalmanak lebo-
nyolitasat szezonalisan megszervezni.

Sajnos azonban, az aruforgalom koncentralasa
soran gyakran figyelmen kivil hagyjak az arufor-
galom lebonyolitési lehet6ségeknek ezt a véltoza-
tat. Mind a mai napig egyetlen, szezonjelleggel m-
kod6 allomas létrehozasat sem irényozték el6, ha-
bar ezek létjogosultsdgat a tomegaru széllitds le-
bonyolitasaban — gazdasagi tekintetben — ma
mar senki sem vitatja. Véleménylink szerint a
Vasutiigyi Minisztérium illetékes szakosztalyanak
e kérdést a legrovidebb idén belll meg kell oldania.

A be- és kirakas megsziintetése
a rendes arukezelési helyeken

Az utobbi években sok olyan iparvaganyt adtak
at vasuti kezelésbe, amelyeken nem folytattak
belsé Uzemi szallitdsokat. Ennek sordn a kis for-
galmd iparvaganyokat az aruforgalom koncent-
raldsa kovetkeztében megszintetett kdzépallo-
massal egyid6ben zartak le a forgalom elél, ameny-
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nyiben a mlszaki-gazdasagossagi szamitasok ered-
ményekent az adott iparvagannyal rendelkez0 allo-
mast nem jel6lték ki korzeti allomésnak.

Azonban szdmos okbdl nem minden esetben cél-
szer( az iparvaganyokon bonyolddé aruforgalmat
besziintetni. Ezért az Aaruforgalom-koncentralas
egyik lehetséges valtozatanak kell tekintentink azt
az esetet, mikor az aruforgalom lebonyolitasat az
allomasi rendes kezel6helyen beszuntetjik, de tel-
jes egészében fenntartjuk azt az allomas iparvaga-
nyain. Ebbe a kategoridba els6sorban azok a ko-
zepallomésok tartoznak, amelyekhez egy vagy né-
hany kébanyai iparvagany, gabonatarold iparva-
gany, mez6gazdasagi mlszaki ellatd telep iparva-
ganya vagy egyéb, ezekhez hasonl6 vallalati ipar-
vagany csatlakozik. Ezen alloméasok iparvaganyan
bonyolddik le az allomas teljes aruforgalmanak
80—95%-a, mig a rendes allomasi kezelési hely
forgalma minimalis.

Az allomas rendes arukezelési helyén torténé
forgalombesziintetés célszer(iségét a mliszaki-gaz-
dasagossagi szamitasoknal az iparvagany nélkili
és a rovidtavu fuvarozasok nélkuli allomasi aru-
forgalmat kell csak figyelembe venni, mivel az
utébbiakat gazdasdgossagi okokbdl a kozuti fu-
varozasnak kell atadni. Nem kell tovabba figye-
lembe venni az alloméas rendes arukezelési helyén
lebonyol6dd aruforgalom azon részét sem, amely a
megmaradd iparvaganyra atterelhetd. Az elvégzett
szdmitasok szerint az alloméas rendes &rukezelési
helyén gazdasagilag akkor célszer(i besziintetni az
aruforgalmat, ha az éves szamitott aruforgalom
— Qzam— nem haladja meg a 24—32 ezer tonnat
(2. abra).

A gyakorlati tapasztalatok azt mutatjdk, hogy
nemcsak a mez6gazdasagi korzetek kis forgalmu
allomésain célszer( a rendes arukezelési helyen bo-
nyol6dé aruforgalmat korlatozni, hanem mas nép-
gazdasagi agakhoz tartozd véllalatokat kiszolgéld
alloméasoknal is alkalmazhat6 ez a mddszer. igy az
Eszak-Kaukazusi Vasutigazgatosag teriiletén olyan
hatalmas szénfelad6 alloméasok rendes arukezelési
helyein szlintettiik meg az aruforgalmat, mint Goér-
naja, Nyeszvetaj és Blaszovszkaja-Kopi, oly mo-
don, hogy az ezen allomasok rendes arukezelési
helyein bonyolitott druforgalom tébb mint 50%-4t
a szénbanyaszati trosztok iparvaganyaira tereltiik.

A darabéaru-forgalom koncentréalasa

A vastallomason torténé darabaru-felvétel és
kiszolgaltatas beszlntetese esetén megndvekszik
ezen aruk kozuti szallitasa. Gazdasagilag ceélszerd
e forgalmat korzeti allomasokra koncentralni, ha:

~igépk.
mA IR
c OItobbl.
ahol Cm=a vasutallomason besziintetett da-
rabaru-forgalom révén elért éves
koltségmegtakaritas rubelben.

£.0épk. a I"orzeti allomasra terelt darabaru-
i -

forgalom lebonyolitasa soran kelet-
kez0 évi kdzuti tobbletkdltség rubel-
ben.
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2. &bra

A vonal egyes alloméasain beszintetett darab-
aru-forgalom nyoman nemcsak a be- és Kkirakasi
munkalatoknal és a tolatés tehervonatokkal elér-
het6 nagyobb sebesség révén érhet6 el kdltségmeg-
takaritas, hanem a vonali gy(jt6kocsik szamanak
csokkentése is lehetdvé valik, ami szintén jelent6s
gazdasagi eredményt biztosit. A felszabadul6 gy(ij-
t6kocsik szamat a kovetkez6 képlettel hatarozhat-
juk meg:

v mt

ahol m—a vonal megsz(ind alloméasain egy év alatt
végrehajtott gydjtékocsi besorolasok sza-
ma,

t=egy gy(jtékocsi atlagos tartozkodasi id6-
tartama napokban a megsz(ing allomé-

sokon.
Az aruatvev6knél szintén jelentkezik koéltség-
megtakaritas a darabaruk rakodasanak csdkkenése
és a darabaru tovabbitasanak meggyorsulasa révén.

Az aruforgalom koncentralasanak egyéb lehetséges
véltozatai

Az &ruforgalom koncentralasa soran, az eddigiek-
ben targyalt aruforgalmi korlatozasi szervezési sé-
makon kivul, amelyek a halézat barmely fekvés(
vonalan alkalmazhatdk, minden egyes vonalszaka-
szon a koncentralas ezektdl eltéré konkrét — egyedi—
esetei is el6fordulhatnak. Az aruforgalom koncent-
raldsanak és lebonyolitdsanak legjellemz6bb és leg-
inkdbb elterjedt valtozatai a kovetkezék: a meg-
sziintetett allomas iparvaganyanak a szomszedos
korzeti allomas vaganyhalozataba torténé becsat-
lakoztatasa, s a megsziintetett allomas teljes aru-
forgalmanak atterelése; a kisforgallma allomas meg-
szlintetése, a rovidtavolsagu fuvarozasok kozutra
terelése; az 4lloméas nemcsak mint arukezelési hely,
hanem mint forgalmi szolgalati hely is teljesen
megszlnik.
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A gyakorlatban ritkan valésithaté meg az, hogy
az allomas teljesen mentesiljon az arukezelési te-
vékenység alol, ha az allomashoz egy vagy tébb
iparvagany csatlakozik. Ebben az esetben gyakran
megvalosithatd valtozat szerint az iparvaganyokat
az egyik szomszédos allomashoz csatlakoztatjuk.

A koncentralés e valtozatanak gazdasagi célsze-
rlségét a kovetkez6kbdl allapithatjuk meg:

C. 2bbl.+0M bl .+0 £bblE C“

ahol cm=az aruforgalmi szempontb6l meg-
szlntetett alloméason, a megszunte-
tés eredményeképpen nyert évi meg-
takaritas rubelben,

—az iparvaganynak a korzeti allomés-

hoz torténd Uj becsatlakoztatasanak
megépitésébdl szarmazo tobbletkolt-
ség rubelben,

0T)

C

épk.

?bt?b! ~amegszintetett alloméas rendes &ru-
kezelési helyérdl elterelt aruforga-
lom lebonyolitdsdval kapcsolatos
kozati fuvarozasi tobbletkoltség ru-
belben,

ellggzbi =az ipargavany Uj becsatlakozasa
nyoméan keletkez6 esetleges kiszol-

galési tobbletkodltség rubelben,
Cns=az iparvagany Uj becsatlakozésa

nyoman keletkez6 vasuti szallitasi
koltség rubelben.

A korzeti allomasba becsatlakoztatott iparva-
ganyon torténd aruforgalom-koncentralasra példa-
ként emlithet6 az Eszak-Kaukazusi Vasltigazga-
tosag teriiletén megsziintetett Akszaj allomas,
amelynek éatlagos napi kocsirakomany( arufor-
galma t6bb mint 15 kocsi volt és két iparvaganyt
szolgalt ki, amelyeket a szomszédos Kiziterinka
korzeti alloméassal egy 6sszekdté véagany megépi-
tése révén kapcsoltunk 6ssze (3. abra).

Az (j bekotés eredményeként Akszaj allomas
teljes &ruforgalmat az iparvaganyra tereltik, majd
utana az alloméast mint forgalmi szolgalati helyet
is felszamoltuk.

Az 0j 1km hosszusagu 0sszekot6 vagany meg-
épitése 60 ezer rubelbe kerult. Akszaj 4llomas meg-
sziintetése nyoman lehetévé valt 18 f§ létszam-
csokkentés, s ez évi 17 ezer rubel munkabér meg-
takaritast eredményezett. Ezen kivil felszedésre
kerilt 8 db kdzpontositott valtd, 1000 folyodméter
vagany, 7 db be- és kijarati jelz6. Akszaj alloméas
teljes megszlntetése, az iparvaganynak a szom-
szedos Kiziterinka korzeti allomasba tortént be-
kotése s a megszintetett allomés teljes arufor-
galménak az iparvéganyra terelése réven elért
teljes megtakaritds 0sszege tobb mint 70 ezer
rubel.

kézlekedéstudomanyi szemle

--------- Az 0j fektetéséi vagany
—XX A folszedett vagany és valtak

Az Eszak-Kaukézusi VasUtigazgatosag tobb
kisforgalm0 allomasanak aruforgalmi elemzése azt
mutatja, hogy az 0Osszes feladasi és leadasi for-
galom mintegy 30—40%-a a rovidtavolsaga fu-
varozasok korébe tartozik. A rovidtavolsagu fuva-
rozasoknak a koziti kozlekedésre tortént atterelése
utan ezen A&llomasok megszuntetése feltétlenul
célszerd, s a széllittatd felek: a feladok és cimzet-
tek részér6l sem valt ki ellenkezést.

A kisforgalmi &llomasok megsziintetésére s
rovidtavu fuvarozasaiknak kozutra terelésére jel-
lemz6 példa az Eszak-Kaukazusi VasUtigazgatdsag
Mineralnije Védi—Kiszlovodszk allomésok ko-
kozotti szakasza. A széllitétartalyok, liszt, as-
vanyviz, épitéanyagok és egyéb aruknak a va-
sutrol gépkocsira valo atterelése lehetévé tette
ezen aruk vaslti be- és kirakasanak Pjatnyi-
gorszk allomésra torténd 6Osszpontositasat, Kisz-
lovodszk, Jesszentuki, Zseleznovodszk és Bestan
allomésokon pedig az aruforgalom besziintetését.

Néhany, elsdsorban kettésvaganyd vonalszaka-
szon egyes kisforgalmu &llomasok aruforgalmanak
beszintetése utdn gyakran az allomasra, mint for-
galmi szolgalati helyre sincs szikség. Ebben az
esetben szarmazik a legnagyobb gazdasagi ered-
mény az aruforgalom koncentralasabél, mivel
nemcsak a rakodasi és kereskedelmi dolgozok lét-
szama, hanem a forgalmi, palyafenntartési, tav-
kozl6- és biztositoberendezési szolgélat dolgozoinak
elfoglaltsaga is csokken. E megoldas hatékonysagat
noveli tovdbba az, hogy nemcsak a rakodd, a
fogadd és inditd vaganyok, hanem a bejarati és
kijarati jelzék is elbontasra kerlilnek. Az &llomas-
nak, mint forgalmi szolgalati helynek megsziinte-
tésére vonatkoz6 intézkedés meghozatala elétt el
kell végezni a vonalszakasz atbocsatoképességé-
nek szamitasat, s a végleges megszintetést csak
az esetben lehet foganatositani, ha a vonal atbo-
csatoképessége biztositja a teljes aruaramlat at-
bocsatésat.

Az aruforgalom tovabbi koncentraldsat nem
csupan a kisforgalma é&lloméasok &ruforgalméanak
teljes besziintetése és a korzeti allomasok megszer-
vezese révén kell végrehajtani, hanem az arufor-
galom részleges korlatozasaval is, s ezek egyiittesen
hoznak nagy gazdasagi eredményt.
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PELDANYONKENT KAPHATOK:

V. , Vaci utca 10.
VI. , Bajcsy-Zsilinszky at 76. szém alatti Hlrlapboltokban,
ugyanitt az 1966-ban eddig megjelent példanyok is beszerezhet6k.

HIRDETESEKET FELVESZ A LAPKIADO VALLALAT HIRDETESI OSZTALYA,
VIL, Lenin korat 9-11. I. em. 120. (222-251).
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