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A budapesti vasati palyaudvarok fejlesztése

Dr. EETL A6 BEET/

A FEJLESZTES SZUKSEGESSEGE

A budapesti vasUti haldzatot és a palyaudvaro-
kat a mult szdzad masodik felében megszerzett te-
rileten, altaldban ma is az akkori keretek kozt
Uzemeltetik. Fontos személypalyaudvaraink, a Ke-
leti péalyaudvar (1884), a Nyugati palyaudvar
(1877), a Déli palyaudvar (1861, részbeni atalaki-
tas 1962) régiek, ezért a végrehajtott tdbbszori at-
alakitasuk és bdvitésuk utén is csak nehezen tudjak
kielégiteni a folytonosan emelkedd forgalom igé-
nyeit.

A teherpalyaudvarok ugyancsak régiek. Teljesen
elavult rendez6palyaudvarainkon jelentds korsze-
risitések valtak sziikségessé. EI6szor a siktolatasos
Rakosrendez6 epult at guritodombos rendezépa-
lyaudvarrd. Az 1950-es évek elején nagyszabasu
bovités és korszer(sités tortént Ferencvaros rende-
z6palyaudvaron, vaganyfekekkel és onm(ikodé val-
toallitassal. Ez a rendezdpalyaudvar kapacitasat
és egyduttal a budapesti vasuti gécpont kocsifeldol-
gozo-képességét nagymértékben ndvelte.

A vasuti létesitmények allapota

Keleti palyaudvar kapacitasa elégtelen, peronjai
és berendezései elavultak. A csucsid6k forgalmi
telitettségét az is mutatja, hogy a Baross téri gya-
logaluljarohoz épuil6 csatlakozas miatt sziikségessé
valt vaganyétalakitast a forgalom fenntartasa mel-
lett csak Ugy lehetett végrehajtani, hogy a vagany-
atalakitas idejére néhany vonatot Jozsefvaros allo-
masra tereltek.

A csarnok elejen epilo es a Baross téri aluljaro-
rendszerhez csatlakozé Uj utasfogado térség lénye-
gében fejpalyaudvarossé fogja atalakitani a peron-
rendszert, amelyen ma még a korbenjarés az ural-
kodé. Bar a vaganyatalakitas kovetkeztében a pe-
ronvadganyok hossza megndvekedett, megis a va-
ganyhosszusagok még igy sem elégségesek a mind
hosszabb nemzetkdzi vonatok befogadaséara. Tobb
vagany mellett (csarnoki 2., posta 3.) nincs széles-
peron, hanem csak keskeny és attekinthetetlen
sikator.

Nyugati palyaudvar peron- és vaganyelrendezése
teljesen elavult. Az utasok hosszu és attekinthe-
tetlen korbenjarasokra kényszerulnek. A Véci Gt
fel6li aruraktarak kozotti vaganyokrol indulé vo-
natok megkozelitése nemcsak a peronok sikator-
szer(i keskenyseége miatt, hanem a csarnokbol oda-
vezet0 és a kozati forgalommal is terhelt hosszl Ut
korulményessége miatt er6sen kifogasolhato. A fel-
vételi épulet induldsi és érkezési szarnyai a csar-
noki vaganyokhoz képest kétoldalt helyezkednek
el, emiatt az utasok sok feleslegesen hosszl, sok-
szor oda-vissza iranyU utak megtételére kénysze-
rilnek. A vaganyok kozé zart csarnoki vagany
csokkent értékd.

Déli palyaudvaron az 1962 évben végrehajtott
atalakitas az utasforgalmi helyiségek zomét a pe-
ronok elé helyezte. Az utasforgalom veszélyezte-
tettsége ezzel megsziint. A palyaudvar ezzel 1énye-
gében fejpalyaudvarossé alakult at, és igy a vona-
tok megkozelitése gyors, egyszerl és biztonsagos
lett. A végrehajtott munkak azonban a tervezett
palyaudvarb@vitésnek csak az elsd titemét alkotjak.

A jelenlegi vaganyzat — kulénosen a csucsidok-
ben — erGsen tulterhelt, a forgalom pedig évrdl
évre novekszik.

Kelenfold allomason oriasi az utasforgalom.
Az utasok a forgalmi véaganyokat kenytelenek
szintben keresztezni, ami a nagy vonatforgalom
miatt balesetveszéllyel jarhat. A szintbeni utas-
aramlés az athalad6 vonatok kozlekedését is aka-
dalyozza. Az allomas be- és kijaratanal az eladgaz6
vonalak vaganyai szintben keresztez6dnek. Emiatt
a jelz6knél gyakori a vonatfeltartdztatas.

A fentebb emlitett Kelenfélddn kivil tébb nagy-
forgalmu alloméson a szigetperonok hianya baleset-
veszéllyel jarhat, és mindenképpen akadalyozza az
utascserés személyszallitd vonat el6tti vaganyon a
vonat athaladasat vagy fogadasat, azaz az alloméas
kapacitasa emiatt kisebb, mint szigetperonok ese-
tén lehetne (pl. Ré&kospalota—Ujpest, Ré&kos,
Réakosrendez6 palyaudvar, Pestlérinc, Budafok—
Héros stb.).
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Némely teherpalyaudvar akadalyozza a személy-
palyaudvarok sziikséges fejlesztését (pl. Déli pu.,
Nyugati pu.), masok a varosfejlesztésnek vannak
atjdban (pl. Nyugati pu., Vizafogo, Dunaparti te-
her pu.). Egyes varosrészekben hianyzik egy telje-
sitbkepes teherpalyaudvar (pl. Pesterzsébet, Ke-
lenfold, Kébanya—Rakos).

A budapesti rendez6palyaudvarok kapacitasa elég-
telen, emiatt tobb rendez6palyaudvar a budapes-
tiek tehermentesitése érdekében un. elérendezési
feladatokat lat el. EI6- és utanrendezési feladatokat
vegeznek néhany Budapest kdrnyéki alloméason is.

Egyes vonalakon a nagy elGvarosi forgalom ige-
nyeinek megfeleléen a kornyéki vonatok sdritése
és minden napszakra valo kiterjesztése a vegyes
forgalom (nemzetkozi, tavolségi, elévarosi, gyors-
teher, teher) miatt alig lehetséges (pl. a ceglédi
vonal).

A Ferencvaros és Kelenfold kdzotti vonalon a
személyszallitd vonatok tobb napszakban a teher-
vonatok kozlekedését késleltetik. Hatranyosan be-
folyasoljdk a forgalmat a Keleti palyaudvar és
Kunszentmiklos koztti személyvonatforgalom fe-
rencvarosi keresztmenetei is.

A FORGALOM VARHATO FEJLODESE

Tobb tanulméany (Orsz. Mdszaki Fejlesztési Bi-
zottsag, OMFB), az el6varosi forgalom szamitasai,
a MAV el6rebecslése és a Vasuti Tud. Kutaté Inte-
zet (VTKI) legljabb szamitasai azt az eredményt
adtdk, hogy a budapesti utasforgalom 20 év alatt
mintegy 15—25%-kai emelkedni fog. A tobblet-
utasmennyiség elszallitasat csak a vonatok hosz-
szabbitasaval, tehat a befogadoképesség ndvelésg¢-
vel azért nem lehet biztositani, mert a vonatok
talzsufoltak, a kulturdlt utazas pedig a zsufoltsag
feloldasat és a gyakoribb utazasi lehetGség biztosita-
sat, tobb vonat jaratasat kivanja.

A fentiek kdvetkeztében a személyszallité vonatok
szaménak nagyjabdl 30%-os emelkedésével lehet
szamolni.

Gazdasagi feltételek és szdmitdsok (OMFB), va-
lamint a VTKI legujabb eredményei szerint Buda-
pesten az atmend és helyi aruforgalom 1985-re —
az 1965. évihez képest — kb. 25—40%-kal fog
emelkedni.

A vonder6- és kocsifejlesztési tervek (lasd a
SJarmilvek fejlesztése” alatt) szerint 1985-ben a
nagyobb teherforgalom lebonyolitdsdhoz csak 6%-
kal, kivételesen 10%-kal tobb tehervonatra lesz
szlikség.

Az aruforgalom emelkedése és a kocsifejlesztés
egyuttes hatdsara 1985-ben 5—15%-kal, kivétele-
sen 20°/o-kal tobb teherkocsi fog kodzlekedni, mint
1965-ben és ilyen ardnyban fog emelkedni a Buda-
pesten rendezendd kocsik szama is.

A FEJLESZTES TERVEZETE

A budapesti vasuti berendezések hianyossagai-
nak megsziintetése, a korszer( szemely_— és aruszal-
litds megvalositasa érdekében, valamint a forga-
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lom varhato emelkedése miatt az altalanos jarmd-
fejlesztesi munkakon Kivil kilénbozé bovitesi,
épitési munkak is szikségesek.

A jarmdvek fejlesztése

A Budapestre befutd vonalak tébbsége 1985-ben
villamos vontatasu, a tobbi pedig Diesel-vontatasi
lesz. A villamositott vonalakon a V43-as villamos
mozdony, a tébbi vonalon az M61 és M62 Diesel-
mozdony lesz a jelenlegi tervek szerint az uralkodo.

A személyforgalomban 24,5 m hosszu, négyten-
gelyl kocsik fognak kozlekedni. Az el6vérosi for-
galomban mar ma is tiInyomoan ilyen kocsikat ta-
lalunk. Az el6varosi forgalomban a gyors utascsere
érdekében legalabb haromajtés kocsik jaratasa
szilkséges. A nemzetkdzi vonatokban néhany kul-
foldi kocsi az el6z6 méretnél még hosszabb is lehet.
Tobb belfoldi tdvolsagi vonat 15, a nemzetkozi
gyorsvonatok 18—20 kocsibol fognak allni, ezek
reszére 400 m, illetve 500—550 m hasznalhat6
hosszUsagu vagany szikséges. A tdbbi vonat re-
szére 300 m (10—11 kocsi) vagy 350 m (12—13
kocsi) hasznalhaté vagany kell. Az el6varosi inga-
szerelvények 9—10 kocsibdl, kivételesen 12 kocsi-
b6l allhatnak, 720—800, kivételesen 960 (l6hellyel
és —alléhelyekkel egyttt — 1400—1900 féréhely-
Iyel. A személyszallité vonatok (beleértve az eléva-
rosi ingavonatokat is) tervezett legnagyobb sebes-
sége, ahol ezt a palya lehetévé teszi, 100—120 km/6.

A vonalak kapacitasat nagyban emeli a parhuza-
mos vagy kozel parhuzamos menetrendabraju forga-
lom. Ehhez az szilkséges, hogy a mindenitt meg-
allé el6vérosi vonatok gyorsitasa legalabb 0,5, de
inkabb 0,7 m/sec2 legyen. Az el6varosi vonatok
gyorsitdsa és fékezése 1,0 m/sec2 korll lehet.
Az ilyen vonatok még mindenitt megéllva is elér-
hetik az 50 km/6, csak helyenként megallva a
60—70 km/6 utazasi sebességet.

A gazdasagos aruszallitds és a vasuti vonalak
jobb kihasznalasa, tehat kapacitas-kimélés miatt
nagyobb tehervonategységek jaratasa sziikséges. A te-
hervonatok sebességének emelése a parhuzamos me-
netrendabrak érdekében ugyancsak emelik a vona-
lak atbocsatoképességét. A mozdonytipusokrol
méar szoltunk. A teherkocsik raksulyat jelentésen
novelni kell. A villamositott vonalakon V43 és a
tobbi vonalon M6l és M62-es Diesel-mozdonyo-
kat feltételezve, 60 km/6 sebesseg mellett és 85%-0s
kihasznéltsdggal szamolva (mindig vannak rovi-
debb tehervonatok) a szilkséges tehervonatok
szama 1985-ben az 1965 évihez képest 6, legfeljebb
10%-kal lesz nagyobb. Azonban az emlitett moz-
donytipusokkal a fenti feltételek mellett nem to-
vabbithatok olyan hosszu tehervonatok, amelyek
az alloméasok befogadoképességét, hosszat teljesen
kihasznélndk. A vonalak kapacitasat kevésbe ter-
held, hosszabb tehervonatok jaratasa nagyobb vono-
er6t kivan, éppen ezért helyesnek latszik majd
nagyobb vonoerejl, két végsebességli (3000—4500
LE) mozdonyok beszerzése.

Az ilyen nagyteljesitmény(i mozdonyokkal vonta-
tott tehervonatok esetén a nagyobb &rumennyiség
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elszéllitaséhoz — az 1965. évhez képest — alig lesz
tobb vonatra szikség, ami a vonalak kapacitasa
szempontjabdl rendkivil el6nyos.

A személyforgalom rendezése
Altalanossagban

A budapesti fejpalyaudvarok helyzete a varos-
ban igen kedvezd. A Nyugati palyaudvar a varos-
magot, a cityt érinti, és kit(in6 f6itvonal-kapcso-
latai vannak a varos minden részebe, tovabba a
tervezett észak-déli foldalatti gyorsvasit Marx téri
megalloja is a palyaudvar mellett lesz. A Keleti
palyaudvarrol a varosmag rovid aton (Rakoczi ut)
elérhetd, jok a kozlti kapcsolatai, a kelet-nyugati
foldalatti gyorsvasUt Baross teri allomasa a palya-
udvar eldtt lesz, kdzvetlen kapcsolattal az (j utas-
fogadd csarnokon at. A Déli palyaudvar, amely
mint egyeduli budai vegallomas, mindenképpen
megtartando, jo kozuti kapcsolatokkal rendelkezik,
tovabba a kelet-nyugati gyorsvasit az utasokat
gyorsan szallitja majd a varos szivébe. A fejpalya-
udvarokat tehat a jovoben is meg kell tartani, a
forgalom igényeinek megfelel6 bovitéssel es kor-
szer(sitessel. Kitlno elhelyezkedes(i a varosban a
Duna-parti teherpalyaudvar, amelynek tertiletén a
Boraros térhez csatlakozdan kisebb személypalya-
udvar épitése kinalkozik.

Itt emlitjik meg, hogy a miltban tébb tervezetben is
szerepl6 &tmend személypalyaudvar a ceglédi vonal
Varosliget mogotti szakaszan ma mar nem létesithetd,
mert a vonal itt 6,6%0 emelkedében van, ami a meg-
valésitas alatt levé Kacs6h Pongrac ati atfeliljaré és
Thokdly ati hid miatt nem véaltoztathaté. A tervezett
gyorsforgalmi Gt a Hungéaria kordton a palyaudvart
szinte elvdgna a varostdl. Egyébként a Varosliget mo-
gotti varosrész, tdvol az utasok céljatél, amigy sem
volna nagy utasfogadasra alkalmas. Rakosrendezd pa-
lyaudvar megmarad rendezési feladatok céljara, ide te-
hat az d&tmendpdalyaudvar csatlakozé személytarolépa-
lyaudvar nem létesithetd.

A budapesti szemelypalyaudvarok korszerdsi-
tése és blvitése terén az alabbi fontosabb munka-
latok szlikségesek.

Keleti palyaudvar

A palyaudvar a bicskei, hatvani, Ujszaszi és
kunszentmikl6si vonalak személyszallit6 vonatai-
nak végallomésa. Az 1967. évi nyari menetrend
szerint hétkdznapokon 220 személyszallitd vonat
(110 vonatpar) érkezett a péalyaudvarra, illetve
indult onnan (1. tablazat). Szombatonként 240

387

vonat fordult meg az allomason. A vonatok zdme
a csucsidészakokban kdzlekedik, ami nagyon meg-
neheziti a palyaudvar (izemét. A jelentés vonat-
mennyiség a palyaudvar 11 peronvaganyat és a
sz(ikos tarol6 vaganyzatot sulyosan terheli, annak
ellenére, hogy az iranyvaltos ingaszerelvények ja-
ratdasa novelte a palyaudvar teljesit6képesseégét.

A palyaudvar vaganyzatadnak sz(ikds voltat
nemcsak az 1967. évi vaganyatalakitas miatti, mar
emlitett vonatelterelések mutatjdk, hanem az is,
hogy f. évi Gj menetrendben a kunszentmikldsi
személyvonatok Keleti palyaudvar helyett J6zsef-
varos allomasra jarnak.

A vonatmennyiséget a mai vaganyzaton a tav-
latban kivant napi 265—300 vonatra (2. tablazat)

) 2. tablazat
Személypalyaudvarok varhat6é napi vonatforgalma,
ha a vonatforgalom rendje a mai marad

Személyszallité vonatok

Palyaudvarok szama 1985-ben

atlag csucs
Keleti palyaudvar ... 265 300
Nyugati palyaudvar ... 250 330
Déli palyaudvar....... 134 190

novelni nem lesz lehetséges. Nagy hatrany, hogy a
vaganyok kozé zart csarnoki 2. és 3. kulsé posta-
vagany, s6t a csarnoki els6 vagany eleje is széles
peron nélkili; a vonatok megkozelitése itt nehéz-
kes, attekinthetetlen és nagy utasforgalom esetén,
(&tmészkalas mas vonatokon) veszélyes.

A vérosban szorosan korulépitett Keleti palya-
udvar bévitése, 0j terulet foglalésa csak elviselhe-
tetlenll nagy és kelléen nem indokolhat6 aldoza-
tok &rdn volna lehetséges; igy a novekvd forgalom
miatt a végleges vonatelterelések modszeréhez kell
nyulni. A fentebb emlitett kényszer( vonateltere-
Iések — bar ideiglenes jelleggel — hasonlé modsze-
rek. Evekkel ezel6tt a pusztaszabolcsi vonatoknak
(azel6tt Keleti palyaudvar volt a végallomasuk) a
Déli palyaudvarra terelése, mint végleges megoldas
szintén példa a vonatelterelésre.

A kunszentmikldsi vonatoknak Jozsefvéros allo-
masra jaratasa csak szUkségmegoldasnak tekint-
het6. Jozsefvaros személyforgalomra nincs az igé-
nyeknek megfeleléen berendezve, helyzete a va-

Személypalyaudvarok napi vonatforgalma 1. tablazat
Személyszallité vonatok szama
Péalyaudvarok 1963-ban 1965-ben 1967-ben
atlag csucs atlag csucs atlag csucs
Keleti palyaudvar ... 186 204 230 220 240*
Nyugati palyaudvar ... 184 193 256 220
Déli palyaudvar. . 100 103 147 102 120*

* Kiulénvonatok nélkil
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rosban sem igazdn kedvezd. A kunszentmiklosi
vonal vonatainak sugarirdnyba es6 természetes
vegallomas a Duna-parti palyaudvar terlletén, a
Boréros térnél van. Ezen a palyaudvaron inkabb
lehet kisebb személypalyaudvar részére helyet biz-
tositani; Jozsefvarost helyesebb meghagyni teher-
palyaudvarnak. A vonatok a Boraros teret joval
rovidebb Gton és id6 alatt érik el, mint a Keleti
palyaudvart vagy Jozsefvéarost. A nemzetkdzi
gyorsvonatok — a kozvetlen kocsik miatt — to-
vabbra is a régi utvonalon kozlekednének. A kun-
szentmiklosi belféldi vonatok elterelése a mai forga-
lom mellett 13—15, a jov6ben 17—19 vonatparral
csokkentené Keleti palyaudvar forgalmat. Ezeknek
a vonatoknak elterelése Ferencvaros allomas munka-
jat is megkonnyitené. Ferencvaros bejaratanal a
keresztmenetek elmaradasa a Ferencvaros és Kelen-
fold kozotti vonal kihasznélhatosagat is novelné.

A jov6ben, kb. 1985-ben a kunszentmiklési vo-
natok elterelése sem lesz elég kdnnyités a Keleti
palyaudvar szdméra. A palyaudvar tehermentesi-
tésere tovabbi lehet6seget ad a bicskei vonal bel-
foldi vonatainak a Déli palyaudvarra vald terhelése.
A Déli palyaudvar természetesen bdvitendd. Ez az
intézkedés tovabbi 20, a jov6ben kb. 26 vonatpar-
ral csokkentené a Keleti palyaudvar forgalmat, és
ennyivel enyhitené a Ferencvaros—Kelenfold ko-
z6tti vonal terhelését.

Az emlitett vonatelterelések 1985-hen hétk6zna-
pokon mintegy 74 vonattal fogjadk csdkkenteni a
Keleti palyaudvar forgalméat (2. és 3. tablazat).

A miiemlékjellegld allomasépilet a jovében is
megtarthato.

Nyugati palyaudvar

Apalyaudvar az esztergomi, szobi, veresegyhazi,
ceglédi és lajosmizsei vonalak végallomésa. 1967
nyaranak hétkdznapjain 220 szemelyszallitd vonat
(110 vonatpar) érkezett a palyaudvarra, illetve
indult onnan (1. tablazat).

Nyugati palyaudvar az egyik legelavultabb pé-
lyaudvarunk, peronjainak és berendezéseinek cel-
szer(tlenségérol mér szoltunk. A peronvagényzat
bejaratanal, az EImunkés hid alatt, szintbeni ke-
resztezések vannak. Az érkezd véaganycsoport és a
tarolo vaganyok kozotti szerelvénymozgésok is sok
szintbeni keresztezéssel jarnak. A kiilsé indul6 va-
ganyok tdbbséglikben nagyon révidek. Az érkezési
oldal csokkent teljesit6képessége miatt tobb vonat
ma is elkeruli a Nyugati palyaudvart. Egy vonat-
par Cegléd és Véac kozott (utasforgalmilag indo-
kolt), valamint Lajosmizse és Vac kozott kozleke-
dik. Szadmos vonat Veresegyhaz, Cegléd és Lajos-
mizse fel6l nem kozlekedik a Nyugati péalyaud-
varig, hanem csak valamelyik iparilag forgalmas
peremvarosi allomésig. Az irdnyvaltds ingaszerel-
vények bevezetése a peronvaganyok jobb kihasz-
nalasat tette lehet6vé, és nagymértékben emelte a
palyaudvar kapacitasat*.

*Lasd Dr. Erti Robert: Az iranyvaltds ingaszerelvé-
nyek bevezetésének lehet6ségei és elényei a MAV buda-
pestkornyéki személyforgalméaban, Koézlekedéstudoméa-
nyi Szemle, 1959. évi 4. sz.
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Egy szabalyos peronrendszer, amelynél minden
vagany egyik oldala mentén széles peron, vagyis a
parhuzamos peronok kdzott mindig 2—2 vagany
van, surgésen megvalositand6 feladat. Az atalaki-
tast Ggy kell végrehajtani, hogy az utasfogadas a
peronok el6tt a varos fel6l legyen, vagyis a palya-
udvar tiszta fejpalyaudvarossa alakitando at. A
munkaknak magukban kell foglalniuk a felvételi
éplilet atalakitasat és korszer(isitését, a miemlék-
reszek megtartasaval.

Nyugati palyaudvar teriiletén egy teljesit6képes
személypalyaudvar kialakithatd, ha a teherpélya-
udvart fokozatosan felszamoljuk. Els6 1épésben az
an. 3. szdmu aruraktart és a korzetébe tartozoé ra-
kodokat kell azonnal megsziintetni. A teherpalya-
udvarnak a Véci Utra torkoll6 Gtjai — kilonosen a
Marx tér kozelében — er6sen zavarjak a kozuti
forgalmat, és ezért el6bb-utobb megszintetendék.
Szamolni kell azzal, hogy id6vel az egész palyaud-
var attelepitendd lesz Rakosrendez6 pélyaudvar
térségébe.

A jov6 nagyobb személyforgalmara (2. tablazat)
Nyugati palyaudvar kiépithetd. Csokkenne a vasut-
forgalom (3. tablazat), ha a ceglédi és lajosmizsei

3. tablazat

Személypalyaudvarok varhatéd napi vonatforgalma
a vonatforgalom Gj rendje szerint

Személyszallité
vonatok szdma

1985-ben

atlag csucs

Keleti padlyaudvar...... 191 210

Nyugati palyaudvar........ 250 330
Nyugati palyaudvar a ceglédi és la-
josmizsei vonatok részbeni eltere-

18SEVel ., 214 280

Déli palyaudvar ... 174 242

Boréaros téri palyaudvar ... 34 40
Boraros téri palyaudvar a ceglédi és
lajosmizsei vonatok egy részével

QY Utto, 70 88

elévarosi vonatok, amelyek Nyugati palyaudvart
amugyis nagy kertlével érik el, legaldbb részben,
mintegy J3mennyiségben, Soroksaron at a Boraros
téren épitendd személypalyaudvarra kdzlekednének.
A kébanyai és Kispesti gyarak dolgozéit szallitd
vonatok természetesen megmaradnanak a jelen-
legi Utvonalon. A szemeretelep—soroksari 0ssze-
kotd vonal szemeretelepi 4ga és vele egyditt a pest-
I6rinci Voroshadsereg Gtjanak szintbeni kereszte-
zese felhagyando és a vonal Pestimrérdl keletre
elterul6 beepitetlen teriileten Vecsés allomésba ko-
tendd be. Ebbe az 0sszekotd vonalba a lajosmizsei
vonal is bekothet6. Az Uj 6sszekotés elénye, hogy
Délpest és Csepel ipartelepei a ceglédi és lajosmi-
zsei vonalakrol kozvetlenl is elérhetdk.
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Boraros téri személypalyaudvar

A Duna-parti teherpalyaudvar egy részén, a Ki-
szélesitendd Soroksari Ut és a Csepeli gyorsvasut
kozotti terliletsdvon kisebb és csak belfoldi igénye-
ket szolgalo szerényebb igényl szemelypalyaudvar
létesithetd. Boréaros tér a varosban kitind kozuti
és kozforgalmi kapcsolatokkal rendelkezik, ezért a
tervezett személypélyaudvar helye igen kedvezd.
Vonatforgalma 1985 évben Kunszentmikldsrol
napi 34 személyvonat volna, illetve a Soroksar—
vecsési 0sszekotd vonalon at Ceglédrdl és Lajosmi-
zsér6l napi 36 vonat ideterelésével Osszesen 70,
cstcsban napi 88 vonat lenne (3. tablazat). A Ke-
leti palyaudvar alcim alatt elmondottakon kivil a
palyaudvar épitését a Soroksari Ut szélesitése és a
Boréros tér tervezett rendezése is hamarosan id6-
szer(ivé teszi.

Déli palyaudvar

A pélyaudvar eredetileg a székesfehérvari vonal
(a volt Déli Vasit) budai végallomasaként épiilt
meg. Ahaboruban sulyos karokat szenvedett palya-
udvaron anégyvaganyos csarnok és az érkezési épl-
let elpusztult, és igy az Gjjaépités folyaman mdd

. 4bra. Az el6varosi személyvonatok jovGben tervezett Gtvonalai

389

nyilott 6 vaganyos, fedél nélkili személypalyaud-
var létesitésére. Ebbe a palyaudvarba kes6bben a
pusztaszabolcsi vonal személyszallitd vonatait is
bevezették. 1962-ben az egymashoz kozel fekvé pe-
ronvaganyokat széthiztdk agy, hogy a kdzbensd
vaganyok is peron mellé keriltek. Ugyanakkor az
utasfogadds — fejpalyaudvarként — a vaganyok
elé kerilt, a tarolo vaganyzat pedig némiképpen
kibgviilt.

A pélyaudvar forgalma 1967 nyaran hétkézna-
pokon 102, vasarnapokon 120 vonat volt (1. tabla-
zat).

A folytonosan emelkedd forgalom miatt 1985
tajan hétkdznapokon 134, vasarnapokon 190 vonat
varhatd. Ez a vonatforgalom a jelenlegi vaganyza-
ton nem lesz lebonyolithatd, a palyaudvart tehéat
béviteni kell. Mivel a févéaros a kozeljovében a
Déli pu.—Moszkva tér kozotti atrendezések kere-
tében a Krisztina kérutat a Vérmezd felé athelyez-
ni tervezi, a személypalyaudvar bdvitésére, széle-
sitésére hely fog rendelkezésre allni. Lehetdség lesz
— arégi indulési épllet lebontdsa utdn —a peron-
vaganyok szamat és ezzel egyutt a kapacitést két-
szeresere vagy még tobbre emelni. A Krisztina korat
athelyezése utan a palyaudvar bévitését mint az épités

fée

%
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2. utemet veleményem szerint a rendelkezésre bo-
csatott tertileten azonnal meg kell kezdeni, hogy a
novekvé forgalom lebonyolithato legyen. A teher-
palyaudvar megsziintetésével a személytarold cso-
portot is ki lehet majd bdéviteni a vontatasi (vil-
lamos és Diesel) berendezések idetelepitésével. Ke-
leti palyaudvar kapacitasanak kimerlése utan Ke-
leti palyaudvar, majd pedig a Ferencvaros és Ke-
lenfold kozotti vonal tehermentesitése érdekében
a bicskei vonal belfoldi személyszallité vonatait a
kibGvitett és méar villamositott Déli palyaudvarra
lehet jaratni. A bovitett palyaudvar forgalma
1985 tajan hétkdznapokon 174, csucsban 242 vonat
lesz (3. tablazat). Csak a palyaudvar bdvitése utan
lehet majd az Alkotas utca szélesitésére egy terii-
letsdvot a févéros részére atadni. A Krisztina
korat athelyezésének, a palyaudvar bdvitésének és a
Foldalatti Vasut épitésének munkait ésszehangoltan,
egy kozdsen megéllapitott program szerint kell meg-
tervezni és kivitelezni.

Az iranyvaltés ingaszerelvények jaratdsat, a
palyaudvar kapacitasanak kimélése céljabol, kiter-
jedt mértékben be kell vezetni. Csucsidékben né-
hany vonatnak, els6sorban Bicske felél, Kelenfold
lehetne a végallomasa.

Kelenfoldi allomaé

Az éallomés utasperonjainak megkozelitése, il-
letve elhagyasa- a forgalmi véagéanyok szintbeni
keresztezése miatt balesetveszélyes. Szigetperonok
és aluljarok épitése az egyik legslrg6sebb feladat. A
szigetperonok lehet6ve teszik, hogy a peronvéga-
nyokon az atjaro utasforgalomtél fliggetlendl (az
a gyalogaluljar6kon torténik) barmikor vonatok
haladtathaték at, azokat nem kell a bejarati jel-
z6knél feltartoztatni. A szigetperonok tehat nem-
csak a balesetveszélyt sziintetik meg, hanem az
atbocsatoképességet Is novelik.

Sok vonatfeltartéztatast okoznak az allomas be-
jaratainal levl vaganykeresztezések. Ezek kétszin-
tes, bujtatasos feloldasara hamarosan sziikség lesz.
A sziikséges terlileteket biztositani kell.

Kelenfoldén hamarosan egy dél-budai korzeti
teherpalyaudvar épitését is meg kell kezdeni, amit
Déli palyaudvar teherforgalmi részének megsziin-
tetése is indokol.

Szigetperonok épitése

Tobb nagyforgalmu budapesti allomédson még
hidnyzanak a szigetperonok. Ismeretes, hogy az
utasforgalom biztonsagan kiviil az atbocsatoképes-
ség jobb kihasznalasa is sziikségessé teszi a sziget-
peronok épitését.

Szigetperonok kellenek elsésorban Rékospalo-
ta—Ujpest, Rakos, Pestlérinc, Rékosrendezd, Bu-
dafok—Haros allomasokon.

A személyszallité vonatforgalomnak az el6z6kben
ismertetett és az OMFB-ban targyalt tervezett (j
rendjét vazlatosan az 1. és 2. dbra mutatja be. Az
1. abran a személyvonatok — zémmel el6varosi és
kornyéki vonatok — tervezett Gtvonala és vég-
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allomésa lathatd. A gyorsvonatok menetei és vég-
allomasai a maiak maradnak (2. abra). A 3. abra
a Budapestre érkez6 Osszes (tavolsagi+ el6varosi)
utasok eloszldsat mutatja be az 1959. évi utas-
szamlalas alapjan. A 4. abra az el6varosi, foként
munkabajaro, ingdzd utasok eloszlasat tinteti fel
abudapestivasuti halézaton aMiiegyetem 1963—64
évben tartott utasszdmlalasa szerint. Az az6ta be-
kovetkezett utasszdmemelkedés féleg a lajosmi-
zsei és a veresegyhazi vonalon volt jelentés. Az
egyes budapesti palyaudvarok és allomasok 1963.
évi érkez6 el6varosi utasforgalmat a 4. tablazat

4. tablazat
Az 1963—64. évben naponta Budapestre érkez6
elévarosi utasok szama allomasonként

Allomas Uftgs, Allomas U;gs,
Keleti pu..covveeae. 34163 Landler Jend
Nyugati pu.... . Jarm(jav. 1918
K6banya als6 .... 14347 Ferencvaros 1647
Kelenfold ... 9469 Pestlérinc 1548
Rékospalota— Pesterzsébet 1444
Ujpest .. 9191 Soroksari Gt 1220
Ké6banya fels6 ... 8474 Budafok belvaros 1130
Kispest ... 5008 Ré&kosrendezé pu. 1094
K6banya—Kispest 4945 Ujpest megallohely 1073
DEli PU.ocerriircrne, 3520 Nagytétény
Rékosvaros ... 3260 (2 allomas) 733
Albertfalva— Angyalfold 732
Budafok ... 3111 Obuda 671
Réakos 2633 Budatétony m. h. 642
Budafok—Haros . 2305 Soroksar 322

Megjegyzés: Osszesen 132 279 érkezd elGvarosi utas.
A naponta Budapestrdl indulé el6varosi utasok szama
nagyjabél ugyanannyi. Az el6varosi utasok kb. 80%-a
munkaba jar.

tunteti fel. A 30—35 000 tavolsagi érkez6 utas
féleg a Keleti, Nyugati, Déli palyaudvar és Kelen-
fold &lloméas kozott oszlik meg. A 132 ezer érkez6
el6varosi utas kozil mintegy 32 ezernek K6bénya és
Kispest korzetében, mintegy 13 ezernek Ujpest—
Vaci at kornyékén volt aticélja. Ugyanekkor a
varoskozpontba kb. 60 ezren igyekeztek. A ta-
volséagi utasok tobbségének Uticélja a varoskoz-
pontban volt.

Az 1. tablazat a Keleti, Nyugati és Déli palya-
udvar 1963., 1965. és 1967. évi szemelyszallité vo-
natmennyiségeit tiinteti fel. A 2. tablazat a vonat-
forgalom Gtvonalainak megvaltoztatasa nélkil, az
1985 évre varhaté vonatmennyiségeket mutatja
be, mig a 3. tablazatban a javasolt vonatelterelések
hatdsat lathatjuk a palyaudvarok 1985. évi var-
hato vonatmennyiségeire. A Keleti palyaudvaron
a vonatmennyiseg csokkentésére azert is szlkseg
lesz, hogy egy szabalyos peronrendszer (minden
vagany mellett széles peron) megépithet6 legyen,
ami csak egy csarnoki vagany bontasa révén val-
sithatd meg.

A tervezett rendezés a belsé vonalakon, ameny-
nyire csak lehetséges, a személy- és teherforgalmat
szétvalasztja.
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A teherforgalom rendezése
Teherpalyaudvarok

A budapesti helyi &ruforgalom 42 alloméson és
szolgalati helyen bonyolddik le. A rakodéasok gépe-
sitése és a forgalom racionalizalasa az aruforgalmi
helyek csokkentését kivanja. Ugyanakkor a kor-
szer(ien kiképzett, gépesitett és ezért teljesitbképes
korzeti teherpalyaudvarokat fokozatosan ki kell
épiteni. Az iparvaganyforgalom altalaban meg-
marad.

Id6vel az aldbbi jelentékeny teherpalyaudvarok
fokozatos megszintetésére lehet szdmitani: Nyu-
gati palyaudvar (a személypalyaudvar bdvitése
céljabol és a varosi forgalom miatt), Déli palya-
udvar (a személypélyaudvar Gzemi részének bovi-
tése miatt), Dunaparti teherpéalyaudvar legaldbb
részben (a személypélyaudvar épitése és a Sorok-
sari Ut szélesitese miatt), Vizafogo allomas (varos-
rendezési okokbdl), Filatorigat allomas (varosren-
dezési okokbadl).

A megszintetésre szant teherpalyaudvarok és
mas szolgalati helyeket természetesen el6zetesen
potolni kell. Nyugati palyaudvar és Vizafogo allo-
méas fokozatos megszintetése miatt, illetve az
északi varosrész teherforgalmanak korszer( kiszol-
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galasa celjabol egy 0], teljesitOképes észak-pesti kor-
zeti teherpalyaudvar épitesét kell el6iranyozni. Erre
leginkabb Réakosrendez6 palyaudvarhoz csatlako-
zban van lehet6ség.

A Déli palyaudvart, mint mar emlitettik, a
Kelenfold alloméason épitendd délbudai korzeti te-
herpalyaudvar fogja poétolni.

Dunaparti teherpalyaudvar pétlasa azért is
szikséges, mert Dél-Pesten, Pesterzsébeten, Cse-
pelen stb. hidnyzik egy teljesit6képes teherpalya-
udvar. Egy Uj délpesti korzeti teherpalyaudvar leg-
inkdbb Pesterzsébett6l délre, a Soroksarnal levd
ures terlileten latszik megépithetdnek.

A kébanyai iparvidék korzetében és a keleti va-
rosrészeken ugyancsak hianyzik egy korszer( te-
herpélyaudvar. Itt egy keleti korzeti teherpalyaudvar
épitésére alkalmasnak latszik a Rakos alloméas ko-
zeleben levG Ures terulet. Ez a teherpalyaudvar
célszer(ien csatlakozast talalhatna az itt bovitend6
rendez6palyaudvarhoz.

Filatorigat potlasa az Obuda allomashoz csatla-
kozban épitendd észak-budai korzeti teherpalyaudvar
épitése Gtjan lesz lehetséges.

Jozsefvaros teherpalyaudvar korszerdsitve, mint
korzeti palyaudvar tovébbra is megmarad.
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3. dbra. Tavolsagi és elévarosi érkezd utasiiienn.viségek a MAV vonalain Budapesten 1939-ben,
hétkoznapokon

222N

~ NETEle

4, él%ra. Elé\ﬁar?(,j érkez6 utasmennyiségek eloszlasa vonalanként és allomaskézonként 1963 év oktéber
havaban egy hetkoznapon
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Rendez6palyaudvarok

A magyar vasiti halozat ersen kdzpontositott
volta teszi azt, hogy Budapesten nagy vasuti at-
méné-teherforgalom van. A 2 milliés nagy ipari
varos maga is nagy aruforgalmat ad. A nagy at-
men6forgalom, amely folytonosan ndvekszik je-
lent6s részben Budapesten rendezést igenyel. A
kdzvetlen iranyvonatok, tovabba a vidéki rendez6-
palyaudvarok altal Budapesten tdlra rendezett
vonatok (pl. Szolnokrél Komérom felé) Budapes-
ten csak athaladnak, rendezést nem igényelnek. A
vidéki rendezépalyaudvarok a budapesti rendel-
tetésli kocsikat arra a budapesti rendez6palyaud-
varra kildik, amelynek korzetébe a célallomas tar-
tozik és viszont a budapesti rendez6péalyaudvarok
is kiildenek a fontosabb vonalakra vonatokat. Ez-
zel nagyon lecsokken a budapesti rendezépalya-
udvarok egymaskozti atadd forgalma, kevesebb
kocsit kell itt rendezni. Kisegitd el6rendezés és
utérendezés folyik néhany Budapest kornyéki al-
loméson.

A vidéki rendez8palyaudvarok Un. elérendezési
munkéaja csokkenti ugyan a Budapesten rende-
zend6 atmend kocsik szamat, azonban a Budapes-
ten rendezett kocsik az 6sszes rendezett kocsiknak
még igy is mintegy 41—42 szazalékat teszik ki.
Ez az aranyszam racionalisan mar nem csokkent-
hetd jelentdsen.

Avasuti aruforgalom 1985 évre véarhaté emelke-
dését mar targyaltuk. Bér a budapesti helyi arufor-
galomban nem varhatd jelentékeny fejl6dés, mégis
— az atmend forgalom emelkedése miatt — a
Budapesten rendezendé kocsik szama a jov6ben
mintegy 5—20 sz&zalékkal nagyobb lesz.

Mivel a budapesti rendez6palyaudvarok a bu-
dapesti rendezési munkdakat éppen hogy teljesitik,
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a jelent6s tobbletfeladatok ellatadséara racionélisan
nem lesznek képesek. A rendezdi kapacitds hi-
anyan a vidéki rendezdpalyaudvarok fejlesztése
sem segithet, mert csak a kdzpontban vegezhetd
kocsielosztasnak és természetesen a helyielegy
(budapesti feladas és leadas) iranyitdsanak mun-
kaja a jov6ben is a budapesti rendezépalyaudva-
rokra var. Budapesten tehat, a kocsiforgalom no-
vekedésének megfeleléen — vérhatdan révidesen
— egy Uj nagy, napi 4000 kocsi teljesitmenyd kor-
szeru rendezopalyaudvart kell épiteni. Erre a leg-
alkalmasabbnak a mai Rakos allomastdl északra es
részben keletre fekvé terilet kinalkozik. Az (j-
szaszi teherforgalmi vaganyokat a hatvani vonal
felett atemelve, a volt varosszéli erd6tél északra
lehet az 0j rendez6palyaudvarba bevezetni.

Ha a kocsiforgalom a kés6bbi években a na-
gyobb befogadoképességli kocsik bevezetésének
ellenére is a vartnal nagyobb mértékben emelked-
nék, szilkség lehet a dunéntuli vonatok részére
Nagytétény—Didsd allomas mellett egy Gjabb ren-
dezépalyaudvart épiteni.

Az (j tervezett rendez8palyaudvarok és Ossze-
kotd vonalak részére a megfeleld teruleteket épitési
tilalmak kimondasaval szabadon kell hagyni.

Arra az esetre, ha a tavoljév6ben a teherforgalom
szamitottnal is Lobban emelkednék és a nagyobb vono-
ereji mozdonyok és nagyobb befogad¢ kocsik beszerzese
késne, illetve elhtzdédna, tervek késziltek a belsé vona-
lak tehermentesitése és egy 0j Déli rendez6palyaudvar
épitése céljabol egy a Budapest déli hatara kozelében
halad6, 0j dunai athidaldssal egyiitt épitend6 Un. déli
gydrd létesitésére. E nyilvan igen koltséges épitkezést a
vonoer6 es kocsipark lényeges fejlesztése hosszu idére
elhalasztja, illetve valdszinileg sziikségtelenné is teszi.
Ez egy Ujabb ok a vonder6 és kocsipark nagyobb aranyu
fejlesztésének szilkségességeére.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLEBEN

A hirdetések az alabbi cimre kildendék:
LAPKIADO VALLALAT, BUDAPEST VIL, LENIN KORUT 9-11

Telefon: 221-285
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A kozlekedési munkateljesitményeket befolyasol6 tényez6k vizsgalatanak

modszertani problémai
Dr. IfOEVAIH LAsSzLO GABOR

neof

A kozlekedési munkatevékenységet befolyasolé ha-
totényez6k sokrétliek, Osszetettek. Hatéstani
mechanizmusuk még alig ismert. A meghatarozott
idétartamu munkavéegzés utan tapasztalhaté telje-
sitményvaltozast, — legtobbszér mennyisegi és mi-
néségi romlast — egy komplex hipotétikus foga-
lomra vezetik vissza: afaradtsagra. A teljesitmény-
valtozas fogalma dsszehasonlitd kisérletes kutatasok
szlikségére utal; a mennyiségi és min6ségi teljesit-
mények megvaltozasa k0zotti kulonbségtétel pedig
arra, hogy ez a valtozas egyrészt nem egyértelmden
jelentkezik ateljesitmény-romlasban, masrészt pedig
ezek a hatdsok mennyiségi és minéségi szemponthol
sem érvényesilnek pozitiv vagy negativ iranya el6-
jellel. A teljesitményvaltozasokat el6idézé hatoté-
nyez6k szerepeinek tisztazasat tovabb bonyolitja,
hogy a munkatevékenységet meghatarozott id6-
szakban és id6tartamokon keresztiil vizsgalva az el-
térések lehetnek allandék vagy valtozdk, s ez utdb-
bin belil a hatasokat kevdezdeknek vagy kedvezétle-
neknek lehet mondanunk. Ez utdbbi esetek a koz-
!QlliedéSi balesetek szamanak emelkedését hozhat-
jak.

Tovébbi szempontokat nyerhetiink kutatasunk-
hoz, ha a kozlekedési munkateljesitményben létre-
jott valtozasokat kiilénb6z6 tudomanyok aspektusa-
bol elemezzilk — &hatasok erdssége, tartdssaga, to-
vabba a szerint, hogy e hatdsok hogyan és milyen
maodon befolyasoljak a mobil ember és a kdzleke-
dés, vagy masként a személyiség és a szituacio vi-
szonyat, amely viszony megvaltoztatasara — tud-
valévéén —adolgoz6 emberis torekszik munkavég-
zés kozben. E viszony megvaltozasanak a problé-
majat csak olyan ellendrz6 vizsgalatok adatai arul-
jak el szdmunkra, amelyeknek ismerjuk egymastol
val6 id6tavolsagat, srlségét, s6t maguknak az el-
len6rzd vizsgélatoknak az emberre tett hatasat is
figyelembe vehetjik.

A kozlekedési munkateljesitmények valtozasai-
val foglalkozo tant nevezhetjiik afaradtsag tananak
is, tudomanyelméleti besorolasa azonban nagy ne-
hézségeket okoz éppen azért, mert a vizsgalati méd-
szerek, amelyeket e hatasok kimutatdsara Kiva-
lasztunk, lehetnek fizikai, élettani, pszicholdgiai
sth. vizsgalati modok és eljarasok, sét az azok szol-
galtatta adatokat vissza lehet vezetniink belsé vagy
kiilsé hatotényez6kre is.

Ha a munkateljesitményeket befolyasol6 ténye-
z6ket bels6 fizikai, vagy biopszichés faktorokba
osztjuk, vizsgalati szempontjainkat a szerint kell
megvalasztanunk, hogy a mobil embert és kozle-
kedési teljesitményét annak egészséges, vagy beteg
allapota, €letkora, munkéajaban eltéltott ideje, csa-
ladi, szocialis, tarsadalmi helyzete, értelmessége,
jelleme, vérmérséklete, faradtsagi allapota, élet-
maodja sth. szerint kivanjuk-e elemezni.

Ez a felsorolas korantsem teljes. Gondoljunk csak
arra, hogy a ,,kozleked6 ember” egészséges vagy

beteg allapotanak kérdése egy masik nagy tudo-
manyos problémaval: a neurdzisok tanaval talalko-
zik. Tudjuk, hogy a neurotikus embernek a munka-
teljesitményei sajatos Osszefliggést mutatnak és
szembedllithatok az egészséges ember teljesitmény-
valtozasaival. A neurozisok keletkezésének ,,okait”
ugyanugy nem ismerjiik, mint ahogyan a faradtsa-
got el6idézd biopszichés tényezOk Is ismeretlenek
el6ttiink. Bizonyos hogy a neur6zisok keletkezését
is vizsgalhatjuk biolégiai, fizioldgiai, vagy pszicho-
l6giai szempontok szerint, s6t felosztasuk is attdl
fugglen véltozik, hogy milyen médszerrel és eljaras-
sal gy(jtottik 6ssze a kiloénbdzd neuroézisfajtanak
tlinetegyuttesét.

Bar nem feladatunk, hogy a neurézisok keletke-
zésének probléméajaval a munkateljesitmények val-
tozdsanak kérdesével kapcsolatban foglalkozzunk,
meégis — arra vald figyelemmel, hogy a munkatel-
jesitmények mennyiségi és minéségi nivdja nagyon
szoros Osszefliggést mutat a dolgoz6 ember szemé-
lyiségével — legalabb is emlitenink kell a neuroti-
kus ember és munkéaja viszonyanak kérdését. In-
dokolt ez azért is, mert — felfogasunk szerint — a
neurozisok keletkezését visszavezethetjilk az ember
és munka viszonyara, ha elfogadjuk Marxnak azo-
kat az elméleti teteleit, amelyek az emberi személyi-
ség fejl6dését a munkatevékenységre vezetik vissza.
Marx is sz0l az emberi személyiség valsagairél, neu-
rézisardl, amidén azt a tarsadalom szerkezeti ellent-
mondasaira vezeti vissza. A tarsadalom ellentétei
ugyanis olyan ellentmondasokat keltenek az em-
beri személyiségben, amelyek a személyiség épség-
bentartdsa mellett megoldhatatlanok. Ezeket az
ellentmondasokat megkisérli a neurdézis feloldani, de
ennek veszedelme és cs6dje éppen abban van, hogy
egyreszt megrontja az emberi személyiség belsé har-
moniajat, s igy egészségét, masrészt pedig Ujra és
ujra felidézi azokat az ellentmondésokat, amelye-
ket az emberi személyiség a neurézis vallalasaval
kivan feloldani. Ha pedig a kozlekedési munka
pszichés fesziiltségokozd vonasara gondolunk, ugy
az ellentmondasok okozta fesziiltségek elmélyiilését
még inkabb elfogadhatjuk.

Szocialista viszonyok kdzott az emberi személyi-
ség neurdzisa — sajat vizsgalataink, nagyszamu és
széleskor( tapasztalataink szerint — munkajahoz
val6 rossz viszonyara vezethet6 vissza. A normalis és
egészséges, harmonikus személyiség Onérvényesulési
torekvesei ugyanis a tarsadalmi célokkal egyezd, a
tarsadalom fejlédését szolgal6 munkajaval torténd
onérvényesitésben nyilvanul meg. Az emberi sze-
mélyiség harmonikusan a munkéja révén elért ered-
mények okozta dromérzésben fejlédik, s ezek az
oromérzések nemcsak a jol végzett munka tudata-
ban nyilvanulnak meg, nemcsak emelik a dolgozd
onértéktudatat, de fokozzak azt az érzést is, hogy
kiérdemelte a tArsadalom tagjainak megbecsulését.
A munkaval érvényestil6 dolgozo tudja, hogy a tar-
sadalom teljes értek( tagja —fokozottan akkor, ha
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munkajat hivatastudattal végzi, és ha egyéni aktua-
lis és tAvolabbi céljai sszhangban vannak a tarsa-
dalmi célokkal. Mindezek a megéllapitasok foko-
zottan érvényesek a kdzlekedési munka tarsadalmi
értékessége miatt.

A munkéra épllt Onértéktudat, Onbecsulés
alapja lesz a harmonikus emberi személyiségnek,
akinek életélvezése sem Utkozik 0ssze a tarsadalmi
etikai normakkal. A jol végzett munka tudata, s az
arra épllt onértékérzés a legtobb esetben egydttjar a
pozitiv tarsas mellé- és alarendel6dési torekvések meg-
nyilvanulésaival, mig az a dolgozo6 személy, aki ké-
pességeire vagy barmely mas kilsé és bels6 ténye-
zOkre visszavezethet6en nem képes a munkakove-
telményeknek eleget tenni, munkajat, s igy életfel-
adatait a tarsadalom kovetelte mértékben ellatni,
el6bb-utébb szembekeril munkatarsaival, csalad-
javal, a tarsadalom tagjaival, majd énmagaval is.
Mivel a rossz, az elégtelen vagy selejtes munka vég-
zése nem teszi lehetvé az ilyen dolgoz6 szamara a
helyes és realis dnértéktudat kifejlédését, személyi-
sége sem valik harmonikussa, egeszségessé. A mun-
kaval szembeni elégtelensegi, csekélyebbértékiiségi
sth. érzésekre épllt ,minusz szituaci6” alakitasa
pedig alapjaul szolgéalhat a kompenzativ és ellenté-
tes kompenzativ Gton munkatérsaival szemben Ki-
épul6 konfliktusoknak, vagy pedig Kivaltja a munka
el6l valé menekiilés vagyat. A munkatarsakkal valo
vitatkozasok, onigazolasok, racionalizalasok, egyszo-
val a szikségszer(ien miikbédésbe hozott védekezési
mechanizmusok a rossz munkas személyiségében fo-
kozzék a pszichikus fesziltséget, ellenséges érzése-
ket keltenek vezetdi irant, egzisztencialis létbizony-
talansagot, félelmet, szorongast teremtenek, s e
tinetek huzamosabb id6n keresztil val jelentke-
zése alapja lehet a szituaciés neurdzisnak, vagy az
exhausztios (kifaradasos) neurdzisnak. A szituaciés
neurozis keletkezésének az okat a magunk részérél
az elégtelen munkavégzéssel kapcsolatosan kelet-
kezett szocialis szembenéallasokban, a munkatarsak-
kal valo rossz viszonyban talaltuk meg; mig az ex-
hausztids neurdzis alapjat abban véljik felfedezni,
hogy a dolgozé a sajat maga munkavégzé képessé-
gét elégtelennek érezve éstudva, huzamosabb iddén
keresztlil hasztalanul torekszik a munkateljesit-
mények mennyiségének és minéségének munkatar-
sai altal felmutatott atlagos nivojat elérni. Ez a hi-
abaval6 torekvés idézi el személyiségében az elvi-
selhetetlen pszichikus feszlltséget, sokszor indo-
kolatlan szorongast, s teremti meg az exhausztids
neurozis kifejlddésének alapjat, s teszik a mobil
embert a kozlekedési munkara alkalmatlanna. Ma-
soknal, megfeleld személyiségstruktira mellett, vé-
dekezési, menekulési pszichodinamizmusok indul-
nak meg: a rossz dolgoz6 kezdetben tudatosan,
kés6bb mar kevéshé tudatosan menekiil betegségbe,
szimuldl, agraval stb., s a kdrkép, amelyet igy meg-
rajzolhatunk, célneurozisként ismert.

S ha méar a neuro6zisok keletkezésére vonatkozd
elméletink a munkahoz valé viszonyt teszi e ha-
romfajta neurdzis keletkezésének ,,0ki” tényez6jé-
nek, figyelmen kivll hagyva a pszichopatas sze-
mélyisegalapot, amelyre a neur6zisok épllhetnek,
meg kell emlitenink még a konfliktusneurozis ke-
letkezésére vonatkozoO feltevésiuinket is. Ebben az
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esetben a dolgoz6 személyiségében két vagy tobb
torekvés jelentkezik kiélésre, ez idéz személyisége-
ben el6 megoldhatatlan konfliktust, amely tartos
allasfoglalasi és dontéskeéptelenség eseteiben huza-
mosabb id6n at tartd pszichés feszilltség révén
vezet el a ,konfliktusos neurdzis” korképehez.
Ebben az esetben sem varhat6 a konfliktusos neu-
rotikus részérdl kielégit6 munkavégzés, mert sajat
maga megoldatlan bels6 problémaira forditott fi-
gyelme teszi szdmaéra lehetetlenné a munkéhoz val6
egészséges viszony kialakulasat.

Ezek azok a személyiségvonasok, amelyeknek
jelenléte esetén beszélhetiink szubjektiv faradtsag-
érzésrél. Ezt a faradtsagérzést altaldban megkulon-
boztetik az effektiv munkavégzés kozben, vagy az
utcan jelentkez6 un. objektiv faradtsagérzéstél. Tar-
gyunk szempontjabdl a kiilénbség megis abban je-
lolhet6 meg, hogy a szubjektiv faradtsagérzes csak
a ,faradtsagtan” fejezetei kozott targyalhato, mig
az objektiv faradtsagérzés kérdései kiterjedtebbek,
s azt a munkateljesitményeket befolysold ténye-
z6k mddszertani problematikajaban egyetlen feje-
zetként lehet feltuntetniink.

Ha ugyanis a bels6 élettani és pszichol6giai ténye-
z6k munkahatastani problematikajaban a faradt-
ségérzeéseket a személyiség és a szituacio viszonyéra
vezettik vissza, ugy szélnunk kell azokrdél a ténye-
z8krél is, amelyek fizikai természet(iek, vagy ame-
lyeket hatastani szempontbol visszavezethetiink a
munkatéri (pl. mozdony vagy gépkocsi vezérl6
fiilke) hatasokra, a munkahely — a kozlekedés —
szervezettségéebdl szdrmaz6 hatdtényezdkre vagy a
klimatologial, meteorobioldgiai és kozlekedés-me-
teoropszicholdgiai folyamatokra, esetleg a munka-
hely mikroklimaja a munkahelyi légkér fizikali,
kémiai, elektrofizikai allapotvaltozésaibol szarmazo
hatasokra sth. Ezeket az egylttesen hat6 tényez6-
ket nevezziik kiils6 tényez6knek, szemben a szemé-
lyiséggel, a személyiség szerkezetével szorosabb
kapcsolatot mutatd belsd tényezékkel.

A kilsé egyuttesen hatd tényez6k hatdsa nem
vélaszthatd el a bels6 tényez6k szerepétél a mun-
kateljesitmények mennyiségi és min6ségi valtoza-
saiban. Szétvalasztasuk csak hipotetikus jellegl, s
éppen ebben rejlik témank vizsgalatdnak minden
nehézsége es tudomanyos értéke.

A kozlekedési munkateljesitményeket befolya-
sol6 tényez6k vizsgalatanak kérdésénél el6rehala-
dast tehat egyrészt a fogalmak tisztdzasa révén
varhatunk, masrészt pedig akkor, ha ismerjik és
tudatosan Kkitlizzilk a kutatasok céljat, s meghata-
rozzuk azok feladatat és targyat.

A kovetkez6 lépést a kutatas médszerének megva-
lasztasdban kell meghataroznunk. Itt fontossagot
kell tulajdonitanunk annak, hogy eljarasunkban
milyen tunetek gy(jtésére vallalkozunk. Minden
vizsgalat célja ugyanis a nagyértéki tiunetek felta-
rasa, vagyis olyan jegyek meghatarozasa, fel-
szinre hozasa, amelyekbdl igen nagy valésziniiséggel
lehet kdvetkeztetniink a szervezetben a munkavéeg-
zés alatt és annak hatdsara lezajlo éllettani és
pszichikus folyamatokra, allapotokra vagy tulaj-
donsagokra. Minél nagyobb a maddszerek szolgél-
tatta jegyek tineti értéke, annél nagyobb valdszi-
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nlséggel lehet kovetkeztetniink a munkateljesit-
meény véaltozasokat el6idéz6 hatastani ,,okok” sze-
repére. Azonban a tineti érték vizsgalatanal sem
felejthetjiik el, hogy ugyanazon jegy lehet monova-
lens (egyértéki), vagy polivalens (sokértékd), s
mutathat varians (valtozd), vagy invarians (al-
lando) tulajdonsagokra, vagy allapotokra.

Pontossagra torekvésiinkben nem csupan a
tlnetek differencialasanak vagya vezet benntnket,
hanem az is, hogy megallapitsuk a modszerrel ka-
pott adatok tényszer(iségét. A vizsgalati eredmények
ugyanis csak abban az esetben lesznek értékesek és
érvényesek, ha az alkalmazott mddszerrel nyert
mérési adatokat kritikailag elemezve tényeknek lehet
elfogadnunk, s a feltett kérdésiinkre a valaszt mint
tények kozotti torvényszerliséget lehet matematikai-
statisztikai modon igazolnunk.

Ezek az elméleti meggondolasok adnak vélaszt
arra, hogy a munkateljesitmények leromlasanak
kérdését mint a faradtsag tunetegyitteset miért
vizsgalta 1952 évben az Ergondmiai Kutat6é Tarsa-
sag cranfieldi kongresszusa, €s hogy miért vizsgélta
ugyanezt a kérdést — hasonlé hangvétellel és szé-
leskorl tudoményos egylttm(kodés keretében —
a VasUtegészségugyi Szolgalatok Nemzetkdzi Egye-
stilése X 1. Kongresszusa az 1965 évben. Mindkét
kongresszus rendkivil tanulsagos megallapitasokat
tett a munkateljesitmények leromlasat el8idéz6
tényezO6k kutatasa terén, s mindkét kongresszus a
Jfaradtsag” cimszd alatt targyalta a munkatelje-
sitmények valtozasaiban szerephez jutd belsd és
kiils6 tényez6k rendkiviil komplex szerepét.

A kutato elmét nem elégitheti ki olyan torekvés,
amely egyenl6ségjelet tesz a munkateljesitmények
véaltozésa és a faradtsag fogalma kozott, elsésorban
azert, mert nem elégedhetiink meg a munkavégzés
hatasara beéllott tlinetek egyszeri leirasaval, anél-
kul, hogy tisztazni torekednék a tiunetek és a szer-
vezetben lezajlé folyamatok viszonyat. E mellett
ez a kritikai Jegy kozlekedési munkagazdasagtani
fogalomként iIs kezelhet§ anélkil a valasz neélkdl,
hogy a tinetek vajon anatomiai, kozlekedes orvos-
egeszségugyi, kozlekedés fizioldgiai vagy kozleke-
dés pszicholdgiai kutatasokbdl szarmaznak-e.

El6nydsebb helyzetben vagyunk a nehéz testi
munkanal. A munkafiziologia ezért tesz kilonbsé-
get az izomfaradtsag és az altalanos vagy masként
idegkifaradas kozott, amidén az izomfaradtsag fo-
galmi meghatarozasaban az akut izomfajdalmat
emeli ki és a munkateljesitmény csokkenését a fi-
zikailag valdban igénybe vett izomcsoport teljesi-
t6képességenek csokkenésére vezeti vissza. JO példa
erre a mozdonyf(ité munka okozta igénybevétel.

Nehezebb a kilénbségtétel a Iényegesen kony-
nyebb mozdonyvezetésnél, s még nehezebb a szel-
lemi munkanal. Ezeknél ugyanis altalnos kifara-
dasrdl beszélhetnénk, amelyet difflz faradtsagérzet-
ként irhatunk le. Ennek tlinetei: altalanos kedvet-
lenség, kdzOmbosség, eltompultsag érzése, a mun-
kaval szemben jelentkezd ellenszenv sth. Az intel-
lektudlis és a pszichikai funkcioknak ezen altalanos
eltompulésat neurofizioldgiai folyamatokra is
vissza lehet vezetniink. Ilyen esetekben megtalal-
juk a vérkeringés, a légz6rendszer miikodésének
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elvaltozasat, a vér biokémiai elvaltozasat stb.,
mégis arra a kovetkeztetésre kell jutnunk ennek a
kérdésnek a targyalasanal is, hogy a fiziologiai,
neurdfizioldgiai, a biokémiai stb. valtozasok is csak
tlinetei, nem pedig okai az elfaradasnak ugyanugy,
mint a pszichikum miikodésében észlelt elvaltoza-
sok. A kutatas els6 lépéseként tehat annak az el-
dontését kell tekintenlink, hogy vajon a faradtsag-
érzet megjelenése mily mértékben fiugg a fizikai
vagy szellemi igénybevételtdl, illetve hogy az (ti. a
faradtsagérzet) a fizikai vagy szellemi igénybevé-
teltél fuggetlendl jelent-e meg.

Mindez magyarazatot ad arra is, hogy az el6bbi-
ekben elemzett tényez6k mellett miert kell vizs-
galnunk a munkateljesitmények véltozésa és a fa-
radtsdg allapota kozotti viszonyt azt, hogy vajon

— huzamosabb id6n &t végzett,

— inverz vagy normal idébeosztasu,

— intenziv,

— testi vagy szellemi munkarél van-e sz6, még-
pedig :

—egyforma munkardl monoton kdrnyezetben;

— Vvaltoz6 munkardl monoton kdrnyezetben,
illetve

— véaltozd munkardl, véltozd kdérnyezetben stb.

E kérdések szinte kivétel nélkil vizsgalhatok a
kozlekedési munkéban.

Nem mulaszthato el annak a vizsgalata sem, mi-
lyenek voltak a taplalkozasi korilmények, vajon
bbseges, Kkielégité vagy nem Kkielégitd étkezés —
esetleg éhség — jatszott-e szerepet az egészségi
vagy pszichikai allapot létrejotténél.

Gondolatmenetiink nem nélkiilézheti a megol-
dandd, széleskor( problémak tengerébdl annak a
megemlitését sem, hogy milyen volt a pihenés lehe-
t6ségeinek oOssz-id6tartama €s a munkavégzés el6bb
emlitett dsszetevBinek viszonya a dolgozd életveze-
tésében. A pihenés lehetdségének keretében nem
csupan az alvast, a szabadid6ben folytatott széra-
kozas mikéntjét, modjat, formajat, annak ideg-
rendszeri hatasat (pl. alkoholizélas) kell érteniink,
hanem a kozlekedési munka kézti legalis és illegalis
sziineteket is. Ha a pihenés lehetdségeinek 0ssz-id6-
tartama nem elegend6 a munkaterhelések &sszha-
tasai kikiliszobolésére, ugy a munkateljesitmények
kedvezétlen valtozasaval foglalkozd témakdrnek
egy sajatos f6fejezetérdl: az un. krénikus faradtsag
kérdesérél beszélhetlink. Ebben a tlinetegyttes-
ben talan éppen maga a munkavégzés jatssza a leg-
Kisebb szerepet. Példaként az alkoholizéalast emlit-
hetnénk meg. Mindezek ellenére ez az allapot sok-
szor nyert értékelést mint exhausztiés neurézis anél-
kil, hogy apihenési lehet6ség helyesfelnasznalasanak
kérdését felvetnénk. Ezt az allapotot huzamosabb
idén at tartd szubjektiv faradtsagérzet, altalanos
kedvetlenség és ingerlékenység, a kilénb6zd be-
tegségre valo hajlam, altaldban pszichoszomatikus
természetli panaszok jellemzik. A szervezet ellen-
alloképessége minden pszicholdgiai és fizioldgiai
hatdssal szemben csokken; az ilyen &llapotban levd
emberi személyiséget kdzony, altalanos érdektelen-
ség jellemzi; konfliktusokba keveredik munkéjaval
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kapcsolatosan, munkatérsaival és munkaadojaval
szemben, elsésorban 6nzése és tarsadalomellenes-
sége miatt. Mivel pedig ebben az allapotban az
érzékenység fokozadik a kilonbodzd, s a kozlekedés-
ben folyton véltozd kdrnyezeti hatdsokkal szem-
ben (amilyen pl. a megvilagitas er6ssége, a sotét-
ség, a zaj, a vibracio stb.), ez a munkateljesitmény
leromlasat,® s6t kozlekedési balesetet okozhat.
Az ,,okokat” az ilyen &llapotban levé ember vizs-
galatakor kénnyen, de nem megalapozottan vezet-
heti vissza a tényeket kevésbé ismer§ kutatdé ma-
gara a kozlekedési munkara.

Tanulmanyunk cime a kozlekedési munkatelje-
sitményeket befolyasold tényez6k vizsgalatdnak
modszertanat latszik igérni. A vizsgalati modszerek
helyett azonban eddig a metodika megvalasztasanak
'problémairdl és annak szempontjairdl szoltunk, to-
vabbéa arrol, hogy a szervezetben altaldban vizs-
gélt fiziologiai, biokémiai vagy pszichikai elvalto-
zasok valdjaban nem okai a teljesitmények lerom-
lasanak, a baleseteknek, hanem csak egyuttjard
tlnetei a faradtsagnak. A tanulmany célja azonban
éppen a problémak sokrétliségének, nemkiilénben
az ebbdl szarmazd metodikai nehézségeknek a meg-
vilagitasa volt, nem pedig az irodalombol jol ismert
maddszerek ismertetése. Tovabbi célja pedig a koz-

Egyesuleti hirek

A Kozlekedéstudoméanyi Egyesilet Miskolci terileti
szervezetének el6adasai és rendezvényei

1968. jan. 17. ,,Franciaorszagi Gti éImények”. EIG-
add: Ovari Gyula (MAV Jarmijav., Miskolcg. El6adas
helye: Miskolc.

Jan. 23. ,,Dijszabason kiviili kedvezmények a vas-
ati személyszallitasban”. El6add: Mikola Gysrgy (MAV
lg., Miskolc). El6adas helye: Banréve.

Jan. 30. ,,Kozlekedési munkat akadalyoz6 munka-
kifaradasi artalmak”. El6ad6: Csabai Rudolf (MAV lg.,
Miskolc). El6adas helye: Kazincbarcika.

Jan. 30. ,Tizenkétcsatornas TV-készillék”. El6ado:
Szaldczi Sandor (Ozd, Posta). ElGadéas helye: Ozd.

Febr. 8 ,,A palyaallapot és a nagy sebesség viszo-
nya forgalombiztonsagi szempontbol”. El6ad6: Varga
LaszI6 ?MAV lg., Miskolc). El6adas helye: Nyéklad-
héaza.

Febr. 12. , Belfoldi tavvalasztasok bevezetése Ma-
gyarorszagon”. El6ad6: Béres Sandor (Posta, Eger).
El6adas helye: Eger.

Febr. 13. ,,A dolgozok kivalasztasanak és munkéra
nevelésének problémai”. EI6ad6: dr. Pasztor Pal (MAV
lg., Miskolc). El6adas helye: Gyéngyss.

Febr. 14. , A jarmisebesség és a reakciokészség
dsszefliggése”. El6add: Erés Ferenc (MAV lg., Miskolc).
El6adas helye: Miskolc.

Febr. 14. A MAV 1968. évi szamlarendje”. EIG6-
add: Vveres Barna (MAV lg., Miskolc). El6adas helye:
Miskolc.

Febr. 14. ,,A BTK. alkalmazéasa a kozlekedési dol-
0z6k mulasztasainal”. El6add: dr. Orban Dezs§ (Koz-
ekedési Birésag, Miskolc). El6adas helye: Miskolc.

Febr. 19. ,,Az Uj gazdasagi iranyitas a postanal”. EI6-
add: Derényi Dezs6 (Posta, Ozd). El6adas helye: Ozd.

Febr. 20. , Kiilénb6z6 vasuti pélyaszabalyozasok
nagy sebességli vonatkdzlekedésnél”. ElGadd: Szatmari
qtﬁﬁslef (MAV lg., Miskolc). El6adéas helye: Satoralja-
ajhely.

Febr. 21. ,,GEO-lemezek gyartasanak korszer(si-
tése”. El6add: Gulyas Emil (Kitérdgyar, Gyongyos).
El6adas helye: Gyéngyés.
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lekedési munka, a faradas és a pihenés kérdéscso-
portja viszonyba hozasa, s ennek a viszonynak
kilonbdz6 szempontokbdl térténd megvilagitasa.
Hangoztatnunk kell, hogy minden térekvésunk a
kozlekedési munkateljesitmények valtozasat el6-
idéz6 biopszichikai folyamatok kvantitativ mérési
maddszerének keresése, az eddigi kvalitativ eltéréseket
feltiintet6 leirasi modszerek helyettesitésére. Az ebb6l
a szempontbol végzett munka mind népgazdasagi,
mind tarsadalmi, mind pedig tudomanyos szem-
pontbdl nagyjelentdségii. S ha ma még nemis ismer-
Juk a kozlekedési munkavégzés hatasat meghata-
rozott élettani és pszichikai funkcidkra, megsem
mondhatunk le a szervek és szervrendszerek miiko-
désheli elvaltozasa 6sszefuggésének feltarasarol.
Tudjuk, hogy ezen koroktani tényez6k kutatasat
ki kell terjeszteniink az éberségi és tavolléti allapoto-
kon Kkivil a szorakozottsag szerepére is, figyelmet
szentelve az egészséges és helytelen életmdd, az
élvezeti cikkek, a droggok, az élénkit6 és nyugtato-
szerek rohamosan emelkedd fogyasztasanak kozle-
kedés-balesettani dsszefliggesére is.

E kérdések tovabbi, s nem kevéshé jelentds
programkeretet nyitnak meg a ma még belathatat-
lan tavlatok elé tekint6 kozlekedési pszicholdgiai
kutatdsok szamara.

Febr. 23. ,A vasati alloméasi technolégia és a bal-
esetek”. El6ad6: Szamosi Gyula (MAV Ig., Miskolc).
El6adas helye: Eger.

Febr. 26. ,,A kozati gépkocsik balesetei, kapcsolat-
ban az utakkal”. El6ado: Katona Gyérgy (KIG, Mis-
kolc). El6adas helye: Miskolc.

Febr. 27. ,Beépitett és mozgathatd rakoddgépek”.
El6add: Toérsk Antalné (MAV ?g., Miskolc). Elbadas
helye: Banréve. )

Febr. 27. ,Az AKOV-6k miszaki szolgalatanak
alakuldsa az 0j gazdagagiranyitasi rendszerben”. EI6-
add: Tari Laszlo (AKOV, Eger). El6adas helye: Eger.

Febr. 28. ,,Nemzetkézi tavvalasztas”. El6add: Szabo
Kér?\l/[v' (HTI, Budapest). El6adas helye: Eger.

arc. 5 ,M.62. Diesel-mozdony villamoserg-atvi-
tele és vezérlése”. El6add: Gavai Pal (MAV lg., Mis-
kolc). El6adas helye: Miskolc.

Marc. 7. ,,Az 1967. évi postai létszamfelmérés ta-
nulsagai”. El6add: dr. Németh Jozsef (Postdig., Mis-
kolc). El6adas helye: Eger.

Marc. 8. , Az  (j gazdasagiranyitassal kapcsolatos
felkésziillés a MAV-nal”. El6ado: dr. Pasztor Pal (MAV
lg., Miskolc). El6adas helye: Eger.

Marc. . ,,Rakodasi és csomagolasi szabalyok a
nemzetkézi forgalomban”. El6add: dr. Fridély LéaszIo
(MAYV Ig., Miskolc). El6adas helye: Banréve.

Marc. 15. ,,Akkumulatorok lzemeltetésével kapcso-
latos feladatok”. El6ad6: Torok Antalné (MAV lg.,
Miskolc). El6adas helye: Eger.

Marc. 20. ,M. 62. sorozatli Diesel-mozdony meghi-
basodasa és javitasa”. El6ado: Sasi Istvan (MAV Fth,,
Miskolc). Eléadés helye: Miskolc.

Marc. 26. ,,Postahivatali bels6 anyagmozgatas gé-
pesitése”. El6ad6: vasas Istvan (Postaig., Miskolc). EI6-
adas helye: Gyongyés.

Marc. 26. ,,Az Gj gazdasdgi mechanizmus és az Uj
MAV-kényvelés”. ElI6add: Veres Barna (MAV lg., Mis-
kolc). El6adas helye: Miskolc.

Marc. 27. ,,Az Gtkorszerdsités jelenlegi feladatai”.
El6add: Balogh zoltan (KUV, Eger). El6adas helye:
Eger.

Marc. 27. ,Vasltvonalak kategorizalasa, egyszer(-
sitett szolgalat”. El6add: Szappanos Géza (KPM, 1/8).
El6adas helye: Miskolc.

(Folytatas a 418. oldalon)
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Diesel-hidraulikus vontatojdrmiivek Gzeme a Német Szovetségi Vasutakndl

MEZEI ISTVAN

A Diesel-vontatojarmivek szerkezeti felépiteset és
uzemi tulajdonséagait alapvetéen meghatarozza az
eréatviteli rendszeriik, aminek fejl6dése jelenleg a
Hi?rgulikus és a villamos er6atvitel irdnyaban

alad.

A vasutaknél —mkevés kivételt6l eltekintve —
mindkét er6atviteli rendszerl jarmiveket Gizemel-
tetik. Ahazai kdzepes és nagyteljesitmény(i Diesel-
vontatojarmivek villamos er@atvitelliek. A kistel-
jesitményd jarmivek egy része hidraulikus erg-
atvitel. A téavlati dieselesitési program szerint a
hidraulikus er6atvitelli jarmiivek szdma tovabb
fog névekedni.

Vas(tlizemi szempontbél az elébbiek miatt cél-
szer(i a hidraulikus er6atvitel(i jarm(vek fejlédésé-
nek és lzemi eredményeinek ismerete.

A hidraulikus er6atviteli Diesel-vontat6jarmu-
vekkel vilagviszonylatban a Német Szovetségi
Vasutak (DB) szerezték a legtobb Uzemi tapaszta-
latot.

A kovetkez6kben — a szerz6 tanulmanyuti
tapasztalatai alapjan — attekintést adunk a DB
hidraulikus eréatvitel( Diesel-vontatojarm(veinek
uzemérdl.

1. A Diesel-vontatas fejl6dése
és helyzete a Német Szovetségi Vasutaknal

Az els6 vilaghdboru befejezéséig Németorszag-
ban a motoros vontatas csak kisérleti jelleg(i volt.
A Diesel-vontatas gyakorlati szempontbdl is je-
lentGs fejlodese az 1930-as évek elejen kezdGdott.
Bevezetesét a févonalakon a vasut és a kodzat
versenye, a tehervonatok utazasi sebességének no-
velése, mellékvonalakon a személyforgalom gaz-
daségos lebonyolitasa tette sziikségesse. Az el6b-
bieknek megfelelen alakultak ki a jarmdvek is.

A févonalakon 1933-t6l kezdve a menetsebessé-
gek novelésére két-, harom-, illetve négyrészes
160 km/6 legnagyobb sebessegli gyorsmotorvona-
tok keriltek forgalomba. A hidraulikus, illetve vil-
lamos er@atvitell gyorsmotorvonatokba beépitett
teI{'esitmény a tipusuktol fliggéen 800—1200 LE
volt.

A gyorsmotorvonatokon kivil a févonalakon a
kedvezdbb utazési feltételek megvaldsitasara négy-
tengely( motorkocsikat is izembe helyeztek, 1933-
tol kezd6ddleg. E hidraulikus, illetve villamos er6-
atviteli motorkocsik teljesitménye 300—600 LE,
legnagyobb sebessegiik 90—110 km/6 volt. Figye-
:emrekméilté, hogy a potkocsikat vezet6allassal
attak el.

A mellékvonali forgalom szamara kéttengely(i,
150 LE teljesitményd, mechanikus er6atviteld,
70 km/6 legnagyobb sebességl motorkocsikat he-
lyeztek 1933-ban forgalomba. Ezek a motorkocsik
ugyancsak tovabbitottak potkocsikat.

Az 1930-as évek vegén a sokféle tipusu motor-
vonat és motorkocsi egysegesitését terveztek. Ezt
azonban a masodik vilaghabori megakadalyozta.

A Diesel-mozdonyok fejlesztése a masodik vi-
laghdborl el6tt Németorszagban gyakorlatilag
csak a kisteljesitmény(i tolatbmozdonyokat ered-
ményezte. Ezeket a mozdonyokat a kisebb &llo-
masokon tolatasi feladatokra hasznaltak, ered-
ményeképpen a tolatd tehervonatok, utazési se-
bessege novekedett és a tolatasi koltségek csok-
kentek. 1938-ban az akkori Német Birodalmi Vas-
utaknal 1200 db kisteljesitmény( tolatbmozdony
volt Gizemben.

A Diesel-vontatds a masodik vildghdbord utan
ott fejlédott tovabb, ahol fejlédése abbamaradt.
Ez gyakorlatilag a motorvonatok és motorkocsik
tovabbfejlesztéset jelentette.

Az elébbieknek megfelel6en a févonali gyorsfor-
galom szémara haromrészes, 2X1000 LE-s, hid-
raulikus eréatvitel, 140 km/6 legnagyobb sebes-
ségl motorvonatot helyeztek tizembe 1952-ben.

A mellékvonali forgalom szaméara 1950-ben
150 LE-s hidromechanikus er6atvitel, 90 km/é
Iegnggyobb sebességli  sinautébuszokat szerez-
tek be.

A dieselesités masik terlilete a tolatszolgalat
volt. A mésodik vilaghéboru el6tti motorkocsiknal
bevalt 650 LE-s motor és a katonai célokra készilt
tolatbmozdonyok hidraulikus hajtomd tipusanak
felhasznalasaval fejlesztették ki a jol bevalt V 60
sorozat( tolatbmozdonyt.

A vonali szolglatra készilt Diesel-mozdonyok-
kal Németorszagban nem voltak lzemi tapaszta-
latok, ezért az elsé ilyen mozdonyok gépezeti be-
rendezései azonosak voltak a mar emlitett tavol-
s&gi gyorsmotorvonatok gépezeti berendezéseivel.

igy jottek létre a V 80 sorozatu 1000 és a V 200
sorozatu kétmotoros 2000 LE-s mozdonyok 1952-
ben, illetve 1954-ben. Ezen tipusok alapjan fejlesz-
tették tovabb a vonali Diesel-mozdonyokat.

A teljesitményigények novekedése miatt az
Ujbeszerzés(i V 200 sorozatl mozdonyokat 2X 1350
LE teljesitménnyel rendelték. E mozdonyok szal-
lithsa 1965-ben befejezddott.

A konny( févonali és a mellékvonali forgalom
részére 1959-t6l kezdédbleg beszerezték a Y 100
sorozatu 1100, illetve 1350 LE-s mozdonyokat.

A nehéz févonali szolgélatra szerezték be 1960-
t6l kezdve az egymotoros V 160 sorozatt 2000 LE-s
mozdonyokat. Jelenleg e mozdonyok tébb valto-
zata van Uzemben, a villamos f(itési energiaellatas
legcélszer(ibb megoldasadnak megvalasztasara.

A nehéz tolatdszolgalat szdmara 1965-t6l kezdve
a Y 90 sorozati 1100 LE-s Diesel-mozdonyokat
helyezték (izembe.

A kordbban nemzetkdzi forgalomra kifejlesztett
hét, illetve tizrészes VT 11 sorozatd 2X1100 LE
teljesitmény( luxus motorvonatokat a nemzetkozi
févonalak nagzarényu villamositdsa miatt a ko-
zeljovében csak a belféldi forglomban fogjék fel-
hasznalni.
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Jarm(sorozat Kof 1.
Motorteljesitmény, LE .....cocooiiiiiiinns 240
Mozdonysily, M P ..o, 22
Tengelyelrendezes.......ococeerievievcesieiesnenn, B
Legnagyobb sebesség, km/6 .................... 45
HajtoOMUtipus ..o 2W+K
UtkozO0k kozotti hossz, mm  ...ocovveveeenee. 7830 10 450

Jelmagyarazat: w = nyomatékmodositoé, K = hidrodinamikus kapcsolé, m= mechanikus fokozat.

Jarm(isorozat VT 9%
I_\_/Iotortelf'esitmény, LE oo 150
Osszeallitas. ..o, -
Motorkocsi stlya, Mp ....ccoerienee 20,5
Potkocsi stlya, Mp ....cooeevvevveeriennn, -
Teljes stly, Mp oo 20,5
Legnagﬁobb sebesség, km/4............

Utkozok kozotti hossz, mm ............. 13 298

Jelmagyarazat: M= motorkocsi, P = potkocsi.

A belféldi f6- és mellékvonali forgalom részére
haromrészes 2X450 LE-s motorvonatokat helyez-
tek 1961-ben tGzembe.

A Kkisteljesitmény( tolatbmozdonyokat ugyan-
csak tovabbfejlesztették és létrehoztdk a kor-
szerlibb, a korabbiaknal nagyobb teljesitményd
(240 LE-s) Kof I11. sorozati mozdonyt.

A vonalvillamositasok miatt az 1962-ben gyar-
tott V 320 sorozatu 2X 2000 LE-s legnagyobb telje-
sitményl Diesel-mozdonyok beszerzését a két pro-
totipuson Kivll nem tervezik.

A DB legUjabb Diesel-mozdony tipusprogramja
szerint a Kisteljesitmény( tolatd Diesel-mozdonyon
kivul 6sszesen 6t mozdonysorozat fogja az 0sszes
vontatasi feladatokat ellatni. Az 6t kozul kettd
tolato és harom vonali Diesel-mozdony. Az 6t moz-
donyban csak haromféle Diesel-motor lesz.

A Diesel-mozdonyok, motorkocsik és motorvo-
natok fontosabb adatait az 1. és a 2. tablazatban
kozoljuk.

A Diesel-vontatéjarmivek nagyaranyd fejlesz-
tése a DB-nél lezéarult. A fejlesztés egyes részteri-
letekre (pl. zart hiitévizkoér, villamos fitési ener-
giaellatds stb.) korlatozodik. 1967-ben 6sszesen
94 db Diesel-vontatojarmiivet szereztek be. Ater-
vek szerint 1968-ban 50 db Kisteljesitmény
Diesel-mozdonyt és 224 db kozepes és nagyteljesit-
mény( Diesel-mozdonyt fognak beszerezni.

A statisztikai adatok szerint az 1967 év végén a
Diesel-vontatdjarm( allag:

2200 db Diesel-mozdony,

1530 db kisteljesitménydi tolaté Diesel-mozdony,

1030 db motorkocsi, illetve motorvonat (ebbdl
870 db sinautdbusz).

A vontatési szolgalat szerkezeti atalakuldsanak
két fontos jellemz6je: a vontatojarmi kilométer-
teljesitmény és a szallitdsi teljesitmény (3. tab-
lazat) jol tlikrozi a Diesel-vontatas helyzetét. Atab-

2x 150
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1. tdblazat
V 920 V 100 V 160 V 200 V 320
1100 1350 2000 2x 1350 2X 2000
77 620 1 728 78 1214
B iy
40/70  65/100 1 80/120 140 100/160
2 W 2W+K I1W+4m 2W+K
14000 12 100 16 000 L8 440 23 000
2. tablazat
VT 98 VT 08 VT 11 VT 24
2 X 1000 2x_1100 2x450
- M+P+M M+ 7P + M M+P +M
27,4 - — 43,2
_ - — 30,2
27,4 137,4 214 116,6
120
13 950 79 470 130 680 79 460
3. tablazat
Vontatojarm Szallitasi teljesit-
kilométer- meny, elegytonna-

teljesitmény, % kilométer %

Ev . .
< villa- ~; < villa- [;
90z “1os Diesel g6z mos Diesel
vontatas
1949 ... 894 85 21 900 99 01

1967 augusztus 162 47,0 36,8 22,6 635 139

lazat adatai alapjan megéllapithat6, hogy a DB-nél
a Diesel-vontatas feladata elsésorban a kisforgalmu
févonalak és mellékvonalak forgalmanak lebonyo-
litasa.

2. A Diesel-vontatéjarmivek vontatasi telepei

A DB a vonatasi szolgalat szerkezeti atalakula-
ldsat és a korszer(i vontatdjarmiivek fenntartsi
és Uzemi sajatossagait kihasznalva torekszik a
vontatasi telepek szdménak csokkentésére. 1967-
ben 185 vontatasi telep volt, ami az 1955-ben
meglevd 270 vontatasi telephez képest jelentés
csokkenés. Tovabbi célkitlizés a fenntartast és ja-
vitast végz6 vontatési telepek szdménak csokken-
tése. Ennek kdvetkeztében olyan vontatasi telepek
létrehozaséra torekednek, ahova legaldbb 200 db,
legfeljebb 2—3 sorozatba tartoz6 vontatojarmdivet
allomésitanak a fenntartds és javitas céljabol. Ez
lehet6séget ad az el6bbi feladatok korszer(i és gaz-
dasagos megvaldsitasara (munkamegosztas, futo-
szalagrendszer stb.).

2.1. A vontatasi telepek tipusai

A Diesel-vontatojarmuivek lzemi és fenntartasi
sajatossagai kulonboz6 tipusd vontatasi telepek
szervezését teszik lehetéve, aminek el6nye els6sor-
ban az lzemi koltségek csokkenése. A szervezeti
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felépités fontos jellegzetessége az, hogy ugyanazon
vontatasi telep tobb vontatasi telep tipus feladatait
is ellathatja, a szlikségességnek és célszerliségnek
megfelel6en.

A DB-nél a Diesel-vontatasi telepek tipusai a ko-
vetkez6k: korzeti, honos, Uzemi és személyzet-
vezényl. Az elsé harom vontatési telepnek lehet
un. vontatasi kirendeltsége is. Az egyes vontatasi
telep tipusok kapcsolddasat jol szemlélteti az
1. abran bemutatott példa.

A vontatési telepek feladatait a kovetkez6kben
részletezzuk.

A korzeti vontatasi telepek, amelyek &ltalaban ho-
nos vontatasi telepek is, a korzetliikh6z tartozd
Diesel-vontatdjarm(iveknél f6darabokat cserélnek.
A gazdasagos fenntartds és készlettartds kovetel-
ményeinek teljesitésére kétféle tipustak lehetnek
Az |. tipust korzeti vontatasi telepeken elvégzik a
fédarabcseréket és taroljak a fédarabokat. A I11.
tipust korzeti vontatasi telepeken csak fddarab-
cserékkel foglalkoznak. Sajat tartalék-fédarabuk
nincs. Ezzel a feladatmegosztassal csokkenthetd a

Vontatéjarmdi
soro%at ‘ o vm vm v723 V798
.. K
A vontatdsi
telep W
Sz
.. K )
B vontatasi 1
!
telep 0
01 ]
.. K -
.Cvontatdssi H et
telep 4 i
0z | L

Jelm agyaréazat
K=K®rzeti vontatési telep :
H=Honos " n =b.... |
U- Uzemi - [HHnwitmireit

Sz=Szemetyzeti " " - |

1. dbra. Vontatasi telepek feladatainak kapcsolédasa
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tartalék fédarabok szama. A két tipust korzeti
vonatasi telep, illetve a jarm(javit6 és a vontatasi
telep kozotti szallitdsok gyors és célszer( lebonyoli-
tdsara kozforgalma kocsikbol an. ,repuld csere-
raktarakat” alakitottak ki (2. abra).

A honos vontatasi telepen az oda allomasitott
jarmivek meghatarozott tervszer( vizsgalatait és
javitasait elveégzik. Egyes kisebb berendezéseket,
illetve alkatrészeket (pl. Iégs(rit6, segédizemi di-
namo, porlasztok, szurd stb.) kicserélnek. A jar-
mvek belsd és kiils6 tisztitdsarél gondoskodnak.
A jarm(veket a menetszolgalathoz elékészitik, a
készleteket (tlizel6anyag, kendolaj stb.) kiegészitik.

Az lzemi vontatasi telep a hozz& beosztott jar-
mivek Uzemet szabalyozza és ellendrzi. A jarm(-
vek lizemsziineteiben elvégzik a kisebb javitasokat.
A jarm(iveket el6készitik a menetszolgalathoz és a
készleteket kiegészitik.

A személyzetvezényl6 vontatasi telep az elnevezésé-
nek megfeleléen csakis a személyzet vezénylésével
foglalkozik. Nem rendelkezik semmiféle vontatési
létesitménnyel.

A vontatési kirendeltségek szervezetileg nem 6n-
alldak, hanem egy-egy korzeti, honos vagy Uzemi
vontatasi telephez tartoznak. Feladatuk a jarma-
vek lzemének ellen6rzése és a Kisebb terjedelmd
tervszer(i vizsgalatok elvégzése. A személyzetet az
a vontatasi telep vezényli, amelyhez tartoznak.
Létesitéslik célja az, hogy a vontatasi teleptdl tavol
lev6 jarmiivek Ures meneteit csdokkentsék.

2.2. A vontatasi telepek mihelyei

2.2.1. A miihelyek létszama

A vontatasi telepek mihelyeinek leétszamat az
oda allomasitott vontatéjarmuvek tényleges izemi
teljesitménye (lizemi napok és futasi teljesitmény)
hatdrozza meg. A vontatasi telepek részére kdzpon-
tilag megadjak, hogy a kilonb6z6 vontatojarmi-
sorozatok tervszer(l vizsgélataihoz és javitasaihoz
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3. 4bra. Jellegzetes mozdony-, illetve motorkocsi csarnok-elrendezések

teljesitmeny-egységenként mennyi munkaora szik-
séges. Az el6irasok szerint a mdhelyi l1étszamtdl kii-
I6n szamitjak a jarm(i kezeléséhez (tisztitas, a kész-
letek kiegeszitése stb.) sziikséges un. Uzemi mun-
kdsok létszdmat. A vontatéasi telepek feladata: a
havi teljesitmények alapjan folyamatosan ellen-
drizni a szlikséges létszamot. A felligyeleti személy-
zet (mivezet6, csoportvezetd) létszama a mihely
dolgozoinak szamatdl fligg. Atlagosan 12—16 6
dolgozodra jut egy-egy fellgyeleti személy.

2.2.2. A mihelyek kialakitasa

A mihelyek kialakitasaval és méreteivel kap-
csolatban a DB alapvet6 kiindulasi pontja az, hogy
ott csakis azokat a jarmdveket helyezzék el, ame-
lyeknek tervszer( vizsgalata, javitasa vagy keze-
lése (tisztitds, a készletek kiegeszitése stb.) sziiksé-
ges. A jarmliveket viszont felszerelik olyan, un.
melegen tartd berendezésekkel, amelyek tizembe-
helyezésével a jarmiivek hosszabb ideig leallithatok
fagyveszély nélkil.

Avontatasi telepek miihelyei legcélszeriibb elren-
dezésének tartjdk a négyszogalaki és atmend va-
ganyzatd megoldast (3. abra). A sziikséges jarm(i-
allasok szdmanak meghatarozésanal az allomasi-
tott jarmlveket veszik figyelembe.

4. abra. Korzeti vontatasi telep
mozdonycsarnokanak belsé elrendezése
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Rakédd Futodaru “
Rakodd vagany . Kerekpar-sillyeszto

Raktar - Hih  fia  aMihelyek
Fentartasi és javitasfli%végény W

TelRzIBAER Y :
Mozdonyttsztitd vgdnyok

A Diesel-mozdonyoknal 10%-0s és a motorko-
csiknal 10—15%-os tervszer(i vizsgalatra és javi-
tasra ledllitott allaggal sz&molnak.

A mozdony, illetve motorkocsi csarnokban a ko-
vetkezd tipusu jarmdallasokat kilonboztetik meg:

1. az Uzemi, az el6készitési és utankezelési, vala-
mint az ellen6rz6 (napi) vizsgélati feladatok'ré-
szére;

2. a javitasi, a tervszer( vizsgalatokra és javita-
sokra beéllitott jarm(vek részére;

3. a fédarabcserék részére;

4. a jarmd-tisztitd allasok, ahol téli id6szakban
a jarmuvek leolvasztasardl is gondoskodnak.

A tervszer( vizsgalatokkal és javitdsokkal kap-
csolatos mlihelyekét Ggy helyezik el, hogy azok a
kérdéses jarm(allasokhoz kozel legyenek.

A Frankfurt—Giesheim-i kdrzeti vontatasi telep
mozdonycsarnokanak belsd elrendezését az 4. ab-
ran lathatjuk.

2.2.3. A mihelyek berendezése

A DB-nél a vontatasi telepek mhelyeinek be-
rendezését szabvanyok irjak el6. A vontatasi telep
tipusa az egyik jellemz6, ami meghatarozza a m-
helyek berendezését. Az allomaésitott jarm(vek sza-
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méatol fuggben irjdk el6 a szabvanyok a kilonféle
mlhelyek és raktarak alapteriletét, valamint a
szlikséges altalanos hasznalatu szerszdmgépek sza-
maét.

A vontatasi telepek munkajat lényegesen meg-
konnyitik azok a szabvanyok, amelyek azt tartal-
mazzak, hogy egy-egy Diesel-vontatojarmd tipus
Uzeméhez és fenntartasdhoz milyen vontatasi be-
rendezések, szerszdmok, kilonleges készulékek és
egyéb felszerelés szilkséges. A vontatasi telepek
ezen szabvany alapjan szerzik be az el6bbieket az
oda allomasitott jarm(ivekhez. A szabvany meg-
hatarozza a fédarabcserék pontos technoldgidjat is.

2.3. Vontatasi berendezések

2.3.1. Tizel6anyagellatasi berendezések

A DB-nél a tiizel6anyagellatasi berendezések el-
rendezése és szerkezeti elemei hasonléak, mint a
MAV-nal.

A tuzelGanyagtartdlyok méreteire és elhelyeze-
sére vonatkozo fontosabb meggondolésok a kovet-
kez6k : az el@irt tArolt mennyiség a 2 havi fogyasz-
tasnak felel meg. Az (j tizel6anyagellatési beren-
dezések tartalyai foldfeletti elrendezésiiek. Az el6-

irdsok szerint legalébb két tartalyban kell a tiizel6-

anyagot tarolni. A tartalyok 100 m3 térfogatig
fekv0, az ennél nagyobbak all6 elrendezés(ek.

A tartalyok korroziovédelme az elrendezésuktdl
fugg. A foldfeletti tartdlyokndl kilsd és belsé fes-
tést, valamint inhibitorokat alkalmaznak. A fold-
alatti tartalyok korréziévédelme a kiils6 szigetelés
és a katodikus védelem.

A tlzel6anyag felad6berendezés teljesitéképes-
sége 50, 200, illetve 400 liter percenként. Harom-
fajta feladoberendezés tipus van:

1. Motoros, amely a hazaiakhoz hasonl6 elren-
dezésa.

2. Mellek, amelynek kuldn szivattylja és szam-
lal6ja nincs. Azokon a feladasi helyeken hasznaljéak,
ahol ugyanazon jarm(ivet két helyen toltik fel.

3. Kéziszivattyu; csakis a kisebb helyeken hasz-
nalatos.

Megemlitjiik, hogy fontos térekvés a feladdbe-
rendezések automatikus, kezel6személy nélkdili
izemének megvalositasa.

A DB tipikus tuzelG6anyagellatasi berendezese-
nek vézlatat az 5. abran lathatjuk.

2.3.2. Kendolajellatas

A Diesel-vontatojarmiiveknél a DB az an. HD
(Heavy Duty) jeli motorolajat hasznéalja, aminek
fontos tulajdonsaga az, hogy a szennyezddéseket

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

B. abra. Mozgo olajfeltolté berendezés: 1. szivatty(; 2. motorvédékap-
csold; 3. tomldk; 4. kocsirész

lebegésben tartja, valamint a motorban lerakodott
olajmaradvényokat ismét feloldja. Vasutlizemi
szempontbdl lényeges, hogy el6irjdk a kiilonb6zd
vallalatoktdl beszerzett olajok keverhet6ségét. A
Diesel-motor kendolajcseréje az F 3 jell tervszerd
vizsgélatnal, a hidraulikus hajtom( olajcseréje
100 000 km-enként esedékes. A faradtolajokat kiils6
véllalattal regeneraltatjak.

A kendolajcseréknél villamoshajtasu szivattyu-
val és mennyiségmérd miszerrel felszerelt mozgd
olajfeladé berendezéseket (6. abra) hasznalnak,
mind a faradtolaj elszivasara, mind a friss kendolaj
betoltésére. A kendolaj utantdltés nagyobb vonta-
tasi telepeken az el6bbi berendezéssel, kisebb von-
tatasi telepeken viszont kannakbol torténik.

A vontatasi telepeken jelenleg motor kendolaj-
vizsgalatot csak abban az esetben végeznek, ha a
Diesel-motornél valamilyen rendellenességet alla-
pitanak meg. Az (j kendolajfajta bevezetésénél a
kendolajcsere végleges esedekességének meghata-
rozasaig rendszeresen vizsgaljak az olajat.

2.3.3. HI(td és kazantapviz ellatés

A h(téviz el6készitésére nem hasznalnak hely-
hezkotott berendezéseket. A hiitéviz kezelése a
vontatéjarmivek h(téviztartalydba adagolt lagyi-
toszerrel és korrdzid-olajjal torténik. A hltéviz mi-
néségét rendszeresen ellenbrzik és szilkseg esetén
lagyitoszert, illetve korroziéveédo olajat adagolnak.

A vonatfiitési kazanok tapvizének el6készitésére
kilon el6készité berendezések ugyancsak nincse-
nek. A vizkezelést a kazantapviztartalyba adagolt
lagyitdszerrel a mozdonyszemélyzet végzi el. Az
adagolt lagyitészer mennyiséget tablazatos forma-

Hanokmli
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. dbra. Tarolotartaly nélkili homokszerel6 berendezés: 1. 660 liter tér-
fogatu 1,5 atm nyomasU sdritett levegd tartaly; 2. csévezeték a homok-
tarolotol; 3. toldzar a légtartaly tolteséhez (csak akkor nyithatd, ha a
Iegszelep zart); 4. csatlakozas a siritett leveg6hal6zathoz; 5. racsos osz-
lop; 6. homokfeladé csbvezeték; T. homok-fordito szekrény légtelenité-
szlirGvel; 8. homokelzaro; 9. teleszkopos cs6; 10. a légszelep-nyitas kézi
fogantyudqa 11. a homoKelzaro kézi fogantyUJa 12. oszlop a vételez6
tomit6 elhelyezéséhez

ban irjak eld. A vizkezelés ellen6rzésére a mozdony-
személyzetnek rendszeresen vizmintat kell leadnia.
A megfelel§ vizkezeléssel elérik, hogy a kazant
évente csak egyszer kell kimosni.

2.3.4. Homokellatas

A vontatdjarmiivek homokellatdsanak koltsége
a DB-nél évente 3 milli6 DM. Ezért fontos célkitd-
zés a homokellatas gazdasagos kialakitasa, vala-
mint a homokfogyasztas csokkentése.

A gazdasagos homokellatds megvaldsitasara be-
vezetik a kozpontositott homokellatast. Ennek a
Iényege az, hogy igazgatdsagonként legfeljebb 2—3
homokszaritdt tartanak Gzemben és a szaritott ho-
mokszikséglet egy részét kiilsé vallalattol szerzik
be. A szaritott homokot a homokszaritéval nem
rendelkezd vontatasi telepekre specidlis kozforgalmi
kocsikkal juttatjak el. A 7. abra jol mutatja a koz-

9. abra. Jarm(tisztitd berendezés két vezet6allasu Diesel-mozdonyok*részére
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pontositott szaritott homokellatas egy jellegzetes
megoldasat.

A kilonb6z6 homokellatd berendezések kozil fi-
gyelemreméltd a kisebb vontatasi telepeken hasz-
nalatos berendezés (8. abra), amelynek a Iényege:
a széllitokocsibol a homokfeladdtartalyba kerilt
homok kozvetlenll a vontatojarm{ homoktarta-
lydba jut. Kiilon homoktarol6 tartalyt nem épite-
nek. A homokszallitasnal a vontatéjarm sdritett
levegdjét hasznaljék fel.

A homokellatds koltségeit a takarékosabb ho-
mokfelhasznaléssal is igyekeznek csdkkenteni. En-
nek fontosabb eszkozei:

1. a vontatéjarm(vek kezelészemélyzetének ok-
tatasa,

2. a homokol6 berendezések tokéletesitése,

3. 6nm(ikdd6 csuszésvédelmi berendezések al-
kalmazésa.

2.3.5. Jarmlitisztitd berendezések

A Diesel-vontatojarmiivek KkilsG tisztitasanak
reszleges, illetve teljes gépesitése a DB fontos t6-
rekvese. A kilonféle kilsd kialakitasu (forméja)
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10. sibra. Jarin(tisztité berendezés egy
vezctéallasi Diesel-mozdonyok részére

Diesel-vontatdjadrmivek megnehezitik a tisztitas
teljes gépesitését és egy egységes jarmiitisztitd be-
rendezés kialakitasat.

A jarm(tisztitd berendezéseket a korzeti és a
honos vontatési telepeken, zart helyen helyezik el.
A berendezésekre altalanosan jellemzé: a tisztitasi
folyamat alatt a vontatojarmd all6helyzetben van
és a berendezés egyes szerkezeti elemei mozognak.

A tisztitoberendezések kétféle tipustak:

1. A két vezet6allasu, zartszekrény( Diesel-moz-
donyok kils6 tisztitdsara alkalmas berendezések
(9. dbra). Atisztitas folyamata gyakorlatilag telje-
sen gépesitett.

2. Az egy vezet6allasd, nem zértszekrény( Die-
sel-mozdonyok kiils6 tisztitasara alkalmas beren-
dezések (10. abra). Ezek csakis az alvaz gépi mo-
sasat tudjak elvégezni. A mozdonyszekrény mosa-
sat megfelel6en kialakitott llvanyzat teszi bizton-
sagosabba és kénnyebbé.

A tisztitéberendezések az allvanyzatokon kivil
a tisztitofolyadékok el6készitésére, taroldsara és
szallitaséara sziikséges gépezeti berendezésekkel is
rendelkeznek. A hidraulikus eréatvitel a gépesitett

4. tdblazat
A tervszer(i vizsgalat esedékesség
A Ellen6rzé F1 F2 F3 F 4 F5
JarmUsorozat . .

km ufgg' km nap km nap km nap km nap km nap
Koflll......... 12 24 48 144 288
V60 i — 5 — 15 — 30 — 60 — 180 — 360
V90 i
VT1 305 97, 98 1500 4500. 9000 18 000 54 000 108 000
Q//Tlg% g 2000 — 6000 12 12000 24 24000 48 72000 144 144000 288
VT 23 24 . 2500 7500 15 000 30 000 90 000 180 000
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tisztitds szempontjabal el6nyds, mivel a viz beha-
toldsa nem okoz nehézségeket.

A motorvonatok és motorkocsik gépi tisztitasa
kocsitisztitd berendezésekkel torténik.

2.3.6. Kerékparsullyeszték és jarmU(szekrényemel6k

Jelenleg egyes korzeti vontatasi telepeken meg
megtalalhatok a kerékparsullyeszt6-berendezések.
A jov6ben azonban ezeket nem szdndékozzék be-
szerezni, mert a jarmlemeld berendezések tobb
celra felhasznélhatdk, beszerzési koltségik kisebb
és a munka azokkal azonos koltség- és id6rafordi-
tdssal megvaldsithatd.

A DB-nél jarm(iszekrényemel8vel csakis a kor-
zeti vontatasi telepeket latjak el. A villamos haj-
tast jarmiemel6k négyorsds rendszer(iek. Célsze-
rlen felhasznaljak ezeket:

— forgdvéazcseréknél,

— hajtom(cseréknél,

— kerékpércseréknél.

A jarmiemel6k legnagyobb teljesit6képessége
100 tonna. Az emel6k méreteit és a talaj teherbi-
rasat szabvanyositottak.

3. A Diesel-vontatéjarm(ivek
fenntartési rendszere

3.1. Fenntartasi rendszer a vontatasi telepeken

A Diesel-vontatojarm(ivek tervszer( vizsgéalatai-
nak esedékességét a vonali szolgalatban foglalkoz-
tatott jarmdveknél a futési teljesitményben, illetve
tizemi napokban, a tolatészolgalatban foglalkozta-
tott jarmdveknél (izemi napokban hatarozzék meg
(4. tablazat). Altalanos iranyelvként fogadtak el
azt, hogy ha az uzemi napok szdménak megfeleld
esedékesség hamarabb bekdvetkezik, mint a futési
teljesitmény szerinti, akkor az Gzemi nap szerinti
esedékesség a mérvado és forditva.

A vontatasi telepeken elvégzett tervszer( vizs-
galatok sorrendjét a 11. abra szemlélteti. Az egyes
vizsgalatoknal esedékes feladatok csoportositasa
olyan, hogy a kisebb terjedelm( (N, F 1és F 2 jel()
vizsgélatokat adott esetben a jarmlvek kezel6sze-
mélyzete is elvégezheti, mivel ezekhez kiilonleges
berendezések, szerszdmok stb. nem szlkségesek.
Kiléndsen flgyelemremeltoak az elébbiek a tolato
és a mellékvonali (izemben foglalkoztatott jarm-
veknél, mivel az elkeruilhetetlen Gzemszinetek igy
gazdasagosan hasznosithatok.

Néhany jellegzetes vontatdjarm(tipus tervszerd
vizsgélataihoz szilkseéges munkaid6t az 5. tablazat-
ban kozOljuk. A tablazat adatai szerint a legna-
gyobb terjedelm(, F 5 jell vizsgélat is lebonyolit-
hat6 egy munkanap alatt.

»
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11. &bra. Tervszer( vizsgalatok sorrendje
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5. tablazat
A terv- A vontatdjarmi-sorozat
szerl V60 V100 V160 Y200 VT 9%
vizsgalat .
ora
F1 125 2,25 2,75 3,0 1
F 2 15 58 6,9 9,85 1,25
F3 16,75 21,25 29,75 44 15,25
F 4 249 334 37 63 19,55
F6 353 56,3 58,5 103 21,75

A vontatasi telepeken tartott tervszer( vizsgala-

tok sordn a feladatok ellend6rz6, beallitd és tisztitd
jellegliek. Ennek megfeleléen a hazai jarmGveknél
szokasos kozepes terjedelm( tervszeri vizsgalatok
— amelyek a vontatasi telepeken a legmagasabb-
rendl vizsgéalatnak szdmitanak — a DB jarm(vei-
nel nem sziikségesek. Ez a korilmény kedvezd mind
a tervszer( fenntartas miatti allasidék, mind a von-
tatdsi telepek muhelyei felszerelésének szempont-
jabol.
J A Diesel-vontatojarm(ivek leggyakoribb és leg-
kisebb terjedelm( tervszer( vizsgélatai az un. el-
len6rzd vizsgélatok, amelyek a hazai gyakorlatban
n"pi vizsgalatoknak felelnek meg.

Az ellendrz6 vizsgalatok a kovetkezGkeppen il-
leszkednek be a tobbi tervszer(i vizsgalat rendjébe:

1. Nagyobb futési teljesitménynél:
—N—F I—N—N—F 2—N—N—F 1
2. Kisebb futasi teljesitménynél:
—N—F 1—N—F 2—N—F 1—

Ezeket az ellenérzé vizsgalatokat elsdsorban a
vontatasi mihelyek személyzete, adott esetben
azonban jarm(vezetd is megtarthatja.

A vontatasi telepeken a nagyobb terjedelm(
(F 3—F 5) tervszer( vizsgalatok és a javitdsok
megoszlanak a korzeti és a honos tipuslu vontatasi
telepek kozott. A két tipusi vontatasi telep fel-
adatai is elhataroltak. Valamennyi Diesel-vontato-
jarmi sorozat 6sszes fédarabjara részletes technolo-
giat dolgoztak ki, amelyben —tobbek kozott — az
eblbbieket is rogzitették. A 6. tablazatban egy Die-
sel-motorra vonatkozo el6iras egy részletét lathat-
juk.

6. tablazat
A csere
lehetséges
Sor- . kor-
oz&m Csere rész Zeti honos
vontatasi
telepen
1 Diesel-motor........ccccoeevrinunen. +
2. Feltolt6-berendezés ............ — —
3. Hengerfej ..o, + + *
4. Hengerfej tomités ............. + + *
5. Hengerpersely és dugatty( . + —
6. Porlasztd....ccconrevennseneenn. + +
7. Fordulatszamszabalyozo ... + —
8. Toltésallito magnestekercs . + +
9. H(itéviz-hékicseréld
hitéviz-kenGolaj) .......... + +
10. Hatévizszivattyd................ + +

*Csak abban az esetben, ha kiképzett személyzet van.
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Hatarértékek
futéasi teljesit-
Sor- Jarm G- mény, 100 km
szam sorozat
jarm (- forgovaz, jarmiszekrény
szekrény futomd P s
U 2 H 2 forgovaz futomi
i VvV 60 .... 200 200
2. Vv 100 ... 400 400
4 év, j6 allapot-
3. V 160 ... 600 400 nal 2-szer 1 évig
meghosszabbit-
4. Vv 200 ... 800 400 hatd. A futési
teljesitmény
5. VT 11 .. 400 400 hatarértéke nem
léphetd tul
6. VT 24 .. 360 360
7. VT 98 400 400

3.2.A Diesel-vontatojarmivek fenntartasi rendszere
ajarmdjavitéban

A Diesel-vontatéjarmivek fenntartasaval és ja-
vitasaval harom jarmdjavité foglalkozik. Az egyes
jarmijavitokhoz meghatarozott jarm(sorozatok
tartoznak.

A jarm(javitokban tartott tervszer( vizsgalatok
és javitasok elGirasaindl megkulonboztetik:

a jarmf(irész,

a fédarabok és

a csererészek (pl. 1égs(ritd, fékezdszelep sth.) fo-
galmat.

Ennek megfeleléen alakitottdk ki a tervszerd
vizsgélatok és javitasok rendszerét.

A tervszer( vizsgalatok esedékessége lehet:

1. Futési teljesitmény-hatérérték, amit nem sza-
bad tullépni.

2. Futasi teljesitmény-iranyeérték, ami megfelel6
miszaki allapot esetén 20%-kai meghaladhaté.

3. Hataridd, ami megfelel6 mlszaki allapot ese-
tén haromszor 1—1 évvel meghosszabbithato.

Az el6irasok szerint a hataridé hosszabbitas csak
akkor lehetséges, ha a futasi teljesitmény-hatéarér-
téket ezzel nem lépik tul.

A jarmUszekrénynél, forgovaznal, illetve a me-
revkeret( futom(nél az esedékesség: a futasi telje-
sitmény-hatarérték vagy hatarid6, mivel ezen szer-
kezeti részek miszaki allapota meghatirozza a
jarmd lzembiztonsagat.

Azon f6édaraboknak, amelyek a jarm{i Gzembiz-
tonsagat nem befolyasoljak (pl. Diesel-motor stb.)
esedékessége: afutasi teljesitmény-iranyérték, amit
tal lehet lepni meghatarozott értékkel.

Az egyes Diesel-vontatojarmi tipusok esedékes-
ségeit a 7. tablazatban talalhatjuk.

A jarm(rész tervszer( vizsgalatai és javitasai a
kdvetkez6 tipustak lehetnek:

1. Az U 0 rendkivili (balesetes sth.) javitas,

amelynek celja a meghibasodas, illetve sérulés ki-
javitasa.

id6
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7. tablazat

Futasi teljesitmény
(1000 km) iranyértékek

hidrau-

Diesel- likus kardan-
forgévaz, motor o> tengely
futom, hajtém

kozb. - .
vonatf(itési vizsg. fovizsgalat
g6zkazan H 1

H 2
— 100 200 200 _
200 400 800 200
200 600 600 200
3 év, jo allapot-
nal 3x1 évig 200 600 600 200
meghosszab-
bithato 200 600 750 200
180 360 360 180
— 400 400 400

2. Az U 2 tervszer(i vizsgalat, amelynek célja a
jarmdrészt olyan allapotba hozni, hogy a kovet-
kez6 U 2 vizsgdlatig rendkivili javitas ne legyen
sziikséges. A fédarabokat és cseredarabokat feldol-
gozzak a kdvetkez6kben leirtak szerint.

3. Az U 3tervszerii vizsgalat soran a f6darabo-
kon és csererészeken ugyanazokat végzik el, mint
az U 2 vizsgalatnal. A jarmiszekrény fényezése és
a bels6 részek felujitdsa a tobbletmunka. Minden
masodik, illetve harmadik U 2 vizsgalatnal van U 3
vizsgalat.

4. Az U 4 tervszer(i vizsgalatra alapvet6en ér-
vényesek az U 2 vizsgalatnal elmondottak. Az U 3
vizsgalathoz keépesti tobbletmunka a jarmUszek-
rény teljes feltjitasa.

A fédarabok tervszer(i vizsgalatai a kovetkezé
tipustak lehetnek:

1. A H 0 rendkivili javitds, amelynek célja a
meghibasodas, illetve sériilés kijavitasa.

2. A H 1 tervszer(i vizsgalat, az un. kdzbens6
vizsgalat két magasabbrendl (H 2 stb.) tervszer(
vizsgalat kozott. Altalanos célkit(izés ennek a vizs-
gélatnak megsziintetése.

AH 2tervszer( vizsgalat célja a fédarabot olyan
allapotba hozni, hogy a kévetkez6 H 2 vizsgalatig
rendkivili javitds ne legyen sziikséges.

A csererészek legkés6bb a jarmiirész esedékes
tervszer(i vizsgalataig tarthatok lzemben; a vizs-
galat soran kiszerelik azokat a jarmibél, felllvizs-
géljak, valamint a szlkséges javitasokat elvégzik.

3.3. A vontatasi telepek ésjarmdjavitok feladatainak
elhatéarolasa

A DB a Diesel-vontatdjarm(vek fenntartdsanak
és javitdsanak szervezésénél messzemenéen figye-
lembe veszi a feladatok kdzpontositdsanak szem-
pontjait. Ez alapvet6en meghatarozza a vontatasi
}elepek és a jarmdjavitok feladatainak elhataro-
asét.
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12. dbra. A V 160 sorozati mozdony
motorjanak kiemelése a tetén keresztdl

A vontatasi telepek fenntartasi feladata, amint
méar az el6bbiekben is lattuk, az egyes tervszer(
megel6z6 vizsgélatok (F 1—F 5), a fédarabcserék
es a kisebb terjedelm( javitasok lebonyolitasa. E
feladatok ellatasdhoz kevés megmunkal6 és egyéb
gépberendezés, valamint Kis szakképzettseg szlk-
séges.

A jarm(javitok feladata viszont a jarm(ivek, f6-
darabok és csererészek legmagasabbrendd, terv-
szer(l vizsgalatainak és javitasainak elvégzése.
Ezekhez a jarmdjavitok megfeleld felkésziltséggel
rendelkeznek.

3.4. Az (j tipusu Diesel-vontatojarm(ivek fenntartasi
sajatossagainak vizsgalata

A hidraulikus er6atvitelli Diesel-vontatéjarma-
vek fontos szerkezeti jellegzetessége a fenntartas
szempontjabol: a tagolt gépezeti elrendezés és a

~ 13. &bra. A V 160 sorozatli mozdony
hidraulikus hajtom(vének kiszerelése a
mozdonyszekrény felemelésével

407

villamos er6atvitelhez képest kisebb sulyu fédara-
bok. E tulajdonsagok kulonosen kedvezbek a f6-
darabcseréknél, amelyekkel kapcsolatban a legfon-
tosabb technoldgiai kdvetelmények:

1. a jarm( &llasi ideje a lehetd legrévidebb le-
gyen;
2. a cserekhez szlkséges felkesziltség (daru-te-

herbiras, emelési magassag sth.) a lehet6 legkisebb
legyen.

A DB a hidraulikus er&atviteld Diesel-vontaté-
jarmivek fenti jellegzetességeit kihasznalva, mind
a vontatasi telepeken, mind a jarmdijavitokban
nagy mértékben alkalmazza a fodarabcseréket, a
tervszerli vizsgalatoknal és a javitasoknal egy-
arant.

Az el6bbiek miatt az U tipusu Diesel-vontato-
jarmivek kulénboz6 prototipus vizsgalatai kozil
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14. dbra. A V 1G0 sorozatd mozdony vonatifitési gézkazanjanak Kki-
emelése

figyelemreméltéak azok, amelyek sordn a jarmi
fenntartasi sajatossagait és ezen bellil els6sorban a
fédarabcserék technoldgiajat vizsgaljak. A kijeldlt
jarmdjavitéban lebonyolitott vizsgalatok, ame-
lyeken a vasit és a gyaripar képvisel6i vesznek
részt, a kovetkezdkre terjednek ki:

1. a yontatojarm( egyes szerkezeti részeinek
h%z,zlaferhetosege a fenntartas és a csere szempont-
Janol;

Jarm(isorozat

UZEMDBEN, %8 oot (A
Készenlétben, bérben, félreallitva, % .....cccooveennn.

Tervszer(i vizsgalat

I i vontatasi telepen ....
és javitas, %

jarmdjavitoban.........
Fajlagos futasi teljesitmény, km/lizemi nap ...........
Atlagos vonatterhelés, t ........ccccocvvveevieeeeeerinseseeinns
Fajlagos fogyasztas
kg/100 etkm ......coco.e.

Kend6olaj/gazolaj fogyasztas, % ........cveviiienenns
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2. a kilonleges szerszamok hasznalatanak sziik-
ségessége és célszerlisége;

3. a fédarabok ki- és beszerelésénél hasznélatos
és korabban kifejlesztett készlilékek alkalmassaga;

4. a csere-miveletekhez sziikséges daruhorog
vagy jarmiiemelés magassaga;

5. a valamennyi mivelethez szikséges id6.

A 12—14. dbrakon a Y 160 sorozati mozdonyok
fenntartasi sajatossdgai vizsgéalatanak néhany jel-
lemz6 részletét lathatjuk.

A vizsgalatok eredményei alapjan kifejlesztik a
megfelel6 célszerszamokat és készulékeket. Megal-
lapitjdk az egyes fenntartasi mdveletek célszer(
sorrendjét és lebonyolitasuk mdédszerét, valamint a
kedvez0 fenntartasi és javitasi sajatossdgok meg-
valdsitdsadhoz szilkséges szerkezeti valtoztatdsokat.
A vizsgélatok eredményeirél a gyartokat is tajé-
koztatjak.

A DB tapasztalatai szerint az Uj tipust Diesel-
vontatojarmivek fenntartasi sajatossagainak vizs-
galata egyik fontos eszkdze a fenntartasi és javi-
tasi koltsegek csokkentésének.

4. A Diesel-vontatojarmivek tzeme
4.1. Uzemgazdasagi adatok

A DB-nél a vontatési telepeket a vontatojarmu-
veik kozpontilag feldolgozott (izemgazdasagi ada-
tairdl tjékoztatjadk. Az eredmények rendszeres fi-
gyelemmel kisérése es adott esetben a sziikseges in-
tezkedések megtétele a vontatasi telepek egyik leg-
fontosabb feladata.

A Diesel-vontatéjarmiivek lizemgazdasagi ered-
ményeinek értékelésénél figyelembe kell venni, hogy
a villamositds miatt az 1950-es évek végéig elert
kimagaslé teljesitményeket (pl. a Y 200 sorozatu
mozdonyok napi 1000—1200 km futési teljesit-
menye) jelenleg mar nem lehet elérni.

A kovetkezbkben a Diesel-vontatdjarmiivek né-
hany fontosabb (izemgazdasagi jellemzdjét ismer-
tetjuk.

A 8. tablazatban néhany jarmlisorozat 1963-as
évi atlagos Uzemgazdasagi adatait tuntettik fel.

8. tablazat
VT 98 V 60 V 100 V 200
89,1 87,1 90,2 84,1
4,1 6,3 4,2 21
4,6 34 4,0 6,8
2,2 3,2 15 21
132 304 545
213 354
0,649 1,45 1,84 2,65
0,66 0,61

14 18
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e Futasi teljesitmény jarm(venként 4965-bell
~gssm V1005
V90
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Fenntartasi koltségek jArmvenként 4965-ben

Javitasi allag a jarm(javitokban és a vontatasi telepeken

A. Két féjavitds kozotti atlagos futasi teljesitmény

€ boo B ket szolgalatképtelenség kozotti futasi telj

o Ih-------- ir
4000
600
T R S
V20 o . sups 4000PS

2504 PS

\VAD

f2q66rsi
V200°
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15. dbra. Diesel-mozdonyok (izemgazdasagi és tzemi jellemzéi

A 15. dbran a DB Diesel-mozdonyai teljesitmé-
nyének fuggvényében lathatjuk néhany lzemgaz-
dasagi és Uzemi jellemz6 alakuldsat.

4.2. A Diesel-vontatojarmiivek személyzeti betoltési
rendszere és a személyzet feladatai

A DB-nél a Diesel-vontatdjarmivek kezel6 sze-
mélyzetének szdma a vonali szolgélatban a vonat
sebessegétdl és a vontatdjarma biztonsagi (éberségi
és vonatbefolyasold) berendezéseitdl fiigg.

Odamenet

*

or 4vonat* 3005

Y Meretid6 a méz-
5 denyon=3d30"

Egy vezet6 teljesithet szolgalatot a vontatdjar-
mavon :

1. 100 km/6 sebességig akkor, ha a jarmivet
éberségi berendezéssel felszerelik.

2. 120 km/6 sebesseégig akkor, ha az éberségi be-
rendezésen kivil vonatbefolyasolé berendezés is
van.

Két vezetdnek kell szolgélatot teljesiteni a 120
km/6-nal nagyobb sebességli vonatoknal. Az eber-
ségi és vonatbefolyasol6 berendezések szilkségesek.

. Visszamenet

ibVv i
p 3 2 vonat*3005' $
i 1s
Menetidd a moz~ VvV
40" "'dongan - 3d30" H I1:5b

Szolgélati ia'S=9 d D5'=munkaidd

A megengedett szolgéalati id6= 404

Pihenésfi orai
de legaldbb 50ra *

Odamenet
[ lvonat - 6435

| Menetids a mozdonyom 7ra
K Szolgalati id8

a)

Visszamenet

ajlf....
Menetidé a mozdongon- léra
Szolgélati id6

b)

1G. abra. Diesel vontatéjarmivek kezel6személyzetének munkaid§ kialakitasa: a) 1 oras tenge-
lyen toltott id6, visszaté’rés a lionalloniasra; b) T 6ras tengelyen toltott id6, pihenes a személyzet-
valté allomason; V —ml(iszaki el6készitési szolgalat; Fb = az el6készitési szolgalat alatti menetidd;
Féforgalmi el6készitési szolgalat; .4 = mszaki utankezelési szolgalat; Ab— lGzemi utankezeiési

szolgalat
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A tolt-vonati forgalomban kozleked6 vontato-
jarmaveknél is érvényesek az el6bbiek. A kiegészit6
el6irds itt az, hogy 100 km/6-nal nagyobb sebes-
ségli vonatoknal tolt-menetben a vonatvezetd a ve-
zet§ fulkébe bemehessen. Figyelemreméltd, hogy
tolt-menetben a Diesel-mozdonyon nincsen kezelo-
személyzet. A vezérl6kocsi vezet6allasan a moz-
dony kezelésehez és lizemének ellenérzéséhez sziik-
séges eszkdzok megtaldlhatok. Ebb6l a szempont-
bol 1ényeges, hogy a tolt-vonati Diesel-mozdonyok
vezet6allasa egyseges kialakitasu.

A tolaté mozdonyokon egy f6 kezel6személy tel-
jesit szolgalatot.

A személyzeti betdltés tovabbi jellegzetességei a
DB-nal:

1. a Diesel-vontat6jarmiveken nincsen beosztott
személyzet. Ezt a betbltési rendszert elészor az
olajtiizelés(i g6zmozdonyoknal vezették be, majd
1954-t61 kezdve folyamatosan alkalmazzak a Diesel-
vontat6jarmiveknél;

2. egy vontatojarm(vel tobb vontatési telep sze-
mélyzete is utazik. Ezzel lehetséges volt a vontatasi
szakaszok hosszanak megnovelése;

3. az el6bbi két jellegzetességhdl kovetkezik,
hogy kulén vontatdjarmd és kulon személyzeti for-
duld készitése valt szlikségessé.

A vontatojarmi személyzet megengedett folya-
matos munkaideje (jelentkezést6l jelentkezésig)
legfeljebb 10 o6ra lehet. A jarm(von toltott id6 nem
haladhatja meg a 7 6réat. A fordulé vontatasi tele-

s

pen 8, de legkevesebb 5 dra az el8irt pihendidd.

Ismeretes, hogy a jarmlszemelyzet munkaideje
Iényegében kétfeleképpen szabalyozhato:

1. a személyzet egy szolgalaton belll visszatér a
honos vontatasi telepére;

2. a személyzet az egyik szolgalatban utazik a
fordul6 vontatasi telepre, ott pihen, majd a méasik
szolgalatban visszatér a honos vontatasi telepre.

A kétféle lehet6seget a DB altal engedélyezett
idével jol szemlélteti a 16. abra.

A DB-nél — éppen a korszer( vontatdéjarmivek
sajatossagait kihasznalva —arra torekednek, hogy
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17. é&bra. V 100 sorozatl Diesel-mozdony
fékberendezésének modellje

a személyzet ne a forduld vontatasi telepen, hanem
otthonaban pihenjen. A mozdonyszemélyzet heti
munkaideje 44 éra.

A mozdonyszemélyzet feladatai a menetszolgéla-
ton kivll a kovetkez6k lehetnek:

1. El6készitési és utdnkezelési tevékenység.

2. Uzemanyagkészlet kiegészités.

3. A kisebb terjedelmd tervszer( vizsgalatok (el-
len6rz6, fék F 1és F 2) megtartasa.

A fenti feladatok elvégzéséhez a személyzet meg-
felel6 képzettséggel rendelkezik. Amint azt mar az
el6z6ekben is emlitettiik, altalanos a térekvés, hogy
a feladatokat a vontatdsi mihelyek személyzete
végezze. Egyes esetekben azonban, pl. a tolato-
szolgélatban, mellékvonali Gzemben stb. a jarmd
Uzemsziuneteiben ezek a feladatok elvégezheték.
Ennek el6nye: a jarm(vet nem kell mégegyszer le-
allitani és a vontatasi telepre beéllitani.

4.3. A Diesel-vontatéjarmlvek vezetinek kiképzése

A DB-nél a Diesel-vontatdjarmiivek vezetdinek
kiképzése elméleti és gyakorlati jelleg. A kiképzés
programja a jeldltek elokepzettségetol es a kikep-
zés feladatatdl flgg.

A kiképzési rendszerre altalanosan jellemzd:

1. Az el6feltételek: g&zmozdonyvezetdi vizsga,
szakma, vagy g6zmozdonyf(it6i vizsga.

2. A tanfolyamos képzés csak egy helyen, koz-
ponti iskolaban.

3. Szervezett tipustanfolyamok a vontatasi tele-
peken.

A gbzmozdonyvezet6k atképzésének teljes id6-
tartama: 11 hét. EbbGl 8 hét a gyakorlati és 3 hét
az elméleti kiképzés. A gyakorlati kiképzés altala-
nos jellegli és azon a jarmdvon torténik, amelyet a
jelélt a kés6bbiekben vezetni fog. A kiképzés befe-
jezése utan a vizsgat az el6bbi tipust jarmivon
teszi le. Ha mas tipust jarmdvon is akarjdk foglal-
koztatni, akkor a vontatasi telepen egy 6—10 na-
pos tipustanfolyamon kell résztvennie.

A szakmaval rendelkez6 Diesel-vontatojarma
vezetBjeloltek kiképzésének teljes id6tartama: 24
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honap. A kiképzés els6 szakaszdban (10 honapig) a
jeloltnek a vontatasi telep fiokmihelyében és a
jarm(javitéban a Diesel-vontatéjarmivek fenn-
tartasi és javitasi munkaival kell foglalkoznia. A
masodik szakaszban (11 % hénap) a kiképzés elmé-
leti és gyakorlati. A kiképzés ebben a szakaszaban
leteszik a forgalmi vonatvezet6i, féklakatosi és a
motorkocsivezetdi vizsgat. A Kkiképzés harmadik
szakaszéban (2 % honap) a jel6ltek behatéan fog-
lalkoznak azzal a jarmuvel, amelyet vezetni fog-
nak. Leteszik a vizsgat a kérdeses tipusra.

A g6zmozdonyf(itok 11 hénapos elméleti és gya-
korlati atkepzés utan teszik le a Diesel-vontato-
jarmi vezetdi vizsgat. Az igy atképzett f(it6k tolatd
Diesel-mozdonyokat és mellékvonali motorkocsikat
vezethetnek.

A Kisteljesitményl (legfeljebb 250—300 LE-s)
tolaté Diesel-mozdonyok személyzete nem a m-
szaki, hanem a forgalmi allomanyhoz tartozik. A
kiképzésuk id6tartama: 19 nap. Ha a mozdonyon
légfeket is elhelyeznek, ebben az esetben az oktatés
idGtartamat kiegészitik négy nappal.

A Diesel-vontatdjarmivek kezel6személyzetének
tanfolyamos kiképzése az erre a célra létesitett kdz-
ponti iskola feladata. A hazai megvaldsitads szem-
pontjabol is figyelemreméltd iskolaban a tanfolya-
mok hallgatdi elméleti és gyakorlati képzést kap-
nak. Az oktatast ot féallasu oktatd végzi. Az isko-
laban 6t, egyenként kb. 40 f6 befogadoképesséqd,
korszerien berendezett elméleti tanterem van. Az
elméleti oktatdst mikodé modellek és metszetek
teszik szemléletessé (17. &bra). A gyakorlati oktato
teremben egy miikdd6é 650 LE-s Diesel-motort és
hidraulikus hajtomdvet helyeztek el.

A Diesel-vontatojarmiivek vezet6i a vontatasi
telepeken havonta 1 éra id6tartamu kotelezé okta-
tdsban vesznek részt.

4.4. A Diesel-vontatéjarmlvek szolgalatképtelenségei
nek és meghibasodasainak elemzése

ADBa Diesel-vontatojarmivek megbizhatdsaga
és Uzemkeészsége novelése fontos eszkdzének tekin-
ti a szolgélatképtelenségek és meghibasodasok
okainak elemzését.

A vasuti vontatéjarm( Uzembiztossaganak leg-
fontosabb jellemzéje; a két szolgalatkeptelenség
kozotti kilométerteljesitménye. A tervszer(i vizsga-
latok esedékességenek megallapitdsanal ugyancsak
figyelembe veszik ezt a jellemz6t. A szolgalatkép-
telenségeket a vontatasi telepek jelentései alapjan
a mihelyszolgalat kdzponti hivatala értékeli ne-
gyedévenként. Az értékelés eredményét tablazat és
diagram formajaban kozlik az illetékesekkel. Atab-
lazatok a szolgalatképtelenségek okait vontatd-
jarmd sorozatonként es vontatasi telepenként ér-
tékelik. A fajlagos jellemz6k meghatarozasanal fi-

411

_ Diesel- motorkocs
Diesel-mozdony

300-
200
100

Ul
1959 1960 19611962 1963 1939 19651966

18. abra. Diesel-vontatéférm(] vek szolgalatképtelenség nélkili kilometer-
teljesitményének alakulasa (1000 kni-ben)

gyelembe veszik a vontatéjarmivek szdmat és a
kilométerteljesitményiiket.

A 18. abran a Diesel-vontatojarm(ivek szolgéalat-
képtelenség nélkili kilométerteljesitményének ala-
kulasat lathatjuk az id6 fuggvényében.

A Diesel-vontatojarm( meghibasodéasokat —fiig-
getlendl attol, hogy azok elGidéztek-e vagy sem
szolgalatképtelenségeket — ugyancsak a mdhely-
szolgalat kozponti hivatalanak kell jelenteni. A
meghibasodasokat jarmisorozatonként elemzik,
tablazatos forméaban.

A meghibdsodasok részletesebb elemzésének
megvaldsitasara a lyukkartya rendszerre valé at-
térést tervezik.

A szolgélatképtelenségek és meghibasodasok
részletes elemzése lehetéséget ad a vontatdjarmu-
vek Uzemkészségének tovabbi novelésére.

Osszeioglalas

A Német Szovetségi Vasutak a kedvez6 lizemi ta-
pasztalataik alapjan egyeértelm(ien allast foglaltak
a hidraulikus er6atviteli Diesel-vontatéjarmavek
mellett. A Diesel-vontatéjarm(veket meghatéaro-
zott tipus-program szerint szerezték be. A Diesel-
vontatas a nagyaranyu vonalvillamositas miatt je-
lenleg a kisforgalma févonalakra, valamint a mel-
Iékvonalakra korlatozodik.

A Diesel-vontatdéjarm(vek adottsagait kihasz-
nalva, korszer(sitették afenntartast ésjavitast mind
a vontatasi telepeken, mind a jArm(javitokban. Az
el6bbi koltségek csokkentésére a prototipus Diesel-
vontatojarmdveket részletesen felilvizsgaljak.

A Diesel-vontatés lizemgazdasagi eredmeényei ko-
zul rendkivil figyelemremeéltd ajarmivek tizemkész-
sége, valamint a két szolgalatképtelenseg kozotti
kilométer-teljesitményiik. A jarm(vek vezetdinek
mind a gyakorlati, mind az elméleti kiképzése igen
alaposnak mondhatd.

A személyzet munkabeosztasa és feladatai elése-
gitik a jarm{ Uzemkészségének novelését, ugyan-
akkor biztositja a kedvezd munkakorilményeket
is.
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kozlekedéstudomanyi szemle

Miskolc tomegkozlekedésének vizsgalata

HIESZ GYO0z06

A mult év majusaban részletes villamos és autd-
busz utasszamlalast végeztek Miskolcon, amelyet
janiusban kozati forgalomszdmlalds kovetett.
Mindkét szamlalds azt a célt szolgalta, hogy a
varos jelenlegi forgalmi helyzetét feltdrva ismer-
juk meg az utasok és jarmdvek fébb aramlasi
iranyait, ezek nagysagat, majd az adatok elem-
zése, értékelése alapjan megfeleld kiindulési alap-
pal rendelkezziink a varos kozlekedési halézata fej-
lesztési tervének elkészitésehez.

A tomegkozlekedés vizsgalata a kovetkezd 1ép-
cs6k szerint tagozddott:

— el6készitési munkak,

— utasszamlalas,

— kodolas,

— gépi lyukasztas, tablazas,

— adatfeldolgozas,

— elemzés,

— értékelés.

E két utobbi Iépcsé szolgaltatja majd a tervezés
tovabbi fazisdhoz — els@sorban a jelenlegi haldzat
fejlesztési javaslatahoz — a sziikséges kiindulasi
alapot.

El6készités és forgalomszamlalas

A villamos és autébusz utasszdmlalast részletes
el6készit6 munka elézte meg. Ez egyrészt a szam-
lalassal kapcsolatos irodai és adminisztrativ tevé-
kenységh6l, masrészt a szamlalék elméleti és gya-
korlati oktatasabdl allt.

A szamlalés ugyan els6dlegesen a varos kozleke-
désfejlesztési tervének, valamint a tdmegkozleke-
dési vonalak Uzemi vizsgalatainak képezte alapjat,
de egyidejlileg statisztikai adatgydjtésre is szol-
galt.

I dbra. Miskolc forgalmi vizsgalatanak kérzetbeosztasa

A vizsgalatok az alébbi ismérvekre terjedtek Kki:

— fel- és leszallo utasok szama,

— megallohelyek forgalméanak napkozi
dozésa,

— megallohelyek kozotti utasdramlasok meér-
téke,

— &tszallo forgalom,

— fajlagos utazési igény,

— az utazast kelt6 okok vizsgalata,

— varosi korzetek kiinduld és célforgalma,

— varosi korzetek kdzotti aramlasok mértéke,

— utaskilométer teljesitmény,

— é&tlagos utazasi hossz,

— bérletek kihasznaltsaga.

inga-

A feladat sokrétliségét ndvelte, hogy az utas-
szamlalas rendszerének dsszhangban kellett lennie
az egy hénappal kés6bb megtartott kozuti forga-
lomszamlaléssal.

Az elbkészités elsd lépése: a varosi korzetek elha-
tarolasa lIényegileg az altalanos varosrendezeési terv
korzetbeosztasan alapult, azonban ahol szlikségesnek
latszott — kuldénosen a varosfejlesztés Utemezése
szempontjabol — ott tovabbi bontasokat is el6-
irdnyoztunk (pl. Tetemvér, Gy6ri kapu kdrnyéke),
ahol pedig a korzet forgalmi strukturdja lehet6vé
tette, ott 0sszevonast vegeztink (pl. Martin telep,
Hej6csaba). A korzeteket haromjegy( kdédszam-
mal jeldltik, mégpedig Ugy, hogy egy-egy 0Ossze-
fuggl varosrész, mint Osszevont korzet kétjegyd
szamot, az ezen beluli korzetek pedig a harmadik
szdmjegyet kaptak. PI. Lillafiired: 29, ezen beldl
Hamor: 291, Lillafired: 292, Omassa: 293 (1.
abra). A kétjegyli dsszevont korzetek alapjan sza-
mitasaink egy része nagy mértékben egyszer(sit-
het6 volt.



XVIIl. EVFOLYAM 1968. 9. SZAM

hd %'e e
asutvonal

413

% abra. Miskolc tomegkozlekedési halézata

A megallohelyek kdédolasanal azt tartottuk szem
el6tt, hogy azonos helyen levé megall6helyeknek
azonos kodszamuk legyen, mert ezaltal az atszalld-
helyek és az atszall6 utasok vizsgalata gépi Uton
egyszer(ibbé valik. A megéllohelyek igy folyama-
tosan 1—132 sorszamot kaptak (2. abra), fugget-
lendl att6l, hogy ott villamos vagy autobusz
kozlekedik-e. Ez természetesen azt jelenti, hogy
egy-egy autobuszvonalon belll a megallok szdmo-
zasa nem folyamatos.

A megallohely kodjat megel6zi a viszonylat-
jﬁlzéﬁ kddszama, utana pedig az iranykod kovet-

ezik.

Egy-egy megalldhely pontos meghatarozasat
tehat hatjegy( kodszam adja. Pl. 120063 kdd jelenti
a 12-es autobusz 6 jeld m. h. (Szemere u.) ,ki”
iranyi! (Egyetem felé) oldalat. Az irany jelolésé-
nél 1,2 a villamosra, 3, 4 pedig az autébuszra vo-
natkozik. Ez utébbi megkuldnboztetést az atszallo
utasok masodik utjanak vizsgélata miatt kellett
bevezetni.

A szadmlalashoz és az adatok bekoddolasahoz kii-
I6n kodjegyzék keszult, amely egyrészt a megallok
kddszamait tartalmazza vonalanként, masrészt
az egyes utcadkhoz tartozé megall6hely- és korzet-
kddszamara vonatkozik.

Ugyancsak az irodai el6készitéshez tartozott a
részletes forgalomszamlalasi és kodolasi utasitas,
amelyet a szdmlalas résztvev6i mar a szamlalas
el6tt egy honappal kézhez kaptak.

Aforgalomszamlalast a Foldes Ferenc és a Kilian
Gyobrgy gimnédzium tanuldi végezték, 0Osszesen
430 f6. A szémlalas &ltalanosan 4,30 6réatél 21)30

Oraig tartott, napkdzben megfelel§ valtassal. A
szamlalok végallomasokon szalltak fel a jarmivekre
és a szamlalast a kocsikon végezték. Minden kocsi-
szekrényre két szamlald kerult, akik az egyes
megallohelyeknél a kozeliikben levé ajtonal a teljes
kord fel- és leszallo utasszamot jegyzeték fel, két
mﬁgéllléhely k6zo6tt pedig az utasinterjut végez-
ték el.

A hajnali és éjszakai jaratokon utasinterji nem
volt, ezeken a kalauzok végezték a fel- és leszalld
utasok szdmlalasat. Ezaltal az adatfelvétel a tel-
jes uzemiddre kiterjedt.

Az utasinterjanal altaldban 30%-0s mintavé-
telre torekedtink. Ezt az értéket a rendelkezésre
allo létszammal be is lehetett tartani.

Adatfeldolgozas, kodolas, tablazas

Az utasszamlalas sordn 95000 utasinterjut
vegeztink és dsszesen 303 000 felszallo utast sza-
moltunk meg. Az igy 0Osszegydijtott adathalmaz
gépi kiértékelése érdekében a szamlalds adatait
lyukkartyakra vittiik és az eredményeket kilonféle
szempontok szerint csoportositva és 0sszegezve tab-
laztattuk. A kddolés sorén feliilvizsgaltuk, hogy az
adatgy(jtéskor leirt szadmok elvileg helyesek-e,
azokat jo helyre irtdk-e és az adatok kdzott nines-e
logikai ellenmondas.

Egyuttal a szbvegesen leirt adatokat is kod-
szammal lattuk el. A kddolas feliilvizsgalatat és
kiegészitését 12 didk végezte a nyari szlinid6ben,
dsszesen kb. 500 munkaora réforditassal.

A felilvizsgélt bizonylatok minden sora 1—1
lyukkartyéra kerult. igy a kartyak egy része csak
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interju adatokat, mas része csak fel-, illetve le-
szallo utasszdmokat, harmadik része pedig az
el6bbi kettét egyuttesen tartalmazta. Osszesen
140 000 db lyukkartya készilt.

Kilénods gondot forditottunk az interju adatok
helyes felszorzdsara. Alapsokasagnak a felszallo
utasszamot tekintettik, mivel ezt teljeskorl adat-
felvétellel allapitottuk meg. Annak érdekében,
hogy a mintegy 30%-0s mintavétell interju adatok
felszorzésa minél kisebb torzuldst szenvedjen, az
egyes szorzo tényezGk ervényességi terlletet nagy
meértékben leszlkitettik.

Ennek hatdrait a viszonylat, a megallohely, az
irdny és a napszak szabtdk meg. A napszakok a
forgalom jellegétdl fliggben 2 0Orés, illetve 4 0rés
id6tartamuak voltak.

Az adatfeldolgozas soran megallapitottuk, hogy
a fenti ismérvek egy-egy csoportjdban hany utas
szallt fel és ezek kozil mennyivel készilt interja.
A két utasszam hanyadosa lett az adott csoport
szorz6szama. Ezt az ertéket utélag minden egyes
— a megfeleld csoportba tartozé — interju kéar-
tydba belyukasztattuk és a tovabbi dsszegezések-
nél mar ezt a szdmot vettik figyelembe, mint fel-
szorzott utasszdmot. A héanyados képzése és be-
lyukasztasa ugyancsak gépi uton tortént. A rend-
szer jol bevalt és a felszorzott utasszamok Oszege
0,5%-0s pontossaggal érte el a teljes alapsokasagot.

Az elkészitett tablazatok egy része a fel- és le-
szallo utasszamra, mas része a felszorzott interju
adatokra vonatkozott.

Afel- és leszallo utasok tablazatai az alabbi ismér-
vek szerint kerliltek csoportositasra, illetve Ossze-
gezésre :

— fel- és leszall6 utasszam,

— villamos—aut6busz utazas,
— viszonylat,

— irany (ki-be),

— napszak, oOra, 12 6ra, id6szak.

Az interju tablazatokon —maz el6bbihez hasonld
csoportositasban — a kodvetkez6kre kaptunk va-
laszt:

— &tszallék szama (villamos—autObusz Osszes
lehet6ségei), atszallbhelyenként csoportositva,

— utazasi hosszak (kezd6- és célmegallohelyek
alapjan),

— utazasi aramlasok (korzetbdl korzetbe),

— jegyfajtak, bérletek atlagos felhasznalasa,

— az utazas celja korzetbdl, illetve korzetbe (pl.
munkaba, haza, iskolaba stb.).

Tapasztalatok, korrekciok

A lefolytatott szamlalas és adatfeldolgozas sza-
mos olyan tapasztalattal bdvitette eddigi ismere-
teinket, amelyeket a jov8ben célszerii figyelembe
venni.

A szamlalas folyaman — ebben az esetben —
helyes volt, hogy a szdmlalék ajarm(ivon tartdz-
kodtak. A jov6ben is célszer( ez a megoldas, annak
ellenére, hogy az irds a mozgo, zsufolt jarmivon
gyakran rendkivili nehézségek elé allitotta a szam-
laldkat. A megalléhelyeken valo szamlalas csupén a
nagyforgalmd megaéllokban célszeri — és mint

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Miskolcon a nagy atszallo forgalmu Szemere utcai
megallénal — adott esetben sziikséges is. Ugyan-
csak célszer(i a foldon szamolni, ha a varoshan a
nagy forgalom mellett a megalléhelyek szdma
aranylag csekély.

Minden jarmlvon az ajtok szdméval azonos
szamu sz&mlalo tartézkodott. Ezzel a fel- és le-
szallok szdmat elvileg teljes mértékben fel lehe-
tett jegyezni. Ennek ellenére azt tapasztaltuk,
hogy amig a felszallé utasok megfigyelése nem
okozott gondot a szdmléaloknak, hiszen azok a
szamlalé felé kozeledtek, addig a leszallok szamat
nem lehetett teljes pontossaggal rogziteni. A le-
szallok hianya varosi atlaghan 7% volt. A felvételi
hibat a kész tablazatban korrigaltuk. A korrek-
cids tényez6 a felszalld6 — leszall6 aranyszam volt,
amelyet minden vonalra és azon belul irdanyon-
ként is kulon-kulon allapitottunk meg.

Kb. 1500 adat (0,5%) téves kédolas kdvetkezté-
ben értelmetlen eredményeket okozott. Ezeknek
mintegy 34 része utdlag, manudlisan javithato
volt. (Pl. 12-es jelzés(i villamos adatai a 12-es
autébusz helyett.) A nem értelmezhetd néhany
szaz adatot figyelmen kiviil hagytuk.

A kodok hibdit tdbbnyire az irany felcserélése, a
hibds vonalszdm és a hibas megall6helyszam
okozték.

A fentiek alapjan tapasztalataink szerint helye-
sebb minden vonalra kiilén fel- és leszall6 nyom-
tatvanyt szerkeszteni, a megallok elézetes kitél-
tésével. Az interjat lehetbleg ne az a személy vé-
gezze, aki a fel- es leszallokat szamolja.

A ténylegesen szamolt és az interjuk felszorzésa-
bol eredd kilonbség oly csekély volt, hogy itt
utélagos korrekcié nem volt szikséges.

Az atszallé utasok tablazasa és figyelembevétele
kiilénds gondot okozott. A 303 000 utazast ugyanis
276 000 utas teljesitette, az é&tszallok szama
27 000 volt. Az interji soran az utast mindig uta-
zasa kezdetén kérdeztiik meg, atszallds utdn mar
nem. Emiatt pl. az utazdsanak masodik szakaszéan
hasznélt jegyfajtat csupan ardnyositassal és rész-
ben becsléssel lehetett megallapitani.

A forgalomszamlalék munkajat a minimumra
kellett egyszerdsiteni. A miskolci adatfelvételnél
ez — sajnos — nem volt lehetséges, mert lizemi,
forgalmi, varosrendezési és statisztikai problémakra
is valaszt kellett kapnunk. Egy-egy utashoz hét
kérdést intéztink. A szamlalok altaldban 8 oréat
dolgoztak egyfolytadban, ezalatt egyenként atlag
100 interjat tudtak elvégezni és kozben a fel- és
leszallokat is szamoltdk. Az adatok kodolasat jo
kdzvetlenll a szamlélds utan a szamlaldkkal el-
végeztetni, az ezuténi felllvizsgélat azonban el-
engedhetetlen.

Végil néhany sz6 a szamlalas id6pontjaral.

Mivel egyidejlileg sok szdmlalot kellett alkal-
mazni, csak didkok johettek széba. Az elfoglaltsag
3 egész napot vett igénybe (az el6zetesen szukséges
oktatason Kkivil), ezért csak iskolai sziinidében
szamlalhattunk.

A tavaszi sziinetben még télies jellegii forgalmi
képet kaptunk volna, a nyari szlinetben pedig a
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didkok szétszorodnak és az iskola fegyelmez6 ha-
tasat is elvesztik. Ezek utdn szerencsesen adddott
a majusi érettségi szlinet, amely végil is minden
szempontbol alkalmas volt a szdmlalasra. Az érett-
ségi szlinet miatt a rendszeres napi utazasbol ki-
esO diakoknak a Varosi Tandcs Oktatasi oszta-
lyan keresztiil kérd6ivet kildtink el, amelynek
segitségével a jarmliveken elmaradt interjukat az
iskoldkban pétldlag végeztik el. igy dolgoztuk
fel 13 iskola 4250 tanuldjanak 8500 utazésat. Eze-
ket az adatokat — teljeskor( adatfelvétel 1évén —
a tablazés sordn nem szoroztuk fel az egyébként
30%-0s mintavétel aranyaban.

Az utasszamlalas eredményei

A villamos és autébusz utasforgalom teljes fel-
tarasa alapjan messzemené kovekeztetéseket lehet
levonni a jelenlegi tdomegkozlekedési héal6zatra, az
ellatottsag joséagara, illetve hianyosségaira vonat-
kozdlag. Megallapithat6 a jelenlegi vonalak kihasz-
néltséga, idészakos tulzsufoltsaga, a megall6he-
lyek létjogosultsaga, az egyes viszonylatok vonal-
vezetésenek helyessége stb.

Miskolc jelenlegi tomegkozlekedési haldzatara
jellemzé, hogy a kelet—nyugati irdnyban elnydlo
varost csaknem teljes hosszdban feltarja a két-
vaganyu villamos vonal (kivéve a Jézsef Attila
utcat). Az autdbuszhaldzat f6 gerince tengelyke-
resztet alkot, amelynek egyik irdnya azonos a vil-
lamosvasut vonaldval, a masik erre mer6leges és
észak—déli ranyban tarja fel a varos teruletét.

Az egyéb periféridlis teriiletek ellatasa két gyuj-
tépontbol, a Béke térr6l és a Marx térr6l tor-
ténik.

A témegkozlekedési halézatra jellemz6 fébb ada-
tokat és mutatészamokat az 1. tablazatban fog-
laljuk Gssze.

A villamoshalé6zat elemzése

A villamosvasuti halézat négy vonalbol all:
1. Tiszai pu.—Marx tér—Didsgyor

2. Tiszai pu.—Marx tér—Vasgyar

3. Vasgyar—Marx tér—Didsgydr

4. Tatardombi jarat.

Mivel az 1—3. jelzési jaratok atfedéssel azonos
vonalon kozlekednek, azok jellemzdit célszer(
dsszevontan targyalni.

A févonal egésznapi keresztmetszeti forgalma az
utasszam szempontjabdl négy jellemz6 szakaszra
bonthaté:

Tiszai pu.—Marx tér
Marx tér—Kilian
Kilian-Diosgy6r

20—26 000 utas/nap/irany

6—10 000 utas/nap/irany
.... 3— 5000 utas/nap/irany
Marx tér-Vasgyar ... 11 000 utas/nap/irany
Tatardombi vonal ... 1000 utas/nap/irany

A villamosvonal fel- és leszall6 egész napi utas-
forgalmat tartalmazza a 3. abra.

A 2. tablazatban vonalszakaszonként, 2 0ras
id6kdzokben adtuk meg a villamosvonal atlagos
utazolétszamat, feltiintetve az inditott fér6helyek
szaméat és a jarm(ivek atlagos kihasznaltsagat is,
szézalékban kifejezve.
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2662 -2892 Didsgy6ri v.a
+3346 -3603 Kilian
w(03%6
19. Vasgyarig*
1'00301 M666Marx
T_ég;SS -2825 Eszperantd tér
fé% * Tanéacshoz tar
-8039 >+ Bzemere utca

JN B8 Beke tar
-5438

-6192 +6747 Ang, 20. strand

-15161 +16663 Tiszai pu.
3. dbra. J1villamosvonal napi utasforgalma

Néhéany fontosabb megalldhely forgalméanak napi
ingadozasat szemlélteti a 4. abra.

A csucsid6szak reggel 6—8 és du. 16—18 6rék
kozott jelentkezik, atlag 13000 felszallo utas/6
mennyiséggel.

1. tablazat
A tdmegkdzlekedési haldzat f6bb adatai és mutatdi

Adatok és mutatok  Villamos Autdébusz Egyutt
Vonalak hossza, km 12,9 113,7
JarmGallomany

kéttengelyd....... 98 135
csukloés 14 2
féréhely .o 9 800 8 300
Napi utasszam 155 680 147 541 303 221
ebbdl atszall
villamosra........ 5 309 5072 10 381
autébuszra .. 3710 13 779 17 489
Bérletes utazasok
napi atlaga ... 2,41 2,86

Teljesitmény,

_utaskm/nap.... 366 726 563 288
Atlagos utazasi

hossz, km ... 2,36 3,80
Egy lakosra juté
utazasok szama.
utazas/fé/nap ... 0,91 0,87 1,78
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2. tablazat
A villamos utasszam napi ingadozasa
Tiszai pu.-—Tanacshdz  Tanéacshéz tér — . . Marx tér—Didsgy6r
tér Marx tér Marx tér—Vasgyar végallomas
Id6szak kihasz- kihasz- kihasz- kihasz-
inditott atl. utas- nalt- atl.utas- nalt- o« atl. utas- nélt- ., atl. utas- nalt-
féréhely  szam sag, szam sag, férghely szam sag, féréhely szam sag,
% i 98 j
o - ki 2 500 100 4 150 6 1000 100 10 1750 30 2
be 2 500 500 20 200 8 1000 50 5 1750 100 6
4—6 Ki 11 500 2 800 25 4 000 35 10 000 2 500 25 6 000 500 8
be 8 750 2 200 25 2 100 24 10 000 500 5 6 000 1300 22
6—38 ki 13 500 5 000 37 2 500 19 6 500 1600 25 10 000 500 2
be 13 500 3 700 27 4 500 33 6 500 1500 23 10 000 1700 17
8—10 ki 10 000 2 300 23 1900 19 5 000 1000 20 5 500 700 13
be 10 000 1400 14 1700 17 6 000 600 12 5500 600 11
10—12 Ki 10 000 2 300 23 1900 19 5 500 1000 18 5 500 800 15
be 10 000 1400 14 1 800 18 5 500 700 13 5 500 600 11
12— 14 Ki 13 000 3 400 26 3 300 25 10 500 1650 16. 7000 1200 17
be 13 000 3 200 25 2 100 16 10 500 1050 10 7000 400 6
14— 16 ki 13 500 2 700 20 2 400 18 10 000 1000 10 8 750 600 7
be 13 500 4 300 32 5000 37 10 000 3 500 35 8 750 1100 13
16— 18 ki 17 500 3 700 27 3 300 19 4 500 700 16 8 750 2000 23
be 17 500 4 000 23 3 700 21 4 500 1100 25 8 750 1500 17
18—20 ki 17 500 3 200 18 3 300 19 4 250 600 14 8 500 1700 20
be 12 000 2 300 19 2 100 18 4 250 750 18 8 500 600 7
20—24 ki 9 000 2 200 24 2 200 24 8 000 1400 18 9 000 900 10
be 11 750 2 200 19 2 000 17 7 000 1200 17 9 000 500 6
Osszes: ki 118 000 26 000 24 24 000 22 65 250 11 000 19 70 750 9000 15
be 112 500 24 000 22 24 000 22 64 250 11 000 19 70 750 9000 15

4. dbra. A Yillamosvonal fel- és leszallé forgalmanak napi ingadozésa

A részletesebb vizsgalat szamos érdekes ered-
ményébdl csupan egyetlen, kisebb jelentdségli pél-
dat mutatunk be: 4—6 6ra kozott ki iranyban az
1. jell villamosra 1950 (29%), a 2. jellire pedig

4789 (71%) utas szallt fel. Az ugyenezen id6 alatt
inditott féréhelyek szama pedig 5900 (38%), il-
letve 9450 (62%) volt.

Ugyanez a jelenség megismétlédik 14—16 ora
k6zott az ellenkezd iranyban is. Az ok: a vasgyari
mUiszakvaltads id6pontja; a megoldas: ebben az
id6szakban a 2 jelzés(i jaratok szdmat tovabb kell
novelni az 1 jelzés( jaratok rovasara.

A sokrét(i vizsgélat a fenti egyetlen példéan kivil
még szdmos egyeb iranyd analizisre is ki fog ter-
jedni, igy egyebek kozott: a kihasznéltsag oréan-
kénti és irAnyonkénti elemzésére, az atszalld igé-
nyek vizsgalatara, a forduld-id6 csokkentésének
vizsgalatara és kiilonosképpen a tavlati utazasi
igények feltarasara, el6rebecslésére, majd ennek
alapjan a halézat és jarmipark tovabbfejlesztésé-
nek lehet6ségeire és sziikségességére.

Altaldnossagban megallapithatd, hogy a villa-
mosjaratok kihasznéltsaga, az inditasok s(ir(isége
a kulturdlt igényeknek még a csucsidészakokban
is megfelel. Ha a jaratok a pontos menetid6t be-
tartjak, tulzsufoltsdg még idészakosan sem jelent-
kezhet.

Az autébuszhalbzat elemzése

Miskolcon a szamlalés idején 17 autébuszvonal
volt Uzemben, éspedig:
. 6s KN Tisza pu.—Kilian—Papirgyar
. Béke tér—Tapolcafirdd
. és 23. Béke tér—Martintelep—Szirma
. Béke tér—Goromboly
. Marx tér—Lillaftired
. Marx tér—Pereces
. Béke tér—Fels6zsolca

~NOoO O WN -
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Az autébuszvonalak fé6bb forgalmi jellemzégi

Kifelé

Vonal i
utasszam utaskrn
1+ KN 21 396 103 379
2. 6 790 31 784
3 +23. 5323 18 084
4. 3721 19 299
5. 2 390 14 402
6. 4 334 18 765
7. 3 703 11 229
8. 450 1710
9. 305 375
10. 2 804 5999
12+ 14, 16 344 37 648
19. 2048 4 749
21. 852 2 342
Céljarat 2 215 17 498
Osszesen 72 675 287,263

Autébusz odsszesen

m8. Béke tér—H(it6haz
9 Marx tér—Mészkbbanya
10. Béke tér—Zsarnai telep
12. és 14. Repul6tér—Egyetem—Hejécsaba
19. Marx tér—Komldstet6
21. Tiszai pu.—Marx tér

Céljarat: Tiszai pu.—Vasgyar (id6szakos)

Az egyes vonalak altaldnos jellemzésére Aalli-
tottuk Ossze a 3. tablézatot.

A kelet—nyugat irdnyu 1 és KN jelzés( vonal
egyesitett, egész napi kihasznaltsdga napi atlag-
ban nagyon magas.

Az egyes megallohelyek napi felszallo6 forgalma
400—5500 f6 kozott valtozik. A Tizeshonvéd utca
400 f6s, a Klapka utca 600 f6s napi felszallo for-
galma kétségessé teszi ezen megallok létjogosult-
sagat. Megsziintetésiik azonban csak tovabbi vizs-
galatok alapjan indokolhat6. Egyes napszakok-
ban a kihasznaltsag joval meghaladja a napi at-
lagot és 100% folé is emelkedik.

Az észak—déli irdnyu 12 és 14 jelzés( autdbusz-
jaratok a szadmlalas idején az Egyetemvéros érin-
tésével, keruld utvonalon kozlekedtek, mert a he-
j6csabai aluljard épitése miatt a Csavabezér Utja
Utszakasz akkor még zarva volt.

A forgalmi adatok is erre a kerllé Gtvonalra
vonatkoznak.

A Szemere utcai megéllohelynél 78%-o0s az utas-
csere. A fel-, illetve leszall6 utasok szdma a két
irdnyban csaknem eléri a 10 000-et. Ezek kozul az
atszallok szdma 3900 felszallo és 3800 leszallo
utasbdl tevddik Ossze. A Tiszai pu. iranyaba, il-
letve irdnydbdl az étszéallok 23a villamos-, 13a
autébusz-utas, Didsgy6r felé ez az arany 1/2—Vr-

A 12-es és 14-es vonal tovabbi vizsgalatot igé-
nyel a vonalvezetés, a vonal hossza, a betétjaratok
indokoltsdga (Vasartér—Petnehazy utca kozott)
szempontjabol is.
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3. tablazat
Befelé

atl. utazasi . atl. utazasi

hossz, km utasszam utaskrn hossz, km
4,83 21 325 99 257 4,65
4,68 6 537 29 990 4,59
3,39 5 876 16 908 2,88
5,19 4 796 23 227 4,84
6,03 2 264 9 255 4,09
4,33 4 586 17 208 3,76
3,03 4 070 11 665 2,87
3,80 530 2014 3,80
1,23 769 821 1,07
2,14 2 508 5 009 1,59
2,30 16 705 38 423 2,30
2,32 1997 4 368 2,19
2,75 978 2 673 3,53
7,90 1925 15 207 7,90
3,93 74 866 276 025 3,67
147 541 563 288 3,80

Ertékelés

Az utasszamlélas eredményeit az el6z6kben va-
zolt Uzemi jellegl vizsgélatokon kiviil féleg a va-
rosfejlesztés és az ezzel kapcsolatos tomegkozle-
kedési halézat nagyobb tavlati fejlesztése teriile-
tén lehet felhasznalni.

Miskolc altalanos varosfejlesztési terve elkésziilt.
Ebben rogzitették kb. 20 éves tavlatra a varos te-
riletfelhasznalasat, ezen bellll az egyes lakoter(-
leti egységek lakos- és munkahelyeinek szamat, va-
lamint az iparteriiletek munkahelyeinek szamat. A
kozlekedésfejlesztési tervnek ez képezi vezérfonalat
és ezen keresztul valik a varosfejlesztési terv szer-
Ves részeve.

A kozlekedésfejlesztési terv egyik leglényege-
sebb részlete a tomegkozlekedési és az egyéni uta-
zasok helyes aranyainak megvélasztasa. Ma Mis-
kolcon 276 000 utazas torténik kozhasznélatu
jarmivel (az atszallasok figyelembevételével
303 200 utazas) és 35 000 utazas egyéni jarmdvel,
vagyis az ardny 89%, illetve 11%. A jelenlegi
170 000 lakost alapulvéve az 1 fére jutd fajlagos
utazdsszam ezek alapjan:

Tdmegkozlekedeéssel........ 1,78 utazés/fé/nap
Egyéni kozlekedéssel 0,20 utazés/fé/nap
Osszesen............ 1,98 utazas/f6/nap

Az egy fbre jutd fajlagos utazéasi igény 1950
utdn rohamosan emelkedett, 0,5 utazas/f6/nap
értékrél tiz év alatt 1,7-re ugrott, de az utobbi
evekben ez a tendencia egyre Kisebb értéket mutat
és 2,5 utazas/fé/nap érteknél megéllapodni 14t-
szik.

A tavlati arany ma még nem ismeretes és minden
bizonnyal igen sok megoldasi lehetéséget kell majd
0sszehasonlitani ahhoz, hogy az utazasi lehetdségek
kdzott az optimumot megkézelitstk.



418

A lehet6ségek mérlegelésére vizsgaljunk meg a
valoszinliség hatarén lev6 két peldat:

a) 90% tomegkozlekedés, 10% egyéni kdzlekedés,
b) 60% tdmegkozlekedés, 40% egyéni kozlekedés.
A tavlati id6szakra 300 000-es lakosszdmot és

2,5 utazas/fé/naj) fajlagos utazasi igényt feltéte-

lezve, a napi utazasok szama a fenti két esetben:

a) tomegkozlekedéssel .... 675 000 utazds/nap
egyéni kozlekedéssel 75 000 utazés/nap

b) tdmegkozlekedéssel .... 450 000 utazds/nap
egyéni kozlekedéssel ... 300 000 utazas/nap

Vagyis amig a) esetben a tdmegkdzlekedés utas-
szama a jelenleginek két és félszerese, az egyéni
kozlekedésé kétszerese lesz, addig b) esetben a
tomegkozlekedés utasszama csupan masfélszere-
sére, az egyéni kozlekedésé viszont csaknem kilenc-
szeresére emelkedik a mai forgalomhoz képest.

(Folytatas a 397. oldalrol)

Marcius 27. ,Nagy teljesitményli Diesel-mozdo-
nyok, villamos gépek™. Eléadé: Majorosi Rezs6 (MAV
Ig., Miskolc). El6adas helye: Miskolc.

Marc. 29. ,,A MAV gepeszetl szolgalat feladatai a
forgalomblztonsag terén”. Eléad6: Csabai Rudolf (MAV
Ig., Mlskolc) El6adas helye Miskolc.

Apr. 5. ,,A dominé-biztositbberendezés termelésno-
vel§ hatdsa”. El6adé: Erds Ferenc (MAV Ig., Miskolc).
El6adas helye: Eger.

Apr. 8 ,,A postahivatalok gépesitése”. Eléad6: Va-
sas Istvan (Postaig., Miskolc). El6adas helye: Satoralja-
Ujhely.

Apr. 11, ,,Munkadljazas munkaerg- gazdalkodas a
MAV jarmijavitéban”. Elsadso: Balint Laszl6 (KPM
1/7). El6adas helye: Miskolc.

Apr 24. Eger 1 sz. postahivatal fejlesztési lehetd-
ségei”. El6ad6: zador Gyula (Postaig., Miskolc). EIG-
adas helye Eger.

Apr. 24. ,,Csehszlovak Gti beszamol6”. El6ad6: Csa-
bai Rudolf (MAV lg., Miskolc). ElGadas helye: Miskolc.

Apr. 2 Postahlvatalok bels6 anyagmozgatdsanak
gepesnese Elsado: Vasas Istvan (Postaig., Miskolc).
ElGadas helye: Miskolc.

Apr. 26. ,,Légfékberendezések bedllitdsa”.
Ladd Istvan (ATUKI). El6adas helye: Eger.

M4j. 2. ,,Az Uzemi munkamegosztds, l(zemi veze-
tés”. El6ad6: dr. Faragé Ferenc (KPM, 1,7.). ElGadéas
helye: Miskolc.

M4j. 3. ,,Kozlekedéspolitikank™. El6ad6: Bajusz Re-
zs6 (KPM Kézi. Pol. F6oszt). El6adas helye: Miskolc.

M4j. 3. Kerekasztal konferencia: A ,Séatoraljalj-
hely varos kozlekedésfejlesztése” c. munkabizottsag
zarGjelentésének megvitatasa. Részt vett: Bajusz Rezso
(KPM Kozi. Pol. Fdoszt.). EI6adé: Csabai Rudolf (MAV
lg., Miskolc), Végshed Bertalan (Satoraljatjhely, Va-
rosi Tanacs). Konferencia helye: Miskolc.

M4j. 7—8 KONFERENCIA:

,,Kozlekedés és az ember”. Megnyité: Harmati San-
dor (MAV vezérigazgatd-h.).

ELOADASOK:

,,Kozlekedési munkat befolyasolé tényez6k”. El6-
add: dr. Horvath Laszl6 Gabor. Felkért hozzéaszolo:
dr. Perczel Jozsef.

,.Diesel- és elektromos mozdonyok hatasa az em-
beri munkara”. El6ad6: Papp Agoston. Felkért hozza-
szolo: Tilly Karoly

,,MAV Diesel- és elektromos mozdonyok zajartal-
ma”. El6ad6: dr. Széchey Béla.

El6adé:

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Ezek a vizsgalatok széleskor( és alaposan atgon-
dolt munkat igényelnek és igen sok megoldasi le-
het6ség kidolgozasat, 6sszehasonlitasat teszik szik-
ségesse. A nagymennyiségl szamitadsi munka cél-
szer(ien gépi Uton végezhetd el.

Erre a célra a forgalomtechnikai metodikanak
megfelel6 — mas varosoknal is jol hasznalhaté —
elektronikus sz&mitasi programok  késziilnek,
amelyek segitségével a kilonféle megoldasi lehe-
t6ségekbdl adddo utasszdmokat, illetve jarm(isza-
mokat raterelhetjlik a kozlekedési halozat modell-
jére. Araterhelés alapjan a haldzat egyes szakaszai
méretezhet6k lesznek, ennek alapjan pedig azok
megvaldsitasi és Uzemeltetési koltségei szamitha-
tok. Az elektronikus szamitdgép segitségével arany-
lag rovid id6 alatt tobb megoldasi lehetdség hasonlit-
hatd egymaéssal 0ssze és ezéltal lehetévé valik a
miiszakilag, forgalomtechnikailag és gazdasagilag
legkedvezébb megoldas kivalasztasa.

,»Jarmivek ergonémiai vizsgalata™. El6adé:dr. Per-
czel Jbzsef.

,,AZ alkalmassag és bevdalas alapkérdései”. ElGado:
dr. Rokusfalvi Pal.
,»A munkaid6 és a szabad id6 viszonya”. El6ado:

Papp Zoltan. Felkért hozzasz6l6: Perczel Tamas.

L Vasuti alkalmassagl vizsgalat mddszerei”. El6ado:
dr. Sturman Zoltdn. Felkért hozzasz6l6: dr. Horvath
Laszl6 Gabor.

,,A vasuti palyara késziilé fiatalok személyi struk-
tiraja”. Eldado: Volgyesi Pal. Felkért hozzaszolé: Ko-
vacs Gyula.

A darukezel6k kivalasztasa”. ElGad6: Zétényi Elek.

WA kozlekedési foglalkozas artalma: az alkoholfo-
gyasztas”. El6ad6: dr. Napholcz Jené.

., Az idGjaras és a kozleked6 ember balesetei”. EI6-
ad6: Ried Jozsef.

A konferencia értékelése: dr. Pasztor Pal. A kon-
ferencia helye: Miskolc.

Maj. 9. ,,Az alldeszkdz-gazdalkodas és -fejlesztés
formai”. Elsadé: Ujvari Béla (KPM, | 7.). El6adas he-
lye: Miskolc.

M4j. 14. ,,A munkaviszonnyal kapcsolatos kérdések
Ujabb szabalyozdsa™. El6ad6: dr. Hegedls Karoly (MAV
lg., Miskolc.). ElGadas helye: Miskolc.

M4j. 14. ,,Az alépitmény-javitas és -teherbiras kér-
dései”. Eléado: dr. Inczédi L. (MAV Ig., Miskolc). EIS-
adas helye: Miskolc.

Ma4j. 15. ,,A korszer( forgalomszabalyozas modsze-
rei”. El6adé: Zimonyi Istvan (MAV Ig., Miskolc). EI6-
adas helye: Eger.

M3éj. 15. ,,Balesetelharltasnal alkalmazott emel&gé-
pek és azok m(ikodése”. El6adé: Pencz Istvdn (KPM
1,7.). El6adas helye: Uzd.

Maj. 16. ,,Népgazdasagi tervezés a MAV jarmija-
vitéban”. Eléad6: Gedeon Béla (MAV Jarmijav., Mis-
kolc). El6adas helye: Miskolc.

Maj. 16. ,,Az (j gazdasdgi mechanizmus hatdsa a
MAV-nal, bevételi forrasok”. Eléadé: Csajka Istvan
(MAV Ig, Miskolc). El6adas helye: Miskolc.

Maj. 16. ,,Sebessegjelzést ado fényjelz6k tovabbfej-
lesztése™. ElGads: Kovacs Istvan (MAV lg., Miskolc).
ElGadas helye: Miskolc.

Maj. 17. ,,Miskolci utas- és forgalomszamlalas™.
El?ad(): Hiesz Gy6z8 (UVATERV). El6adas helye: Mis-
olc.

M4j. 20. ,,A Kozati lgazgatosag gépi kapacitasanak
optimalis kihasznalasa”. El6ad6: Sasvari Béla (KIG,
Miskolc). El6adas helye: Miskolc.

(Folytatas a 422. oldalon)
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INTEZET KOZLEMENYEI

Vonalszakaszok kihasznalasa lassu- és gyorsabbjaratd vonatokkal

Dr. GERINGER FERENC

BEVEZETES

A Kozlekedéstudomanyi Szemle 1967. évi 7. sza-
méaban bemutattuk, hogy szerkesztés, majd szami-
tds Utjdn hogyan lehet meghatarozni a lassu- és
gyorsabbjaratu vonatok sebességének egymashoz valé
viszonyat Ugy, hogy a lassujaratd vonatoknal a leg-
csekélyebb zavart okozzuk. Szerkesztéseink és leve-
zetéseink eredményeként megéllapitottuk, hogy a
sebességi viszony 1:2,5-hez koril van. Dr. Pothoff
professzor Drezdaban 1967 decemberében tisztan
elméleti alapon kozel azonos értékeket — 1:3-hoz,
1:2-h6z — tett kozzé.

Jelen tanulményunkban arra kereslink vélaszt,
hogy az emlitett kiilonb6z6 sebességli vonatok me-
netrendjének befektetése esetén milyen mértékben
lehet a vonal kapacitasat kihasznalni, hany darab
menetvonalat lehet a grafikonba befektetni.

Vizsgalatunk kiindulasi alapjanak megkonnyité-
sére ismét az el6z6leg mér alkalmazott azon elja-
rast kdvetjik, hogy az allomastavolsagokat egysé-
gesnek vesszik. Tanulméanyunk végén ezen konnyi-
tést6l eltekintlink és valdés — eltér6 hosszusagi —
alloméstavolsadgokkal szamolunk.

A menetrendi alaphalot alland6 — konstans —
kovetési id6 értékekkel (tka) épitjuk fel. A gyorsabb-
jaratu vonatok részére vizsgalatunk soran egyes
esetekben nem, mig mas esetekben egy-kettd, illetve
a szlikséges szdmu alaphdal6zati vonat menetvona-
lat kihagyjuk.

A vonatkovetési id6ket az F. 2. utasitas rendel-
kezéseinek megfeleléen vessziik fel.

A vizsgalatok soran mennyiségi és minésegi mu-
tatékat is képeziink. Mennyiségi szempontbol a fel-
vett id6egység (nap) alatt kozlekedtethetd vonatok
szama, mig min6éségi tényezéként az (izemben be-
kovetkezett — illetve be nem kovetkezett — za-
varok, a zavarid6é mennyisége vehetd figyelembe.
Meghatarozott feltételek mellett Ggy lehet a me-
netrendet elkésziteni, hogy a lasst és a gyorsabb-
jaratl vonatok egymast ne zavarjak, illetve a za-
var keletkezésének valoszinlisége csekély legyen.

I. A VONATMEGELOZESEK GYAKORISAGA
ES HATASA

Egy olyan lassUjératu vonatokkal telitett menet-
rendi alaphal6zatban, ahova gyorsabbjaratu vona-
tokat is befektetiink és a forgalom egyiranyl (a
palya kétvaganyu) egy meghatarozott utszakaszon
a menetvonalak metszik egymast. Ez a tavolsag a
megel6zés szakaszainak elméleti hossza. A met-
széspontok szdma a felvett vonal egészére és egy
napra szamitva a megel6zések gyakorisagat adja
meg.

ngemléltetés céljabol és a képletek tényezéinek
figyelemmel kisérése végett egy olyan menetren-
det szerkesztettlink, melyet alaphéalozati vonatok-

1. 4bra. Alaphélézati vonatok és az ut6lag berajzolt gyorsabbjarati
vonat menetvonalainak metszéspontjai

kai telitettiink, majd ebbe egy gyorsabbjarati vo-
nat menetvonalat fektettilk be fi. abra).

A gyorsabbjarati vonat menetvonala az alap-
hal6zati vonatok menetvonalait — amelyek egy-
mast a megadott kovetési id6ben kdvetik —metszi

(le).

Képletben bemutatva:

Va Vgy Va -Vgy

7_0,133*40+100 536

100-40 « - o9 km
A képletben: Ota=8 perc =0,133 0ra,
va =40 km/6,
Vgy=100 km/é.

A vonal L 6ssz-hosszén egy gyorsabbjarati vo-

natnak = alaphalozati vonatot kell megelGznie:

L L LeMy A

le ta'Vasdy ta'\a'My
Viy—\&

A 100 +(100—40) 100-60

le on3TTMIAKO--¢c)7133-40-100:

60
532

11,23 db
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A megelG6zések 6sszmennyisége (Ne) az L hosszu-
sagu vonalon N gv darabszdmu gyorsabbjaratd vo-
natnal :

N _Nm-L NW‘L Ngy 'L «(vVgy — V(I)
€= ta'Va-Vg ta*la*\by
Vgy ~ va
Ha vonalunkon
L= 100 km,
N gy= 20 db,
akkor:
20+100(100—40) 120000 .
0,133-40-100 532 :225 db.

Minden megel6zésnél a megel6zott vonat az
adott menetvonalarol egy vonatkovetési idével ké-
s6bb kodvetkez6 menetvonalra tolddik el, vagyis
e_rliedeti menetvonalét feladva, egy kdvetkezére ug-
rik at.

A megel6zott alaphalozati vonatok, tovabba a
kovetkez6 ilyen vonatok menettartama is meg-
hosszabbodik. A megel6zétt vonatoknal ennek az
oka az, hogy a fekvésébdl , kilitve” meg kell varnia
a kdvetkezd menetvonalat. Ez a varakozés sziikség-
szer(i, mert csak ennek elteltével folytathatja Gtjat,
a kovetési id6t ugyanis be kell tartani. Az a vonat
— pontosabban fogalmazva: a menetvonala —
viszont, amely a ,,kiltdtt” vonat utan fut, mivel az
el6z6 vonat az 6 menetvonalara ugrott at, kényte-
len egy 6t kovetd menetvonalra atugrani. Telitett
alaphalénal ez vegig, mindegyik menetvonalra ki-
terjed. Feloldast kozben csak az ad, ha megfeleld
ures hely van a grafikonon, mikoris a megkésés
— ugras — gy(ir(izédése megall.

Az utazési 1d6 () a fentiek miatt az egyes alap-
haldzati vonatoknal a kovetkez&képpen alakul
(hosszabbodik meg):

L
tu — te «t/ca
100 5 133211 .23-0.133 = 1.49 6ra
“8,D|r 1] - ] ] — 4y

Az 0sszes berajzolt alaphaldzati vonat menettar-
tamanak alakulasa (meghosszabbodésa) pedig:

= - = -]-- IN =
Tu= Ne-tta had(a Ngu""%g\,g/

Vgy — Va

- Ngy-L Va*u
_ 100-40 _, . 60
Tu= 20-100 40-100 =2000 4000

= 2000-0,015 = 30 ora
Az alaphal6zati vonatok menettartaménak atla-
gos meghosszabbodasat az aldbbi képlet alapjan
szamithatjuk ki:

Nay’L Vo Ve
W T- I vavgy NgyL‘(vv—a)
Na Na Na *Va «Vgy
20-100-(100-40)  2000-60 120 000

"0dOO00 640 000
=,180 6ra.

W= 160-40-100

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A Kkulénboz6 zemi helyzetek dsszehasonlitasara
az alabbi értékek figyelembe vételével tadblazatot
készitettlink (1. tablazat). )
Anaponta kdzlekedd dsszes vonat szama (AT)= 180.
Ezen belll: az alaphalézati vonatok szdma (Na)=
= 160, a gyorsabbjératd vonatok szama (N d/)=20.

Esetlinkben a telitett alaphal6zatba a gyorsabb-
jaratl vonatok utdlag kerlltek befektetésre. Az
alaphaldzati vonatok kovetési ideje:

1440 1440 ,,
“=Tfr=W =8pero-

1. tablazat
% Va
N le Ne tu tua
é [k\r{w%] [km] [db] [6ra] [ora]
1 40/100 8,9 225 1,49 0,18
2. 40/125 7,8 255 1,70 0,21
3. 50/100 13,3 150 1,00 0,12
4. 50/125 8,8 180 1,50 0,25

Amint a tablazatbdl lathat6: ha n6 a gyorsabb-
jaratl vonatok sebessége, akkor csokken a meg-
el6zési tavolsdg, azaz nd a megel6zések szdma, ez-
zel egyditt az alaph&lozati vonatok ugrasa, a me-
nettartam meghosszabbodasa.

Il. AMENETREND SZERKESZTESE

Laza szerkesztésii menetrenddbranal, mikoris
nem telitett a grafikon, egy késGbb befektetendd
gyorsabbjaratl vonat eseten az alaphél6zati vona-
tok nem szenvednek késést.

Az ilyen szerkesztésli menetrendet stabil menet-
rendnek hivhatjuk.

Ez a stabil menetrend a befektetett vonatok
— illetve menetvonalak — darabszamahoz, mint
mennyiségi ismérvhez, egy min6ségi ismérvet, a
zavarmentességet is kapcsolja.

A stabil menetrendi helyzetnek a megitéléséhez
egy la hosszusagu vonalszakaszon a legrévidebb
vonatkovetési id6ket vesszik szdmitasha. A me-
netrendi helyzetet a 2. 4brédn mutatjuk be.

A menetvonalak szerkesztésénél a kdvetkezéket
vettik figyelembe. Az els6nek befektetett alapha-
I6zati vonatot («,) kotottnek vettiik. Ezt koveti
egy gyorsabbjératd vonat {gy), amely ugy indul-
hat el ,,A” lloméasrdl (vagy haladhat at), hogy ,,B”
allomason az els6é alaphal6zati vonat beérkezése
utan a vaganyutat bontani, majd a kdvetd gyor-
sabbjarat( vonat részére Gjbdl felépiteni lehessen.
Tovabba a bejarati jelz6 mar olyan idében mutassa
a behaladés szabad voltat, amikor a gyorsabbja-
ratl vonat a bejarati jelz6 elGjelz6jét észlelési ta-
volsagra megkozelitette. Az igy adddé legrovidebb
kovetési — érkezési — idejét ,,B” alloméson a
gyorsabbjaratd vonatnal tkagy -vei jel6ljik.

Az ,,A” allomasrol a gyorsabbjératd vonat utan
indul6 lassu vonat induldséanal alkalmazott kove-
tési id6 — jelolése: tkgya — kiszamitasanal abbol
indultunk ki, hogy az eldl haladé gyorsabbjarata
vonatnak legalabb egy térkozt fel kellett szabadi-
tania ahhoz, hogy a kovet6 vonat feltartas nélkil
kozlekedhessék. A térkodz felszabaditashoz sziksé-
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2. dbra. Egyidbben befektetett lassU- és gyorsabbjarati vonatok menet-
vonalainakelhelyezkedése

ges id6 elég volt az ,,A” &lloméason a gyorsabbja-
ratl vonat utdni vaganyat bontasara, majd a lassu
vonat vaganyutjanak beéllitasara.

A vonatkdvetési id6 az ,,A” allomasrél valo in-
dulédskor, amikoris a lasst vonatot gyorsabbjaratd
vonat koveti:

14 la(Vgy Va)

tkagy — h tkagy - + tk aysy>
Va

Vagy Va « Vfjy

(tkagy — tkgygy)

(tkagy — 0,08 dra=5 perc)
10.(1000 - 40) _10-60
40-100 + 4000

= --0-(-)-O+ 0,08= 0,15+ 0,08= 0,23 6ra=13,6 perc

Ha a menetrendbe befektetendd minden gyor-
sabbjaratd vonat nem foglal le egy alaphalobeli

+0,08=

tkagy —

menetvonalat, vagyis ita> 1tkgy, akkor jt— esik

ki, az alaphaléban ta=tkagv vonatk('jvetésgly id6
keriil megallapitasra. Ilyenkor a gyorsabbjaratu
vonat tetszészerinti relativ helyzetben lehet az
alaphal6zati vonatokhoz képest anélkiil, hogy ezek
menetét befolyasolna.

Amennyiben ji% esik ki, azaz egy gyorsabb-

jaratd vonat miatt két alaphalézati menetvonal
nem kerul berajzolasra, akkor a stabilitas feltétele
a kovetkez6:

2 tka tkagya

Ilyen esetben, ha a menetrendszerinti vonatko-
vetési idok (wa) kisebbek lesznek, mint amit a sta-
bilitasi feltételek megkivannak, akkor a lassi- és
a gyorsabbjaratd vonatok menetei kélcsonhatassal
Lesznkek egymasra, masszoval zavarok, késések var-

atok.
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A menetrendi stabilitdst, mint mérészamot elfo-
gadva, kilénb6z6 Uzemi korulményeket tudunk
osszehasonlitani (2. tablazat).

A menetrend stabilitdsa és a — kiesési séma-

éi/
nak feltétele mellett az alabbi képlet, N gy gyors-
vonat esetében, az Na alaphalézati vonat darab-
szdmat adja:

1400 —(Agy ®tkagya)
Na= 1440-(20-18,6)  1440-372 1068 _ 133 db
~~8 8 8
2. tablazat
Sor- a tka Mi ki N N N
oam  [kmie] “lsedlt (& [db] Ldbj [db]
f. 40/100 8 18,6 133 20 153
2. 60/125 7 17,0 152 20 172

[11. AVONALAK FOGLALTSAGA

A vonalak foglaltsagdnak meghatarozaséahoz fi-
gyelembe vesszik az egyes térkdzok foglaltsagat és
a vonalszakasz foglaltsagét is. A kovetési id6k meg-
hatdrozasénal («) az egyes foglaltsagot adé menet-
vonalak kozott tartalékidével (try is szamolunk. A
foglaltsagi id6ket minden térkdzben (szakaszban)
Osszeadva — T 0— és az 0sszegét a vizsgalati id6-
tartam 06sszhosszara — Le — vonatkoztatva a fog-
laltsagi fok hatarozhaté meg:

_ 1440 _ 0,94,
(L6=153-1i= 153 «10= 1530)

Vizsgélt vonalunkon két sebességi csoportba
tartozé vonatok kozlekedtek: lassi-, valamint gyor-
sabbjaratiak; ezeknél a foglaltsagi id6k Osszege:

Td Agetkagu+ (Ae  Agy otka
Té= 20+18,6+ (153-20) -8=372+ 133-8= 372+
+ 1068=1440 perc.

A térkdzokben a p-nek 1-nél kisebbnek kell ma-
radnia, azaz a tartalékidének, amelynek kozépér-
téke Girt tesz ki, meg kell maradnia:

. (La—Td)
k N 6
(153-10)- 1440 1530-1440
K~ 153 ~ 153
= 0,58 perc/vonat.

Ha a fi 1-nél nagyobb értéket vesz fel, akkor az
alaphél6zati vonatok darabszdmat, ezzel a térko-
zonkeént! és az dsszes foglaltsagot is csokkenteni kell.
Az Osszes kozlekedtethetd vonatok darabszdmat a
kovetkez6 képlet segitségével szdmithatjuk ki:

T6 — (A gy -tkagya)
Na—N gy+

pas 20+ 1440-(20-18.8)

8
=20+™~=20+133=153 db
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A tartalékidd a vonatkdvetés részére szlikséges
legrovidebb kovetési id6 és az adott menetrend-
szerinti kovetési id6 Osszeegyeztetésével szdmsze-
riien meghatarozhatd.

Az egyes tartalékidd Osszevetése alapjan megal-
lapithato a legkisebb — mértékad6 — tartalékidé.
Ez a menetvonalak befektetése utan az egyes tér-
kd6zokben vandorolhat. Ez a jelenség egyben arra
is rdmutat, hogy hol van a vonalszakasz sz(ik ke-
resztmetszete, illetve id6szakonként hol van ez.

BEFEJEZES

Feladatunknak azt tekintettuk, hogy egy opti-
malis sebességviszony kialakitasa utan, amely a
lassu és a gyorsabbjaratd vonatok egymashoz valo6
tartozasat mutatta be, megvizsgaljuk a vonal, a
vonalszakaszok, illetve térkdzok kihasznaltsagat,
leterhelését. Matematikai 0Osszefliggéseket keres-
tink a grafikonba befektethet6 alaphal6zati vona-
tok, a gyorsabbjaratl vonatok és az Gsszes vona-
tok darabszdma kozott.

Megallapitottuk, hogy a szamszer(i mennyiségi
ismérvek mellett mindségi ismérv beiktatasa is

(Folytatas a 418. oldalrol)

Maj. 21. ,,Nemzetk6zi TEEM-vonatok Osszeallitasa”.
El6ad6: Toth Janos (KPM, 1/8). Eldadas helye: Gyon-
gyos. -

M4j. 23. ANYAGMOZGATASI ANKET KOZLE-
KEDESI SZEKCIOJA

El6adasok:

,.Kohdaszati Gizemek vasuti szallitasainak gépesitése
és annak gazdasa gl kihatasa az UJ gazdasagi mechaniz-
musra”. El6adé: dr. Lenkei Miklds (AcCSI).

,,.Sorbanallasi elmélet alkalmazdsa a rakodasi m-
velet tervezésénél". ElGadé: Kulcsar Béla (N. M. E,
Miskolc).

., Kombinalt szallitadsok, kiulonos tekintettel az aru-
forgalom korzetesitésére”. Eladd: dr. Prezenszki Jo-
zset (BME).

Zarbel6adas:

»Az anyagmozgatas helyzete a MAV-nal”. Eléado:
Csabai Rudolf (MAV lg., Miskolc). Az ankét helye:
Miskolc.

Maj. 28. ,,Crossbar kdzpontok elonyel és alkalma-
zasuk modja". El6adg: Csikdés Mihaly (Postakézpont,
0zd). ElGadas helye: Ozd.

Maj. 30. ,,Aralakulas és arszabalyozas, anyagi ér-
dekeltseg™. El6ad6: dr. Makk Lajos (KPM, 1/10.). EI6-
adas helye: Miskolc.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

szilkséges. Ezt a zavarmentes forgalombonyolitas
érdekében vezettik be.

A vonal szakaszai, de a térkdzok is a tényleges
palyan nem egyforma hosszUak, terhelési viszo-
nylak. Ezért az azonos kovetési idGvel berajzolt
alaphalodzati vonatok, illetve a gyorsabbjératu vo-
natok egymasra hatasa ilyen helyeken valtozik.
A tartalékid6 nagysdga ingadozik. Mindaddig,
amig a lecsokkent tartalékidd még elég arra, hogy a
ﬁavarmentességet biztositsa, a menetrend betart-

ato.

A szamitasainkat a tanulmany bevezet6 részé-
ben mér emlitett kordbbi cikkink szerkesztéssel
és szamitassal meghatérozott szamértékeinek alap-
jan végeztik.

IRODALOM

Dr. Potthoff, G.: Fahrplannetze mit sehr schnellen und
langsamen Zigen, Symposium ,Schnellverkehr”,
Becs, 1968.

Dr. Geringer Ferenc: Kilonb6z6 alapsebességii vonatok
optiméalis menetrendjének megéallapitdsa szerkesztés-
sel és szamitdssal, Kozlekedéstudomanyi Szemle,
1967. évi 7. sz.

Jan, 8. ,Vas(ti jarmdvek végatvétele és a Servo-
safe hénfutast regisztralo késziilék”. Eldado: Ovari
E%ula (MAV Jarmijav., Miskolc). El6adas helye: Mis-
olc

Jan. 17. ,,A méjus 3—4-én Kassan tartott biztosito-
berendezési ankét tapasztalatai”. El6adé: Gaganetz
Aurél (MAV Ig., Miskolc). El6adas helye: Miskolc.

Jan. 24. ,,Az LKM kozlekedésének 0j leszamolasi
rendszere”. ElGad6: MaAramarosi Zoltan (LKM, Dids-
gy6r). El6adas helye: Miskolc.

Jun. 25. ,,Rakodéasi szabalyok fejlédése”. El6ado:
Fridély Laszl6 (MAV Ig., Miskolc). El6adas helye:
Gyongyos.

Jaun. 26. SINHENGERLESI ANKET

(A Vasutépitési és Palyafenntartasi Szakosztaly és
a Miskolci Terileti Szervezet rendezésében.)

El6adasok:

A singyartas id6szerli kérdései”.
vari Laszl6 (LKM, Didsgyér).

,»Sinhibdk és sintdresek a vasutizemben™.
Fule Endre (MAV Anyagvizsg. 1.).

A sinacélok anyagvizsgalati modszerei”. El6ado:
IIzlélmeth Emil (LKM, Didsgy6r). Az ankét helye: Mis-
olc.

Jan. 27. ,,Beszamol6 a VI. 7—8-kai kassai tapaszta-
latcserérdl”. El6adé: Csabai Rudolf (MAV Ig., Miskolc).
ElGadas helye: Miskolc.

El6ad6: Maros-

El6ado:

Varadi Joézsef
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~Mezbgazdasagi utépités** —egyesileti ankét Debrecenben

Dr. GXSPIE LAsSzLO

Az ankétot a Kozlekedéstudo-
manyi Egyesulet — a Magyar
Agrartudomanyi Egyesilettel, az
Orszagos Erdészeti Egyesilettel és
a Mez6gazdasagi Mérnokok Nem-
zetkdzi  Bizottsdganak  Magyar
Nemzeti Bizottsagaval kozdsen —
1968. majus 17-én rendezte.

Az ankét célja az volt, hogy az
orszag keleti felében az Utépités
és a mez@gazdasag szakemberei a
kulénb6z6 munkaterileteken el-
ért eredményeket kdlcsondsen
megismerjék, és igy a mez6gazda-
sdg novekvd széllitasi és kozleke-
dési problémait jobban tudjék
megoldani.

A megnyitd beszédet Bencsik
Istvan professzor, a Debreceni
Agrértudomanyi Fdéiskola rektor-
helyettese, az orszaggytlés Mez6-
gazdasagi Bizottsdganak elnoke
tartotta. Részletesen Kifejtette,
hogy a mezdgazdasag egyik nagy
kérdése az utak miel6bbi kiépi-
tése. Bizonyos mérték( el6relépés
tortént ugyan a bekotdutak épi-
tése teriletén, de nem kevéshé
fontos a majorok és a megmivelt
foldterllet kozotti utak kiépitése
sem, mert ezektdl is figg a terme-
lés gazdasagossaga. A korszer(ien
Kiépitett és rendszeresen karban-
tartott utak fontos szerepet jat-
szanak a szallitéeszkozok allag-
megovasa terliletén is.

Az els6 elBadast ,,A mezGgaz-
dasagi utepites jelentsege és mod-
szerei” cimen dr. Kézdi Arpad
professzor tartotta. El6adasanak
elsd felében Kifejtette, hogy mi-
el6bb meg kell szabaditani a me-
z6gazdasagot azoktol a tobblet-
koltségektdl és terméskiesesektol,
amelyek a kuls6 és belsd uthalo-
zat elhanyagoltsagabol (1. és a
2. abra) szarmaznak.

Az (thalozat kiépitesevel ket
kedvez6 hatés érhetd el:

— a szallitas lehet6sége egész
éven at, csapadékos id6ben is,

— a szallitds koltsegének koz-
vetlen csokkeneése.

Az utébbi féleg a szallitas volu-
menének novekedése révén all el6,
mert a menetallas csokken, a von-
tatas sebessége nagyobb lesz, és
igy a vonoeszkozoket jobban ki
lehet haszndlni. A gazdasdgossagi

vizsgalatok szerint az Utépités
koltsége 5 éven beliil altalaban ki-
fizetédik. Tudomasul kell venni
azt, hogy a koltségeket minden-
képpen meg kell fizetni, de tobbet
fizetlink akkor, ha az utakat nem
épitjik meg. Utobbi esetben na-
gyon jelent6s karok keletkeznek
még a gépalkatrészek elhasznalo-
dasa és a legkedvez6bb szallitasi
idépont elmulasztasa (pl. a cukor-
répanal) miatt is.

Kézdi professzor el6adasanak
mésodik részében ramutatott
arra, hogy a célnak megfelel6 uta-
kat els6sorban a mindenitt ren-

delkezésre allo legolcsdbb épitési
anyag — a talaj —minél nagyobb
mertek(d felhasznalasaval kell ki-
épiteni. A helyi talaj szilardsagat
és vizalldsagat stabilizalas Gtjan
lehet megjavitani és tartdsitani.
Kisebb és 1d6szakos forgalom ese-
tében elég lehet az Gtpalya ked-
vez6 kialakitésa, jo viztelenitése
és gyalulassal val6 karbantartésa.
Szemcsés és kotott talajt megfe-
lel6 aranyban &sszekeverve az
Osszetevdknél kedvezdbb tulaj-
donsagl anyagot — a mechanikai
stabilizaciét — allithatjuk el6.
Egyes atfajtak kiépitése soran fo-

1. &bra. Elhanyagolt mez6gazdasagi Ut kotott talaju vidéken, esds id6szak utén

2. é&bra. Mez6gazdasadgi major ki nem épitett belsd Utja



424

kozatossagot kell betartani. Azzal
azonban szamolni kell, hogy eze-
ket a kisebb igény( utakat foko-
zottabban kell karbantartani.
A Kisse és kdzepesen kotott tala-
jokat cementtel, az agyagokat
mésszel, a finom homokokat pedig
bitumennel lehet legel6ny6sebben
stabilizalni.

Az el6adast kdvetben a mintegy
150 résztvevd megnézte a Kozleke-
dési Epité Troszt és a Budapesti
MUszaki Egyetem Utépitési Tan-
széke altal kozosen készitett: ,,Ce-
mentstabilizacié™ targyu filmet.

Dr. Géaspar Laszlo, az Utugyi
Kutaté Intézet tud. fémunka-

tarsa hozzaszdlasaban ramutatott
arra, hogy hazank keleti része —
mint ismeretes — nagyon szegény
kében és kavicsban, igy a helyi
finom homokok és kissé kotott ta-
lajok felhasznalasaval lehet gaz-
dasagos stabilizalt alapu Gtpalya-
szerkezeteket felépiteni.

Az (] eljardsokkal szemben
gyakran tapasztalhato elGitélet.
A kétked6k megnyugtatasara ko-
z0lte, hogy 1953 és 1965 kozott
allami és mez6gazdasagi utakon
135 km hosszban mintegy 50 ki-
sérleti szakaszon a burkolat sta-
biliz&lt alappal épult. Ezeknek a
szakaszoknak a forgalom alatti

3. abra. Kétnyom bekot6Ut az Izsaki Allami Gazdasag Balazs-tanyai tizemegységében.
Az itatott aszfaltinakadam-burkolat higitott bitumennel stabilizalt finom homok-alapra épult

4. abra. A Baléazs-tanyai egynyomu fégy(ijté Gton a stabilizalt alapra fektetett kevert aszfalt-

szényeg a forgalom alatt kedvezden viselkedik

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

viselkedését az Utlgyi Kutato
Intézet rendszeresen ellenérzi.
Szamottevé meghibasodas az 6sz-
szes hossz mintegy 4%-an fordult
el6. A hibakat minden esetben
tobbfajta hianyossag egyuttesen
okozta: a kivitelezés korszerditlen
eszkoze, az épités kés6 Oszi id6-
szaka, a foldm( élnédvesedése, a
palyaszerkezet aldméretezése, a
fenntartas teljes hianya sth. Ezt
a kérdést egyébként részletesen
targyija a Mélyépitéstudomanyi
Szemle 1967. évi 4—5. szdma.

Az ut6bbi években a stabiliza-
cio tertiletén lényegesen javult a
helyzet. A gépesites mar megol-
dottnak tekinthet6. A korszer(
Uj hazai célgépcsoport dsszetételét
és munk@jat a film mutatja be.
Toébb vallalat berendezkedett a
stabilizacié rendszeres Kivitelezé-
sére. Mult évben mar tébb mint
felmillio m2stabilizaciot készitet-
tek. JO szervezéssel napi 400—500
fm Gtalapot is meg lehet épiteni.
A stabilizélads igy nemcsak m-
szakilag el6nyodsebb szerkezetet
eredményez, mint a zlzottk6alap,
hanem lehetévé teszi az épitési
anyag szallitasi igényének 10%
ala vald csokkentését, a kivitele-
zési koltség jelent6s mérséklését
és a termelékenység novelését.

Beszamolt arr6l, hogy az Orsza-
gos Miiszaki Fejlesztési Bizottsag
az elmult években kidolgoztatta
a kisforgalma stabilizalt utak
koncepciojat. Ennek Kkeretében
anyagilag is tamogatta az Izsaki
AG Balazs-tanyai (izemegységeé-
ben a teljes Uthal6zat stabilizalt
alappal valo kiépitését. A ket-
nyomu bekdtéutat mutatja be a
3. 4bra. Az egynyomu fégyiijtd
utakon az aszfaltburkolat —
amint az a 4. abran is lathaté —
megfelelének bizonyult, de a bi-
tumenes fellleti bevonds nem,
mert — az 5. &bra tanusaga sze-
rint — mar a méasodik évben he-
lyenként lekopott, és a cementtel
stabilizalt alap fedetlenul maradt.
Ezen a képen lathat6 a teherbiro-
képességnek behajlasméréssel valo
ellen6rzése is.

A 6. abra jol szemlélteti a ma-
joron belili utak kiépitésének a
Jelent6ségét (6sszehasonlitva a ko-
korabbi 2. abraval). Az épitési ta-
pasztalatokat a Kozlekedéstudo-
manyi Szemle 1964. évi 8. szama-
ban részletesebben ismertettik.

Ezen a 7,5 km hosszu Uthaléza-
ton — azaltal, hogy a hagyoma-
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5. dbra. A cementtel stabilizalt alapon a bitu-
menes felileti bevonas a masodik évben levalik.
A teherbirdoképesség ellen6rzése bekajlasmérés-
sel

nyos zUzottkd alap helyett a helyi
futbhomokot higitott bitumennel
és a kisse kotott talajt pedig ce-
menttel stabilizaltuk — elmaradt
1330 000 tkm vasuti és 175 ezer
tkm kozUti széllitas. Az épitesi
tehetd.

Részben az itt szerzett tapasz-
talatok felhasznalasaval az Ut-
ugyi Kutatd Intézet f. év els6 felé-
ben kidolgozta a mezdgazdasagi
utak tervezési szabalyzatanak és
karbantartasi  technolégiajanak
tervezetét. A tervezet egyeztetése
és jévahagyasa utan a szabalyzat
kiadasa a f. év végére varhatd.
A tervezet részletes iranyelveket
tartalmaz a kiilénb6z8d forgalmu
és szélesség stabilizalt alapu pa-
lyaszerkezet-tipusok felépitésére
is. A mintakeresztszelvények ja-
vaslatat a 7. abra mutatja be.

A bedegkéri termel&szovetke-
zet cementtel stabilizalt alapd
bekodtéutjanak részlete lathaté a
8. &bran. A 9. dbran bemutatott
gardonyi Meggyfasor aszfaltbur-
kolatanak alapja a helyi talaj ce-
menttel és pernyével val6 stabi-
lizdlasa Utjan keészlt.

A biztonsagosabb arvizvédelem
és a mezOgazdasag kozos érdekeit
szolgalja a 10. abran szemléltetett
utszakasz. A Tisza algy6i szaka-
szan az arvizvédelmi toltés koro-
najan 6 km hosszban bitumennel
stabilizalt utat épitettek, amely

6. Alira. A Italazs-tanyai major a lielsé uthalézat kiépitése utan

7,0-8,0m | Y 3 Y S
- * Nagyon kdnnyl' es kénny(
3,5-6,0 m | forgalom

0,
r02,5% J 3-7cm aszfaltburkolat;

13-20cm talajstabilizacio

3% (alap)

Padkalezar6s mmechanikai stabilizacié
higitott bitumenes itatdssal

7,5-8,0T j Kozepes forgatom

5-13 cm aszfaltburkolat,
N4 ‘ . 18-20 cm talojstabitizacio

1-4% | @eP)

Megjegyzés: Ha o féldm( teherbiroképessége (talaja, tomorsége, viztartalma) a

vonatkozé mindségi el6irasokat nem elégiti ki, akkor az alap ald
10-25 cm vastag véddréteg elhelyezése is sziikséges

7. abra. mez6gazdasagi stabilizalt alapi uGtpalyaszerkezetek mintakeresztszelvényei

(javaslat)
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8. abra. A bedegkéri tsz. bekotéutjanak itatott aszfaltmakadam-burkolata cementtel stabilizalt

alapra épult
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9. dbra. A gardonyi Meggyfasor meleg bitumenes kavicsburkolatdnak az alapja cementtel és

pernyével stabilizalt helyi kotott talaj

10. &4bra. Bitumenes stabilizacio kétréteg(d lezarassal a Tisza algyGi arvedelmi toltésén.
Az Ot a helyi Allami Gazdasag egyik tzemegységét is bekati

egyuttal bekoti a helyi Allami
Gazdasag egyik Uzemegységeét is.

A kovetkez6 hozzéaszold Ka-
lacska Janos debreceni kozuti
igazgatd volt. El6szor beszamolt
arrol, hogy Hajdu-Bihar megyé-
ben méar 1966-ban foglalkoztak a
mez@gazdasagi utak kiépitésének
id6szerl kérdeseivel. Nehézségek
mutatkoztak a hatékonysagi vizs-
galathoz sziikséges adatok 0Ossze-
gy(jtésenel. A megye talajadott-
sagai miatt kdlondsen el6nyos
lenne a talajstabilizacié altalanos

bevezetése. Ezutdn a megye 165
termelGszovetkezetének  fonto-
sabb utépitési adatait ismertette:
82 tsz-nek 106,2 km bekotdutja
van, kb. 200 km foldutat rend-
szeresen gondoznak. Mindez na-
gyon kevés az 510 000 kh megmdi-
velt szantd, kaszalé és gyumol-
csOs kiszolgalasara, mert — szé-
mitdsa szerint — legaldbb mint-
egy 1000 km utat kellene kiépi-
teni. A Kkiépités eddigi Utemét
csak Ugy lehetne meggyorsitani,
hogy a szovetkezetek maguk is

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

kezdeményeznék a sajat anyagi
er6forrasaikkal valé hozzajéru-
last.

Hozzéasz6lasa befejezd részében
Kaladcska igazgatd beszamolt
azokrdl a gazdasagi vizsgalatok-
rol, amelyek két termelGszovet-
kezetben a Szlavuckij szovjet pro-
fesszor altal javasolt 6nkoltségi
mutaté alakuldsédnak tanulma-
nyozasara vonatkoztak. A vizs-
galat végeredménye szerint az
utak kedvez6tlen allapota miatt
a tobbletjovedelem elmaradasa-
nak mértéke a 30 000 holdon gaz-
dalkodé nadudvari tsz-nél évi 4,7
millié Ft, a 6700 holdas hajdubo-
szorményi tsz-nél pedig évi 1,7
millié Ft.

Az ankét elsd részének utolsd
hozzéasz6loja, Simon Lajos fémér-
nok, a KPM Kozlekedési Epitd
Troszt részérdl ismertette, hogy a
KPM véllalatok 10 év alatt 1533
km mez8gazdasagi utat épitettek
1,3 milliard forint értékben. A ta-
lajstabilizacio elterjedését korab-
ban a megfeleld gépek hidnya ga-
tolta. Jelenleg a filmen bemuta-
tott géplancbol maér tiz dolgozik;
ezek kapacitasa egyel6re elégnek
latszik, de Gjabb gépeket is ren-
delkezésre tudnak bocsatani.EI6-
haladas tapasztalhaté a szakkép-
zettség és szakmai gyakorlat, va-
lamint a talajstabilizalasnal nél-
kilozhetetlen laboratériumok fej-
lesztése teruletén is. igy az eddig
tapasztalt idegenkedés is lassan-
kent megsz(nik.

Simon fémérndk ezutan a gép-
lancok teljesitmény-adatait és az
eddigi hianyossagok megsziinteté-
sének madjait ismertette. K6z06l-
te, hogy f. évben a Mez6gazda-
s&gi Beruhazasi Vallalat 290 km
mez6gazdasagi bekotdat épitésé-
vel bizta meg a Troszt vallalatait,
de 215 termel6szovetkezetnél.
A munkaknak egy-egy korzetbe
vald 0Osszevonasaval véleménye
szerint gazdasagosabban lehetne
epiteni. VVégiil kozolte, hogy a me-
z6gazdasagl utak fenntartasdnak
elhanyagolasa milyen nagy kart
okoz. Felajénlotta, hogy a Troszt
vallalati készséggel vallaljdk a
mez8gazdasagi utak aszfaltbur-
kolatanak rendszeres karbantar-
tasat.

Szlinet utan az ankét elso el6-
adasanak cime ,,A mez6gazdasagi
Utépités helyzete és probléméi” volt,
amelyet Schmidt Janos, a MEM
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MezOgazdasagi Mdszaki Fejlesz-
tési FOosztalyanak osztalyvezeto-
helyettese allitott dssze. A kérdés
jelent6ségét alatamasztja, hogy a
mez@gazdasadgban évente szalli-
tandé anyagok mennyisége 160
millié tonnéra tehetd. A szallitasi
munkak részaranya orszagosan
eléri az 6sszes gépi munkak 45—
—50%-at. Jelenleg 70 ezer trak-
tor, 60 ezer potkocsi és 7500 teher-
gépkocsi bonyolitja le a mez6gaz-
dasdgi szallitisok 65—70%-at.
Az a cél, hogy a jarm(ivek szalli-
tdsi volumenjét a jelenleginek
2,5-szeresére noveljék, ennek vi-
szont els6 feltétele az, hogy a szal-
litdsi sebességet legalabb 15
km/6rara és az egy jarmdre rak-
hat6 hasznos terhet 4—5 tonnara
lehessen novelni. Ezeket a felté-
teleket pedig csak az Utviszonyok
jelent6s javitasaval lehet kielégi-
teni. Az (tépitési feladatokat 3
kategdriaba sorolta:

— 5000 km tsz- és 1000 km AG-
bekot6ut (eddigkiépitve 2300 km);

— 3500 km tsz- és 900 AG-te-
lepen bellli technolégiai ut;

— 10000 km szantofoldi bur-
kolt ut (2,0—2,2 fm/ha),

— 40 000 km széantofoldi kar-
bahelyezett Ut (9,0—9,5 fm/ha).

A mezd@gazdasag teljes utigénye
tehat kb. 20 ezer km burkolt Gt
és 40 ezer km foldut. Az 1967. évi
Uj rendeletek szerint a bekot6-
utak tovabbra is célcsoportos be-
ruhdzésként, 100%-os allami ked-
vezménnyel épilnek. Az évi atlag
félmilliard forintos beruhazasi ke-
retbdl akkor lehet a bekdtéutakat
gyorsabb Utemben kiépiteni, ha a
gazdasagosabb  talajstabilizacio
altalanos bevezetésével a burko-
latalapok Kivitelezési koltsége je-
lent6sen csokken. Az eddigi ta-
pasztalatok szerint az orszag te-
riletének legaldbb 23részén vala-
melyik mar bevalt stabilizalasi
eljaras eredményesen és gazdasa-
gosan alkalmazhatd. Atelepi belsd
utak és a burkolt szant6foldi ut-
haldzat épitésére az allam 50%-0s
— egyes esetekben pedig 70%-0s
— &rtamogatast biztosit. Schmidt
osztalyvezet6helyettes tanulmaé-
nyanak befejezé része a mez6gaz-
dasagi tzemek bels6 Gtjai €és a
szantofoldi Gzemi utak kiépitése
soran figyelembe veendd szem-
pontokkal foglalkozott.

A kovetkezd el6adéast Kornay
Jozsef, a MEM Mez6gazdasagi

Muiszaki Fejlesztési F@osztalya-
nak fémérndke ,,MezG6gazdasagi
Utépitési tapasztalatok™ cimen tar-
totta. El6adasdban azoknak az
1965—1967-ben folytatott Kisér-
leteknek az eredményeit ismer-
tette, amelyek mezd8gazdasagi
nagylizemekben javitott foldutak
és burkolatok héazilagos épitésé-
nek a lehetdségeit voltak hivatot-
tak feltarni.

A Bodakajtori AG 2,3 km
hosszl bekdtdutjat elészor fold-
utként karbahelyezték, majd arra
— a kozeli homokos kavicsbanya
anyaganak felhasznéalasaval —
atlag 15—20 cm vastag kavicsos
mechanikai stabilizaciot épitet-
tek. A 8 m széles Gt hazilagos kar-
bahelyezésének és javitasanak
teljes koltsége 55 920 Ft/km (eb-
b6l a stabilizalt réteg 41 340
Ft/km).

A székesfehérvari Szabad Elet
tsz 3,0 km hosszU 7,0 m széles (t-

szakaszan — kedvez6bb helyi
adottsagoknal — a javitott foldut
teljes épitési  koltsége 10 250
Ft/km volt.

A Lajtahansagi AG keét lUzem-
egységében kb. 5 km hosszu Gthé-
I6zaton a hézilag épitett kavicsos
mechanikai stabilizaciot a Gydri
Kozati Uzemi Vallalat higitott
bitumennel is itatta. A bitumenes
itatds vallalati egységara 18—19
Ft/m2volt. Az itatott palyateher-
birdképessége és egyenletessége
kedvezd.

A fegyverneki Voros Csillag tsz
gyumolcsodsébe vezet6, kb. 0,8 km
hosszi Uton hézilag a kovetkez6
palyaszerkezet épult:

6 cm vastag itatott aszfaltma-

kadamburkolat,

15 cm vastag higitott bitumen-
nel stabilizalt finom bomok alap.

Az Osszes épitési  koltseg
488 397 Ft volt, amely az EKN
\l:gillalati onkoltség 79%-at tette

I.

A poganyi Tavasz tsz baromfi-
telepén 1967-ben 240 fm kavics-
betonburkolatot készitett és 1,5
km hosszl korabban épitett ma-
kadamburkolatot kétréteg( bitu-
menes fellleti bevonéssal latott
el. Az el6z6 egységara 290 Ft/m2,
az utobbiaké pedig 22,90 Ft/m2
volt.

A Karcag Tilalmasi AG-ban
azt vizsgaltuk meg, hogy csator-
nanyité ekével milyen mértékben

427

lehet meggyorsitani a szant6foldi
Utépitést. )

Ezutdn bemutattdk a MEM
Mez6gazdasagi Mlszaki Fejlesz-
tési F6osztalyanak ,,Mez6gazda-
sagifoldutak™ c. filmjét.

Dr. Sziki Gusztav, a Debreceni
Agréartudoméanyi Féiskola docense
hozzaszolaséban kifejtette, hogy a
mez6gazdasagban széth(zddott a
szallitasi feladat: marcius elejét6l
november kodzepéig Uzembiztos
Gthalézatra van sziikség. Ramu-
tatott arra, hogy az utakat csak
az érintett mezOgazdasagi terilet
komplex viz- és terlletrendezése
utén lehet gazdasagosan kiépiteni.
Afoldutakat célszer( a nagy szal-
litdsi periddusok el6tt és utan is
karbantartani. Erre a célra jol
megfelel a tarcsazas, a gréderezés
és a gy(irds hengerrel val6 jaratas.
Az ecsedi lap Gtjainak kiépitésé-
hez jol fel tudjak hasznalni a mé-
lyebben talalhat6 kavicsot. Végdl
a helyi anyagok orszagos feltara-
séra és nyilvantartasara tett ja-
vaslatot.

Az ebédsziinet utan dr. Krénusz
Ferenc, a Mez6gazdasagi Beruha-
zési Vallalat osztalyvezet6je ,,A
mez6gazdasagi Uthaldzat kialakita-
sanak vonatkozasai” cimen tartott
el@adast, amelyben a mez6gazda-
sagi termdteriletek kils6 Gthalo-
zatanak kérdéseivel foglalkozott.

Olyan atrendszert kell létre-
hozni, amely biztositja azt, hogy
a szikséges forgalmat felesleges
kerl6k nélkil lehessen lebonyo-
litani. A nagy tablak kialakitasa-
val szdmos korabbi ddl6utat meg
lehet szlintetni; a balatonszent-
gyorgyi ,,Dél Balaton” tsz-ben
pl. igy 29 kh terulet szabadult fel.

A Vvégleges utakat a szallitasi
feladatok irdnyéaval dsszhangban
kell kialakitani. A Toviskesi AG-
ban pl. igy a szallitasi tavolsago-
kat a korabbi 23-4ra lehet csok-
kenteni. Vannak olyan gazdasa-
gok, amelyekben az elhanyagolt
utviszonyok kovetkeztében 1tkm
szallitds oOnkoltsége 9,04 Ft. A
szakszer(tlenul kialakitott, gon-
dozatlan utakat a lefolyd vizek
horhosokka alakitjak. A nagyhaj-
masi ,,Békés Jov6” tsz-ben pl.
52 kh-t tesz ki az elfajult, a hasz-
nositasbol kiesett utak tertlete.

Krénusz osztalyvezet§ ezutén
részletesen ismertette, hogy az op-
timalis kulsé athaldzat szakszer(d
kialakitdsakor milyen tényezd6ket
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kell sulyozottan értékelni és fi-
gyelembe venni. llyenek pl.:

— a forgalom és a terhelés mér-
téke,

— a tablasitas,

— a talajvédelem,

— a vizhasznositas,

—az Uzemi telephelyek fek-
Vvése,

Az Uthaldézatot a kovetkez6 fa-
zisokban kell megtervezni:

— a jelenlegi Uthalozat vizsga-
lata,

— az Uj uthalozat feltételes ki-
jelolése,

— az Uj utak terhelésének meg-
allapitasa,

— a Vvégleges uthalézat kiala-
kitasa.

Az utakat fontossaguk sorrend-
jében indokolt kialakitani:

— bekot6 utak,

— fogydijté utak,

— gyujto utak,

— ddloutak.

Az a gazdasdg, amely szallita-
sait nem tudja biztonsdgosan és
kevés koltséggel lebonyolitani, a
jovedelmezdség szempontjabdl ve-
szélybe kerilhet.

Az els6 hozzasz6l6 Husi Marton
a Debreceni Kozati Epité Vallalat
igazgatoja elmondta, hogy valla-
lata 1958 és 1967 kozott 179 km
mez6gazdasagi utat épitett 151
millio6 Ft értékben. Véleménye
szerint a megnodvekedett forga-
lom az altaldban 4,0 m széles bur-
kolatokon nem mindenitt bonyo-
lithaté le gazdasagosan. A talaj-
stabilizacio altaldnos bevezetésé-
vel 5,0—5,5 m széles burkolat épi-
téset tartja indokoltnak.

Beszamolt arrél, hogy mult év-
ben a Toviskesi AG 13,0 km
hosszU bekot6utjat a beruhdzé ha-
gyomanyos szerkezet( 4,0 m sze-
les burkolattal terveztette. Ennek

23 millié forintos tervezett kolt-
ségével szemben a véllalat 20
miih6 forintért stabilizalt alapon
55 m széles, optikai vezet6savos
kevert aszfaltmakadam és burkolt
padka épitését véllalta és az els6
6,0 km hosszl(l szakaszt el is ké-
szitette.

Ramutatott arra, hogy a ke-
vert aszfaltburkolatok elettarta-
ma hosszabb és a fenntartasi kolt-
sége kisebb, mint a szokésos ita-
tott makadamoké. Kozolte, hogy
vallaltdk a nadudvari Voros Csil-
lag tsz 17 km hosszu uthal6zata-
nak 10 éves rendszeres karbantar-
tasat. A szerzO6dés dsszege a kar-
bahelyezés elsé 3 éveben évi 600
ezer Et, a kdvetkezd években pe-
dig évi 150 ezer Ft. Készséggel
vallaljak més mez6gazdasagi Uze-
mek utjainak épitését és fenntar-
tasét is.

A kovetkezd hozzasz6l6 John
Ferenc, a Nyugatblikki Allami
Erd6gazdasag osztalyvezet6je
volt. Beszamolt arr6l, hogy 1957
Ota az erdei utakat sajat rezsiben
épitik, és erre a célra megfeleld ki-
vitelezd szervezetet hoztak létre.
Ennek eredményeképpen évrdl-
évre ndtt a termelékenység és
csokkent a Kkivitelezési koltség.
Az els6 és a masodosztalyd erdei
utakat 15—30 cm vastag 3,0 m
széles burkolattal latjak el. A k6-
ben gazdag vidékeken burkolat-
alapként helyi kovet, kavicsot
vagy pedig kohdsalakkdvet hasz-
nalnak, egyébként a meszes, a ce-
mentes és a bitumenes stabiliza-
ciét eredményesen és gazdasago-
san alkalmazzdk. Az erd6gazda-
s&gok berendezkedtek a bitume-
nes burkolatok épitésére és rend-
szeres fenntartasara is. A szakmai
tapasztalatok kicserélését feltét-
lenul hasznosnak tartja.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Az utolsé hozzészolo dr. Letényi
Arpad, a Hajdd-Bihar megyei
Tanacs VB Kozlekedeési és Epitési
Osztalyanak osztalyvezet6je volt,
aki tajékoztatast adott a megye
tanacsi uthalozatanak helyzeté-
rél. A Kiépités lassu ltemben fo-
lyik, az utfenntartd részlegeket
elészor Hajdunanason, majd Piis-
pokladanyban és Berettyéujfalun
hozzék létre. A tsz bekdtbutak
karbantartdsanak jogi helyzete
meg tisztazando, de a tsz-ek leg-
aldbb az utak tisztantartasarol
gondoskodhatnanak, mert ezzel
Is novelnék a burkolatok élettar-
tamat. A gazdasagos talajstabili-
zacio altalanosabb bevezetése ér-
dekében 1966-ban a Hajduszo-
boszl6i Megyei Vallalatnal stabi-
lizalé géplancot helyeztek tizembe,
mert belattdk, hogy a kivitelezési
koltségek csokkentésevel elGse-
githetik az atigények gyorsabb
kielégitését. A még fennallé ne-
hézségeket a kulonbdz6 forumok
tevékenységének 6sszehangolasa-
val lehet lekuzdeni.

Dr. Kezdi Arpad professzor z&-
roszavaban megéllapitotta, hogy
az az egészseges turelmetlenség,
amely a kiilénbdz6 szervek részé-
rél itt az ankéton is megnyilva-
nult, az el6haladas z&loga, mert
mindannyian belatjdk a kérdés
fontossagat. A korszer( Gtépitesi
elvek nem valtoztak, a kilonbség
a hozzaszolds megvaéltozasdban
jelentkezik. Az ankét rdmutatott
a harmonikus fejlesztés és a komp-
lex tervezés — a hidrologiai, a
terliletrendezési és az Utépitési
feladatok dsszehangolasa — vala-
mint a rendszeres utfenntartas
fontossdgara. A sok jo kezdemé-
nyezés és példa a jovOben motorja
lesz a haladasnak és el6bbre viszi
a helyes megvalositast.
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A villamos és Diesel-vontatads bevezetése a szocialista orszagok vasuatjain*

N. P.V i'ANASZIJ E/V (Moszkva)

2N
A KGST tagorszdgokban a vasuti szallitas re-
konstrukciéjanak mdszaki alapja a villamos és
Diesel-vontatas széleskorl bevezetése.

A Lengyel Népkoztarsasdg, a Csehszlovék Szo-
cialista Koztarsasag, a Magyar Népkdztarsasag és
a Német Demokratikus Koztarsasadg vasutjai még
1950-ben arra a kovetkeztésre jutottak, hogy a
g6zmozdonyok felcserélése villamosmozdonyokkal
hatékony eszkoz a széllitdsi munka hatékonysaga-
nak ndvelésére, teljesitbképességének fokozasara,
az Uzemeltetési koltségek csokkentésére. A vasutak
villamositdsa a KGST tagorszdgok szamaéra fontos
eszkoznek mutatkozott az er6teljes gazdasagi fej-
I6désukkel kapcsolatos, sziintelenul ndvekvd ex-
port-import &ruforgalom sikeres lebonyolitasahoz.

Mar 1960-ban a Lengyel Népkdztarsasagban
1026 km-t, a Csehszlovék Szocialista Koztarsasag-
ban 860 km-t, a Német Demokratikus Koztarsa-
sagban 708 km-t, a Magyar Népkdztarsasagban
pedig 469 km-t tett ki a villamositott vasuti févo-
nalak hossza. 1960 Ota kezdtek hozza a Bolgar
Népkoztarsasadgban a vasUtvonalak villamositasa-
hoz.

1965. januéar 1-re 26 629 km-t tett ki a KGST
tagorszagok villamositott vastitvonalainak hossza,
amely a vilag 6sszes villamositott vasutvonalainak
jelentds része (1. tablazat).

A KGST tagorszagok villamositott vasutvona-
lainak hossza mar 1965-ben 23,6%-at tette ki a
vilag 0Osszes villamositott vasitvonalai hosszanak.

* A Zseleznodorzsnij Transzport 1967. évi 8. szaméabdl.

1963-ban
KGST-tagorszdgok  vasuthalozat ~ Ezen beldl

hossza (km) (km)

Bulgaria....... 4 141 296
Magyarorszag ... 8 843 406
NDK s 16 132 943
Itomania .. 11 003 58
Lengyelorszag 26 921 1559
Szovjetunif........ 128 573 20 389
Csehszlovékia ... 13 165 1379
Osszesen ... 208 778 25 030

Osszhalézat

1962 6ta megindult a KGST tagorszagok vasut-
vonalainak fokozott Gitemd villamositasa. 1966. ja-
nuar 1-re a KGST tagorszagok villamositott vasut-
vonalainak hossza mar 31 004 km-t tett ki, illetve

1. tablazat

Villamosi-
tott vasult-
vonalak
hossza km-
ben 1965.
januar 1-én

Orszagcsoportok

KGST tagorSZAg oK oo 26 629
Mas eurdpai orszagok... 58 603
Mas azsiai orszagok 12 295
Amerika... 6 841
Afrika.... 5070
Ausztréalia 869

Osszesen .... 110 307

ezen orszagok kozhasznalati vasutvonalainak
14,2%-4t. A 2. tablazatban vannak feltlintetve azok
a mutatészamok, amelyek a KGST tagorszagokban
a vasutvonalak villamositasanak temét jellemzik
1963-t6l 1965-ig.

1963-t6l 1965-ig a KGST tagorszagok vasutvo-
nalainak villamositott haldzata 5878 km-rel nétt.
A Szovjetuniéban évenként tébb mint 2000 km
hosszUsagu vasutvonalat villamositanak.

Megfelel6képpen fokozodik a villamositas teme
mas KGST tagorszagokban is. Csak 1965-ben a
Lengyel Népkoztarsasagban 399 km hosszl vasut-
vonalat tettek alkalmassa villamos vontatasra.
A Csehszlovak Szocialista Kdztarsasag vasutvona-

2. tadblazat

1965-ben

Ezen belul

- ; Osszhalozat
villamositva

Vasuthéal6zat

%-a hossza (km) (km) %"a
72 4 094 414 10,0
4.8 8 877 556 53
5,8 15 929 1057 6,5
0,5 10 979 58 0,5
5,9 26 892 2 227 8,0

159 131 388 24 902 19,0

10,6 13 301 1790 13,5

12,0 211 460 31 004 14,2
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3. tablazat
Az (0j vontatasi médszerekkel lebonyolitott teherforgalom %-a
KGST-tagorszagok 1960 1961 1962 1963 1964 1965

V. D. V. D. V. D. V. D. V. D. V- D.
Bulgaria.......... 6,9 0,7 121 5,2 13,6 7,8
Magyarorszag 8,3 0,8 8,2 0,8 10,7 0,9 147 3,1 16,5 12,3 16,7 189
N D K . 5,3 - 5,3 - 5,7 - 6,9 0,1 7,7 0,8 8,6 2,5
Lengyelorszag 59 0,1 9,3 01 123 0,1 17,0 0,1 20,6 0,1 229 1,0
Romaénia ... - 1,5 - 11 - 6,6 - 18,0 - 32,8 - 46,8
Szovjetunié ... 218 214 248 270 30,2 316 338 36,9 36,6 42,3 395 45,0
Csehszlovékia 25,6 0,6 31,2 0,8 36,7 0,8 404 1,4 438 24 46,9 4,0

Megjegyzés: V = villamos vontatas, D = Diesel-vontatas

lain ugyanezen idGszak alatt 338 km-t villamositot-
tak.

Az 1961—1965 kozti 6téves terviddszakkal kap-
csolatos villamositassal egyidejlileg a KGST tagor-
szagok vasUtjain az egyre ndvekvé teherforgalmon
belll jelentésen megndvekedett a Diesel-vontatas
részvétele (3. tablazat).

Az 1961—1965-0s Otéves tervre jellemzd a teher-
és utasszallitas er6teljes novekedése a KGST tag-
orszagok vasutjain. E szallitdsok biztositasa célja-
bol a vasutak technikai eszkdzeinek széleskord re-
konstrukcigjat és utanpotlasat, valamint elsésor-
ban a legterheltebb vonalak villamositasat ve-
gezték el.

Pl. a lengyel vasutakon a teherforgalom 75%-4t
a vonathal6zatnak megkozelitéleg 25%-ara 0ssz-
pontositottak. A legterheltebb vonalak Szilézian
keresztill vezetnek, amelyet 6sszekdtnek a hatar-
allomasokkal, a tengeri kikot6kkel és Varsdval.
A leterhelt févonalak kozé tartozik még tébb olyan
vonal, amelyek Keletet Nyugattal és Eszakot Dél-
lel kotik dssze. A Tarnowskie Géry—Korznica f6-
vonal els6 része 135 km hosszlsagban és szarnyvo-
nala, a Herby—Czestochowa szakasz 25 km hosz-
szUsagban 1965-ben kerilt villamositasra. A Karz-
nic—Bydgoszcz—Zdunska Wola—L&dz vonal ma-
sodik részét 202 km hosszlsagban 1967 év végére
villamositottak.

Teljes hosszban bevezették a villamos vontatast
mind a személy, mind a teherforgalom viszonylata-
ban a Warszawa—Lédz, Warszawa—Konin, Ka-
towice—Wroclaw, Katowice—Krakow és Kra-
kow—Rzeszé6w févonalakon. Ezenkivil villamos
vontatassal lzemel a Krakow—Medyka, Kato-
wice—Zebrzydowice, Warszawa—Poznan vonal
Koninon at.

A Csehszlovék Vasutakon 1963 eleje 6ta a Nyu-
gat—Kelet irdanyd févonalon Décint6l és Pragéatdl
Ceska irebova—Zilina—Kosice Utvonalon at Cier-
naig kozlekednek villamos vonatok. E villamosi-

tott févonalak hossza 1167 km-t tesz ki. 1966-ban
bevezették a villamos vontatast a Kolin—Jihlava
és Havlickuv Brod—Brno szakaszon.

Az 1961—1965 id6szakban a legfontosabb févo-
nalak villamositasanak munkalatait végezték el
az NDK vasutjain. Az Altenburg—Gossnitz—
—Reichenbach—Karl Marx Stadt—Dresden—
—Riesa—Leipzig vonalszakasz kerult villamosi-
tasra 407 km hosszusagban. 1964—1967-t6l tortént
meg a Weissenfeld—Neuditendorf—Grossheringen

(Erfurt korzete) erésen terhelt vonalak villamosi-
tasa.

A Magyar Allamvasutakon villamos vontatasra
rendeztek be tobb erésen terhelt vonalat. Ezek
kozé lehet szamitani a budapesti balparti kdrvasu-
tat, a Budapest—Hatvan és Hatvan—F{zesbony
szakaszt.**

A Bolgar Allamvasutakon 1963-ban befejezték a
Szo6fia—Plovdiv, Ruse—Gorna Orjahovica—Pleven
szakaszok villamositasdt 400 km hosszusagban.
Jelenleg a Pleven—Mezdra szakasz villamositési
munkalatai vannak folyamatban.

Az aramrendszert illetéleg a KGST tagorszagok
vasutvonalainak villamositasanal kilonbdzé meg-
oldasokat figyelhetlink meg. Széles kdrben terjedt
el az egyendramu rendszer 3 kilowattos feszlltseg-
gel, amely a Szovjetunid, Lengyelorszag és Cseh-
szlovékia vasUtvonalainak villamositasanal kerult
alkalmazésra. Az egyféazist &ramrendszert 6t KGST
tagorszagban hasznaljak, az NDK-ban 1623Hz, a
bolgéar, magyar, csehszlovak és szovjet vasutakon
pedig 50 Hz frekvencidval.

Azok az adatok, amelyek a KGST tagorszagai
vasUtjainak villamositasanal alkalmazott aram-
rendszer Kivalasztasat jellemzik, azt mutatjak,

** Mint ismeretes, a felsoroltakon felul villamositot-
tdék a Flzesabony—Miskolc—Szerencs, a Szerencs—
Nyiregyhadza és a Nyiregyhdza— Zéahony vonalszakaszo-
kat is. Folyamatban van tovabbé4 a Budapest—Cegléd
vonalszakasz villamositasa. (Szerh.)



XVIIl. EVFOLYAM 1968. 9. SZAM

Villamositott vonalak hossza
dramrendszer szerint (km)

Villamosi-

KGST-tagorszag tott vonalak

hossza 1966. . valtéaram
I. 1. (km) egyae?(“am 15 Kw 16
w 2/3 Hz
Bulgaria........... 414
Magyarorszag 471 - —
NDK e 1 046 - 1046
Lengyelorszag....... 2 227 2 227 -
Romaéania ... 58 - -
Szovjetuni6... 24 902 16 028 -
Csehszlovékia ... 1790 1590 —

hogy mindezek az orszdgok — Lengyelorszag kivé-
telével — vasutvonalaikat a jévében 25 kilowattos
feszlltségli 50 Hz frekvencidju valtoarammal fog-
jék villamositani. A lengyel vasutak sajat vonalai-
kon a jov6ében is 3 kilowattos fesziiltségli egyenara-
mot fognak hasznalni.

A folyé oOtéves tervben (1966—1970) a KGST
tagorszagokban tovabb folytatddik a fejlettebb
vontatdsi modszerek bevezetése (4. tablazat).
Egyes KGST tagorszagokban a g&zvontatasrdl a
villamos és Diesel-vontatasra vald attérés 1970-ben
befejezddik.

A teherforgalomban a villamos és Diesel-vonta-
tas részvétele 1970-ben a Szovjetunidban 100%, a
Csehszlovak Szocialista Koztarsasagban 99,8%, a
Bolgar Népkoztarsasagban 80%, a Magyar Nép-

Felhivas

A ,,A Foéldmunkdk Gépesitése” VII. nemzetkdzi
konferencia 1969. szeptember 29—oktédber 5. kozott
Bulgariaban keriil megrendezésre. A konferenciara a
magyar szakkorok osszesen 10 tanulmanyt nydjthatnak
be, amelyeket a konferencia szervez6 bizottsdga tanul-
manygyljteményben megjelentet.

Azok a magyar foldmunkagépesitési szakemberek,
akik 6nall6, még nem publikalt, tudomanyos vagy gya-
korlati eredményeket tartalmaz6é tanulmannyal hozza
kivannak jarulni a konferencia eredményes munkaja-
hoz, tanulmanyukat

1968. december 15-ig

nyljthatjdak be a konferencidk Magyar Szervezé Bi-
zottsdgdhoz. A Bizottsdg elbirdlas atjan dont arrol,
hogy melyik 10 tanulmanyt fogadja el megjelentetésre.

A foldmunkéak gépesitésének barmely szakteriilete
targya lehet a bekildott tanulmanynak, mint pl.: fold-
munkagépek szerkezeti és lUzemelési problémai; alkal-
mazott talajmechanikai kérdések; kis terjedelm( fold-
munkéak gépesitése; elektronika alkalmazdsa a nagy
foldmunkak termelésszervezésében; komplex gépesités
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4. tablazat
Villamosi-
tott vonalak
. hossza
valtéaram Tervezett aramrendszer 1970-re (ter-
15 Kw vek alap-
50 Hz jan, km)
414 Valtéaram 25 Kw 50 Hz 800
471 Ugyanaz 840
- Ugyanaz 1303
— Egyenaram 3 Kw 4 000
58 - -
8874 Valtéaram 25 Kw 50 Hz 35 500
200 Ugyanaz 3083

koztarsasadgban 73,8%, a Roméan Szocialista Koz-
tarsasagban 75%, a Lengyel Népkoztarsasagban
57%, a Német Demokratikus Kdztarsasagban pe-
dig 53% lesz.

Vonathalozatuk kiterjedéséhez viszonyitva a

villamositott févonalak legnagyobb széazalékaval
fognak rendelkezni a kdvetkez6 orszagok vasutjai:
Szovjetunio—26,9%, Csehszlovdkia—23,3%, Len-
gyelorszdg—17,2% és Bulgaria—18,7%.

A KGST tagorszagainak gyiimélcs6zé egyiitt-
m(ikddése lehetbvé teszi a szocialista orszagok vas-

utjainak széleskord rekonstrukciojat, hogy ezaltal
is valdra valjék a villamos és Diesel-vontatas beve-
zetése, amelyet a fentiekben tényekkel és szamok-
kal érzékeltettink.

stb. Kizarélag a kilszini banyészattal és a mérnoki léte-
sitményekkel kapcsolatos foldmunkakra vonatkoz6 ta-
nulmanyok kildhet6k be.

A tanulméanyok terjedelme — 4abréakkal egyltt —
10—20 gépelt oldal lehet. Fényképek nem kildheték
be. Az &brdkon kizardlag szam- és betlijelek szerepel-
hetnek, amelyeket a szdvegben kell magyarazattal el-
latni. Az abrakat kilon lapokon kell mellékelni.

A tanulméanyokat két magyar nyelvi példanyban
kell benyujtani, csatolva a cim és a 6—8 soros anno-
taci6 német és orosz nyelv( forditasat is.

A tanulmanyokat a kovetkezd cimre kell bekil-
deni:

,»Foldmunkak Gépesitése” nemzetkdzi konferen-
ciak Magyar Szervez6 Bizottsaga (Kozlekedéstudoma-
nyi Egyesilet cimén), Budapest V., Szabadsag tér 17.

A Bizottsdg a lehetéségekhez képest igyekszik biz-
tositani az elfogadott tanulméanyok szerz@inek részvé-
telét a konferencian.

,»Foldmunkak Gépesitése” nemzetkdzi konferenciak
Magyar Szervez6 Bizottsaga
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Tervpéalyazati hirdetmény

Budapest Févaros Tanacsa Végrehajté Bizottsdga-
nak Kozlekedési Osztalya a Kalvin tér és kornyéke
forgalmi rendezésére nyilvanos, titkos tervpalyazatot
hirdet.

A tervpalyazat célja: olyan tervjavaslat készitése,
amely e nagy fontossagl kozlekedési csomoépontrend-
szer jév6ben varhaté forgalmanak lebonyolitdsat lehe-
tévé teszi, s figyelembe veszi az épitend6 foldalatti
vasutat, illetve a bevezetésre kerilé csepeli gyors-
vasutat és az osszefiiggé varosrendezési feladatokat.

A részletes tervpalyazati kiirds és mellékletei 1968.
szeptember hé 5-t6l vehet6k &4t a Févarosi Tanacs VB.
Kozlekedési Osztdlyan (Budapest, V., Varoshaz u. 9—
11, Il. em, 208. sz. ajtd), 40,— Ft lefizetése ellenében.

A tervpalyazattal kapcsolatban felmerilé kérdése-
ket 1968. oktober hé 5-ig lehet bekildeni a Févarosi
Tanacs VB. Kozlekedési Osztalyahoz. A Biralé Bizott-
sag a fenti id6pontig beérkezett kérdésekre a valaszo-
kat 1968. oktéber h6é 20-ig postara adja, a palyazati ki-
fras atvétele alkalmaval megadott cimekre.

A palyatervet a mellékelt cimlap felragasztasaval,
lepecsételt csomagban 1968. december hé 12-én 24
oraig kell a F6évarosi Tanacs VB. Kozlekedési Osztaly
cimére kizardlag postan elkildeni. A feladott tervek
beadési idépontjaul a csomagra utott bélyegz6 kelte-
zését kell tekinteni. A késve feladott pdalyaterveket a
Birdl6 Bizottsag nem bontja fel.

A palyazathoz mellékelni kell egy lezart boritékot
is, amely tartalmazza a szerzé nevét, lakcimét, foglal-
kozasat.

A palyazat eredményét a Biral6 Bizottsag legké-
s6bb 1968. év december h6 28-ig hozza nyilvanossagra.
A Birdlé Bizottsag dontése végleges.

A palyatervek dijazdsara és megvételére Gsszesen
170 000,— Ft all rendelkezésre. A Birdl6 Bizottsag meg-
felel6 szam és szinvonall péalyaterv beérkezése ese-
tén az egész rendelkezésre all6 Osszeget kifizeti. A Bi-
ralé6 Bizottsag a keretdsszegen belil a dijak és megvé-
telek 0Osszegét a palyatervek egymashoz viszonyitott
értékének aradnyadban allapitja meg azzal a megkdtés-
sel, hogy a legnagyobb dij &sszege 50 000,— Ft-nal na-
gyobb, a megvétel 6sszege pedig 8000,— Ft-nal kisebb
nem lehet.

A palyadijak a Biralé Bizottsag dontésének nyil-
vanossagra hozatala utdn legkésébb 15 napon belul ke-
rilnek kifizetésre.

A palyaterveket az egyes szervek képviseletében
az alabbi osszetételi Birald Bizottsag biralja el:
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Elndk:
Sarlés Istvan, a Févéarosi Tanacs VB. elndke.
Tagok:

dr. Nagy Rudolf, a Févarosi Tanacs VB. Kozleke-
dési Osztaly osztalyvezet§d fémérndke;

Heincz Mihdaly, a Févarosi Tanacs VB. Varosren-
dezési és Epitési F6osztaly vezetdje;

Novoszath Jbzsef, a Févéarosi Tanacs VB. Ut-, Kdz-
m(- és Mélyépitési FOosztaly vezet6helyettese;

Kutas Laszl6, a KPM. Tanacsi Kozlekedési FBosz-
taly fémérndke;

dr. Vorés Balogh Istvan r.-ezredes, a BM. Buda-
pesti Renddrfékapitdnysadg fékapitany-helyettese;

Acsay Istvan, a FGvarosi Mélyépitési Tervez6 Val-
lalat irodavezet§ fémérndke;

dr. Bényei Andras, a Budapesti Miszaki Egyetem
Utépitési Tanszékének adjunktusa;

Hupfer Rezs6, a FGvarosi Tanacs VB. Kozlekedési
Osztadly mérndke;

Hofer Miklés, a Kozépiilet Tervezé Vallalat iroda-
vezet§-helyettese, a Magyar Epitémiivészek Szdvetsége
képviseletében;

dr. Koller Sandor, a Budapesti Mi(szaki Egyetem
Utépitési Tanszékének docense, a Kozlekedéstudoma-
nyi Egyesiilet képviseletében;

Kismarthy Lechner Gyula, a Varosépitési Tudo-
manyos és Tervezd Intézet irodavezetéje, az EpitSipari
Tudomanyos Egyesiilet képviseletében;

Bérezik Andras, a BUVATI osztalyvezetéje, a Ma-
gyar Urbanisztikai Tarsasdg képviseletében;

dr. Nagy Ervin, a Févarosi Tanacs VB. Kozleke-
dési Osztaly Kozlekedéspolitikai és fejlesztési csoport-
janak vezet6je, egyben a pélyazat el6addja.

A benyGjtott palyatervek a Kozlekedéstudomanyi
Egyesiilet Varosi Kozlekedési Agazati Szakosztalyanak
rendezésében kés6bb meghatarozott idépontban nyil-
vanos bemutatdsra és ismertetésre kerilnek.

A dijazasban, illetve megvételben nem részesilt
palyamiiveket az eredmény kihirdetését6l szamitott 14
napon belil lehet atvenni a F@varosi Tanacs VB. Koz-
lekedési Osztalydn. Az ezen id6pontig 4t nem vett pa-
lyam(veket a Birdlé6 Bizottsdg megsemmisiti.

A pélyaz6 azzal, hogy palyéazatdt benydjtotta, a
tervpalyazati szabalyzat [1/1961. (XIl. 9) OT—PM—
EM. sz. egyiittes rendelet] — Beruhazasi Kodex — 18.
szamU melléklet el6irdsainak, valamint a palyazati hir-
detményben, illetéleg a részletes kiirasban felsorolt
feltételeknek, eléirasoknak és a Biralé Bizottsdg hata-
rozatanak aldvetette magat.

Févarosi Tanacs VB.
Kozlekedési Osztalya
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PE3IOME

Po6epT 3pTn: PasBuTMe ByganewluTcKux ene3HOAOPOXHbIX CTaHLWiA

B faHHOM Tpyfje aBTOp AenaeT 0630p MOMOXEHWUS U COCTOSHUA NacCaXUpPCKUX M TPY30BbIX CTaHUUM 6GyganewT-
CKOTO Xene3HO4OPOXHOro y3na. Bcnef 3a 3TUM — Ha OCHOBAHWW OTHOCALLMXCA K 3TOMY UCCNeA0BaHUi — 3HAKO-
MWUT YnTaTeneil ¢ 0XuaaemMblM 06beMOM paboT BbllleyKa3aHHbIX cTaHUMA B 1985 rogy. Ha ocHOBaHWM comocTas/ie-
HUS HACTOAWEro MONOXEHUs U 0Xuaaemoro o6bemMa paGoT, aBTOP M3naraeT rNaBHble HaMpaBAeHWs PasBUTUA,
pacnpocTpaHascb NpW 3TOM Ha pPa3BUTWE MOABMXHOTO COCTaBa, HAa MepeycTPOMCTBO NacCaXXUPCKOro W rpy3oBoro
ABVOKEHWUSA y31a, Ha paclliMpeHWe M MepecTpoiiky CTaHUMi W Ha cO3aHWe HOBbIX CTaHLWIA.

[abop Jlacno XopeaT: MeToanyeckme MpobnemMbl MCCef0BaHMSA BAUAIOLWMX (PAKTOPOB Ha TPaHCMOPTHbIE Bbipa-
(aTo 1 7 OO OUORUORRRPRRRI

ABTOp CTaTbM pa3GupaeT MHOTOYUC/NEHHble (PaKTOPbl, BAWUSIOLLNE HA TPAaHCMNOPTHbIe BbIPaboTKW, NO3BONAOLIME
Nony4YnTb UCXOAHbIE AaHHbIE K OTHOCSALLMMCS MCCNef0BaHUAM U K pa3paboTke MeToda. ABTOp CTaTbU 3aHUMaeTcs
BHYTPEHHUMM W HAPYXHbIMU (DAKTOPaMU, Bbi3biBAOLLMMMN COCTOSIHUE YCTanocTu. B CBA3W B BbllleyKa3aHHbIM aB-
TOp pacnpocTpaHseTcs TakXe Ha pofib W PasHOBUAHOCTb HEBPO30B. ABTOP OCBeLLaeT TaKXe pasHWULbl Mexay
CY6bLEKTUBHBIMU 1 06BbEKTUBHBIMU YYBCTBAMMW YCTanOCTW, YCTanoCTbi0 MbIlILEB U HEPBOB. B KOHLE CTaTbW aBTOP
HaMeuaeT NPUHLMNNANLHYO NporpaMmy Ans AanbHelillero pasBuTUS UccnefoBaHWil B 3Toil o6nacTu.

MwTeaH Ma3sun: 3kcnnyaTtauusa Tens0B030B C FVI,CI,paBﬂVI'—IECKOVI nepe,u,a'-le|7| Ha XXene3HbIX goporax repMaHCKOVI depe-

PATUBHOM PECTTY B TUKM ..o ettt ettt s et et se et e b enen s 2£eneae b eses e e e e b es e s ee s erenesseseneneesenesen

ABTOp CTaTbW OTUYMTLIBAETCS O CBOMX OMbITax, HAKONNEHHbIX B FepMaHCcKoii ®efepaTuBHOl Pecny6amKke Bo Bpems
yue6HON KoMaHanpoBKKU. B CepmaHckoit ®efepaTuBHO Pecny6auKke yxe BblcKasasuchb 3a BBefjleHUe B IKCMyaTa-
LMo TENNOBO30B C rMAapaBaAnYecKoii nepegaueit. Mocne o6WEro U3N0XeHUs Pa3BUTUS LU3eNbHOI TATU, aBTOP 3aHU-
MaeTcs PasHOBUAHOCTAMMU 3KCMNyaTaMOHHON AeATeNbHOCTU U 060pyA0BaHNEM Aeno, CUCTEMONA CoAepXaHus, aKC-
nnyaTtauueil TennoBO30B, aocruruyrumu TEXHUKO-IKOHOMUYECKUMU pe3ynbTaTaMu, BONpocamu 06yyeHus u nep-
coHana.

[é3é Xuc: UccnepoBaHve ropofcKoro MaccoBoro TPaHCMOPTa FOPOAA MULLKOMBLL..c.ciicerieeieieie st siees eeeeiesresieseeenas

A-p

[aHHbI TPy 3aHMMaeTCcA NOACYETOM pa3MepoB ABUXEHWUSA, OpraHM3oBaHHOM B 1967 rony Kak 060CHOBaHWe mpo-
eKTa TPaHCMOPTHOro pa3BuTMA ropofa MuwKonbL. ABTOP 3HAKOMMWT YuTaTeneil ¢ NOArOTOBKON U OCYLLECTBIEHNEM
nepenucu (NoacyéTa), C MeTOLOM MaWMHHON NepepabOTKM faHHbIX, C pe3ynbTaTaMn Nepenucy u c BbiBOAaMMW, NONY-
YEeHHbIMW Ha OCHOBAaHWW pe3ynbTaToOB MOACYETA.

®epeHy, MapuHrap: JKcnyaTauus ene3HO40POXKHbIX YUacTKOB MOe3faMu, KypcUpYOLWUMU ¢ pas3HbIMU CKOpPO-
CTSMU

B npeablgylwein ctatbe aBTop (cTatbhd 6bina ony6nnMKoBaHa B 7 HOMepe Hawero xypHana ,,Ka3n3kagawTya0MaHm
Cemna“ 3a 1967 rof) 3aHUMancs MeTo4om onpeAeneHNs ONTUMaNbHOW BEIMUYNHBI COOTHOLIEHMSA CKOpPOCTEl Moe3fos,
KYpPCUPYHO LW MX C ManbiMU N 60NbWNMU CKOPOCTAMM, C Liefbl0 AYYLEro NCNofb30BaHWA NMPOMNYCKHOA CNOCO6GHOCTM
Xene3Ho[OPOXHOro yyacTka. [laHHas cTaTbd ABNSETCA NPOJO/KEHWEM MNPOLWNOrofHed cTaTbu aBTOpa W faéT
METOANYECKYO MOMOLb K COCTaBNeHUIO rpauka [BUXKEHUS MOE3L0B.

[O-p Nacno Mawnap: CoselaHne ObuecTBa B [lebpeLieHe nog TUTynom ,,CtpomTenctBo CenbCKOX03AMCTBEHHbIX Jopor”

O6LecTBOM TpaHCNOPTHbIX Hayk BeHrpum 6b110 OpraHM30BaHoO yKasaHHOe B 3arfaBuu CoBelaHue B ropoge [e6-
pelieHe, ¢ yyacTuem Apyrux O6uecTs. B cTaThbe aBTOp [JaéT OTYET O MPOYMTAHHLIX JOKNaAax U BbICTYNNeHUSX.
B NpouyuTaHHbIX AOKMAafaxX U BbICTYMNEHUSX OTpPaxKaloTcs AOCTUTHYTble pe3ynbTaTbl B 3TOW 061aCTU UM HaMeyeH-
Hble MepCrneKTUBHbIE Lenu.

Me>kayHapoaHblit O630p:
H. P. AdaHacbeB: BBefeHve aneKTpPUYeCKOW U AU3eNbHON TAMM Ha XenesHblX Aoporax COLManMcTUYecKmx cTpaH

ABTOp cTaTby AaéT KpaTKWii 0630p 0 AOCTUTHYTbIX pe3ynbTaTax B 061acTu BBeAEHWS COBPEMEHHbIX BUAOB TATU Ha
Xene3HblX goporax cTpaH — y4yacTHul C3B. [lanee, OH 3HaKOMMWT uynMTaTeneil C HamMeYeHHbIMW pa3BUTMAMU [0
1970 ropa.

HeaTenbHocTb ObLecTBa 397, 418,

CTp.
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ZUSAMMENFASSUNG Seite

Br. Hohért Ertl: Entwicklung der Budapester Bah NG T ....cccooiiiciircers e
Der Verfasser gibtin der Abhandlung eine Ubersieht der Lage und des Entwicklungsstands der Personen- und
Guterbahnhofe des Eisenbahnknotenpunktes Budapest. Anschliessend gibt er — auf Grund der bezlglichen
Untersuchungen — den voraussichtlichen Verkehr der Bahnhdfe bis 1985 bekannt. Auf den Vergleich der
bestehenden Lage und des zu erwartenden Verkehrs gestitzt behandelt er anschliessend die hauptsdchlichen
Entwicklungsriehtungen, wobei er sich auch mit der Entwicklung der Fahrzeuge, mit der Umgestaltung des
Personen- und Giiterverkehrs des Knotenpunktes, mit der Erweiterung und mit dem Umbau der Bahnhdofe,
sowie mit der Errichtung neuer Bahnhofe befasst.

Br. Laszl6 Gabor Horvath: Methodologische Probleme der Untersuchung von Faktoren, die die Arbeitsleistung im
VerKeNrSWESEN DEEINTIUSSEN ...uiiiiciie ettt r et et r e
Der Artikel verleiht einen Uberblick von der Vielféltigkeit der wirkenden Faktoren, die die verkehrliche Ar-
beitsleistung betreffen, mit dem Zweck, zu den beziuglichen Forschungeu und deren Methodik Gesichtspunkte
zu geben. Er behandelt die inneren und dusseren Wirkungsfaktoren der Ermidung. Im Zusammenhé&nge mit
den ersteren werden die Bolle und Arten der Neurosen berurt. Auch die Unterschiede zwischen dem subjek-
tiven und objektiven Mudigkeitsgefuhl, der Muskelermattung und Nervenabgespanntheit werden erldutert.
Schliesslich wird ein prinzipielles Programm betreffend die Weiterentwicklung der Forschungen geschildert.

Istvdn Mezei: Betrieb der diesel-hydraulischen Triebfahrzeuge bei der Deutschen Bundesbahn........cccccoooeviviciiennenes
Der Verfasser berichtet iber die Erfahrungen seiner Studienreise in der Bundesrepublik Deutschland, wo man
sich zu Gunsten der Diesel-Triebfahrzeuge mit hydraulischer Kraftubertragung entschieden hat. Nach der
allgemeinen Beschreibung der Entwicklung der Dieseltraktion werden die Betriebswerke, deren Typen, Arbeit
und Einrichtungen, das Instandhaltungssystem und schliesslich der Betrieb der Dieselfahrzeuge, die erreich-
ten betriebswirtschaftlichen Ergebnisse, sowie die Fragen des Personals und der Ausbildung erdrtert.

Gy6z6 Hiesz: Untersuchung des Massenverkehrs VON MISKOIC .......ccccoviiiiioiiiinceieseee e
Die Abhandlung befasst sich mit den Ergebnissen der in der Stadt Miskolc in 1967 durchgefiuhrten Verkehr-
zéhlung, die dem Zweck diente, eine Grundlage fir den Verkehrsentwicklungsplan zu schaffen. Sie erstreckte
sich sowohl auf den Massenverkehr (Strassenbahn, Omnibus) wie auf den nicht 6ffentlichen Strassenverkehr.
Die Methodik der Vorbereitung, Abwicklung und der mechanischen Datenverarbeitung, die Ergebnisse der
Verkehrszadhlung und die daraus abgeleiteten Folgerungen werden bekanntgegeben.

Br. Ferenc, Geringer: Ausnutzung von Streckenabteilen mit langsam- und schnellfahrenden Zigen.......c.ccocoovivenene.
In einer friheren Studie des Verfassers (Kozlekedéstudomanyi Szemle — Verkehrswissenschaftliche Rund-
schau — Nr. 7 aus 1967) wurde die Frage behandelt, wie ein Geschwindigkeitsverhéltnis der langsam- und
schnellfahrenden Zige so bestimmt werden kann, dass fur die langsamfahrenden Ziige die geringste Stérung
verursacht werde. Sozusagen als deren Fortsetzung wird diesmal die Ausnutzungsmadglichkeit der Strecke im
Falle von einem Zugverkehr mit verschiedentliehen Geschwindigkeiten behandelt. Der Artikel gibt der
Fahrplangestaltung eine methodologische Beihilfe.

Br. LaszIl6 Gaspar: ,,Landwirtschaftlicher Strassenbau” — Enquete des Vereins in Debrecen......occccvvvveieneieieninnins
Der ungarische Verein fur VerkehrsWissenschaften veranstaltete im Mai 1968 — unter der Mitwirkung mehre-
rer verwandter Vereine — in Debrecen eine Enquete unter obigem Titel. Der Artikel berichtet iber die Vor-
lesungen und Diskussionsbeitrige und gibt auf diese Weise einen Uberblick der Ergebnisse, die auf diesem
Gebiet bisher erreicht wurden, sowie der kunftigen Zielsetzungen.

Auslandschau:

N. P. Afanasjew: Einfihrung der elektrischen und Diesel-Zugférderung bei den Eisenbahnen der sozialistischen
(=Yg Yo 1= TSSO PR U TR PTPRPTTRR
Dieser Artikel gibt einen kurzen, ziffernméssigen Uberlick der Ergebnisse, die in den Landern des RGW auf
dem Gebiete der Einfuhrung der modernen Zugfdérderungsarten bisher erreicht wurden, sowie der bis 1970
geplanten Entwicklungen.
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RESUME Page

Dr. Robert Erti: Développement des gares terroviaires de BUAAPEST.......ccoccuvcueieciieecieceeeeeeeeeeeeseeees s enee s naees

Dans I’6tude I’auteur donne un apergu sur la situation et I’é6tat des gares de voyageurs et de merchandises
du noeud ferroviaire de Budapest. Puis — sur la base des enquetes effe6tuées —- il esquisse le trafic prévisible
des gares jusgu’a 1985. En confrontant la situation actuelle et le trafic prévisible il trait les tendances princi-
pales de revolution en s’occupant du développement des véhieules, du remaniement du trafic Voyageure et
marchandises du noeud ferroviaire ainsi que de I’élargissement et de la transformation des gares et de la for-
mation de nouvelles gares.

Dr. Laszl6 Gabor Horvath: Problémes méthodologiques de I’examcn des facteurs influenzan! les rendemcnts de tra-
vail dans 185 COMMUINICALIONS ..o ettt et r bRttt r et n et r b s
L’article donne un aperyu sur la multiplicité des facteurs d’action influenzant I’activité de travail dans les
communications avec I’objectif de donner des points de vue aux enquétes y relatives ainsi qu’a la méthode de
celles-ci. 1l s’occupe des facteurs d’action intérieurs et extérieurs de la fatigue. Parmi les facteurs intérieure il
traite aussi le réle, les especes des névroses. Il éclaircit aussi les différences entre les sensations de fatigue sub-
jective et objective, entre la fatigue musculaire et la fatigue névrotique. Finalement il esquisse un programme
de principe pour la poursuite ultérieure des recherches.

Istvan Mezei: Exploitation des engins de traction aupres du Chemin de fér Fédéral Allcmand.........cccooeet covevierceenne

L’auteur relate les experiences faites lore de son voyage d’étude dans la République Fédérale Allemande. Le
Chemin de fér Fédéral Allemand a pris parti pour les engins moteurs diesel & transmission hydraulique. Aprés
I’exposé général du développement de la traction diesel il s’occupe des dépdts de machine, de leur type, de leur
travail, de leurs installations, du Systeme de I’entretien, de I’exploitation des engins diesel, des résultats
obtenus sur le terrain de I’6économie d’entreprise ainsi que des questions du personnelnt de I’instruction.

Gy6z6 Hiesz: Examen de la circulation des masses & MISKOIC......ccciviiiiiiicicic i

L’étude s’occupe du comptage des voyageurs effectué en 1967 pour fonder le projet du développement des
communications de la ville de Miskolc qui embrassait tous les moyens de communication de masse (tramway,
autobus et aussi le trafic routier). Elle décrit la méthode de la preparation, de la realisation et du traitement
méeanique des données ainsi que les résultats du comptage et les conclusions en résultant.

Dr. Ferenc Geringer: L’utilisation des trajets de lignes par des trains & marche lente et a marche plus vite...............
L’étude précédente de I’Tauteur (No 7 année 1967 du Kdzlekedéstudoméanyi Szemle) traitait la question comment
pourrait-on déterminer un tel rapport entre les vitesses des trains kK marche lente et & marche plus vite avec
lequel nous causons le moindre trouble possible aux trains & marche lente. Comme continuation de cette étude
il etudie la possibility de I'utilisation de la capacité de la ligne dans le cas des trains a diverses vitesses. Par
cette voie il prete une aide méthodologique K I’6tablissement des horaires.

Dr. Laszl6 Gaspar: ,,Construction des routes agricoles” Enquete dissociation & Debrecen.......cccoooiiiniiicciens
L’Association Hongroise des Sciences de Communications a organisé au mois de mai 1968 a Debrecen avec
la collaboration de plusieurs autres unions une enquéte au sujet indiqu6 ci-dessus. L article relate les confé-
rences et interventions faites et de cette fazon il donne un aperg.u sur les résultats obtenus jusqu’a present sur
ce domaine ainsi que des objectifs future.

Revue internationale:
N. P. Afanesiev: L’introduction de la traction électrique et diesel sur les chemins de fer des pays socialistes ............

L’article donne un apergu court et chiffré sur les résultats obtenus dans les pays membres du Conseil d’Entre
Aide Economique dans le domaine de I’introduction des modernes modes de traction ainsi que des moderni-
sations prévues jusqu’a 1970.
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SUMMARY Page

Dr. Rébert Erii: Development of Budapest Railway Terminals and Stations........... LTSRN
The author gives in the study an overall picture of the situation and state of the passenger and goods sta-
tions of Budapest railway junction. Based on the relevant investigations he describes further the traffic
forecast of this stations until 1985. Than he deals with the main directions of the development comparing the
actual situation with the traffic to be expected, mentioning the development of the rolling stock, the rear-
rangement of the passenger and goods traffic of the junction, the reconstruction and extension of the stations
and the construction of new terminals.

Dr. Laszl6 Gabor Horvath: Methodological Problems of the Investigation of Influencing Factors of Communications
WOEK PEITOIMEA ..ot E bRt h e e Rt Rt r et n bt enn et
The article gives a survey of the multiplicity of the influencing factors of the work performed on the scope
of communications with the aim to give suggestions to the relevant research work and its methodology. It
deals with the internal and external factors of fatigue. Relating to the former the role and kinds of neuroses
are mentioned. The author elucidates the differences between subjective and objective fatigue feeling, muscle
fatigue and neurotic fatigue. Finally he outlines a program of principle for the further development of the
research.

Istvan Mezei: Operating of Diesel-Hydraulic Tractive Units on the German Federal Railway......cccccocoveienrcrrnnnne.
The author reports on the experiences gained on the occasion of his study-trip inthe German Federal Republic
where tractive units with Diesel-hydraulic power transmission have been supported. After a general descrip-
tion of the development of Diesel traction he deals with engine sheds, their types, work and installations,
with the engine maintenance system and finally with the operating of Diesel units, with the results of busines
management achieved as well as with the problems of staff and training.

Gy6z6 Hiesz: Investigations of the Mass Transportation in M iSKOIC. ...
The study deals with the traffic count performed in 1967 with the aim to establish a transport development
plan for Miskolc city that involved public transport facilities (tramway, bus) and road traffic as well. It
describes the methods of preparation, carrying out and mechanical data processing, the results of the count
and the conclusions resulting from it.

Dr. Ferenc Geringer: Utilization of Line Sections with Slow and Fast TrainS.......ccciiiniiniennieese e
In his former study (Kozlekedéstudoméanyi Szemle 7th copy of 1967) the author dealt with the possibility
how such a speed relation between slow and fast trains could be determined at which the slow trains are
disturbed the least. So to say as a continuation he now deals with the possibilities of the utilization of line
capacities in the case of trains with different speeds. By this he contributes to the establishment of time-
tables in the form of methodological assistance.

Dr. Laszl6 Gaspar: ,,Agricultural Road Construction” — Conference of the Association in Debrecen........ccccoceueene..

In May 1968 the abovementioned Conference was arranged in Debrecen by the Transport Sciences Associ-
ation with the collaboration of several related associations. The article reports on the papéra read and the
contributions giving a survey of the results achieved on this scope till now as well as of the aims for the time
being.

Foreign rewiew:

N. P. Afanasiev: Introduction of Electric and Diesel Traction at Railways of the Socialist Countries.........c.c.ccccovrunee.
The article gives a brief numerical overall picture of the results achieved in the member countries of the
COMECON on the scope of the introduction of modern railway traction systems and of the development
provided till 1970.
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