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4} A Lengyel Népköztársaság közlekedésének helyzete és fejlesztése*
p \ o T R  L f W I N S K I  (Varsó)

Egy ország közlekedési rendszere számos poli­
tikai, társadalmi és gazdasági tényezőtől függ. 
Emellett e rendszer kialakulását a földrajzi és ég­
hajlati viszonyok, továbbá az ország életszínvonala 
és műszaki szintje ugyancsak befolyásolják. Szo­
ros, kölcsönös függőség áll fenn az ország gazda­
sági, kulturális fejlődése, jóléte és a közlekedés fej­
lődése között.

Az 1930-tól 1932-ig terjedő években, a második 
világháború előtt, a gazdasági krízis időszakában 
Lengyelország hiányos gazdasági fejlettsége a 
gyenge fejlődést még jobban lefékezte. Ez vissza­
tükröződik a közlekedést érintő mutatókban. A 
normál nyomtávú vasutakon lebonyolított forga­
lom a két világháború közötti időszakban a leg­
magasabb szintet 1929-ben — 86 millió tonnával — 
érte el. A legnagyobb utasforgalom 1937-ben volt, 
211 millió utással. Ez az áruforgalom az 1967. évi­
nek alig 25%-a, a személyforgalom pedig 20%-a 
volt.

A második világháború előtt a gépkocsiközleke­
dés a közutak rossz állapota és a gépjárműközleke­
dés késői, lassú fejlődése következtében nem ját­
szott nagyobb szerepet. 1938-ban a gépkocsiállo­
mány 24,5 ezer személygépkocsiból, 6,8  ezer teher­
gépkocsiból és 2 ezer autóbuszból állt. Ez az 1967. 
évi rendelkezésre álló állományhoz viszonyítva kb. 
8 ; 3,5; illetve 8 %-ot jelent.

1938-ban a légiközlekedés alig egyötödét szállí­
totta annak az utaslétszámnak, amit napjainkban 
lebonyolít.

Az 1939-től 1945-ig terjedő időszakban a hitleri 
megszállók háborús cselekményei és rablógazdál­
kodása lengyel földön különösen érzékeny csapást 
mértek a közlekedésre. A népgazdaság eme ágában 
elpusztult a teljes vagyon 50%-a. A megmaradt 
közlekedési eszközök, a háború idején hiányosan 
karbantartott és túlzott mértékben elhasználódott 
szállítóeszközök sürgős javítást igényeltek.

A pusztulás leginkább a vasutakat érintette, 
amelyek a második világháború előtt a teljes for­
galom 98,9%-át bonyolították le. A vasút vagyoni 
állagának 84%-át veszítettük el. A Lengyelország­

* A szerzőnek iudapesten, a K özlekedéstudom ányi 
E gyesület által 1908. október 8— 10 közt rendezett 
„Lengyel K özlekedési N apok” alkalmából megtartott 
előadása.

hoz tartozó területeken a második világháború 
után az acélhidak és a vasúti pályafelépítmény 
37%-a, a vízellátási berendezések 50%-a, a táv­
beszélő és forgalombiztosító berendezések 50%-a, 
a vontatóeszközök és a vasúti járműpark 75%-a- 
pusztult el. Húsz vasúti járműjavítóüzem közül 
négy teljesen elpusztult, a többi pedig 2 0%-tói 
50%-ig terjedő mértékben ment tönkre.

A második világháború után Lengyelországban 
a közúti hálózat olyan állapotban volt, ami lehe­
tetlenné tette a normális közlekedést. A kemény­
burkolatú utak 30%-a, az acél- és vasbetonhidak 
66%-a teljesen elpusztult.

Eltűnt vagy elpusztult a Lengyel Légiforgalmi 
Társaság valamennyi repülőgépe. Teljesen tönkre­
mentek a forgalmi repülőterek épületei, rádióössze­
köttetési és rádiónavigációs berendezései, a legtöbb 
hangár és javítóüzem is.

A háború nemcsak anyagi pusztulást okozott, 
megtizelődött a közlekedési dolgozók létszáma is. 
A dolgozók egy része a harcokban, másik része a 
koncentrációs táborokban pusztult el, egyesek szét­
szóródtak a nagyvilágban, vagy más gazdasági 
területekre mentek át. A tudomány területén öt 
esztendős szünet következett be, mert a hitleristák 
bezárták az iskolákat és kivégezték a fiatalság, a 
professzorok és a tanítók nagy részét, ami még 
tovább súlyosbította a közlekedés amúgyis nehéz 
helyzetét.

A második világháború utáni első években az 
ország minden erőfeszítését a közlekedési hálózat 
és a szállítóeszközök gyors újjáépítésére fordította.

Az 1944-től 1948-ig terjedő időszakban a szabvá­
nyos nyomtávú vasúti vonalakon 2700 km vasúti 
vágányt és 31,5 ezer folyóméter állandó jellegű 
vasúti acélhidat, 53 ezer folyóméter ideiglene- 
jellegű vasúti hidat építettünk újjá. Ugyanebben 
az időszakban közel 7400 km hosszban kemény­
burkolatú utat állítottunk helyre és az állami 
utakon 96 ezer folyóméter hidat építettünk újjá.

Ezt a hatalmas újjáépítési munkát hallatlanul 
nehéz viszonyok között végezték el, hiányos mű­
szaki eszközök és korlátozott anyagellátási lehető­
ségek mellett, olyan időben, amikor a teljes nép­
gazdaságot is egyidejűleg újjá kellett építeni. A 
közlekedés dolgozói ebben elévülhetetlen érde­
meket szereztek. Odaadó áldozatkészséggel, gyak­
ran éhezve és fázva teremtették meg a romokon és
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az elpusztított területeken az új lengyel közleke­
dési rendszert. Az újjáépítés első időszakában a 
munkákat meggyorsították a Vörös Hadsereg ka­
tonái és a Szovjetunió közlekedési dolgozói is.

A Lengyel Népköztársaságban az alapvető köz­
lekedési hálózat és a közlekedési eszközök gyors 
újjáépítése lehetővé tette, hogy már 1949-től kezdve 
megkezdjék a közlekedés tervszerű kiépítését és 
korszerűsítését, abból a célból, hogy az ország terü­
letén a szocialista állam gazdasági és társadalmi 
szükségleteit kielégítő egységes közlekedési rend­
szert teremthessenek meg.

A Lengyel Népköztársaság fennállásának 24 esz­
tendős időszakában valamennyi közlekedési ága­
zat gyors fejlődésnek indult. Az üzemben álló 
vasúti vonalak teljes hossza ma már meghaladja 
a 26 ezer km-t, így az ország 100 km2-ére jelenleg
8,6  km vasúti vonal jut. 1939-ben hozzávetőlege­
sen 100 km volt a villamosított vasúti vonalak 
hossza; napjainkban ez már közel 3000 km.

Az új utak építése és a meglevő közutak rend­
szeres korszerűsítése következtében napjainkban 
a keményburkolatú úthálózat hossza hozzávető­
legesen 120 ezer km és az ország 100 km2 területére
39,2 km keményburkolatú út jut.

A második világháború utáni időszakban a köz­
lekedési hálózat általános és rendszeres kiépítése, a 
népgazdaság dinamikus fejlesztése következtében, 
valamint a járműpark növelésének eredményeként 
mind az áru-, mind a személyforgalom állandó és 
gyors fejlődésnek indult.

A közlekedés területén továbbra is döntő szerepet 
játszik a vasúti közlekedés. 1967-ben a Lengyel 
Államvasutak szabványos nyomtávú vonalain 
352 millió tonnát meghaladó árumennyiséget fu­
varoztak el, vagyis az összes szállítóeszközökkel le­
bonyolított összes szállítás 35%-át. Közel 993 
millió utast szállítottak el, vagyis a teljes utasfor­
galomnak kb. 52%-át. A második világháború 
utáni időszakban a vasúti forgalom állandó és rend­
szeres növekedésének lehettünk tanúi. Az elmúlt 
esztendőben a Lengyel Államvasutak szabványos 
nyomtávú vonalain az 1947.. évi forgalomhoz vi­
szonyítva az áruforgalom négyszeresét és a személy- 
forgalom háromszorosát bonyolították le.

Az áru- és személyforgalomban egyre nagyobb 
szerepet játszik az állami gépjárműközlekedés. 
E közlekedési ágazat fejlődésének hatalmas ütemé­
ről a második világháború utáni időszakban az a 
tény is tanúskodik, hogy az 1967. évben a közfor­
galmú és az ágazati gépjárműközlekedés az 1950 
évhez viszonyítva az áruküldemények 56-szorosát, 
az autóbuszközlekedés pedig a személyforgalomnak 
kb. 15-szörösét bonyolította le. A saját gépjármű- 
ipar megteremtése és a közutak kiépítése, korszerű­
sítése az ország motorosodásának gyors fejlődését 
eredményezte. Igaz, hogy Lengyelország nem tar­
tozik az élenjáró államok sorába, mégis 1967-ben 
10 ezer lakosra már 90 személygépkocsi jutott; ez 
az 1938 évhez viszonyítva 12-szeres emelkedést 
jelent.

A második világháború utáni időszakban fejlő­
désnek indult a légiközlekedés is. Bár a légiforga­
lom részvétele a teljes áru- és személyforgalomban

még kevés, a szállítások növekedésének dinamikája 
igen nagy.

A Lengyel Népköztársaságban a háború utáni 
gyors újjáépítés és a közlekedés fejlesztése az ál­
lamtól és a népgazdaság egyéb ágazataitól kapott 
hathatós segítség következtében vált lehetővé. 
A közlekedés beruházási költségei évenként több 
10 milliárd zlotyra rúgnak. Az állam teljes beruhá­
zási költségeiben a közlekedés részaránya — kü­
lönösképpen a második világháború utáni első esz­
tendőkben — számottevően nagy volt.

A Lengyel Népköztársaságban a közép- és felső­
fokú oktatás hatalmas fejlődése lehetővé tette a 
közlekedésben a káderhiány miatt jelentkező ne­
hézségek leküzdését és jelenleg biztosítja a külön­
féle képesítésű és kiváló képzettségű dolgozók állo­
mányának állandó növelését. A tudományos kuta­
tások fejlődésével, a kohó-, az energia-, a gépipar, 
az elektrotechnika és a vegyipar egyidejű fejlő­
désével és előrehaladásával lehetővé vált, hogy a 
közlekedést korszerű anyagokkal, gépekkel és be­
rendezésekkel lássák el.

A közlekedés keretében kialakult és kifejlődött 
a különleges szakmai oktatás. Napjainkban a köz­
lekedésügyi minisztérium főfelügyelete alá tartozó 
szakiskolákban és technikumokban évenként kb. 
30 ezer fiatal tanul és a közlekedési vállalatoknál 
megszervezett különféle tanfolyamokon a közle­
kedés sok ezer dolgozója állandóan képezi magát.

A közlekedés kifejlesztette saját tudományos­
műszaki bázisát: három tudományos-műszaki in­
tézetet, egy közgazdasági és egy egészségügyi inté­
zetet, 12 tervező irodát, 12 szerkesztő irodát, 32 
központi laboratóriumot, 20 üzemi szerkesztő­
osztályt és 30 technológiai osztályt szerveztünk. 
A tudományos-műszaki intézményekben közel 
7 ezer tudományos munkatárs, mérnök, közgaz­
dász és technikus dolgozik.

A közlekedési minisztérium főfelügyelete alá 
tartozó ipari üzemek a közlekedés számára szük­
séges vasúti járművek és berendezések javításán 
kívül számos különleges gép és berendezés gyártá­
sával foglalkoznak. Pályaépítő és karbantartó 
gépeket, útépítő gépeket, vasúti forgalombiztosító 
és egyéb berendezéseket állítanak elő.

A közlekedésépítő vállalatok az építési munká­
kon kívül a szerelő munkákat is elvégzik; kapaci­
tásuk szüntelen emelkedőben van. így pl. a vasút- 
villamosítás területén ez a kapacitás eléri az éven­
kénti 400 km-es vonalhosszat.

A Lengyel Népköztársaságban a népgazdaság 
távlati fejlesztési tervében előirányzott kulturális 
és életszínvonalemelkedés maga után vonja a köz­
lekedési szolgáltatások iránti társadalmi igények 
jelentős növekedését. Előirányozták, hogy 1985-re, 
az 1965 évhez viszonyítva, a személyforgalom a 
kétszeresére, az áruforgalom a 2,5-szörösére emel­
kedik. Ez évenként kb. 3,6 milliárd utast és 2,5 
milliárd árutonnát jelent.

Az előbb említett szállítási mennyiségből a 
vasúti és a közúti közlekedésre együttesen a sze­
mélyforgalomban 99%, az áruforgalomban kb. 
95% jut. A légiközlekedés, a belvízi hajózás és a 
csővezetékes szállítás előirányzott fejlesztése mel­
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lett a vasúti és a közúti közlekedés továbbra is 
alapvető közlekedési ágazat marad mind a bel­
földi, mind a nemzetközi forgalomban. Hogy ezek 
teljesíthessék a kitűzött feladatokat és ne fékezzék 
a népgazdaság fejlődésének előirányzott ütemét, 
szükséges, hogy meggyorsítsák a közlekedés kor­
szerűsítésének, mindenekelőtt a vasúti és a közúti 
közlekedés korszerűsítésének ütemét. Röviden 
vázolni kívánom a főbb terveket ebben a vonatko­
zásban.

A vasúti közlekedés a jövőben is döntő szerepet 
kap, különösen a nagy- és középtávolságú szállí­
tásokban, a tömegáruk és részben a darabáruk 
szállításában, a nagy- és középtávolságú gyors 
személyforgalomban, valamint az elővárosi for­
galomban.

A legközelebbi 15 esztendős időszakban a vasúti 
közlekedés korszerűsítését célzó tevékenység főbb 
irányai a következők:

— a személy és áruforgalom korszerűsítése, szer­
vezési módszereinek javítása,

— az alapvető vasúti villamosítási program be­
fejezése, amely 6000 vonalkilométert ölel fel (a len­
gyel vasúti hálózati hosszának 25%-át) és a Diesel­
vontatás széleskörű fejlesztése,

— a vontató járműállomány és a vasúti kocsi­
park korszerűsítése,

— az automatika alkalmazása a vasúti forga­
lombiztosító berendezésekben és a vonatforgalmat 
szabályozó berendezésekben,

— a vasúti pálya korszerűsítése és állapotának 
megjavítása, hogy az kielégítse a növekvő forga­
lom és sebesség igényeit,

— a nehéz és munkaigényes tevékenységek, 
különösképpen az árukezelési és vágányépítési 
munkák gépesítési fokának növelése,

— a vezetékes és a vezetéknélküli távbeszélő 
összeköttetés kibővítése és korszerűsítése, az opera­
tív forgalomirányítás fejlesztése érdekében.

Az utasforgalom megszervezésében a javulás 
mindenekelőtt annak eredményeként következik 
be, hogy külön elővárosi vonalakat jelölnek ki a 
csomópontokhoz. Olyan körzetekben, mint a 
varsói, a krakkói, a katowicei, a wroclawi, a szcze­
cini, a gdanski, — megnő a vonatok utazási sebes­
sége, különösképpen a nagy személyforgalmú vasúti 
vonalakon és tökéletesebb lesz az utazóközönség 
igényeinek kielégítése, a poggyász továbbítása, a 
kombinált vasút-autóbusz szállítás bevezetése, 
illetve fejlesztése révén.

Kibővül a menetjegyek készítésének és eladásá­
nak automatizálása, tökéletesedik a helyfoglalás 
azáltal, hogy korszerűsítik a központi hely foglaló 
irodák és a területi irodák távbeszélő összekötteté­
seit és elektronikus számítógépekkel szerelik fel 
őket.

Az áruforgalom tökéletesített megszervezésének 
alapvető terveihez tartozik, hogy az áruforgalom 
75%-át és a személyforgalomnak kb. 50%-át a teljes 
vasúti vonalhossznak kb. 30%-ára összpontosít­
ják és a tolatási műveleteket 55 rendezőpálya­
udvarra vonják össze. Jelenleg ezeket a művelete­
ket még 102 rendezőpályaudvaron bonyolítják le.

Fejlesztik továbbá az irányvonatos árufuvaro­
zást is.

Az említett tervek megvalósítása megköveteli a 
kidolgozott algoritmusokra és programokra tá­
maszkodó hordozható elektronikus számítógépek 
felhasználását, amelyeket a tervezési műveletek­
hez, továbbá a rendezőpályaudvari és forgalmi 
műveletekhez fognak alkalmazni.

A rakodási műveletek előirányzott központosí­
tása és gépesítése mindenekelőtt arra fog támasz­
kodni, hogy kibővítik az állami szállítmányozási 
vállalat tevékenységi körét, csökkentik a rakodó­
helyek számát és központosítják a küldemények 
továbbítását, valamint jelentős mértékben csök­
kentik az állomási mellékvágányok mennyiségét.

A rakodási műveletek központosítása lehetővé 
teszi e műveletek gépesítését. Ez egyrészt megköve­
teli majd a rakodóberendezések korszerűsítését és 
állapotának megjavítását, másrészt a rakodólapos 
és a szállítótartályos árufuvarozás jelentős ki­
bővítését.

Ezzel egyidejűleg előirányozták kb. 2000 km 
hosszúságú normál nyomtávú vasúti vonal meg­
szüntetését és 1700 km keskeny nyomtávú kis­
forgalmú vasúti vonal üzemen kívül helyezését, 
amelynek szállítási feladatait a gépjárműközleke­
dés veszi át. Ezzel szemben a meglevő vasúti vo­
nalak üzemének tökéletesítéséhez és az ipar, va­
lamint az idegenforgalom igényeinek elengedhe­
tetlen kielégítéséhez kb. 370 km új vasúti vonal 
építését irányozták elő.

A vontatás korszerűsítésének keretében 1980-ig 
teljesen megszüntetik a gőzmozdonyos vontatást 
és azt villamos és Diesel-vontatással helyettesítik. 
A villamosvontatás részaránya 1985-ben az áru­
forgalomban 74%-os (elegytonnakilométerben) és 
a személyforgalomban 56%-os (utaskilométerben) 
lesz. A többi vonattovábbítási feladatokat és a 
tolatási műveleteket a vasúti csomópontokon és 
állomásokon Diesel-mozdonyokkal fogják végezni.

A távolsági és részben a helyi utasforgalomban 
olyan villamos és Diesel-mozdonyok alkalmazását 
irányozták elő, amelyek lehetővé teszik az órán­
kénti 160 km-ig terjedő maximális sebesség elérését. 
A helyiérdekű (elővárosi) forgalomban továbbra is 
villamos motorkocsikat, a helyközi forgalomban 
Diesel-motorkocsikat és sínautóbuszokat fognak 
alkalmazni.

A tehervonati forgalomban előirányozták nagy 
tengelynyomású villamos és Diesel-mozdonyok 
használatát, amelyek lehetővé teszik 3000 tonnás 
vonatok továbbítását 100 km jó maximális sebes­
séggel.

Korszerűsítik a villamos vontatás táplálóberen­
dezéseit is. Az alállomásokba szilíciumos egyen- 
irányítós egységeket építenek be és egyidejűleg 
biztosítják a teljes távirányítás lehetőségét.

Az áramellátó rendszer valamennyi lényeges 
elemének központosított távvezérlését az 1975-től 
1985-ig terjedő időszakban kívánják bevezetni.

A vasúti személykocsi állomány korszerűsítése 
során 1975-ig kivonják az üzemből a favázas ko­
csikat, növelik a vasúti kocsik fémszerkezeteinek 
tartósságát és a korrózióval szembeni állékonysá­
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gát. A kocsiszekrények építésénél széles körben al­
kalmazzák a műanyagokat. A személygépkocsik 
futóművét 140—160 km/ó sebességre építik. Jelen­
tős mértékben korszerűsítik a személykocsik fék- 
berendezéseit is. Széles körben alkalmazni fogják 
az Oerlikon-rendszerű fékberendezéseket és a nagy- 
sebességű vasúti kocsikat tárcsás és elektromágne­
ses fékberendezéssel látják el. A vasúti kocsik 
belsejét és a fülkék, a folyosók, az átjárók külső 
méreteit a nemzetközi követelményeknek meg­
felelően alakítják ki.

A vasúti teherkocsi állomány korszerűsítése ér­
dekében egyre nagyobb mértékben fogják besze­
rezni a 120 km/ó végsebességű négytengelyű teher­
kocsikat. Bevezetik az önműködő kapcsolószerke­
zeteket, az Oerlikon-típusú fékek kiterjedt alkal­
mazása által tökéletesítik a fékberendezéseket, a 
teljes teherkocsi állománynál meghonosítják a 
gördülőcsapágyakat, a teherkocsikat alkalmassá 
teszik a rakodási műveletek gépesítésére, korszerű­
sítik a vasúti hűtőkocsik hűtőrendszereit. Szabvá- 
nvosítják a vasúti kocsikat és csökkentik ugyan­
akkor azok típusszámát, egységesítik az alkat­
részeket és a szerelési egységeket. Előirányozták 
továbbá a vasúti műszaki kocsiszolgálat jelentős 
fejlesztését, új kocsik építését, a meglevő kocsik 
korszerűsítését és átépítését a tároló állomások, 
javító műhelyek berendezéseinek és a kocsimosó 
állomásoknak korszerűsítését. Hasonló módon ál­
landó jellegű berendezéseket építenek ahhoz, hogy a 
fékpróbákat az induló vágányokon végezhessék el.

A vasút szállítási kapacitásának és a forgalom 
biztonságának elengedhetetlen fokozása megköve­
teli korszerű biztosítóberendezések építését és a 
már meglevő biztosítóberendezések modernizálá­
sát. A szóbanforgó berendezések korszerűsítésének 
alapvető iránya az lesz, hogy a lehetőségeknek meg­
felelő mértékben kívánják bevezetni mind a vonali, 
mind az állomási automatizált biztosítóberendezé­
seket. Ezen a területen előirányozták a jelfogós be­
rendezések széleskörű alkalmazását, amelyek le­
hetővé teszik az állomásokon a menetek automa­
tikus beállítását azáltal, hogy a váltók 60%-át 
villamos meghajtással szerelik fel. Az önműködő 
vonali biztosítóberendezés a teljes vonalhossz 
19%-át öleli fel és a félautomata vonali biztosító- 
berendezések a vasúti vonalhossz 60%-án mű­
ködnek majd. Az önműködő vonatbefolyásoló be­
rendezéseket a teljes üzemeltetett vonalhossz 
45%-ára terjesztik ki és bevezetik a biztosítóbe­
rendezések távvezérlését, valamint a teljesen 
automatizált rendezőpályaudvarok biztosítóbe­
rendezéseinek központi vezérlését is. Önműködő 
jelzőberendezést több mint 2200  szintbeli vasúti 
keresztezésnél kívánnak felszerelni. Ezzel egyidejű­
leg a nagyforgalmú állomásokat vágányfoglaltsá­
got jelző berendezésekkel kívánják ellátni.

Ezzel egyidejűleg korszerűsíteni fogják a Lengyel 
Államvasutak távközlési hálózatát is. Az alapvető 
távközlési típus továbbra is a vezetékes távbeszélő 
marad. A Lengyel Államvasutak távbeszélő be­
rendezéseiben a meglevő technika fő fejlesztési 
iránya: az üzemi távbeszélő- és a távíróhálózat tel­
jes automatizálása és a vasúti fővonalak mindegyi­

kén a mozgó összeköttetéseknél a rádiótelefonos 
berendezések széleskörű alkalmazása, továbbá a 
televíziós hálózat kábelesítése, amely az üzemben 
levő vasúti vonalak 50%-át öleli fel, és végül a 
hordozható kivitelű 12 csatornás telefonia alkal­
mazása.

Hasonló módon meghonosítják az adatokat to­
vábbító berendezéseket ahhoz, hogy a számító- 
központok számára továbbíthassák a szükséges 
információkat. Miniatürizálni kívánják a tele- 
transzmissziós, a távbeszélő, a táviró- és rádió­
berendezéseket, ugyanakkor kiépítik a nagytávol­
ságú rádióösszeköttetést, amely a Lengyel Állam­
vasutak teljes hálózatát öleli fel.

A vasúti pálya tervbevett korszerűsítésének az 
a célja, hogy a vasúti fővonalakat alkalmassá te­
gyék a fokozott forgalmi terhelésekre és a meg­
növekedett sebességekre, valamint egységesíthes­
sék a vasúti vonalakon a megengedett tengely- 
nyomást. Ezen a területen az alapvető tervek a 
következők:

— a teljes vonalhálózat mintegy 20%-án 60 kg 
folyómétersúlyú S-60 típusú sínek, a többi vasúti 
vonalon pedig S-49 típusú sínek alkalmazása,

— nehéz ki térő típusok, megerősített keresztezé­
sek, valamint rugalmas váltók alkalmazása,

— a fővonalakon hézagmentes felépítmény alkal­
mazása, a vonalhossz 40%-áig,

— a ragasztott szigetelt sínillesztések alkalma­
zása és a pálya rendszeres hibavizsgálatának ki- 
terjesztése.

Az előfeszített betonaljakat a teljes beépített 
aljmennyiség 50%-át meghaladó mértékben kíván­
ják alkalmazni. Ä nagyforgalmú vonalakon foko­
zatosan sűríteni kívánják a talpfákat és a vasbeton­
aljakat. A fővonalakon a zúzottkő ágyazatra fek­
tetett vágányok hossza a teljes vágányhossznak kb. 
85%-ára növekszik. Emellett a nagyforgalmú vo­
nalakon növelik a zúzottkőágyazat vastagságát.

A pályafenntartási szolgálatban a felépítményi 
munkáknál a gépesítés fokának növelése érdeké­
ben előirányozták 22 nehéz és középnehéz pálya- 
fenntartási géplánc üzembehelyezését és nagy­
teljesítményű pályafenntartási gépek beszerzését.

Azért, hogy a vasúti átjárókon fokozhassák a 
biztonságot, előirányozták kb. 940 egyszintű ke­
resztezésnek kétszintűre való átépítését, és számos 
munka végrehajtását a látótávolság megjavítására, 
a megjelölés és a jelzés tökéletesítésére.

A vasúti hídszerkezetek területén előirányozták 
az előfeszített betonhidak hathatós fejlesztését.

A vasút átépítésével kapcsolatos, fentiekben 
ismertetett tervek megvalósításához szorosan kap­
csolódik a Lengyel Államvasutak ipari-műszaki 
szakszolgálatának párhuzamosan megtervezett ki­
építése és korszerűsítése.

Az 1985. évig előirányzott vasúti igények teljes 
kielégítése megköveteli a szakági üzemekben a 
gépesítés fokozását, az automatizálás bevezetését, 
a technológia korszerűsítését, a pótanyagok és 
műanyagok széleskörű alkalmazását, a műszaki­
szervezési jellegű korszerűsítéseket, a Lengyel 
Államvasutak szolgálati ágai számára új típusú
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gépek, gépi berendezések és eszközök gyártásának 
megkezdését.

Előirányozták egyes vasúti segédüzemek specia- 
lizálását, a szalagrendszerű javítási és termelési 
módszerek bővítését, az elemek és alkatrészek 
további egységesítését és szabványosítását, vala­
mint a technológiai folyamatok tipizálását.

A gépkocsiközlekedés a távlati időszakban ki­
zárólagosan a helyi fuvarozást fogja lebonyolítani. 
Jelentős arányban vesz részt a körzetek közötti és 
a regionális szállításokban, továbbá együttműkö­
dik a nemzetközi szállításokban más közlekedési 
ágazatokkal. A személyforgalomban főként regio­
nális és helyi szállításokat fog lebonyolítani, ki­
szolgálja a falvak közlekedési igényeit, egyidejűleg 
jelentős arányban vesz részt a lakott települések 
és ipari központok tömegközelekedésének lebonyo­
lításában.

Az utasforgalom megszervezésének tökéletesítése 
megköveteli, hogy 1985-ig a háromszorosára növel­
jék az autóbuszállományt és fokozatosan üzembe 
helyezzék a korszerű pótkocsis távolsági autó­
buszokat. Ezzel párhuzamosan tervezik meg a 
meglevő autóbuszpályaudvarok átépítését és újak 
építését, korszerű, új műszaki berendezések be­
vezetését az utazóközönség kiszolgálására és az 
autóbuszok indításának automatizálását.

Az áruforgalmat azzal kívánják megjavítani, 
hogy új szállítási formákat vezetnek be. A szállí­
tások programozására matematikai módszereket 
alkalmaznak, fejlesztik a rakodólapos és szállító­
tartályos árufuvarozást, fokozzák a járművek ki­
használását, fejlesztik a központosított árufuva­
rozást és a rendszeres áruforgalmi vonalakat.

Két és félszeresére növelik a tehergépkocsik állo­
mányát. Ennek során az állomány szerkezete je­
lentős változáson megy át. Jelentősen megnövelik 
a 6 tonnánál nagyobb raksúlyú gépkocsik rész­
arányát.

A korszerűsítési tervek felölelik az állami szál­
lítmányozási vállalatok raktárhálózatának kiépí­
tését és korszerűsítését, valamint a gépkocsi 
karbantartó és javító szolgálat kiépítését és töké­
letesítését.

Figyelembevéve azt a tényt, hogy Lengyelor­
szág jelenlegi úthálózata mind a sűrűség szempont­
jából, mind pedig a nehéz és gyorsforgalom lebo­
nyolítása szempontjából még nem kielégítő, elő­
irányozták a városokon kívüli úthálózat minőségi 
színvonalának emelését. A városi, községi utak 
figyelembevétele nélkül az ország keményburko­
latú úthálózatának sűrűsége 1985-ben el fogja érni 
100 km2-enként az 57 km-t.

Az állami utak építését és korszerűsítését elsősor­
ban a következők alapján kívánják megvalósítani:

— Hozzávetőlegesen 3000 km hosszúságú föld- 
utat kemény burkolatú úttá építenek ki.

— Valamennyi keményburkolatú úton portala- 
nítják a burkolatokat.

— Kibővítik a 10 tonna tengelynyomású gép­
járművek közlekedésére alkalmas úthálózatot. Az 
első szakaszban 23,5 ezer km-t építenek át. A hátra­
levő keményburkolatú állami úthálózatot 8 tonna 
tengelynyomásra építik át.

— Gyorsforgalmú utakat építenek ki, ezek el­
kerülik a városokat; a nagyforgalmú szakaszokon 
kiegészítő nyomokat építenek.

— Körülbelül 11 ezer folyóméter új hidat épí­
tenek, a még meglevő ideiglenes hidakat és via­
duktokat állandó jellegű hidakká építik át.

—- Előirányozták a közúti forgalom biztonságá­
nak jelentős fokozását, főként azáltal, hogy nö­
velik a burkolatok érdességét és egyenletességét.

— Kétszintű kereszteződéseket építenek és el­
kerülik a városokat és a lakott településeket.

A helyi utak korszerűsítésének az a célja, hogy 
ezeket az utakat alkalmassá tegyék a gépjármű- 
forgalom számára. Portalanítják a burkolatokat 
minden eddig még nem portalanított keménybur­
kolatú úton, 40 ezer km hosszúságú földutat stabili­
zálnak és 96 ezer folyóméter hidat építenek át és 
korszerűsítenek.

E feladatok végrehajtásának egyik alapvető fel­
tétele — a maximális gépesítésre támaszkodva — 
az útmunkák technológiájának korszerűsítése. 
Ezért előirányozták az alapvető munkák gépesí­
tési mutatóinak jelentős fokozását, amelyek az 
állami és helyi utakon együttvéve a földmunkák­
nál, a rakodási munkáknál, a stabilizálásnál, a 
burkolatok érdesítésénél és tartósításánál, vala­
mint az aszfaltkeverékek előállításánál és az aszfalt- 
burkolatok terítésénél 1985-ben 85%-tól, 95%-ig 
terjedő határértékek között fognak kialakulni.

A munkák gépesítése fejlesztésének eredménye­
ként előirányozták az útburkolatok tipizálását és 
az anyagok, valamint a technológiai folyamatok 
szabványosítását.

A vegyipar fejlődésének mértékében irányozták 
elő a vegyipari termékek felhasználását a stabili­
zálásra, a burkolatoknak fehér felülettel való ki­
képzésére, a burkolatok hőszigetelésére, a vezető­
oszlopok és a védőkorlátok kiképzésére, valamint 
a függőleges és vízszintes út jelzések elkészítésére.

A hídépítésben előirányozták az acél- és fafel­
használás maximális korlátozását, a könnyű szer­
kezetű és előregyártott, valamint előfeszített típus- 
hidak alkalmazásának kibővítését. Meghonosítják 
az állványzat nélküli hídszerelési rendszert és az 
előregyártott elemek ragasztott kötéseinek hasz­
nálatát, amelyeket egységesíteni fognak. Jelentős 
mértékben kívánják tökéletesíteni az új hídalapo- 
zási módszereket azáltal, hogy közvetlenül a pillér 
testében átmenő, nagy átmérőjű cölöpöket állíta­
nak elő. Az eddig alkalmazott acélszerkezetek he­
lyett orthotróplemezes hidakat fognak építeni.

A korszerűsítés megköveteli a közforgalmú uta­
kon a távbeszélő összeköttetések kiépítését is, ami 
lényegében a posta által kezelt távbeszélő és 
távíró összeköttetésekre támaszkodik. Ez a rend­
szer azonban —- különösen az állami úthálózaton — 
nem biztosítja az árvíz elleni műveletekben, az 
utak behavazásakor és a jegesedéssel szembeni küz­
delemben a szükséges mozgékonyságot, nem teszi 
lehetővé az utak építésénél és fenntartásánál a 
gépek és a szállítóeszközök munkájának irányítá­
sát. Ez a rendszer nem biztosítja továbbá kellő 
mértékben, hogy az úthasználók számára közúti
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baleseteknél gyors segítséget nyújtsanak, és ki­
elégítsék a gyors javítási és tüzelőanyag igényeket. 
Ezért előirányozták az útügyi szerveknél és az 
állami gépkocsiközlekedés egységeinél az ön­
működő rádiótelefon rendszerre való áttérést.

Ezeknek az úthálózat korszerűsítésével kapcso­
latos fontos terveknek megvalósítása megköveteli 
az útgazdaság ipari-műszaki bázisának kiépítését 
és korszerűsítését azáltal, hogy bővítik a gyártott 
gépek választékát és a gépeket a komplex gépesítést 
lehetővé tevő automatikákkal látják el. Teljesen 
nagyüzemi jellegűvé teszik az út- és hídépítést, va­
lamint a karbantartást, jelentősen növelik a kő­
bányák kapacitását, amelyek elsősorban nemes 
zúzalékot fognak termelni. Az út- és hídépítő 
vállalatokat olyan vállalatokká szervezik át, ame­
lyek az út- és hídépítési munkákat nagyipari mód­
szerekkel végzik.

A vasút és gépkocsiközlekedés korszerűsítése, 
valamint az úthálózat kiépítése és korszerűsítése 
területén fentebb ismertetett feladatokat nem 
tudjuk végrehajtani a tudományos-műszaki bázis 
párhuzamos, hathatós kiépítése nélkül. Olyan új 
lehetőségeket kell keresni és találni, amelyek lehe­
tővé teszik a jövő szállítási feladatainak végrehaj­
tását a legkisebb pénzügyi ráfordítások mellett, 
biztosítják a szolgáltatások egyidejű megjavítását, 
a személy- és áruforgalom biztonságának fokozá­
sát. A szervezési és műszaki intézkedéseket olyan 
időszakban kell megvalósítani, amely lehetővé teszi 
a közlekedés felkészülését a fokozott feladatok 
végrehajtására. E feladatokat a tudományos in­
tézeteknek kell kidolgozniuk és a megadott témá­
kat kellő időben kell átadniuk, hogy azokat az élet­
ben, a termelésben meg lehessen valósítani.

így tehát a kutatóintézetek, a tervező és szer­
kesztő irodák és egyéb tudományos intézmények 
munkájától nagy mértékben függ a tervek meg­
valósítása és a közlekedés fejlesztéséhez szükséges 
műszaki előrehaladás üteme.

A közlekedés korszerűsítésének hosszúlejáratú 
folyamata, továbbá az újonnan gyártott, korszerű 
gépek és gépi berendezések megfelelő üzemeltetésé­
nek és karbantartásának biztosítása nagy létszámú 
és kiváló szakképzettségű műszaki személyzetet 
követel meg. E személyzet toborzása és állandó 
jellegű oktatása a tudomány különböző területein 
dolgozó szakemberek feladata. Ez alapvető feltétel 
ahhoz, hogy a közlekedésfejlesztés távlati tervei 
megvalósulj anak.

Az elkövetkezendő években ezekre a kérdésekre 
összpontosul majd a közlekedésügyi minisztérium, 
a hozzátartozó vállalatok, üzemek, igazgatóságok,

intézmények, valamint a közlekedési mérnökök és 
technikusok egyesületének figyelme. Mindeme 
intézményeknek jelentős a szerepük a tudomány 
és a technika legújabb vívmányainak bevezetésé­
ben és népszerűsítésében, a műszaki előrehaladás 
biztosításában és közlekedési káderek képzésében.

*
Magyarországon a Lengyel Közlekedési Napokat 

a lengyel nép számára különösen fontos időszak­
ban tartjuk meg. A Lengyel Egyesült Munkáspárt 
Ötödik Kongresszusának küszöbén vagyunk; ez a 
Kongresszus — a kongresszusi tézisek feletti vitára 
támaszkodva — meghatározza Lengyelországban 
a szocializmus építésének irányait és ütemét. E 
kongresszusi tézisekkel kapcsolatban mind orszá­
gos méretekben, mind az egyes munkahelyeken, 
járásokban, városokban és falvakban megvitatják 
a politikai, gazdasági és társadalmi feladatokat. 
A vita vezető elve: magasabb szintre emelni tevé­
kenységünk módszereit, fokozni annak hatékony­
ságát.

Ebből az egész nemzetet felölelő vitából termé­
szetesen nem hiányoznak a közlekedés dolgozói 
sem, akik saját munkahelyükön elemzik az eddig 
elért eredményeket és meghatározzák a leggyor­
sabb és leghatékonyabb utakat az egész népgazda­
ság számára szükséges közlekedésfejlesztésben.

A lengyel közlekedési dolgozók az ötödik kong­
resszus tiszteletére egyidejűleg kötelezettségválla­
lásokat és felajánlásokat tettek, hogy kifejezzék 
támogatásukat a párt politikája iránt.

1968-ban ünnepeltük Lengyelország 50 éves 
függetlenségét és folyó évben ünnepeljük a Lengyel 
Népköztársaság 25 éves fennállását. Ezek a tények 
és események különös jelentőséget adnak a buda­
pesti Lengyel Közlekedési Napoknak. Ez számunkra 
a Kongresszus előtti vita kiszélesítése és a köz­
lekedés területén az általunk szerzett tapasztala­
tok és kidolgozott tervek összehasonlításának le­
hetősége a testvéri magyar nép eredményeivel és 
terveivel.

Köszönöm a magyar kollégáknak a vendéglátást 
és annak lehetővé tételét, hogy egy fényképkiállí­
táson is bemutathatjuk a lengyel közlekedés vív­
mányait. Meg vagyok győződve arról, hogy mind 
a Lengyelországban megtartott Magyar Közleke­
dési Napok, mind a magyarországi Lengyel Köz­
lekedési Napok pozitiven járulnak hozzá államaink 
közlekedésének tökéletesítéséhez és egyidejűleg 
lehetővé teszik a népeinket és országainkat össze­
kötő történelmi, baráti kapcsolatok továbbfejlesz­
tését a szocialista egység, a szolidaritás és az együtt­
működés érdekében.
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A kisforgalmú vasútvonalak hatékonyságának területi vizsgálati módszere
Dr. Xü H Á S Z / к  S Z L Ó -  S T К У 0 T FERENC

V '  /
Az egységes közlekedési rendszer kialakítása, 

valamint a közlekedési ágazatok korszerű koordiná­
ciója az új gazdaságirányítási rendszerben az eddi­
ginél fokozottabb jelentőségű. A közlekedési ága­
zatok közötti kooperáció és az optimális forgalom- 
megosztás megvalósítása a közlekedés komplex 
fejlesztésének elengedhetetlen feltétele, s ez indo­
kolja azokat az erőfeszítéseket, amelyek a közleke­
dés népgazdasági szinten történő racionalizálását 
hivatottak elősegíteni. Ennek a közlekedés egészét 
átfogó munkának egyik igen fontos részfeladata a 
kedvezőtlen gazdasági eredményekkel üzemeltetett 
hálózati részek, az ún. kisforgalmú vasútvonalak 
hatékonyságának vizsgálata. E komplex feladat 
megoldására vonatkozó alapelveket és metodikát 
1961. évben a szakirodalom már ismertette.1 A 
téma felelevenítését és napirenden tartását az in­
dokolja, hogy a kisforgalmú vasútvonalakkal kap­
csolatos, azóta végzett kutatások és a gyakorlati 
megvalósítás során olyan új problémák jelentkeztek, 
amelyek a metodika továbbfejlesztését és a vizs­
gálatok gyakorlati végrehajtásának közlekedés- 
politikai megfontolások szerinti kialakítását kí­
vánták meg.

Tanulmányunk, a problémakör teljes áttekin­
tése érdekében, az alapelveiben nem változott, a 
hivatkozott munkában már ismertetett metodikát 
is — szükség szerinti mélységben — magában 
foglalja.

*
Napjainkban a vasúti és a közúti közlekedés kö­

zött új forgalommegoszlási arányok, s ezzel össze­
függésben új együttműködési formák alakulnak ki. 
Ez a folyamat az utóbbi évtizedben főként a gép­
járműközlekedésben bekövetkezett rohamos tech­
nikai fejlődés eredménye, amelynek tervszerű irá­
nyítása a közlekedési ágazatok koordinációjának 
egyik fő feladata.

A személy- és áruforgalom növekedése mellett az 
egyes közlekedési ágazatok részesedése az össz­
forgalomból változik. E változások részben a for­
galom térbeli lefolyásával függnek össze.

Erre utal az a körülmény, hogy a MÁV rendes 
nyomközű vonalhálózatának 30%-át kitevő törzs- 
hálózatán az elegytonnakm-ben mért forgalom 
76%-a, a 23%-ot kitevő egyéb fővonalakon a for­
galom 15%-a bonyolódik le, s így a hálózat 
45%-ára az összforgalomnak csupán 9%-a jut. 
Ezen adottságok következtében a MÁV összforgal­
mának növekedése döntően a törzshálózatra esik, 
ami miatt a vonalak átbocsátóképességének növe­
lése is szükségessé válik, ugyanakkor egyes vonalak

'Dr. özére B éla: A kisforgalmú vasútvonalak gaz­
dasági vizsgálatának metodikája, Építés- és Közleke­
déstudományi Közlemények, 1961. évi 4. sz.; D r. özére 
B éla: A kisforgalmú vasútvonalak gazdaságosságának 
vizsgálata Magyarországon, Közlekedéstudományi 
Szemle, 1961. évi 5. sz.

forgalma stagnál vagy éppen elsorvad. A vasút­
vonalak kihasználtságára, s egyben gazdaságossá­
gára is jellemző forgalomsűrűség alapján, hazai 
viszonylatban a rendes nyomközű vonalakon a 
400, a keskeny nyomközű vonalakon a 200 tonna/ 
nap áruforgalom sűrűségénél kisebb igénybevételű 
vonalak gazdaságosságát egyedi vizsgálatokkal in­
dokolt megállapítani.

A közlekedési kutatóintézetek vizsgálataik első 
fázisában meghatározták az említett vagy annál 
kisebb forgalomsűrűségű vonalakat. A Vasúti 
Tudományos Kutató Intézet (VTKI) 1956-ban 
olyan egyedi önköltség számítási módszert2 dolgozott 
ki, amely alkalmas az egyes kisforgalmú vasút­
vonalak önköltségének viszonylag pontos meghatá­
rozására.

Az addig és az azután végzett önköltségszámítá­
sok eredményeként az is megállapítható, hogy 
noha a kisebb forgalomsűrűségnek általában ma­
gasabb fajlagos önköltség felel meg, a forgalom 
nagysága és az önköltség közt nincs szigorú lineáris 
összefüggés. Ez számszerűen is bizonyítja azt, hogy 
a kisforgalmú vasútvonalaknak csak a részletes, 
egyedi vizsgálatával bírálható el megnyugtatóan 
azok további sorsa.

A vasúti és a közúti közlekedés területén folyt 
ilyen részkutatások előrehaladása teremtette meg 
a feltételeket ahhoz, hogy megkezdődjék a kis­
forgalmú vasútvonalak komplex népgazdasági 
szintű hatékonysági vizsgálata.

A Vasúti Tudományos Kutató Intézet — az Autó- 
közlekedési Tudományos Kutató Intézet (ATUKI) 
és az Útügyi Kutató Intézet (UKI) együttműködé­
sével végzett egyedi vonalvizsgálatok során — 
kialakította a kisforgalmú vasútvonalak komplex 
gazdaságossági vizsgálatának sajátos hazai mód­
szerét,3 s ezzel egy-egy konkrét vasútvonalon 
többoldalú, népgazdasági szintű mérlegelésre nyílt 
mód.

A gazdaságossági vizsgálati módszerek további 
fejlesztése során a VTKI kidolgozta a kisforgalmú 
vasútvonalakra jutó bevételek megállapítására szol­
gáló módszert4, s 1967-ben az ATUKI is számítá­
sokat végzett a vasúti forgalom közútra terelése 
esetében várható közúti bevételek meghatározá­
sára vonatkozóan. Ez utóbbi feladat megoldásá­
val — a gazdasági mechanizmus reformjának cél­
kitűzésével szoros összefüggésben — olyan mérleg 
készítésére is lehetőség nyílt, amely a vasúti,

2 Módszer a kisforgalmú mellékvonalak önköltségé­
nek megállapítására (Dr. Fehérvári László), VTKI É v­
könyve 1951—56.

3 Dr. özére Béla: A kisforgalmú vasútvonalak gazda­
sági vizsgálatának módszere, VTKI. Évkönyve, 1957— 
60.

4 Sitcfői Ferenc—Dr. Juhász László— Mojszejeva E m ­
ma: Módszer a kisforgalmú vonalak bevételeinek szá­
mítására, a Vasúti Tud. Kutató Intézet „Összefoglaló 
jelentés”-e, 1966.
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illetve a  közúti éves üzem eltetési költségeket a be­
vételekkel is összem érhetővé teszi, s ez képet ad  a 
vizsgált vasútvonal, illetve a közúti forgalomle­
bonyolítási mód vállalati eredm ényességét illetően.

A több  m int tíz évre visszatekintő ku ta tási ered­
m ények és a lefo ly ta to tt vonali vizsgálatok tapasz­
ta la ta i m a m ár lehetőséget n y ú jtan ak  arra, hogy a 
kisforgalm ú vasú tvonalak további sorsa tek in te té ­
ben —  valam ennyi érdekelt szerv bevonásával — 
olyan kom plex terü le ti v izsgálatokra kerüljön sor, 
am elyek az é r in te tt terü le tek  helyi ado ttsága it, 
körülm ényeit, m inden részletre kiterjedően fel­
tá rv a  —  a népgazdasági érdekeknek megfelelően — 
döntésre alkalm as javasla toka t szolgáltassanak.

A vonali vizsgálatok alapján k ia lak íto tt m egoldá­
sok teszik lehetővé, hogy az egyes közlekedési ága­
za tok  a sajátosságaiknak leginkább megfelelő 
feladatok  elvégzésére rendezkedjenek be, s az áru- 
és u tasáram latok  koncentrálásával m ind a  lakos­
ság, m ind a népgazdaság igényeit messzemenően 
figyelembe véve, az optim ális forgalommegoszlás 
rendszerének kialakulásáig a  fokozatosan felszá­
m olandó kisforgalm ú vasú tvonalak  üzembiztos 
és nagy m értékben egyszerűsített üzem vitelét a 
gazdaságosság figyelem bevételével megszervezzék.

A T E R Ü L E T I VIZSGÁLATOK A L A PE L V E I
A kisforgalm ú vasú tvonalakkal kapcsolatos ko ­

rább i hatékonysági elemzéseknél k ialaku lt és á lta ­
lában  elfogadott alapelvek vezérfonalként szolgál­
nak  a terü le ti vizsgálatokhoz, s ennek megfelelően 
a közlekedési hálózat korszerű fejlesztésére irányuló 
törekvés érvényre ju tta tá s á t  kell a terü le ti vizsgála­
tok  során is elősegíteni.

A vasú ti és közúti ú tv o n alak a t a  korszerű já r ­
m űvek figyelem bevételével olyan kom plex szem­
léletben kell fejleszteni, hogy azokon az áru- és 
személyszállítási feladatokat, technikai jellegzetes­
ségeik szerint , népgazdasági szinten minél hatéko­
nyabban  lehessen lebonyolítani. Ez az t követeli 
meg, hogy azokon a területeken, ahol a vasú tvonal 
forgalm a közúton jobban és gazdaságosabban bo­
n y o lítha tó  le, a  vasú tvonal vizsgálatkori áru- 
és személyszállítási tevékenységét közú tra  tereljük.

Az előzőekből következően lényegbevágóan fon­
tos követelm ény a népgazdasági szintű teljes szállí­
tási ráfordítások optimalizálása elvének érvényesí­
tése.

Ez az t jelenti, hogy a  szállítási folyam atok teljes 
ráford ításainak  figyelembevételével olyan forga­
lomlebonyolítási változatokat kell kidolgozni, am e­
lyek a szóbanforgó vonalnak a vizsgált időszakban 
funkcionáló forgalom lebonyolítási m ódjából eredő 
ráfordításoknál alacsonyabbak lesznek, vagy leg­
alább  ezzel azonos szinten mozognak. A különböző 
forgalom lebonyolítási változatok  közül az lesz a 
leghatékonyabb, am elynek összköltsége népgazda­
sági szinten a legalacsonyabb.

Ehhez szorosan kapcsolódik a  területi elv alkal­
m azása is, mivel a vizsgálatnak az is célja, hogy a 
vizsgált vonal vonzáskörzetébe eső egész te rü le t 
nem csak jelenlegi, hanem  jövőbeni v á rh a tó  szállí­
tás i igényeit is figyelembevéve, egy egységes kon­
cepció k ialak ításának  lehetőségeit keresse.

Az eddig felsoroltak m ellett nem  alárendeltebb 
annak  az elvnek következetes érvényesítése sem, 
hogy a vizsgált kisforgalm ú vonalon a forgalom 
beszüntetése a vasútvonal szolgáltatásait igénybe­
vevőket csak olyan mértékben terhelheti, amilyen 
mértékű realizálható gazdasági eredményt biztosít 
ez az intézkedés számukra.

Ezen elv következetes b e ta rtása  teszi nélkülöz­
hetetlenné azt, hogy a helyi viszonyok m inden 
részletére kiterjedő helyzetfeltárás és ada tgyű jtés 
nyom án tisz ta  képet lehessen nyerni a  te rv eze tt 
intézkedéseknek az egyes fuvaroztatóknál je len t­
kező kihatásairól.

A terü le ti vizsgálatok további fontos szempont ja  
a  dinamikus szemléletre irányuló követelm ény. 
A terü le ti vizsgálatoknak ugyanis nem csak a vizs­
gálatkori fuvarozási és gazdasági helyzetet kell 
fe ltárniuk, hanem  a várható  változásokra is figye­
lemmel kell lenniük. E zért a  helyzetfeltárásnak 
m inden esetben ki kell terjednie a fuvarigény v á r­
ható  m ódosulására, am i az ad o tt földrajzi térség 
term elési volum enének, a  term ékösszetétel várható  
változásának, s az esetleges beálló fejlesztési in téz­
kedéseknek nyom án jelentkezik.

Am ellett, hogy a  terü le ti vizsgálatok elsődlegesen 
a  kisforgalmú vasú tvonalak helyzetének vizsgála­
tá t  célozzák és ezek alap ján  a  népgazdaság szem ­
pontjából racionálisabb megoldás kialakításához 
kívánnak  m egbízható alá tám asztást nyú jtan i, a l­
kalm asak a rra  is, hogy közlekedési piackutatásként 
szolgáljanak, tá jék o z ta tá st adva a közlekedési ága­
za tok  részére a  várható  feladatokról.

Ezzel lényegében olyan hasznos ism eretek fel­
tá rá sá ra  nyílik lehetőség, am elyek a szükséges 
fejlesztési igényeket abban  az esetben is tisztázzák, 
ha a forgalom lebonyolítása rendszerében lényeges 
változás nem  is következik be.

A kisforgalm ú vasú tvonalak  vizsgálatánál a lap ­
vető  szem pont egy olyan forgalomlebonyolítási vál­
tozat k ialak ítására  való törekvés, am ely a  vizsgált 
időszakban funkcionáló forgalom lebonyolítási m ód­
nál hatékonyabb, vagyis az ak tív  (beruházások 
és korszerűsítések elm aradásából, létesítm ények és 
berendezések felszámolásából, a személy- és áru- 
szállítás meggyorsulásából, a  kapacitások jobb k i­
használásából, korszerű, fejle ttebb  technika alkal­
m azásából, az üzemi költségekben m utatkozó meg­
takarításokbó l eredő) hatások  m axim um át és a  
passzív (szükséges beruházásokból, korszerűsíté­
sekből valam in t az üzemi költségekben m utatkozó 
többletráfordításokból eredő) hatások m inim um át 
biztosítja .

A vizsgálatok során az t kell m egállapítani, hogy 
a  vasú tvonal visgálatkori személy- és áruforgal­
m ának  m ás m ódon való lebonyolítása —  beleértve 
a  vonal forgalm ának részben vagy egészben köz­
ú tra  terelését is —  népgazdasági szem pontból h a ­
tékonyabban  m egoldható-e?

A vizsgálatok során összehasonlításra kerülő vál­
tozatok a következők:

A ) A vasútvonal áru- és szem élyforgalm át vál­
tozatlanu l a  vizsgálatkori m ódon bonyolítják  le.

B) A vasútvonal áru- és szem élyforgalm át ra ­
cionalizált üzem vitellel bonyolítják  le.
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C) A vasútvonal csak áruforgalmat bonyolít le, 
a személyforgalmat a közúti közlekedés veszi át.

D) A vasútvonal csak személyforgalmat bonyo­
lít le, az áruforgalmat a közúti közlekedés veszi át.

E) A vasútvonalon a közforgalmú áru- és sze­
mélyforgalom teljesen megszűnik, a vonalat vagy 
annak egy részét iparvágánnyá alakítják át.

F) A vasútvonal elbontásra kerül.

A VIZSGÁLAT MENETE
A kisforgalmú vasútvonalak vizsgálatára vo­

natkozó ütemterv szerint — a vizsgálatra kijelölt 
vasútvonal kezdő- és végpontjának meghatáro­
zásával — a vizsgálat első fázisa a kijelölt vasút­
vonal és a vonzási körzetéhez tartozó földrajzi 
térség helyzetének feltárása.

A vizsgálatot lefolytató szervek első feladata a 
kijelölt vasútvonal által kiszolgált térség meghatá­
rozása. Ez magában foglalja a vizsgált vasútvonal 
valamennyi állomását, megállóhelyét, megálló­
rakodóhelyét, valamint azokat a településeket, 
amelyeknek személy- és áruforgalma a szóbaj övő 
vasúti szolgálati helyeken keresztül bonyolódik le.

Ennek ismeretében a vasútvonal és vonzáskör­
zetébe eső terület helyzetfeltárására, adatgyűjté­
sére és az értékelésre kerül sor.

A vizsgálat megkezdésének időpontjára vonat­
kozó helyzetfeltárásnak ki kell terjednie a térség:

A) közlekedési helyzetének, különösen
a) a vasútvonal műszaki állapotának,
b) a vonal személy- és áruforgalmi teljesítmé­

nyeinek,
c) a közutak állapotának,
d) autóbuszközlekedéssel való ellátottságának 

rögzítésére,
B) gazdaságföldrajzi ismertetésére, különösen
a) a térség földrajzi és termelési viszonyaira,
b) kereskedelmi, idegenforgalmi, kulturális te­

vékenységére,
c) demográfiai viszonyaira,
d) fejlődési tendenciáira.
A vizsgálathoz szükséges adatgyűjtés 12 hónap 

adatait foglalja magába.
A 12 hónapig tartó adatgyűjtés a vizsgált vona­

lon lebonyolított személy- és áruszállítási teljesít­
ményeket a hozzájuk tartozó el- és felfuvarozások­
kal együtt foglalja magában.

A vizsgált vonal személy- és áruszállítási telje­
sítményeit és az ezekhez kapcsolódó közúti telje­
sítményeket a 12 hónap alatt — folyamatosan — 
az alábbi részletezésben kell rögzíteni:

Vasúti teljesítmények
A személy- és áruszállítási teljesítményeket forga­

lomfajták szerint csoportosítva kell megállapítani:
E forgalomfajták:
— A vonal állomásai, megállóhelyei és megálló­

rakodóhelyei között lebonyolódó belső (saját) 
forgalom (beleértve a csatlakozó állomás(ok)-ról 
a vizsgált vonalra és vonalról a csatlakozó állo­
másra irányuló forgalmat is).

— Kapcsolódó forgalom (a vizsgált vonalról — 
a csatlakozó állomáson túlra induló és a vonalra 
a csatlakozó állomáson túlról érkező forgalom).

— Átmenő forgalom (az indulási és a  célállomás 
egyarán t a vizsgált vonalon kívül fekszik). Szárny­
vonalak esetében átm enő forgalom term észet­
szerűen nem  m erül fel.

Az áruszállítási teljesítményeket csak a  fizető 
kocsirakom ányú áruforgalom ra állap ítjuk  meg (el­
szá llíto tt tonna, etkm , átkm ), ezen túlm enően a 
teljesítm ényeket az alábbi csoportosításban kell 
k im unkáln i:

a) közforgalm ú rakodó terü le te t használó fu v a­
roz ta tók  részére végzett szállítási teljesítm ények,

b)  bérelt rak te rü le te t használó fuvaroztatók  ré ­
szére végzett szállítási teljesítm ények,

c) iparvágányos fuvarozta tók  részére végzett 
szállítási teljesítm ények.

Az áruszállítási teljesítm ények fenti csoportosí­
tásb an  tö rtén ő  kim unkálásához szükséges ad a to ­
k a t a  vonal állom ásain a  v asú ti fuvarlevelekből 
forgalom fajtánként (belső, kapcsolódó forgalom) 
külön adatszo lgálta tó  lapokon naponta, kocsi­
té te lenkén t kell kigyűjteni.

Az összekötő vonal esetén felmerülő átm enő á ru ­
forgalmi teljesítm ények m egállapítása a  vasú t- 
igazgatóság forgalm i osztályába n ap o n ta  beérkező 
tehervonati m enetlevelek m ellékletét képező vo­
natterhelési kimutatások ad a ta in ak  felhasználásá­
val tö rtén ik . Az üres kocsik fu tási teljesítm ényének 
m egállapítása ugyancsak a vonatterhelési k im u ta ­
tásból kerül kigyűjtésre.

A személyszállítási teljesítményeket (utasszám , 
utaskilom éter) —  a  vonal jellemző forgalm át és a 
szezonális ingadozásokat is figyelem bevevően m eg­
á llap íto tt időközökben —  a  személyszállító vona­
tokon  végzett rep rezen tatív  adatfelm érések a lap ­
ján  kell m egállapítani.

A vizsgált vonal személyforgalmi bevételei a 
vonali állom ások szem élypénztárainak 12 havi a d a t­
szolgáltatása, a  csatlakozó állom ások személy­
pénztárainak  reprezen tatív  ada tszo lgálta tása és a 
szem élyvonatokon e lado tt m enetjegyek szám ba­
vétele segítségével állap íthatók  meg a  későbbiek­
ben ism erte te tt m ódszer alapján.

A vasúti fuvarozáshoz kapcsolódó 
közúti teljesítmények

A vizsgálatkori vasú ti teljesítm ényeken kívül 
az áruszállításnál meg kell á llapítani a  közúti fel­
és elfuvarozási teljesítményeket is. Mivel a vizsgált 
kisforgalm ú vonal forgalm ának esetleges beszün­
tetése a  vasú tvonal szo lgáltatásait igénybevevőket 
bizonyos m értékben m egterhelheti, ezért az egyes 
fuvaroztatóknál jelentkező többletráford ítások  s 
az ezzel szorosan összefüggő esetleges visszatérítési 
igény pontos dokum entálása érdekében elenged­
hetetlen  a közúti fel- és elfuvarozási áruszállítási 
teljesítm ények fuvaroztatónkén ti szám bavétele. 
E nnek  érdekében fuvarozta tónkén t (árunem en­
kén ti bontásban) kell m egállapítani az évi fuvaro­
zo tt árum ennyiséget, az egyes fuvaroztatók  rako­
dási helyei, s az igénybevett vasútállom ások kö­
zö tti, km -ben m ért közúti távolságokat.

A személyszállítás terü le tén  —  az áruszállítás­
nál figyelem bevett teljes szállítási folyam athoz 
hasonlóan —  a vasú ti teljesítm ényeken kívül az
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utasoknak a vasútállomásig megtett gyaloglási telje­
sítményét is fel kell mérni. A felmérést egy meghatá­
rozott időszakban a személypénztárakban, a jegy­
kiszolgáltatás alkalmával kell elvégezni. E teljesít­
mények kiszámításánál a vasútállomás és az általa 
kiszolgált települések középpontja közti távolságot 
tekintjük mérvadónak. Közúti átterelés esetén 
ugyanis az utasok jelentős gyaloglástól mentesül­
hetnek, ami egyúttal idő megtakarítással is jár. 
A helyzetfeltárás során megvizsgálandó azonban, 
hogy a szóbanforgó vonal vasútállomásai által ki­
szolgált településeket a vizsgálatkori időben milyen 
autóbuszjáratok, mekkora gyakorisággal érintik, 
különös tekintettel a vasútvonallal párhuzamos 
autóbusz viszonylatokra. A szóbanforgó térség 
autóbuszjáratainak mennyiségét, gyakoriságát a 
vizsgált időszakra vonatkozóan viszonylatonkénti 
bontásban kell elkészíteni.

A kisforgalmú vonal forgalmának közútra terelése 
esetén jelentkező teljesítmények kimunkálása

A vasútvonal forgalmának közútra terelésével 
lényegesen megváltozik a forgalom térbeli lefo­
lyása, ugyanis a vasútvonalakon haladó koncent­
ráltabb áru- és utasáramlat részeire bomlik, s a 
vasútvonal által kiszolgált helységek és a közút­
hálózat földrajzi adottságai szerint több viszonylat 
alakul ki. Ebből következik, hogy a kisforgalmú 
vasútvonal árutonnákul-teljesítményei nem fogad­
hatók el a közúti fuvarozás teljesítményei gya­
nánt. Az összehasonlítás csak akkor lesz kifogás­
talan, ha az azonos fuvarozási feladatokhoz szük­
séges szállítási teljesítmények mindkét közleke­
dési ágazatnál felmérésre kerülnek és ezekre álla­
pítják meg a ráfordításokat.

Forgalom átterelés esetén az új közúti áruszállí­
tási teljesítmények két részből tevődnek össze:

a) a közvetlen közúti fuvarozási teljesítmények­
ből,

b) az újonnan kijelölt vasúti csatlakozási helyek 
és a fuvaroztatók változatlan rakodói telephelyei 
közötti új közúti szállítási teljesítményekből.

a) Közvetlen közúti fuvarozással kerül továbbí­
tásra az áru mindazon viszonylatokban, ahol a 
kisforgalmú vonal állomásai által kiszolgált hely­
ségekbe rendelt, vagy onnan küldött áruk fuvaro­
zása — a vonal forgalmának megszüntetésével — 
ily módon előnyösebb.

A közvetlen közúti fuvarozások területi behatá­
rolására olyan — a teljes szállítási folyamat vasúti 
és közúti költségeinek gazdaságossági metsző­
pontja által kilométerben meghatározott — sugarú 
körök tekinthetők mértékadónak, amelyeknek 
középpontjai a kisforgalmú vonal megszüntetendő 
állomásai. A jelenleg érvényes vasúti és közúti 
áruszállítási díjtételek és a kézi rakodási költségek 
mellett a két szállítási ágazat közötti díjszabási 
metszőpont átlagosan 50 km.

A közvetlen közúti fuvarozás körébe nem eső, 
továbbra is összetett forgalomban továbbításra 
kerülő áruforgalom lebonyolítására a közlekedés­
földrajzi viszonyoktól és az áruáramlás irányától 
függően olyan vasútállomásokat kell kijelölni csat­
lakozó állomásként, ahol az összetett forgalomban 
maradó küldeményeknek közútról vasútra és for­

dítva történő átadása előirányozható. Ezzel az 
eljárással a viszonylatok száma nagy mértékben 
lecsökken, minthogy a távolsági forgalom a to­
vábbiak során már csak mint a vizsgált vonal kör­
zetének fel-, illetőleg leadási helyei és a kijelölt 
csatlakozó vasútállomás (állomások) közötti csat­
lakozó forgalom szerepel.

Az elmondottak szerint adódó közúti fel- és le­
adási helyeket természetesen általában a legrövi­
debb —, illetve az útviszonyoktól függően a leg­
kedvezőbb — közúti távolságok alapján kell össze­
kötni, azonban csak a portalan és makadám bur­
kolatú utak tekinthetők alkalmasnak a forgalom 
lebonyolítására, a földutakat figyelmen kívül kell 
hagyni.

Ezek alapján kialakítható az átterelés utáni 
közúti forgalom teljes földrajzi struktúrája, ami­
nek alapján lehetővé válik az elképzelt közúti for­
galom teljesítményeinek kiszámítása.

A személyszállítás területén elsődlegesen azt kell 
megvizsgálni, hogy a szóbanforgó területen a vizs­
gálatkori időben funkcionáló autóbuszjáratok mi­
lyen mértékben alkalmasak a szóbanforgó terület 
lakossága utazási szükségleteinek kielégítésére, a 
vasútvonal megszüntetése esetén. A vasútvonal 
forgalmának közútra terelése nyomán szükségessé 
váló új autóbusz viszony latok kijelölésénél abból 
kell kiindulni, hogy az újonnan létesítendő közle­
kedési lehetőségek a gyakoriság szempontjából ne 
legyenek kedvezőtlenebbek a régieknél. Ezért alap­
elvnek tekinthető, hogy a vasúti menetrendben 
szereplő valamennyi közlekedő személyszállító 
vonatot megfelelő autóbuszjárattal kell pótolni.

Az ezen alapelv szerint megtervezett autóbusz- 
járatok menetrendjei alapján kiszámíthatók a 
közúti személyszállítási teljesítmények.

A VIZSGÁLATI VÁLTOZATOK ÉRTÉKELÉSE
A helyzetfeltárás és a szükséges adatfeldolgozás 

alapján végzett teljesítményfelmérés után a követ­
kező lépés az egyes változatok értékelése.

Az értékelésnél, a különböző megoldási válto­
zatok összehasonlíthatósága érdekében, minden 
esetben a teljes szállítási folyamatot és annak vala­
mennyi ráfordítását figyelembe kell venni, vagyis 
az előzőekben ismertetett közlekedésföldrajzi el­
határolás keretein belül minden egyes szóba jövő 
megoldási változatnál meg kell állapítani a nép- 
gazdasági szinten jelentkező összes ráfordításokat. 
Az értékelést az alábbi mutatók felhasználásával 
kell elvégezni.

A) Értékmutatók:
a) A teljes szállítási folyamat önköltsége a vasúti 

és közúti személy- és áruszállítás eseteiben.
b) A vonal forgalmából származó vasúti és 

közúti személy- és áruszállítási bevételek.
c) A vasúti és közúti menet- és fuvardíjak.
d) A vasútvonal korszerűsítési költsége.
e) Az áttereléshez szükséges útberuházások, 

illetve útkorszerűsítések költsége.
f )  A vasúti pálya és tartozékai, berendezési 

vissznyereményének értéke.
g) Ä felszabaduló ingatlanok értéke.
h) A vonalon felmerült baleseti és elemi károk.
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В) Természetes és minőségi mutatók:
a) A vasúti és közúti forgalom lebonyolításának 

évi munkaóraszükséglete.
b )  Évi energiaszükséglet (szén, illetve gázolaj- 

fogyasztás tonnában, valamint kalória-egyenérték- 
ben).

c) A gyaloglási teljesítmények és idők értéke.

A) Értékmutatók
a) A teljes szállítási folyamat önköltsége 

a vasúti és közúti személy- és áruszállítás eseteiben
A teljes áruszállítási folyamat önköltségének 

elemei a felmerülés helye szerint általában három 
csoportba oszthatók:

1. A  közlekedési vállalatok folyó termelési rá­
fordításai.

2. Közvetlenül a feladónál, illetőleg az átvevőnél 
felmerült (fel- és elfuvarozási, rakodási) költségek.

3. A szállítás egyéb ráfordításai, amelyek közé 
jelen esetben a közúti közlekedést illetően a köz­
utak költségei tartoznak.

A vizsgálandó vasútvonal önköltségei a bevezető­
ben hivatkozott önköltségszámítási módszer segít­
ségével számítandók ki.

E módszer a közvetlen és a költségmutatós 
önköltségszámítási módszer kombinációja, vagyis 
az olyan teljesítmények költségeit, amelyek adat­
gyűjtéssel megismerhetők, közvetlenül veszi szá­
mításba, költségmutatókat viszont csak ott használ, 
ahol közvetlen költségek nem állnak rendelkezésre, 
vagy megállapításuk munkaigénye nem volna 
arányban az elérhető eredménnyel.

Tekintettel arra, hogy a kisforgalmú vonal csat­
lakozó állomásainak üzemi teljesítményei lényegé­
ben akkor is felmerülnek, ha a kiágazó kisforgalmú 
vonalon nincs forgalom, ezek költségeit csak akkor 
kell vizsgálni, ha a vizsgált vonal kiszolgálása a 
csatlakozó állomás munkáját — így költségeit is — 
lényegesen befolyásolja.

Az önköltségszámítási módszer — a MÁV szám­
laosztály rendszerét követve — sorra veszi a vasúti 
szakszolgálatoknak az adott kisforgalmú vonala­
kon felmerülő ráfordításait, egy teljes gazdasági 
évre vonatkozóan, mindenütt kiegészítve azokat a 
szakszolgálat állóeszközeinek értékcsökkenési le­
írásával, s az eszközlekötési járulókra fordítandó 
költségrésszel, valamint a központi igazgatás rész­
arányos költségével.

Az áruszállítás teljes szállítási folyamata ön­
költségeinek megállapításához tartoznak még — 
a fenti 2. pontban említett — fel- és elfuvarozási, 
valamint rakodási költségek is. Ezeket a költség­
elemeket a megoldási változatok összehasonlít­
hatóságát nem veszélyeztető egyszerűsítéssel, a 
vasútra és az onnan történő fel-, illetőleg elfuva­
rozási távolság figyelembevételével számított köz­
úti önköltség alapján kell számításba venni; az át­
rakás költségei gépkocsi-vasút és vasút-gépkocsi 
között egységesen kézierővel, átlagos rakodási 
díjak alapján számítandók.

Az így számított összes vonali költségeket azután 
szét kell bontani a fő költségviselőkre: a személy- 
és áruszállításra, majd kiszámítandó a vonal átla­

gos fajlagos (1 utaskm-re és 1 árutonnakm-re eső) 
önköltsége.

A közúti önköltségeket az A T U K I módszere 
alapján, azokra a teljesítményekre kell kiszámí­
tani, amelyeket a vasúti forgalom feltételezett 
közúti lebonyolítása esetére megállapítottunk.

A kocsirakományú árukra, valamint a személy- 
forgalomra vonatkozóan a szóban levő autóközle­
kedési vállalat önköltségadataiból megállapítható 
a teljesítményekre eső közvetlen és közvetett költ­
ség, valamint az átlagos fajlagos költség értéke is.

Minthogy a vasúti önköltségekben a pályafenn­
tartás ráfordításai szerepelnek, az összehasonlítha­
tóság érdekében az autóközlekedés üzemi költsé­
geihez hozzászámítandók az út-pálya költségek 
(3. pont), amelyek az UKI által kidolgozott mód­
szer alapján állapíthatók meg.

Az ily módon 1 évre kiszámított összes személy- 
és áruszállítási ráfordítások, valamint az ezekből 
képzett átlagos fajlagos (1 utas-km-re és 1 áruton­
nakm-re eső) önköltségértékek szembeállíthatok a 
vasúti szállítás azonos jellegű önköltségi-értékeivel.

b) A vonal forgalmából származó
vasúti és közúti személy- és áruszállítási bevételek
A vonal forgalmából származó személy- és áru- 

szállítási bevételek külön-külön, a teljesítmények­
kel azonos bontásban, forgalomfajták szerint álla- 
pítandók meg.

E forgalomfajták:
— a vonal állomásai között lebonyolódó belső 

forgalom,
— a vonalról a vonalon túlra induló és a vonalra 

érkező ún. kapcsolódó forgalom,
— és átmenő forgalom, ha a vonal nem szárnyvo­

nal.
A vonal belső személyforgalmából eredő bevétele­

ket két részben tudjuk meghatározni. A bevételek 
egyik részét a vonalon fekvő állomások K.518. sz. 
Beszámoló jelentése alapján, másik részét a vonal 
kezdő és végpontján levő csatlakozó állomások 
jegypénztáraiban a vizsgált vonalra kiszolgáltatott 
menetjegyek felméréséből állapítjuk meg. A vonal 
belső személyforgalmából adódó bevételeket teljes 
egészében — megosztás nélkül — a vonalra eső be­
vételnek tekintjük.

A kapcsolódó és átmenő személyforgalom bevéte­
lének megállapításánál az e forgalmakban eladott 
menetjegyek után járó teljes bevételből indulunk 
ki. A teljes bevételből a vonalra jutó bevételt a vo­
nalra eső utaskilométer és e forgalmakhoz tapadó 
teljes utaskilométer teljesítmény arányában álla­
pítjuk meg.

Ä vonalra jutó poggyász bevételeket — tekintettel 
arra, hogy az ezek tételes megállapításával járó 
munka nincs arányban azzal a töredéknyi összeg­
gel, amelyet e forgalom a személyszállítási bevéte­
lekben jelent — nem tételesen, hanem a belföldi 
forgalomban az 1 utasra jutó hálózati átlagos pogy- 
gyászbevételi mutató alapján számoljuk.

Az expresszáru bevételeket az előbbi meggondolás 
alapján szintén nem tételesen, hanem az 1 vonatkm 
teljesítményre jutó hálózati átlagos expresszáru 
bevétel alapján állapítjuk meg. (A javasolt egysze­
rűsített számítási mód alkalmazását a több vona-
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Ion végzett tételes egyedi felmérés adatai alapján 
nyert tapasztalatok is alátámasztják.)

A vonal belső kocsirakományú áruforgalmából 
eredő bevételeket a vonali és a csatlakozó állomá­
sok értesítő- és vétleveleiből kigyűjtött bevételi 
adatok összegezésével állapítjuk meg, s ezeket tel­
jes egészükben a vonalra jutó bevételnek tekint­
jük.

A kapcsolódó kocsirakományú áruforgalom bevé­
teleit két részre bontottan vesszük számításba.

Elkülönítve kezeljük:
a) a szoros értelemben vett fuvardíjat,
b) a mellékdíjakat.
A vonali bevételhányad szempontjából az
a)  részhez tartozó bevételt a vonal állomásainak 

feladási tőlapjaiból, illetve értesítő- és vétleveleiből 
a díjszabási áruosztályok szerint kigyűjtött díjszá­
mítási súlyok, s a megfelelően képzett díjtételek 
alapján állapítjuk meg, a

b) rész tekintetében a kapcsolódó áruforgalom­
ban a vonalról induló, tehát a feladott áruknál fel­
merülő mellékdíjakat teljes egészükben a vonalra 
eső bevételeknek tekintjük, a vonalon leadásra ke­
rülő áruknál felmerülő mellékdíjakból származó 
bevételeket pedig nem vesszük figyelembe. Ezt az 
eljárást a számítások egyszerűsítése érdekében al­
kalmazzuk, abból a meggondolásból kiindulva, 
hogy a feladásnál felmerülő mellékdíjak mindig an­
nak a vonalnak bevételét képezik, amelyen az árut 
feladták, hiszen az ezekhez kapcsolódó teljesítmé­
nyek nagyobb része az árufeladással kapcsolatos.

A vonalon átmenő kocsirakományú áruforgalom 
volumenét az Igazgatóságok forgalmi osztályain 
levő „■vonatterhelési kimutatások”-ból gyűjtjük ki, 
amelyekben a rakomány súlyán kívül az áru nemét 
is feltüntetik.

A személy- és áruforgalmi bevételek mellett ki­
számításra kerülnek a vonali postai szolgáltatásból 
eredő bevételek, valamint az egyéb állomási bevéte­
lek is. Ezek, valamint a személyszállítással kapcso­
latos dotációk együttes összege adja a vonal összes 
vasúti bevételét.

c) A vasútvonal korszerűsítésének (felújításának) 
költsége

A forgalomátterelési intézkedések eldöntésénél 
igen nagy jelentőségű lehet a vizsgált kisforgalmú 
vasútvonal szükségessé váló korszerűsítési (felújí­
tási) költsége. Fontos tehát azon körülmény tisztá­
zása, hogy a vasútvonal meddig üzemeltethető még 
korszerűsítés nélkül. Mindenre kiterjedő, alapos 
műszaki vizsgálattal kell tehát megállapítani azt, 
hogy a vonal az üzembiztonsági követelmények 
szerint legkésőbb mikor újítandó fel és a szükséges 
munkák milyen költségkihatásokkal járnának.

d) Az áttereléshez szükséges útberuházások, 
illetőleg útkorszerűsítések költsége

Az összehasonlító vizsgálatok során útberuházá- 
sokra vonatkozóan csak akkor kell számításokat 
végezni, ha a közúti forgalom lebonyolítása érdeké­
ben — kifejezetten a forgalomátterelés miatt — új 
utak vagy műtárgyak építése válik szükségessé.

A már meglevő utak kifejezetten a forgalomátte­
relés miatt szükségessé váló korszerűsítésének költ­

ségével szintén megterheljük a közúti változatokat. 
Természetesen azoknak az útkorszerűsítéseknek 
költségei, amelyeket az utak már meglevő forgalma 
és nem a tervezett forgalomátterelés miatt kell biz­
tosítani, nem terhelhetik a vizsgált változatokat.

e) A vasúti pálya és tartozékai, 
berendezései vissznyereményének értéke

Az összehasonlításra kerülő forgalomlebonyolí­
tási változatok között az F)  változat (a vasútvonal 
elbontásra kerül) költségkihatásainak megállapítá­
sához további vizsgálati feladat a bontás utáni 
vissznyeremény értékének meghatározása.

A vasúti pálya tartozékai és berendezései vissz- 
nyeremény-értékének megállapítása a helyszínen 
végzett helyzetfeltárás során készített leltárjegy­
zék alapján történik.

f) A felszabaduló ingatlanok értéke
Ha a vasútvonal elbontásra kerül, a vissznvere- 

mény-érték megállapításán kívül a felszabaduló 
ingatlanok értékelését is el kell végezni. Az egyes 
ingatlanok értékének megállapításánál az ingatlan 
vizsgálatkori, reálisan hasznosítható értékét kell 
figyelembe venni.

g) A vonalon felmerült baleseti és elemi károk
A vonalon a vizsgálat 12 hónapja alatt felmerült 

baleseti és elemi károkat szakszolgálatonként kell 
nyilvántartani, majd összegezni, annak feltünteté­
sével, hogy az egyes balesetek milyen okokra ve­
zethetők vissza. Az adatok a hatékonysági értéke­
lésnél kerülnek felhasználásra.

B) Természetes és minőségi mutatók
a) A vasúti és közúti forgalom lebonyolításának 

évi munkaóraszükséglete
A vasútnál a vonalon felmerült évi munkaóra­

szükségletet szakszolgálatonként, a gépjárműköz­
lekedésben foglalkozási kategóriánként megálla­
pítva, összevontan kell kimutatni.

b) Évi energiaszükséglet
Az évi energiafogyasztást a vasútra vonatkozóan 

szabványszénben és gázolajban, a gépkocsira vo­
natkozóan benzinben, gázolajban, a vonatkozó mér­
tékegységekben, valamint kalória-egyenértékben is 
meg kell állapítani.

c) A gyaloglási teljesítmények és idők értéke
A vasútvonal személyforgalmának közútra tere­

lése esetén a személyforgalmat lebonyolító autó- 
buszjáratok általában a települések középpontjain 
keresztül haladnak, így az utasok a vasútállomás 
eléréséhez szükséges gyaloglástól mentesülnek, ami 
a korábbi helyzettel szemben egyúttal a felmérés 
során megállapított időmegtakarítással is jár.

AZ ÉRTÉKELÉS MÉRLEGE
A különböző változatokra kiszámított mutatók 

végső értékeléséhez mérlegeket kell készíteni, ame­
lyek a vizsgált változatokra vonatkozó adatokat, 
az egyes változatoknál mutatkozó megtakarításo-
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kát, illetőleg többletráfordításokat és a természetes 
és minőségi mutatók alakulását állítják szembe 
egymással.

Minthogy a vizsgálat csak a kisforgalmú vasútvo­
nal vonzási körzetére terjed ki, az annak határán 
túlterjedő, ún. továbbgyűrűző hatások számbavéte­
lére a módszer sajátossága folytán nem kerül sor. 
Így a vonal forgalmának közútra való terelése ese­
tén olyan hatás is jelentkezhet, hogy a csatlakozó 
vasúti vonalakon a forgalom csökkenése miatt 
romlik a megmaradó vasúti forgalom önköltsége és 
bevételkiesés is jelentkezik. Ugyanakkor gazdasági 
előny mutatkozik, ha a vonalról felszabaduló vasúti 
járművek a hálózat más részén jobban kihasznál­
hatók. Hasonlóképpen az autóközlekedési vállala­
toknál az átterelés nyomán megnövekedett forga­
lom következtében javulhat a vállalat átlagos ön­
költsége, más esetekben viszont az átvett forgalom 
egyes járműveknél az átlagosnál rosszabb kihasz­
nálást eredményezhet.

A számba vett mutatók mellett a körültekintő 
döntéshez meg kell vizsgálni azokat az általános 
közlekedéspolitikai, szociális, kulturális, honvédelmi 
stb. szempontokat is, amelyek a társadalmi haté­
konyság köréhe tartoznak. Egyes esetekben ezek a 
mutatók által feltárt tisztán gazdasági érdekekkel 
szemben ellentétes döntést is eredményezhetnek.

AZ ÖSSZEHASONLÍTOTT VÁLTOZATOK 
SZÁLLÍTÁSI

ÖNKÖLTSÉGEINEK ÖSSZETEVŐI
A) A vasútvonal áru- és személyforgalmát 

változatlanul a vizsgálatkori módon bonyolítják le
E változat szállítási önköltsége a következő 

részekből áll:
1. A vizsgált vasútvonal összes vasúti ráfor- 

tásai.
2. A vasútra történő közúti felfuvarozás és az 

onnan történő elfuvarozás költségei, a fuvarozta- 
tónként megállapított fuvarozási távolság és az 
illetékes AKÖV átlagos fuvarozási önköltsége alap­
ján.

3. A vasúti kocsiba történő be- és kirakás költ­
ségei, a kézierővel történő rakodás átlagos költségei 
alapján;

4. a vizsgált vonalon túlterjedő, azonban az ala­
pul vett átlagos 50 km-es körzeten belül lebonyo­
lódó azon vasúti fuvarozások költségei, amelyek 
más vasútvonalakon merülnek fel. (E ráfordítást a 
hálózati átlagos önköltségi mutatók alkalmazásá­
val kell kiszámítani.)

B) A vasútvonal áru- és személyforgalmát 
racionalizált üzemvitellel bonyolítják le

Ennél a változatnál az egyes költségek elmara­
dása vagy lényeges csökkenése a racionalizálás jel­
legétől és mértékétől függ. (Pl. a vizsgálatkori gőz­
vontatás Diesel-üzemmel való helyettesítése nyo­
mán általában csökkennek a vontatási szolgálat rá­
fordításai, a szolgálat egyszerűsítése az állomási 
költségeket csökkenti stb.) E változatnál a racio­
nalizálás következtében megváltozott költségeket 
tételesen kell megállapítani az egyes szakszolgála­
tok ráfordításainál.

C) A vasútvonal csak áruforgalmat bonyolít le,
a személyforgalmat a közúti közlekedés veszi át
E változatnál teljesen elmaradnak azok a költ­

ségek, amelyek kifejezetten csak a vasúti személy- 
szállítást terhelik (pl. személykocsik fenntartási, 
javítási, amortizációs költségei, eszközlekötési já­
rulékai stb.). Az új forgalomlebonyolítási mód ese­
tére szakszolgálatonként és költségtételenként kell 
megállapítani az elmaradó személyforgalmi költsé­
geket. Az ily módon megállapított, most már csak 
a megmaradó áruforgalmat terhelő vasúti és egyéb 
költségekhez hozzá kell adni a vasúti személyforga­
lom pótlására beállítani tervezett autóbuszjáratok 
teljesítményeire eső autóbuszközlekedési költsége­
ket, s az átterelt forgalmat terhelő részarányos út- 
költségeket is.

D) A vasútvonal csak személyforgalmat bonyolít le, 
az áruforgalmat a közúti közlekedés veszi át

Ez esetben elmaradnak a vasútvonal kifejezetten 
áruszállítást terhelő költségei, csökkennek az állo­
mási szolgálat és a vontatási szolgálat egyes költsé­
gei, a személyforgalom lebonyolítás mikénti megol­
dásától függően. Az így megmaradó, csak a vasúti 
személyszállítást terhelő költségekhez számítandók 
a közúti áruszállítás önköltségei a következők sze­
rint:

A vasútvonalon a vizsgált időszak alatt lebonyo­
lódó áruforgalom feltételezett közúti lebonyolítása 
esetére megállapított új közúti teljesítményekre s 
az elképzelt új forgalmi helyzetre kell kiszámítani 
— a területileg illetékes közhasználatú autóközle­
kedési vállalat fajlagos költségmutatói alapján — 
a közúti fuvarozási költségeket, amelyekhez hozzá 
kell adni az átterelt forgalmat terhelő részarányos 
útköltségeket is.

E) A vasútvonalon a közforgalmú áru- és személy- 
forgalom teljesen megszűnik, a vonalat vagy annak

egy részét iparvágánnyá alakítják át
E változatnál teljesen elmaradnak azok a költsé­

gek, amelyek kifejezetten csak a vasúti személyfor­
galmat terhelik. Ezen kívül szakszolgálatonként 
—- az iparvágányos kiszolgálás mikénti megoldásá­
tól függően — költségtételenként kell megállapí­
tani az iparvágányos fuvarozás költségeit. Az ily 
módon megállapított vasúti költségekhez hozzá 
kell adni a közúti személyszállítás költségeit a C) 
pontban foglaltak szerint. Amennyiben a tervezett 
iparvágányos kiszolgálás csak a vonal egy részére 
terjed ki, s a megszűnő vonalrész forgalmát a közút 
veszi át, úgy e változat fent említett költségeihez 
hozzászámítandók a közúti áruszállítás költségei is, 
a D) pontban foglaltak szerint,

F) A vasútvonal elbontásra kerül
Ebben az esetben a C) pontban foglaltak szerint 

számított közúti személy- és a D) pontban foglal­
tak szerint számított közúti áruszállítási ráfordítá­
sok terhelik a változatot. Az így megállapított 
költségek mellett ki kell mutatni a vasútvonal el­
bontása után értékesített bontási anyag és a hasz­
nosítható földterület értékét.

A változat vizsgálatának ki kell terjednie azokra
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Megoldási változatok

Beruházási költség A vasút­
vonal bon­

tási költsége 
és a bontott 

anyag
értékesítésé­
ből származó 

költség 
hatás (-I---- )

A vissznyere- 
ménnyel csök­
kentett ill. а 
bontási több­
letköltséggel 

megnövelt 
beruházási 

költség 
(2 + 34-4±5 

hasábok)

Az „A ” 
változathoz 
viszonyított 

üzemkölt­
ség m eg­
takarítás

Beruházá­
sok

megtérülési 
ideje [év] 

(6: 7 hasáb)

a vasút­
vonal 

felújítása 
(korszerű­

sítése)

a forgalom 
áttereléssel 
kapcsolatos 

közúti 
beruházási 

költség

útépítési 
és útkor­

szerűsítési 
költség

1. 2. 3. 4. 6 . 6. 7. 8.

„A” A vasútvonal személy és áruforgalmát változatlanul 
a vizsgálatkori módon bonyolítják le

személy

áru

összesen

„B” A vasútvonal személy és áruforgalmát racionalizált 
üzemvitellel bonyolítják le

személy

áru

összesen

„C” A vasútvonal csak áruforgalmat bonyolít le, a személy- 
forgalmat a közúti közlekedés veszi át

személy

áru

összesen

„D” A vasútvonal csak személyforgalmat bonyolít le, az 
áruforgalmat a közúti közlekedés veszi át

személy

áru

összesen

„E” A vasútvonalon a közforgalmú személy- és áruforga­
lom teljesen megszűnik, a vonalat vagy annak egy 
részét, iparvágánnyá alakítják át

személy

áru

összesen

„F” A vasútvonal elbontásra kerül

személy

áru

összesen
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az előkészítő munkákra, amelyek a vonal felszámo­
lásával kapcsolatosan kell hogy sorra kerüljenek.

Az előkészítő munkálatoknak elsősorban arra 
kell irányulniuk, hogy a felszámolásra kerülő kis­
forgalmú vonal meglevő személy- és áruforgalmá­
nak közútra való átterelése zökkenőmentes legyen.

E célból — a rendelkezésre álló erőforrások fi­
gyelembevételével — meg kell határozni az áttere­
lés következtében szükségessé váló utak, illetve út­
szakaszok építésének, korszerűsítésének, javításá­
nak sorrendjét és a munkálatok befejezésének ha­
táridőit. Gondos mérlegeléssel meg kell állapítani 
azt, hogy az átterelés tervezett időpontjára az ille­
tékes autóközlekedési vállalat a szükséges jármű­
kapacitással rendelkezik-e, ha nem, miként lehet a 
hiányzó kapacitást biztosítani.

A személyforgalom zökkenőmentes átterelésével 
kapcsolatban — a helyi tanácsi szervekkel egyet­
értésben — ki kell jelölni az autóbusz-viszonylato­
kat s azok megállóhelyeit.

A helyi adottságok alapos figyelembevételével 
tisztázni kell, hogy a felszámolásra kerülő vasútvo­
nal felvételi épületei milyen mértékben alkalmasak 
a közúti személyforgalom kiszolgálására (váróhe­
lyiségek). E mellett megállapodást kell kötni a ta­
nácsi szervekkel a szükséges váróhelyiségek épí­
tése, az építkezések ütemezése és az építkezések 
befejezésének határidői tekintetében.

A vizsgálatnak arra is ki kell térnie, hogy az átte­
relendő áruforgalom lebonyolítására az autóközle­
kedési vállalatnak szervezetileg új kirendeltséget 
kell-e létesítenie, vagy pedig elegendő, ha a vonal 
forgalmát kihelyezett gépkocsi oszloppal bonyo­
lítják le.

A zavartalan rakodások biztosítása érdekében az 
is szükséges lehet, hogy az illetékes AKÖY a meg­
felelő időpontokban kellő számú rakodógéppel áll­
jon rendelkezésre.

A megszüntetendő vonal hosszától, s a rajta le­
bonyolódó áruforgalom nagyságától függően új 
közúti szolgálati helyek (áruirányító, menetirányí­
tó) létesítése, illetve szervezése tárgyában esetleg 
szükséges intézkedésekre is tervet kell készíteni.

A forgalom átterelésével kapcsolatban a megma­
radó vasútvonal csatlakozó állomásain esetleg szük­
séges intézkedésekre is előirányzatot kell készíteni.

A forgalom átterelésével kapcsolatban a megma­
radó vasútvonal csatlakozó állomásain esetleg szük­
ségessé váló bővítések, átalakítások végrehajtására 
is el kell készíteni az ütemtervet, s ezt az utak kor­
szerűsítésére vonatkozó tervekkel egyeztetni kell.

Az előkészítő munkálatnak ki kell térnie a meg­
szüntetendő vasútvonal és a hozzá tartozó beren­
dezések elbontása, hasznosítása tekintetében szük­
séges intézkedésekre.

Tervet kell kidolgozni a bontások végrehajtá­
sára, az anyagok hasznosítására, a felszabaduló 
területek értékesítésére is.

SZERVEZÉSI INTÉZKEDÉSEK
A kisforgalmú vasútvonalak és vonzáskörzetük 

vizsgálatának megszervezése, lebonyolítása és a 
vizsgálat eredménye szerinti javaslattétel, vala­
mint a kiadandó intézkedések részletes megterve­
zése a vizsgált vonal területe szerint illetékes ta­

nácsi és közlekedési szervek hivatott képviselőiből 
szervezett munkaközösség feladata.

A munkaközösség — amelynek elnöke a vasútvo­
nal szerint illetékes MÁV Igazgatóság vezetője, 
társelnöke a Megyei Szállítási Bizottság elnöke — a 
vizsgálat lefolytatásában érintett MÁV Igazgató­
ság, a Megyei Szállítási Bizottság, a Megyei Tanács 
Építési-Közlekedési és Vízügyi Osztálya, az Autó- 
közlekedési Vállalat, a Közúti Igazgatóság, a Ter­
melőszövetkezetek Országos Tanácsa és az Állami 
Gazdaságok Főigazgatóságának illetékes képvise­
lőiből áll. Ez a munkaközösség a vizsgálatok befe­
jezése után dönt arról, hogy a vizsgálatok eredmé­
nyei szerint milyen változatok gazdaságossági szá­
mításait kell elvégezni. Az egyes megoldási válto­
zatok eredményeinek összehasonlítására az 1. táb­
lázat szerinti minta szolgál, amely a vizsgálatkori 
módon történő forgalomlebonyolítást véve alapul, 
az üzemköltségek és a bevételek változatonkénti 
alakulását szemlélteti. A vizsgálat során a kellő 
körültekintéssel kell figyelembe venni az egyes 
megoldási változatok beruházási költségigényeit és 
azok megtérülési idejét is. Ezek mérlegbeállítására 
a 2. táblázat szerinti minta szolgál.

A munkabizottság az összehasonlítások eredmé­
nyétől függően készíti el a vizsgált vasútvonal jö­
vőbeni sorsára vonatkozó javaslatát.

A kisforgalmú vonalvizsgálatokkal összefüggő 
kérdésekben elvi szinten a legfőbb irányító szerv a 
KPM-ben működő Koordináló Bizottság. E bizott­
ságnak a KPM Vasúti Főosztályát képviselő tagja 
irányítója egyben a MÁV Vezérigazgatóságban, a 
KPM Autóközlekedési Főosztályát, illetőleg az 
Autóközlekedési Trösztöt képviselő tagjai pedig a 
közúti gépjárműközlekedés területén a kisforgalmú 
vasútvonal-vizsgálatokkal kapcsolatos ügyeknek.

A Koordináló Bizottság bírálja el végső soron a 
vizsgáló munkaközösségek által készített javasla­
tot, az illetékes ágazati szervek véleményeit figye­
lembe véve.

A kisforgalmú vasútvonalakkal kapcsolatos 
vizsgálatok, amelyek az ország rendes nyomközű 
vasúthálózatából mintegy 1200 km-es vonalhosszat 
érintenek, a közlekedéspolitikai koncepció megvaló­
sításában jelentős szerepet játszanak. Ennek a 
rendkívül komplex feladatnak a lakosság és a nép­
gazdaság érdekeit egyaránt figyelembe vevő meg­
valósítását, s ennek révén az új gazdaságirányítási 
rendszer közlekedéspolitikájának maradéktalan ér­
vényre juttatását csak jól funkcionáló gazdasági- 
üzemi-műszaki elemző munka teheti lehetővé.

A módszerben vázolt vizsgálatokkal kapcso­
latos teendők egyöntetű —• azonos alapelveken 
nyugvó — végrehajtása érdekében a Vasúti Tudo­
mányos Kutató Intézet az eddigi kutatások elmé­
leti és gyakorlati eredményeinek felhasználásával 
„Végrehajtási Utasítás”-t dolgozott ki a kisforgal­
mú vonalak területi vizsgálatára vonatkozóan. A 
Végrehajtási Utasítás segítségével az egyes vasút- 
igazgatóságok a területükhöz tartozó vonalak vizs­
gálatát saját maguk végezhetik el, s ez fokozottan 
elősegíti — a nagyobb helyismeret, a jobb munka- 
szervezés és a hatékonyabb irányítás révén — en­
nek az igen sokrétű, bonyolult feladatnak sikeres 
megoldását.



X IX . ÉV FO L Y A M  1969. 3. SZÁ M 113

Nagy teljesítményű Diesel-mozdonyok vontatóképességének 
értékelése és meghatározása közlekedésdínamíkai alapon
Dr. E B E R H A R D  V O f i l L  (Drezda)

1. Indítékok és célkitűzések
A vontatójárművek üzemtechnológiájának leg­

fontosabb alapjaihoz tartoznak azok a közlekedés- 
dinamikailag megalapozott mérőszámok, amelyek­
kel a vontatójárművek vontatóképessége értékel­
hető és a vontatási feladatoknak megfelelően meg­
határozható. Ezek felhasználásával kell biztosítani 
ebben a tekintetben (a vontatóképesség tekinteté­
ben) a vontatójárművek egyértelmű és megbízható 
összehasonlítását, valamint műszaki-gazdasági 
szempontból optimális felhasználását.

A német vasúti szaktudományban erre a célra 
egyedül az ún. „mozdonyhatásfokok” szolgálhat­
nak. Ezek alkalmazhatósága persze igen korláto­
zott. Yiszonyszámok formájában vannak pl. fel­
tüntetve a DR Forgalmi Utasítás Függelékének I. 
részében, de mindenkor csak bizonyos vontatójár­
mű-típusokra. Az idevágó irodalomban azonban 
jóformán semmi sem található e jellemző értékek 
meghatározását szolgáló levezetésre, illetőleg alap­
elvekre vonatkozóan. Indokolt tehát, hogy ezt az 
értékelési módszert tudományosan megvilágítsuk 
és a nagy teljesítményű Diesel-mozdonyok figye­
lembevételével kiegészítsük.

Az itt következő vizsgálatok célja olyan nagy 
teljesítményű Diesel-mozdonyok vontatóképessé­
gének közlekedésdinamikai alapon történő értéke­
lése és meghatározása, amelyeknek a tartós motor­
teljesítménye legalább 1000 LE. Módszeresen tö­
rekszünk arra, hogy

a) műszaki-fizikai összefüggéseket lehetőleg ke­
vés járműépítési és közlekedésdinamikai fő-jellem­
zővel fogalmilag helyesen és egyértelműen magya­
rázzunk meg,

b) az egy és ugyanazon járműre érvényes jel­
lemző értékeknél a funkcionális (függvényszerű) 
változás lehetőségét kizárjuk,

ej az egyes egyenletek, képletek és értékek szám­
szerűség szempontjából a legmesszebbmenően ál­
talános érvényűek legyenek.

A vontatási nem és a teljesítmény-nagyságrend 
ilyen megválasztása egyben megfelel a DR vonta­
tási üzem jövőbeni alakulása egy speciális jármű­
gazdaságossági vonatkozásának, emellett semmi­
féle korlátozással nem jár az általános jellegű kuta­
tási témával kapcsolatos szemlélet tekintetében.

2. A nagy teljesítményű Diesel-mozdonyok 
rendelkezésre álló vontatóképessége

2.1. Vonóerők és a vonóerők teljesítményei 
2.1.1. A jelenleg szokásos definíciók és számítások

A fogalmak egyértelműsége érdekében először is 
alapvetően meg kell különböztetnünk a jármű ren­
delkezésre álló vonóerőit és ezek teljesítményeit a 
vonattovábbításhoz szükséges vonóerőktől és telje­
sítményektől. A vonóerőket és teljesítményeket 
mindig ugyanoda vonatkoztathatjuk, ahová a

Diesel-vontatásnál általában — tehát tekintet nél­
kül a teljesítmény-átvitel módjára — szoktuk:

a) a tengelyhaj tóműben a kihajtásra,
b) a hajtott kerekek kerületére vagy
c) a vontatójármű vonóhorgára.
Ezek a vonatkoztatások, amelyeket az erőhatá­

sok jelöléseinél (indexekkel) kifejezésre kell jut­
tatni, tetszés szerint alkalmazhatók, de a megfelelő 
vonatmozgási egyenletek felírásánál a választott 
vonatkoztatáshoz kell tartanunk magunkat.

A legnagyobb előállítható, illetőleg kifejthető 
vonóerők és ezek teljesítményei mutatják a továb­
biakban a vontatójárművek vontatóképességét. 
Korlátozások elsősorban a fő Diesel-motor mecha­
nikai teljesítményéből adódnak — amit a nemzet­
közi és a német előírásokban pl. mint névleges, 
hasznos, maximális vagy tartós teljesítményt kü- 
lön-külön definiáltak — továbbá a hajtott kerekek 
és a sínek közötti tapadás nagyságából. A nagy tel­
jesítményű Diesel-mozdonyok rendelkezésre álló 
vontatóképessége szokásos definíciójának és közle­
kedésdinamikai számításának fontos alapjai még a 
következő egyenletek:

Általános érvényű először is, hogy

ahol P  (LE)=a vonóerő teljesítménye,
F (kp)=a vonóerő,

V {kmó_1) =  a menetsebesség.
Itt a vonatkoztatások előbb közölt sorrendjében, 

vagyis az energiaáramlás irányában haladva a kö­
vetkező részletesen megmagyarázott erőhatások 
lépnek fel:

A kihajtásnál a tengely haj tóműben:

Рвл=Рмг]мг)С,  ( 2 )

270FQa= P o a —~ .  (3)
Itt

Pqa (LE)=a vonóerő teljesítménye a kihajtásnál 
a tengelyhajtóműben,

P m (LE)=a mechanikai teljesítmény a fő Diesel­
motor forgattyús tengelyén, 

г)м= a vontatójármű segédberendezései szá­
mára leadott teljesítményre jellemző 
hatásfok,

7]ü=a, fő Diesel-motor forgattyús tengelyé­
ről a hajtóműre történő teljesítmény- 
átvitel hatásfoka,

Fa a  (kp)=a vonóerő a kihajtásnál a tengelyhajtó­
műben.

A hajtott kerekek kerületén:

Pr= P qa~-FWr ~ ~ ,  (4)

Fr= Fqa — F wR- (5)
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I t t Érvényes tehát az
Pr (LE) =  a vonóerő teljesítménye a hajtott kere­

kek kerületén,
F r  (kp)=a vonóerő a hajtott kerekek kerületén, 

Fwn (kp)=a hajtott kerékpárok futási ellenállása.
A vontatójármű vonóhorgán:
_ „ . _ _ .. 1000 dF
P z = P o a  — I Fwrn +  G r  \ i  ++ G d  j i

)]3,6;;’ át )\ 270 
1000 dF

r. (6)

„ [„  „ (. 1000 dF jlFz= F ga- [ f Wt +  Gd (*+3^ 1 -^ J J - ( I )

FwT = F wr+ F wl (13)
összegezés.

A menetsebesség függvényében a legnagyobb 
rendelkezésre álló vonóerők a jármű indulásakor 
hatnak; a

O ^ V ^ V r

sebességtartományban azonban általában a kerekek 
és a sínek közötti tapadás korlátozza azokat.

Itt
Itt
P z  (LE/=a vonóerő teljesítménye a vontató- 

jármű vonóhorgán,
F z  (kp)=a vonóerő a vontatójármű vonóhor­

gán,
F w  T (kp)=a vontatójármű járműellenállása,

Gr (Mp)=a vontatójármű szolgálati súlya, 
i (kpMp“1)= a  fajlagos pályaerő (°/00),

</’ (ms-2 ) =  a redukált nehézségi gyorsulás (g’ =  
=  ffle> ö r = 9 , 8 1  ms-2 , Q az ún. „tö­
megtényező”), 

t (s) =  az idő.
A mozgás egyensúlyi állapotára sík egyenes pá­

lyán adódnak a közlekedésdinamika jellegzetes 
egyenletei:

P e  =  P o A  — F w T (8)

és
F  e = F a  a  — F  w T (9)

Itt
P e (LE) =  a vontatójármű effektiv vonóerejének tel­

jesítménye,
F e (kp) =  a vontatójármű e f fe k t iv  vonóereje.

Ре-vel és F e-ve  1 a vontatójármű vonóhorgán fel­
lépő vonóerő-hatásokat teljesen egyértelműen je­
löltük meg.

A Diesel-mozdonyok vonóeró'kifejtés közbeni 
mozgásánál fellépő járműellenállás eléggé pontos 
értékei számíthatók egységesen az

V r  (kmó_1) =  a legnagyobb menetsebesség a tapa­
dási határon, amelyhez a fő Diesel­
motor д Р м  mechanikai teljesítmé­
nye tartozik, ez az ún. „tapadási se­
besség”,

<5= a részteljesítményi tényező; a fő 
Diesel-motor teljes tartós teljesítmé­
nyénél <3=1.

A határesetet az
F r r =  1000 (irGr (14)

erőegyensúly jelenti.
Ezért érvényesnek kell lennie az

F r< F Br (15)

összefüggésnek.
Itt

F r r  (kp) =  a tapadási határon kifejthető legna­
gyobb F r  vonóerő,

fXR= a  hajtott kerekek és a sínek közötti ta­
padási tényező,

Gr  (Mp) =  a vontatójármű szolgálati súlyának az a 
része, amit a hajtott kerekek a sínekre 
átadnak; ez az ún. „tapadósúly”.

A (14) kifejezéssel közvetlenül összefüggnek a
következő egyenletek:

F q ar =  1 0 0 0  (i r Gr + F wb ,'  (1 6 )

F 6 r=  1000 [i r Gr - F Wl . (17)

F w T = 3  |ö\D + 0,lAjr (10)

tapasztalati képlet szerint.
Itt

A w  (m 2) = a  v o n ta tó járm ű  keresztm etszeti felü­
lete.

Mivel a nagyteljesítményű Diesel-mozdonyok túl­
nyomó többségénél az összes kerékpárok hajtottak 
(1—3. táblázat), a (4) és (5) összefüggésekbe

F wr—^Gr (11)

helyettesíthető  be. A w=  10 m 2 alkalm as középér­
tékkel a légellenállás a F  sebesség függvényeként

összefüggésből számítható.
Itt

F wl (kp) = a vontatójármű légellenállása.

Itt
F qar (kp)=a tapadási határon kifejthető legna­

gyobb F a  a  vonóerő,
FeR (kp) =  a tapadási határon kifejthető legna­

gyobb Fe vonóerő.
Szigorúan véve a (17) összefüggés csak arra az 

esetre vonatkozik, amikor — mint rendszerint — a 
nagy teljesítményű Diesel-mozdonyoknál Gr = G d . 
A (14), (16) és (17) egyenletek V/270-nel való szor­
zása útján adódnak az ezen erőkhöz tartozó telje­
sítmények; ezek mértékegysége a LE és a jelölésük:
P oar , Prr és PeR.

Az eddig megadott egyenletekkel, illetőleg kép­
letekkel és a vonóerő-hatások vizsgálatára megálla­
pított vonatkoztatásoknak megfelelően — összefog­
lalásképpen — a következő jellemző összefüggések 
írhatók fel, amelyek a komponensek felírási módja 
következtében mind járulékos definícióul, mind pe­
dig mindenekelőtt a vonóerő-sebesség diagram



1 . tá b lá z a t
M e g s z a b o t t  e f fe k tiv  v o n ó e rő k  a  m e n e tse b e s sé g  fü g g v é n y é b e n , a  Fmax (kmó ') á  80  in te r v a l lu m b a n

3

A V
fe 20 30 40 50 60 70 80

В
n 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

P  emax 
LE

Gd
Mp

ß
LE Mp-1 km ó-1

1
A 13,09 9,00 6,58 5,16 4,25 3,60

В [7] e (IC)’
(C„l°)’ 1435 91,7 72,5 90 Anglia

1
Fokföldi nyt

2
A 12,73 9,00 6,69 5,31 4,47 3,78 3,20

В [14] hd
WWK B ’B’ 1395 72,8 19,2 80 V 160 NSZK

2 3
Lassú teher

3
A 12,61 9,00 6,73 5,36 4,36

В [14] hd
WWK B ’B’ 1040 63 16,5 67 V LOO20 NSZK

2 4
Lassú teher

4
A 12,67 9,00 6,69 5,16 4,29 3,41

В [14] hd
WW B ’B ’ 850 77,3 11 70 V 90 NSZK

2 4
Gyorsteher

C fém 12,78 9,00 6,67 • 5,25 4,34 3,60 3,20

D femk 12,78 9,00 6,67 5,25 4,34 3,60 3,20

Az 1—3. táblázatok felépítése és tartalma:
j=fe/kp LE-1 járműre jellemző értéksorának számozása 

=  az A és В sorok számozása 
n =  az oszlopok számozása а В sorokban 

V (kmó -  *) = menetsebesség

S o ro k  :
A=/e(kp LE-1) járműre jellemző értéksora 
В =  egyéni adatok a járművekhez 
C=/em(kp LE-1) számított középértékek értéksora 
D = /em^kp L E -1) korrigált középértékek értéksora

O s z l o p o k :  (B jelű sorok)
1 Irodalmi forrás (vö. betűsoros mutató)
2 Erőátvitel fajtája

e = villamos ; hd = hidrodinamikus (W = hidraulikus nyomatékváltó ; К  =  
= hidraulikus tengelykapcsoló) ; hm = hidromechanikus (W) = a mechanikus 
sebességfokozatok száma

3 Tengelyelrendezés
4 a P emax effektiv vonóerő legnagyobb teljesítménye (LE)
5 a Gd  szolgálati súly (Mp)
6 a /? effektiv vontató-modul (LE Mp-1)
7 a jármű F m ax (k m ó-1 ) legnagyobb menetsebessége
8 a jármű típusának jele
9 az előállító ország

10 egyéb, a járműre vonatkozó megjegyzés 1 2 3

1 A terheléselosztás nem deríthető ki egyértelműen
2 NSZK = Német Szövetségi Köztársaság
3 Terhelési adatok a [23]-ból 
1 Terhelési adatok a [31]-ből
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M e g sza b o tt e f fe k t iv  vo n ó erő k  a  m en etse b essé g  fü g g v é n y é b e n , a  80 -<  Umax (к т о  1) ^ 1 2 0  in te r v a l lu m b a n
2. tá b lá z a t

3

A V
Se 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120

В
n 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

P  emax 
LE

Gd
Mp

ß
LEMp-1

V max 
kmó-1

1 A 12,20 8,95 6,75 5,32 4,19 3,47 3,04 2,64

В [4] e B’B ’ 2085 79 26,4 90 67 000 Franciaország Lassú teher

2
A 9,00 6,49 5,16 4,27 3,61 3,12 2,74 2,40 2,10

В [1] e (B’B')’
(b j b ;)>

4530 225 20,1 112 U 50 USA

3 A 12,35 8,91 6,75 5,33 4,39 3,68 3,17 2,75 2,42

В [30] e 2285 132 17,3 100 TE 10 Szovjetunió

4 A 12,93 9,00 6,6i 5,26 4,34 3,62 3,09 2,69 2,37 2,08

В [5] e C'oC'o 2370 138 17,2 112 Century 628 USA

5 A 12,24 9,00 6,61 5,20 4,21 3,54 3,04 2,63 2,28 2,00 1,76

В [6] e ^ 0^0 1150 72,6 15,8 120 3 típus Anglia

6 A 12,48 8,72 6,75 5,31 4,40 3,67 3,16 2,74 2,38

В [26] e C’oC'o 1600 108,7 14,7 105 Nohab/1950 Svédország

7 A 13,03 9,00 6,60 5,23 4,26 3,62 3,06

В [8] e c;c; 975 67 14,6 103 G. E. 1320 USA 1

8 A 13,07 9,00 6,58 5,17 4,26 3,63 3,16 2,78 2,46 2,15

В [9] e C’oC’o 1650 114 14,5 114 G. M. 1950 Belgium

9
A 13,13 8,77 6,66 5,33 4,50 3,85 3,29 3,87 2,43

В [10] e C’0C ’U 1520 111 13,7 100 T 678,0 Csehszlovákia

1 Az jF — V  diagram nem teljesen adott
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M e g s z a b o tt  e f fe k tiv  v o n ó e rő k  a  m e n e tse b e ssé g  fü g g v é n y é b e n , a  8 0 -= Fmax ( k m ó  l ) ^ 1 2 0  in te r v a l lu m b a n 2. tá b lá z a t  f o ly ta tá s a

f

A

В

V
Se

20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120

n 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
P  em ax

LE
O d
Mp

ß
LE Mp“ 1 kmó-1

10
A 13,39 9,00 6,66 5,34 4,29 3,45 2,80 2,31 1,82

В [29] e cóc’„ 1555 126 12,3 100 TE 3 Szovjetunió

11
A 8,90 6,75 5,39 4,43 3,82 3,32 2,86 2,62

В [15] hd
WWK

С 'Л 3035 121,4 25 100 V 320 NSZK Lassú teher

12
A 10,80 8,54 6,73 5,40 4,48 3,76 3,25 2,86 2,46 2,15 1,83

В [14] hd
WWK

B’B’ 1375 72,8 18,9 120 V 160 NSZK Gyorsteher

13
A 11,64 8,82 6,75 5,32 4,41 3,76 3,21 2,80 2,47 2,17

В [21] hd
WWK

C’C’ 2715 150 18,1 112 ML 4000 NSZK

14
A 11,89 9,00 6,71 5,30 4,27 3,57 3,03 2,61 2,25 1,95 1,72

В [34] hd
WWK

B’B’ 1330 78 17,1 120 V 1801 NDK 2

15
A 11,41 8,62 6,75 5,16 4,14 3,54 3,10 2,64 2,30 2,03 1,81

В [34] hd
WWW

B’B’ 1315 78 16,9 120 V 1801 NDK 3

16
A 11,47 8,72 6,75 5,35 4,36 3,59 3,06 2,65 2,21

В [14] hd
WWK

B’B’ 1020 63 16,2 100 V 10020 NSZK Gyorsteher

17
A

В

13,35 8,89 6,75 5,37 4,44 3,77 3,27 2,83 2,42 2,02 1,71

[32] hd
WWW

B’B’ 1240 78 15,9 120 V 180° NDK

c fém 12,36 8,87 6,69 5,29 4,33 3,64 3,13 2,71 2,35 2,07 1,77

D femic 12,41 8,91 6,72 5,31 4,35 3,66 3,14 2,72 2,36 2,08 1,78

2 A hajtómű: GSR 30/6,7 (VEB Turbinenfabrik, Drezda) A hajtómű: Voith L 306 rb.



M e g sz a b o tt  e f fe k tiv  v o n ó e rő k  a  m en e tse b essé g  fü g g v é n y é b e n , a  1 2 0 <  Fmax ( k m ó ~ x)  S 1 6 0  in te r v a l lu m b a n  3 .  tá b lá z a t

3

A V
fe

20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160

В
n 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

P  emax 
LE

Gd
Mp

ß
LE Mp“1

V  max 
kmó-1

1 A 9,00 6,58 5,22 4,38 3,75 3,27 2,96 2,62 2,36 2,11 1,82
I

В [4] e B'B' 1770 79 22,4 130 67 000
1

F ranciaország Fűtőkazán nélkül

2 A 11,6 8,88 6,75 5,24 4,27 3,58 3,12 2,75 2,44 2,16 1,97

В [3] e C ’oC'o 1495 109 13,7 140 Hr 12 Finnország 1

3
A 8,89 6,75 5,37 4,47 3,78 3,24 2,83 2,41 2,07 1,82

В [30] e 2 X
c;,c;

2855 252 11,3 140 TE 7 Szovjetunió
1
2 szekció

4
A 6,42 5,34 4,50 3,81 3,28 2,89 2,60 2,30 2,07 1,92 1,83

В [2] hd
WWK

B ’B ’ 3465 84 41,3 140 69 000 F ranciaország Fűtőkazán nélkül

5
A 8,5 7,27 6,13 5,17 4,45 3,86 3,36 2,91 2,55 2,35 2,09 1,94 1,73 1,59 1,44

В [15] hd
WWK

C’C’ 3010 121,4 24,8 160 V 320 NSZK Gyorsteher

6
A 10,4 8,53 6,75 5,38 4,26 3,59 3,07 2,70 2,43 2,23 2,07 1,94

В [3] hd
WWK

B ’B ’ 970 55 17,7 130 Sv 12 Finnország Gyorsteher

7
A 8,93 6,43 5,40 4,41 3,73 3,26 2,89 2,52 2,20 2,00 1,83 1,67

В [22] hm
W/4

B ’B’ 2065 78 28,5 140 V 200' NSZK

8
A 8,72 6,56 5,40 4,42 3,58 3,11 2,66 2,38 2,08 1,91 1,69 1,54

В [24] hm
W/4

B ’B’ 1605 70 22,9 140 D 343 Olaszország Fűtőkazán nélkül 2

C fém 10,17 8,60 6,55 5,32 4,40 3,71 3,21 2,82 2,49 2,22 2,01 1,86 1,69 1,59 1,44

D férnie 10,32 8,70 6,62 5,38 4,45 3,75 3,25 2,85 2,52 2,25 2,03 1,88 1,71
3

1,59
3

1,44

* Az F — V  diagram nem teljesen adott 3 Nem korrigált értékek ; f e értékei a V 320 sorozatú mozdonyokra a F >50 kmó 1
s ANSALDO típus ; motorteljesítmény 2 x  1100 LE tartományban különben is nagyobbak, m int fém-
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egzakt kiértékelésére is szolgálnak. Ezek a V =  
=  konstans esetre:

^ОЛ(Д)>  Fr(д)>  Fe(R), (18)

^ 0 A (RV> F o a (R)~ F wr ^>

> F o A ( R  ) - F w R ~ F w L ’ ( 1 9 )

F ° A ( , R ) ' >  P r ( R ) ' >  P e ( R )  (2 9 )

P eA(R)> P 0A (R)-P w R >

> PeA{R)-PwR - PwL- (21)
Itt

p nR (LE)=a vontatójármű futási ellenállásának 
teljesítménye,

P\Vj (LE)=a vontatójármű légellenállásának tel­
jesítménye.

Ha a tapadási határt vesszük alapul, akkor érvé­
nyes az „(R )” index.

A (18)—(21) egyenlőtlenségek szerint ábrázol­
tuk а V menetsebesség jellegzetes függvényében az
1., illetőleg 2. ábrán az erőket, illetőleg azok telje­
sítményeit. A vonóerő-hatások számára a követ­
kező paramétereket választottuk: р д= konstans, 
V~>Vr esetén <5 =  1 és a teljesítmény-átvitel egy

utánkapcsolt mechanikus hajtóművel rendelkező 
három-nyomatékmódosítós hidrodinamikus hajtó­
művel történik.

A 2. ábrán ezen kívül be van rajzolva az effektiv 
vonóerőnek az a legnagyobb teljesítménye, amely 
V =  F’-nél hat és így kielégíti a

egyenletet.
P e max —

Pe(V’)V’
270 ( 22 )

Itt
P e m ax  (LE) =  az effektiv vonóerő legnagyobb telje­

sítménye,
V’ (kmó_1) =  a legkedvezőbb effektiv menetsebes­

ség.
A vontatójármű legnagyobb tervezett menetse­

bessége legyen Vmax (kmó-1).
Az 1. és 2. ábra határozottan azt igazolja, hogy 

az Fe{R) és Pe(R) effektiv vonóerő-hatásokat a von­
tatójármű valóságos és így szűkebb értelemben 
rendelkezésre álló vontatóképességeként kell defi­
niálnunk.

2.1.2. Az effektiv vonóerők 
és azok teljesítményeinek normálása

A vontatójárművek valóságban rendelkezésre 
álló vontatóképessége összehasonlíthatóságának 
egyik legfontosabb feltétele az effektiv vonóerők és 
a hozzájuk tartozó teljesítmények normálása. Ez 
általában csupán ezen erőhatások számértékeinek 
egységes léptékekre (dimenziókra) való redukálását 
jelenti. A német mozdony-szaktudományban sze­
repel egy először Strahl által közölt klasszikus példa 
ilyen módszereknek a gőzmozdonyok vonóerő-, il­
letve teljesítmény-sebesség diagramjainak elkészí­
tésénél való speciális alkalmazására. Egy iij alak­
ban, amely mindenekelőtt az egyes rész-hatások 
legmesszebbmenően összegezett kifejezésére irá­
nyul, nagy teljesítményű Diesel-mozdonyokra az

fe =  ̂ jP — (23)
F e max

általános jellemzőt kell használni.
Itt

f e (kpLE_1) =  a vontatójármű normált effektiv vo­
nóereje.

A (23) összefüggés érvényességét először a 
VR< V < ,V  max

sebességtartományra világítjuk meg. Itt alapvető­
en szükséges, hogy <5=1 legyen. Egyébként uta­
lunk arra a törvényszerűségre, hogy az f e értékek 
felső határát az

(24)

hiperbolának kell megadnia.
Itt

feo (kpLE-1)= a  vontatójármű normált effektiv
vonóereje, amelyhez Pe max=Pe=  
= konstans tartozik.

Ennélfogva mindig érvényes, hogy
,/e < /e 0-

2. ábra. A vonóerők teljesítménye a menetsebesség függvényében
(25)



120 k ö z l e k e d é s t u d o m á n y i  s z e m l e

A (25) kifejezés P e=Pe max, illetve E = E ’ esetén 
válik egyenlőséggé, mely eset a E menetsebesség 
teljes tartományában legalább és általában legfel­
jebb egyszer fordul elő.

A (23) és (24) egyenletek (teljesítményekre vo­
natkozó) megfelelői a

t  V
Pe~fe Y w (26)

P e  max=  1 (27)
egyenletek.

Itt
pe~ a vontatójármű normált effektiv vonóere­

jének teljesítménye,
Pe max=a vontatójármű normált effektiv vonóere­

jének legnagyobb teljesítménye.
Metodikai okokból a (23) összefüggés szerinti 

normálást a tapadási határhoz tartozó
О <j E <, VR

sebességtartományra is megtartjuk. A rövidített 
(17) egyenletből és a

ß =  I ± ^ L  (28)
CrR

egyenletből adódik azután, hogy
,  1 0 0 0 /г д

J ° R -  ß

Itt

(29)

ß (LHMp x) =  a vontatójármű rendelkezésre álló 
effektiv vonóerejének legnagyobb 
fajlagos teljesítménye (vö. a 2.1.1. 
fejezettel),

feR (kpLE_1)= a  legnagyobb kifejthető f e normált 
vonóerő a tapadási határon.

A (29) egyenletnek az a szükséges és megenged­
hető egyszerűsítés szolgáltat alapot, hogy a (17) 
összefüggésben a vontatójármű légellenállása, 
minthogy az a kis menetsebességek tartományában 
igen kicsi, elhanyagolható. A legnagyobb százalékos 
hiba ugyanis az összes idetartozó helyesen felvett 
számértékek kedvezőtlen egybeesése esetén sem 
nagyobb 1%-nál. A (29) összefüggés szerint számí­
tott normált (vonó)erők tehát csak jelentéktelen 
mértékben nagyobbak a valóságosaknál.

A (29) összefüggéshez tartozik még végül a

egyenlet.
Itt

1000№ E 
~ ß  270 (30)

peR=  a vontatójármű normált effektiv vonóerejé­
nek legnagyobb kifejthető teljesítménye a ta­
padási határon.

A 3. és 4. ábrán a normált effektiv vonóerő-hatá­
sokat ábrázoltuk. Az feQ, illetve p max csúcs-érté­
kekkel való speciális összehasonlításra a következő 
vontatójárművek megfelelő számértékeit használ­
tuk fel:

a) a DE, V 1801 Diesel-hidraulikus mozdonya a 
VEB Turbinenfabrik Dresden GSR 30/5,7 jelű 
hidrodinamikus hajtóművével és

3. ábra. A normált effektiv vonóerők a menetsebesség függvényében

10

0,8 i

^  0,6 

Щ 1 

0,2

0

( /
a
i 1

a

i

0 20

-----Pemax határvonal
-----V1801 tip. B'B' Diesel-hidn

mozdony /BR/
-----Nohab C'0C‘0 Diesel- vili

mozdony

~7o ~60 80 100 <20 
/ /к т о -1/

4. ábra. A normált effektiv vonóerők teljesítménye a menetsebesség 
függvényében

b) a NOHAB típusú Diesel-villamos mozdony.
Közlekedésdinamikai paraméterként egységesen 

pR—0,25 érvényes.

2.1.3. A helyettesítő függvények 
általános formulázása 

a normált effektiv vonóerő-hatásokra
A vontatójárművek valóságos vontatóképességé­

nek mennyiségi (kvantitatív) értékelése és megha­
tározása céljából mindenekelőtt а E menetsebesség 
analítikailag zárt függvényébe kell foglalni a nor­
mált effektiv vonóerőket. Erre elvileg a

Е д^ Е ^ Е ш ах  
sebességtartományban az

f i
/е — c. у  _j_ Yj +fe2 —/«(E) (31)
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jellemző szolgál. Itt
c (kmó x), Vf (kmó x), fex (kpLE x) 

f\e (kLE-p)

állandók; a c kmó 1 dimenzióban biztosítja f e és 
fe kpLE-1-ben való egységes kifejezését. A (31) 
összefüggés szerinti valamennyi helyettesítő függ­
vénybe mindig c = l-e t helyettesítünk be.

A (31) összefüggés Diesel-mozdonyokra való kü­
lönös alkalmassága nem utolsósorban az f e(0)=hoo 
egyenlőtlenségből adódik. A három állandó: f e 
/« és Vf  meghatározásához föltétlenül szükséges, 
hogy f e( V)  és pe( V) fizikai természetét fogalmilag 
helyesen, a függvény-értékeket pedig a legmesz- 
szebbmenő pontossággal ragadjuk meg. A részletek­
ben összhangnak kell lennie

a) V’,
b )  fe(V’), továbbá
c) a F-tengely és az f e(V) függvénygörbe által a

A  ^ v ^ v 2
sebességtartományban (Fj> 0  és F2<Fmax) bezárt 
terület valóságos és az előzőkben megadott (köze­
pes) értékei között.

Feltételezésünk szerint, ha a (26) kifejezésbe a 
(31)-et behelyettesítjük és az így kapott kifejezést 
differenciálj uk,

dpe
dV

lesz az eredmény.
Ebből következik, hogy

V’ =  — Vf+

(32)

A
-cT Vf. 

Je 2
(33)

A (31) kifejezés integrálásával és a (33) összefüg­
gés segítségével adódik azután a keresett három
meghatározó egyenlet:

I. (34)

II. II (35)
III.

V 1•(V’+ V f) 4 n - ^ t ^ - - V f ( V 2-
4

Itt
1 (36)

A /=  a F-tengely és az f e( V) függvénygörbe által a 
Fj<^F <( У2 sebességtartományban bezárt te­
rület.

F/-et a (36) transzcendens egyenletből iteráció 
útján kell kiszámítani, majd a (34) és a (35) össze­
függésekbe be kell helyettesíteni. A (36) kifejezés 
(közepes) előírt értéke legegyszerűbben numerikus 
integrálással nyerhető, éspedig trapézterületek 
összegezése útján:

Af =  £  [/ ( (F1+ i4 F ) M ] , F .  (37)
j=o 1 J

dF  (kmó 1)=egy rész-trapézterület abszcissza­
irányban változatlan szélessége, 

k=du trapézterületek száma, 
j =  0 , 1 , 2 . . .L

A (31) összefüggéshez tartozik végül:

A
v T v f +h

V
270 = Ре(У) ■ (38)

2.1.4. A helyettesítő függvények speciális formulázása 
a normált effektiv vonóerő-hatásokra

Az fé , fe2 és V/ állandókat — amelyek a (31) 
összefüggésben szerepeltek először — most már 
számszerűen kell meghatározni. Annak érdekében, 
hogy az említett állandók értékei a legmesszebbme- 
nően általános érvényűek legyenek, a 2.1.1. és 2.1.2. 
fejezetek alapján elegendően nagy számú vonóerő­
sebesség diagramot értékeltünk ki közlekedésdina- 
mikailag. F’~ F max egyenes arányosságának meg­
felelően, amely a vizsgálatok összességéből adódik 
és ennek következtében a (32)—(36) összefüggések­
nél is alapul vehető, az f e( F)-re kapott érték-hal­
mazt célszerűen rendeztük Fmax csoportjai szerint 
a következőképpen:

1. táblázat: Fmax (kmó-1) <[ 80,
2. táblázat: 8 0 < F max (kmó-1) <[ 120 ,
3. táblázat: 120<F max (kmó-1) <[ 160.
A Diesel-mozdonyépítés jelenlegi nemzetközi 

fejlettségi szintjén F ma x = 1 6 0  kmó-1  a maximális 
értéket jelenti. A három táblázaton belül a telje­
sítmény-átvitel módja szerint is csoportosítottunk, 
éspedig az elektromos (e), hidrodinamikus (hd) és 
hidromechanikus (hm) sorrendben. Végül minden 
egyes teljesítmény-átviteli módot még a ß tényező 
számértéke szerint is rendeztünk; jelenleg a leg­
nagyobb érték: / 1 = 4 1 , 3  LEMp-1 . A legtöbb nagy 
teljesítményű Diesel-mozdonyra F m a x - г а  vonat­
kozóan az előbb említett második sebességtarto­
mány, azaz a 2. táblázat érvényes. Természetesen a 
különlegesen kicsiny és különlegesen nagy F m a x  
értékekre a konstruktív kivitel építési mód sze­
rinti gyakorisága is csekély. Az elektromos és hid­
raulikus teljesítmény-átvitelű mozdonytípusok ré­
szesedését mégis közel azonos nagyságúra válasz­
tottuk.

Az 1 ., 2 . és 3. táblázat C jelű soraiban mindig 
az fém számított középértékek vannak feltüntetve. 
Látható, hogy a (25) feltétel csak az 1 . táblázat­
ban teljesül. Továbbá a 2. és 3. táblázatban f em 
középértékeket a megkívánt fogalmi helyességre 
való tekintettel úgy kell helyesbíteni, hogy a Vm 
számított középértékre fennálljon az

fem( V )—fe0(Vm) 

egyenlőség. Ide tartoznak az
j  = m

m (39)
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és a
3 = m
У Г ,

v : , - — '—  (40)m
összefüggések.

Itt
fém (kpLE-1)=/e számított középértéke (oszlop­

érték),
V’m (kmó-1) =egy táblázat számított V' közép­

értéke,
m =egy táblázat A jelű sorainak

száma,
j  = 1 ,2  . . .  ,m.
Az effektive legkedvezőbb F’- menetsebességek 

azokban az oszlopokban olvashatók le, az 1 ., 2 . 
és 3. táblázat fejrészén, amelyekben fej az A sorok­
ban alá van húzva. Viszont általában szerkesztés­
sel kell meghatározni az f em(V’m) függvénygörbéket 
és a (40) összefüggés szerint a F’m-t.

fém helyesbítésére jól felhasználható p̂ m-nek
a (26) összefüggés szerint számított értéke. Az
5. ábrán p e m  az ordináta irányában A p em - m e \  el 
van tolva, úgy hogy mindenekelőtt érvényes a

Apem—l —Pem(V’) =  konstans (41)
és a

p e m k { Fm ) =  1 =  P e  max (42)
összefüggés.
Itt

Apem= a pem—fém VI270 helyesbítése, 
pemk—a pem helyesbített középértéke.
A (41) és (42) összefüggések segítségével írható 

tehát, hogy

/ „ , = / „ ■ + / „  [ , . / - ^ g = . ] .  ,4 3 )

Itt
femk (kpLE_1)= /em helyesbített középértéke.

Az femk kpLE 1 számértékeket az 1 ., 2 . és 3. 
táblázat D sorában tüntettük fel; azok -— éppúgy, 
mint a (40) összefüggés szerinti -F’n — a közepes 
előírt értékek (vö. 2.1.3. fejezettel), amelyek a (34), 
(35) és (36) meghatározó egyenletek alapjául kell 
szolgáljanak. A részletekben a 1. táblázat szám­
értékei érvényesek.

4. táblázat
Speciális közepes előírt értékek a (34), (35 ) és (36) 

e gyen letek m e goldásához

^max V ’m
(40)

fem{ V\n) 
(24)

-4/
(37) V x F 2

=» 80 30,0 9,00 225,6 30 70
3=120 37,6 7,17 337,5 30 110
Ш 160 47,5 5,68 401,8 30 140

Az 5. táblázat tartalmazza végül a (31) egyenlet 
három állandójának középértékeit, amelyek F m a x  

függvényében a normált effektiv vonóerő-hatások 
helyettesítő függvényeinek speciális formulázására 
szolgálnak.

5. táblázat
A  ( S Í )  egyenlet állandóinak speciális középértékei 

a  F max legnagyobb menetsebesség függvényében

V  max F /
(36)

/*>
(34)

/e»
(35)

80 2 307,2 — 0,60
з=120 3 314,7 — 0,57
^ 1 6 0 4 3 1 7,1 — 0,48

'uj

5. ábra. A normált effektiv vonóerők teljesítményének helyesbítése 6. ábra. Helyettesítő függvények a normált effektiv vonóerő-hatásokra
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A 6. ábra mutatja a normált effektiv vonóerő- 
hatásokra vonatkozó helyettesítő függvények gör­
béinek alakulását; Umax mint paraméter jut ér­
vényre.

2.2. A rendelkezésre álló vontatóképesség 
köziekedésdinamikai értékelése

2.2.1. Értékelési mérőszámok a vontatás számára
A megállapítandó értékelési mérőszámoknak 

főleg a vontatójárművek szükséges vontatóképes­
sége meghatározását kell szolgálniuk. Az (1) egyen­
let fizikailag általános érvényű összefüggés, amely 
a vontatójárművek és vonatok közlekedésdina­
mikai viselkedésének megítéléséhez a legfontosabb 
adatokat tartalmazza. Persze, ez az egyenlet nem 
tudja kielégíteni az 1. fejezetben előadott összes 
követelményeket. Különösen hiányzik az értéke­
lési gyakorlathoz szükséges invarianciája — pl. egy 
F  vonóerőnek vagy a hozzá tartozó P  teljesítmény­
nek.

Ha viszont a vontatójármű-típusnak megfelelően 
a konstans értékelési mérőszámot

V  max

Af = JF át) dV 
0

alakban fejezzük ki, amelynek a mértékegysége 
mechanikai teljesítmény1, akkor hiányzik az egy­
értelműség. A f azonos nagyságú számértékeihez 
ugyanis különböző F — V és ezáltal különböző 
P — V diagramok tartozhatnak. Ez minden eset­
ben akadályozza a meghatározási feladatok meg­
felelő megoldását.

Beható vizsgálatok után adódik az a megállapí­
tás, hogy a P emax (LE), mint az effektiv vonóerő 
legnagyobb teljesítménye egy ilyen vonatkozású 
mérőszám csaknem összes szükséges tulajdonságai­
val rendelkezik. A 2. ábrának megfelelően P e max 
vontatójármű egy meghatározott állapotához van 
rendelve, amely a kísérleti menetek mérései alap­
ján mint rögzített érték jegyezhető be a vontatójár­
művek feljegyzési könyveibe. Arra a különleges 
esetre, amikor a vonatok egyensúlyi sebességgel 
sík egyenes pályán haladnak, P emax lenne a legegy­
szerűbb és egyben a legteljesebb értékelési mérő­
szám.

A mindenekelőtt i =  0 által jellemzett általános
mozgásviszonyok figyelembevétele céljából azon­
ban szükséges, hogy a vontatójárművek Gr  (Mp) 
szolgálati súlyát a közlekedésdinamikai értékelésbe 
bevonjuk. Mivel a nagy teljesítményű Diesel-moz­
donyoknál érvényesnek vehető a Gd = Gr egyenlő­
ség (vö. 2.1.1. fejezet) , így a következő lehetőségek 
adódnak, amelyek szerint az értékelési adatok 
páronként értelmezhetők:

1. Pe max ŷ -Val,
2 . P emax Gr -rel, vagy
3. ß Gr -rel.
Ezzel teljesül továbbá az az 1. fejezetben felállí­

tott követelmény is, hogy ti. a vontatójárművek

1 A  f akkor és csakis akkor felel meg egy mechanikai 
teljesítménynek, ha PÍR) konstans.

vontatóképességének közlekedésdinam ikai é rté ­
kelését és m eghatározását a lehető legcsekélyebb 
szám ú a d a tta l biztosítsuk.

A (28) összefüggés szerint bevezetett /? = Р етах/б?д 
jellemző szám ára ta lán  alkalm as az ,,effektiv von­
tató-modul” elnevezés. Az egyértelm űség, az in ­
variancia, valam in t a von tató járm űvek  közleke- 
désdinam ikailag értelm ezendő effektiv v o n ta tó ­
képességére való kizárólagos vonatkozása alapján 
ez a  fogalom alkotás indokoltnak látszik. íg y  h á t 
rendkívül sokféle értelmezése m ia tt (vö. pl. Pflug 
[28] 296. old.) m ellőznünk kell a  vonatkozó szak- 
irodalom ban gyakran használt jellemzőt, a „hatás- 
fok” -ot.

2.2.2. A rendelkezésre álló vontatóképesség kerék és 
sín közötti tapadástól való függésének megítélése

A kifejthető vonóerőknek és azok teljesítményé­
nek csúcsértékét általában valamennyi típusú vasúti 
vontatójárműnél a rendelkezésre álló motorikus 
kapacitásra vonatkoztatva ítélik meg, tekintetbe 
véve még a sínekre való átvihetőséget. Az elsőként 
említett szempontból erre továbbra is a 8 résztelje­
sítményi tényező szolgálhat (lásd 2.1.1 fejezet). 
Részletes fejtegetést igényel azonban a második 
szempont.

A nagy teljesítményű Diesel-mozdonyoknál a 
legnagyobb vonóerők kifejtését a legtöbb esetben 
a hajtott kerekek és a sínek közötti tapadás kor­
látozza; ellenben nem érvényes ez a vonóerők leg­
nagyobb teljesítményeire (lásd 1. és 2. ábra). A 
(14) összefüggés szerint erre nézve a pR tapadási 
tényező és a vontatójármű Gr  tapadósúlya mérték­
adó. Indítási folyamatok vizsgálatánál, amelyek­
nek ezek az erőhatások szolgálnak alapul, min­
denekelőtt az érdekel bennünket, hogy mekkora 
Vr  menetsebességig és milyen körülmények között 
következik be egyáltalán a rendelkezésre álló von­
tatóképességnek a kerék és sín közötti tapadás 
által való korlátozása. Itt a fő Diesel-motor mecha­
nikai teljesítményéhez mindig ő= l-et rendeljük.

A /;/(=konstans esetre a (29) és (31) kifejezések 
segítségével a

СЛ,
VR= - V f + 1000 P R

ß

(44)

összefüggés adódik, ahol számértékben csak Ед^> 
> 0 -nak van értelme.

Vr  és a ß  effektiv vontató-modul között tehát 
természetszerűleg egyenes, a Vr és a pj> tapadási 
tényező között pedig fordított arányosság áll fenn. 
Ugyanakkora pR, illetve P m értékekre ezért a 
vonóerő-kihasználás felső határa könnyű vontató­
járműveknél mindig nagyobb, mint nehezeknél. 
V max közvetett hatása Vr -re kis ß  értékeknél a 
legnagyobb; Vr és Umax között fordított arányos­
ság áll fenn.

Ebből az eredményből levonható az a végkövet­
keztetés, hogy a nagy Vr tapadási sebességek köz­
lekedésdinamikai előnyeivel, amelyek a nagy me­
netsebességek tartományában nagyobb vonóerők 
kifejtésének a lehetőségéből adódnak, szemben áll 
а Рм-пек a menetsebesség egész tartományára
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vonatkozó csekélyebb kihasználásából eredő jármű­
gazdaságossági és járműépítési hátrány.
Ennek kvantitatív kifejezésére szolgál az

e=100 f i ---—^—) (45)
V У m a x  )

összefüggés.
Itt e (%) =  a fő Diesel-motor P m teljes tartós tel­

jesítményének százalékos kihasználása a V  menet- 
sebesség teljes, konstruktive értelmezett tartomá­
nyára vonatkoztatva.

A nagy ß  értékeknek ez a járműgazdaságossági 
vizsgálatoknál csak ritkán említett hátránya persze 
ismét kompenzálódik, amennyiben i'S>0 esetén 
a megállapítandó szükséges vontatóképesség ki­
sebb, mint kis effektiv vontató-modulú vontató­
járműveknél (lásd 3.1. fe je ze t) .

Fr= 0-val a (44) összefüggésből adódik végül 
a k r ité r iu m  a kerék és sín közötti tapadás követ­
keztében kifejthető legnagyobb vonóerők korlá­
tozására. Ennek általános alakja:

cf °i

"77
+ f e .

cfe
___1_

Vf
1000 yR
~ r

(46)

H a az 5. táb láza t f e , f e 2 és F/-re vonatkozó speci­
ális szám értékeit az igen kis sebességek ta rto m á­
n y ára  is érvényesnek tek in tjü k , akkor k itűnik , 
hogy 0,25 <  рд <  0,40 és 10 <7/3 ■< 40 intervallum ok 
alapulvételével a  (46) feltétel teljesül, te h á t a  leg­
nagyobb vonóerőket a  kerék és sín közötti tapadás 
korlátozza. рв-et és ß - t  tek in tve  azonos körü l­
m ények között annál inkább  ez a  helyzet, m inél 
kisebb a  Fmax legnagyobb menetsebesség.

3. A nagy teljesítményű Diesel-mozdonyok 
szükséges vontatóképessége

3.1. A  szükséges vonta tóképesség  kö z leked ésd in a m ika i  
m eghatározása

A vontatójárművek szükséges vontatóképessé­
gét a vasút vontatási feladatainak megfelelően 
közlekedésdinamikailag helytállóan és egyértel­
műen kell meghatározni. Ez azt jelenti, hogy meg 
kell határozni a 2 .2 .1 . fe jeze tben  megadott és min­
dig páronként alkalmazandó értékelési jellemzők 
szá m szerű  értékét.

Az eljárás alapjainak levezetésénél az erőhatá­
sokat a vontatójármű vonóhorgára  vonatkoztattuk. 
Az itt szükséges  vonóerő általában az

F z—Gw -H + 1000 d V  
3,6*7’ d# ■)

(47)

összefüggésből számítható.
Itt

Gw (Mp) = a  vonat össz-súlya, 
f w w  (kpMp-1) = a  vonat fajlagos járműellen­

állása.
A szükséges és a rendelkezésre álló vonóerő­

hatásoknak mindig egyenlőknek kell lenniük. A 
(47) és (7) kifejezések egyenlővé tételével, a (9), 
(11) és (23) összefüggések figyelembevételével adó­
dik F >  Vlt esetre, hogy

Р еш ах/е=  (GD +  GW) ( i  +  ̂  ~ ^  + GWfw w. (48)

A gyorsító tartalékok (vonóerők) a vonatok 
menetének m értékadó  mozgásviszonyaira általá­
ban nem jellemzők. Inkább megfogható a mozgás 
egyensúlyi állapota, amikor d V /d t=  0. Ezzel, vala­
mint a P emax és ß  értékelési jellemzőkkel adódik a 
vontatójárművek szükséges vontatóképességére, 
hogy

f w w +  i
i — Gw

f e - i l ß '
(49)

Az üzemi gyakorlat számára azonban célszerű 
a vontatójárművek szükséges vontatóképességét 
Gw== 100 Mp vonatterhelésre megadni; a (49) össze­
függés helyett ekkor a

f w w +  i
т = т

fe - i lß
(50)

fajlagos mérőszám érvényes.
Itt T  (LE 10~2Mp-1)= a  vontatójármű szükséges 

csúcsteljesítménye (7ц'= 100 Mp vonatterhe­
lés továbbításához. Ez az ún. ,,fa jla g o s  vo n ­
ta tá s i érték” .

A megengedett vonatterhelésen belül (lásd 3.2. 
fe je ze t)  tetszőleges vonatterhelésre írható végül,
hogy r

Pe max = T  ——. (51)

V—Vr esetén a (23) és (29) kifejezések között 
egyenlőség áll fenn: fe=feR- így a 0 V <[ Vr 
sebességtartományra az (50) összefüggés helyett a

TB=  100/3
fw w + i

1000 [Ír — i (52)

összefüggés érvényes.
На V, Fmax és i állandók, akkor T  és Tr közül 

mindig a nagyobbik érték érvényes, ami kizárólag 
a ß effektiv vontató-modul nagyságától függ.

Amennyiben csúszócsapágyas  vonatokat álló­
helyzetből kell megindítani, erre a vontatójármű­
vek szükséges vontatóképességét külön meg kell 
határozni. A F = 0  esetre az (52) összefüggés he­
lyett a

fw w+ /lfw w + i
T R A =  100ß

összefüggés érvényes. 
Itt

1000 Рй-г
(53)

Afww (kpMp_1)= a  megindítandó csúszócsapágyas 
kocsik járulékos fajlagos jármű­
ellenállása.

A vontatójárművek vontatóképességére csak 
akkor van szükség, ha a T ,  T r , illetve T r a  fajla­
gos vontatási értékek p o z itív a k . Ez a helyzet, ha a 
fajlagos pályaerőkre i)>0 , vagy

! —* I <  fírw, illetve I —i I <  fww +Afww

áll fenn.
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A vonatok fajlagos járműellenállását célszerűen 
az

= 2,0+ (Ж +0,007) ^  (54)

összevont képlet szerint állapítjuk meg. A légellen­
állás m tényezőjének számértékei a szakirodalmi 
jegyzék [17] jelű könyve 245. oldalán találhatók 
meg. Vegyes összeállítású tehervonatoknál pl. 
m=0,05. Tekintettel a csúszócsapágyas vonatok 
indításának legfontosabb közlekedésdinamikai sa­
játosságaira, írható [20], hogy
ha 0  <  i <í 10 , akkor

A fw v  =  b+ \ ,S H i
ha . ,

* > 10,
akkor

Afww =  20 kpMp- h (55)
A 7. ábra mutatja vegyes összeállítású tehervo- 

natokra a T, Tr és Tra fajlagos vontatási értékeket 
a ß effektiv vontató-modul függvényében. A para­
méterek: г= 1 0  kpMp-1; /хд=0,25; F és Fmax- 

Fmax közvetett befolyását a fajlagos vontatási 
értékekre, amit különösen a mozdonyüzem gya­
korlati technológiájánál kell figyelembe venni, 
f e tartalmazza. Ez a 6. ábráról olvasható le. A kis 
F menetsebességek tartományában /?=konst. 
esetén a kis Fmax maximális sebességű nagy teljesít­
ményű Diesel-mozdonyokat a csekélyebb teljesít­
mény-igény miatt célszerűbb alkalmazni, mint a 
nagy Fmax maximális sebességűeket. Ennek a for-

1. ábra. A  nagy teljesítményű Diesel-mozdonyok szükséges vontató­
képességének közlekedésdinamikai meghatározása
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dítottja is érvényes. Egyes mozdonyok bizonyos 
alkalmazkodó képességgel rendelkeznek azáltal, 
hogy a mechanikus hajtóműben levő meghatáro­
zott fordulatszám-áttételek kiválasztásával vagy 
lassú-, vagy gyorsjáratra kapcsolhatók. Ezekben 
az esetekben P e m ax, illetőleg ß  és Fmíix között for­
dított arányosság áll fenn.

Járműgazdaságossági szempontból F=konstans­
nál és az összes szóba jövő i fajlagos pályaerők ese­
tén előnyös a nagy ß  effektiv vontató-modulú 
mozdonyok alkalmazása. Ez könnyű mozdonyok 
alkalmazását jelenti. А 7Ьг[Ек(/3)] határvonalon 
(lásd 7. ábra) ez az előny a következő hátrányba 
csap át: a fajlagos vontatási érték ismét nagyobb 
lesz és a beépített P m tartós motorteljesítmény 
kihasználása ugyanakkor ő-ra változik (Ő<1). 
Ez a F <[ F/г sebességtartományban az összes me­
netekre érvényes, de különösen az indítási folya­
matokra. Az ebben a sebességtartományban való 
tartós járműfelhasználás gazdaságtalanságát, 
amennyiben az a termikus szempontból megsza­
bott legkisebb tartós sebességre való tekintettel 
egyáltalán megengedhető, a

q>= 100 (1— ő) (56)
összefüggés fejezi ki, amelynél jó közelítéssel

írható.

10 0 0 /< к 
P m  ß f e

< 1 (57)

Itt
(p (%) =  a tartós motorteljesítmény csökkenése,
P мп (LE) =  a csökkentett tartós motorteljesítmény.

[ír és ß változatlan értékeinél cp akkor a leg­
nagyobb, ha F és Fmax kicsi (lásd 5. táblázat).

Számítási jpélda:
Egy vegyes összeállítású 6rj)= 6 0 0  Mp terhelésű 

tehervonat továbbításához, amelynek egyenesben, 
i=10°/oo'es emelkedőn F=50 kmó-1  egyensúlyi 
sebességgel kell haladnia, állapítsuk meg egy nagy 
teljesítményű Diesel-mozdony szükséges vontató­
képességét. Az effektiv vontató-modul legyen 
/3=15 LEMp-L

A Fmax-nak megfelelően a ő = l  esetre a 7. ábrá­
ból három fajlagos vontatási érték vehető ki:

0 <  Fmax <  80:T=289,4 LE 10~ 2 Mp“ 1

80 <  Fmax <  120:T=285,7 LE 10“ 2 Mp“ 1
120 <  Fmax <  160:T=284,5 LE 1 0 ~ 2 Mp“ 1.
Az (51) összefüggés segítségével azután:

0 <  Fmax ^  80: Pemax=1736 LE
80 <  Fmax <  1 2 0 : Pemax=1714 LE 

120  <  Fmax < 160: P emax-1707 LE.
Tehát a Fmax=160 kmó- 1  csúcssebességre ké­

szült mozdony számára szükséges a legkisebb von­
tatóképesség. Ez a mindenkori legkönnyebb moz­
donyok alkalmazásának felel meg.

Amennyiben ugyanolyan mozgási viszonyokra 
nagyobb vontatóképességű mozdony
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( P em a x> T  G w ( 1 0 0 )  áll rendelkezésünkre, úgy rész­
teljesítménnyel (Ő<1) közlekedhetünk, vagy na­
gyobb menetsebességre gyorsíthatjuk a vonatot.

3.2. A megengedhető vontatóképesség 
közlekedésdinamikai meghatározása

A vontatójárművek szükséges, illetőleg kifejthető 
és megengedhető vontatóképessége között közvet­
len összefüggés áll fenn. A vonókészülékek szilárd­
sága ugyanis megszabja a vonóerő-hatások ki­
fejtésének felső határát. Ezért mértékadók a vonó­
horogra megengedhető erők, amelyeket Fzzui 
(kp)-dal kell jelölnünk. Ezek nemzetközi vonatko­
zásban persze csak a csavarkapcsos vonókészü­
lékekre kötelezőek [37]:

Fzzui= 21 000  kp normál kivitelű és
Fzzui—16 000  kp gyengített vonókészülékekre.
Abból a célból, hogy nagy vontatóképességű 

vontat ójárműveket alkalmazzanak és ezzel min­
denekelőtt a teherszállításban a vonatok nagyobb 
terhelését biztosítsák, pl. a német vasutak egy idő 
óta lényegesen nagyobb F z z u i — 3 8  000 kp értéket 
alkalmaznak [20].

A vontatási üzemben minden körülmények kö­
zött érvényes az

Fz Fzzvi (58)
feltétel.

Közlekedésdinamikai számításokra itt kapcsolat 
áll fenn mind a (7), mind a (47) összefüggéssel. 
Ebben a keretben azonban csak a vontatójármű­
vek kifejthető vontatóképességére kell hivatkoz­
nunk, éspedig a menetek kritikus eseteire a tapadási 
határon. A Ö<JF< Vr sebességtartományban fíj)=  
— Gr esetre

Z u l P e  шах — -
FZzul

adódik.
ЮООря — ^  +

1000 dF
з7бg' ~óT,

ß (59)

Itt
zul P emax (LE) =  az effektiv vonóerő megengedhető 

teljesítménye.
Fzzui meghatározott számértékénél akkor lesz 

a vontatójárművek vontatóképességének kihasz­
nálása a leginkább és ezzel a legbiztonságosabban 
korlátozva, ha az (59) összefüggésbe i = 0 , dV fdt= 0 
értékeket és рд legnagyobb értékeit helyettesítjük 
be. Az i -<0  eset a (47) összefüggésre való tekin­
tettel értelmetlen lehet. A

zul P em ax  —
F Zzul 

ЮООрд ß (60)

összefüggés tehát biztonságos korlát.
A 8. ábra a (60) összefüggés alapján ábrázolja a 

zul PemíiX megengedhető vontatóképességet а V 
menetsebesség függvényében. A paraméterek 
F z z u i =  38 000  kp, рд=0,25, valamint Fmax és ß ;  

az egységesség érdekében рд eddigi nagyságát 
megtartottuk.

Természetesen a tapadási határ tartományában, 
amit a 8. ábrán a (44) összefüggés szerint tüntettünk 
fel, a legkisebb ß  effektiv vontató-modul értékek­

8. ábra. Л nagyteljesítményű Diesel-mozdonyok megengedhető vontató­
képességének közlekedésdinamikai meghatározása

nél lépnek fel a legkisebb zul Pemax értékek. Ezek 
a mozdonyok — mindenekelőtt a lassan közleke­
dők — ezért a legritkább esetben idéznek elő 
vonatszakadási veszélyt, különösen, ha ezenkívül 
V<fVR-nél részteljesítménnyel (Ő<[1) kell közle­
kedniük. A Gnkrit (Mp) kritikus tapadási terhelésre 
vonatkozóan közvetve teljes összhang állapítható 
meg Krugmanns vizsgálati eredményeivel [20].

A 2. ( j=  2 ) és 3. { j=  3) táblázatban található egy- 
egy példa egy vonatszakadás veszélyére. á— 1 és 
р д = 0 ,2 5  értékeknél az USA U 50 típusú, illetőleg 
a Szovjetunió (kétrészes) TE 7 típusú Diesel­
villamos mozdonyával az Fzzui— 38 000  kp értéket 
részben messze túllépik; határesetet jelentenek az 
USA részére gyártott ML 4000 jelű Diesel-hidrau­
likus mozdonyok (2. táblázat, j =  13).

Ezeket a mozdonyokat ezért csak a lényegesen 
nagyobb szilárdságú, egyesített vonó- és ütköző- 
készülékkel (középütközős kapcsolókkal) ellátott 
vonatoknál lehet gyakorlatilag korlátlan mérték­
ben alkalmazni. Ez a többi vontató jármű vekre 
vonatkozóan is fennállhat, amennyiben azok teljes 
teljesítménnyel vontatva, előfogatolással dolgoz­
nak. Ekkor ugyanis P emax növekszik és ß  állandó 
értékű marad. 2

A tapadási határon kívül ő = l  esetben a von­
tatójárművek megengedhető vontatóképessége na­
gyobb, azaz a korlátozás kisebb lesz.

2 Feltéve, hogy a vontatójárművek típusa ugyanaz.
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4. Közlekedésdinamikai viszonyszámok 
és közlekedésdinamikai cseretényező

nagy teljesítményű Diesel-mozdonyok számára
A DR Forgalmi Utasításának Függelékében 

(AzFV, I. rész) [12] az összehasonlító táblázatok­
ban fel vannak tüntetve az ún. „viszonyszámok” 
a vontatójármű-típusok meghatározott számára 
vonatkozóan. Ezek szolgálnak a Gw (Mp) terhelé­
sek meghatározására — vagy pontosabban: inter­
polálására — abban az esetben, amikor pl. a menet­
rendkönyvben előírttól eltérően más típusú von­
tatójárművet alkalmazunk.

R. Woschni [38] átfogó járműgazdaságossági 
szempontok alapján definiálta és vizsgálta meg a 
vontatójárművek ún. „cseretényező”-jét. Mivel 
azonban a mozdonyüzemi hatásokra csak általános 
formában volt tekintettel, szükségessé vált most 
már speciálisan a viszonyszámoknak a mélyre­
hatóbb fejtegetése. Ez nem utolsósorban meg­
kívánja azoknak az értékeknek a tudományos 
tisztázását, amelyeket némelykor „mozdonyhatás- 
fokok”-nak neveznek (lásd 1. fejezet).

A közlekedésdinamikailag megalapozott viszony­
számok levezetéséhez először is egy összehasonlító 
függvényt képezünk; ez a (49) összefüggésből szár­
mazik és „0 ” járulékos indexe van:

Of p f e0 i l ß o  /G1 \G w0 = Re max0 - 7 --- —r-. 61)JWw + l

Ebben az összefüggésben Pemaxo-f és ß0-t 
konstansként úgy rögzítjük, hogy a

Pe maXj < p  e maXy és ßj

9. ábra. A z közlekedésdinamikai viszonyszáin x  komponensei 
nagy teljesítményű Diesel-mozdonyok számára

Ha a terv szerintiből típusú mozdonyt, amely 
Gwi terhelést továbbít, egy j — 2 típusú mozdony­
nyal helyettesítjük, akkor a menetrend betartása 
mellett az új terhelés

G w 2=  x G w 1 ( 6 6 )

lesz, ahol
feltételek területi (territoriális) érvényességgel, pl. 
egy államvasút vagy egy vasútigazgatóság egész 
hálózatán mindig teljesítve legyenek.

Itt
j — U 2 ,. . ., j 0,

j 0= a  területileg elhatárolt járműtípus-szám.
A (24) összefüggés szerinti fizikai feltétel alap­

ján érvényes, hogy
f e ^ fe 0 = 210lV.

Azonos vonatfajta tetszőleges terheléseit, ame­
lyeket más típusú vontatójármű vekkel kell to­
vábbítani, a

G Wj= Z jG Wo ( 6 2 )

összefüggésből számítjuk.
Itt
Zj—egy meghatározott típusú vontatójármű köz­

lekedésdinamikai viszonyszáma.
A

Zj=yj Xj (63)
egyenletben ezért a komponensek a következők 
kell hogy legyenek:

es

px emaxj
Уi p1 e maxQ

(64)

f e  — *7 ß i
3 f e 0 ~ i l ß o '

(65)

Itt

a = Í 2 = j/2 .^
*i Vi xi

(67)

tx=a vontatójármű közlekedésdinamikai csere­
tényezője.

A levezetésekből kiderül, hogy a (63) összefüggés 
szerinti z közlekedésdinamikai viszonyszámok — 
ellentétben az AzFV I. részében foglaltakkal — 
nem állandók, hanem egy és ugyanazon járműtípus­
nál a V menetsebességgel és az i fajlagos pálya­
erőkkel változnak. Mivel az alkalmazási gyakorlat 
a (6 6 )-hoz teljesen hasonló, megvan a kellő bizo­
nyíték arra, hogy az AzFV viszonyszámai egyálta­
lán nem kielégítőek és igen korlátozottan érvé­
nyesek. Tekintettel a többnyire rendelkezésre álló 
ún. „terhelési táblázatok”-ra, amelyek vagy a (61) 
összefüggés szerint számíthatók, vagy a vontató- 
járművek feljegyzési könyveiben megtalálhatók, 
az összes viszonyszámok megtartásának szüksé­
gessége igen kérdésesnek tűnik. Különösen fontos 
az a megállapítás, hogy a vontatójárművek rendel­
kezésre álló vontatóképességének közlekedésdina­
mikai értékelésére a viszonyszámok teljesen alkal­
matlanok (lásd 1. és 2.2.1. fejezetek).

A 9. ábra mutatja a (65) összefüggés szerint a 
z viszonyszám x komponensének tipikus alakulását 
a szokásos V f> Vb sebességtartományban. A para­
méterek: F=40, 60, 80 és 100 kmó"1, valamint 
Fmax=120 kmó-1  (5. táblázat szerint). Az össze­
hasonlító függvényben /?0=25 LE Mp"1.



128 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I SZ E M L E

5. Megfontolások az eredmények pontosságára 
vonatkozóan

Az előbbi vizsgálódások befejezéséül néhány 
szükséges megfontolást ismertetünk az eredmé­
nyek pontosságára vonatkozóan. A lehetőségek 
sokaságából azonban — jelentőségüknek megfele­
lően — csak a következőket kell kiválasztanunk:

a) a vontatójárművek járműellenállása hibái­
nak extrém befolyása a normált effektiv vonóerő­
hatásokra,

b) a valóságos és előírt értékek összehasonlítása 
a normált effektiv vonóerő-hatások helyettesítő 
függvényeinek formulázásához,

c) a helyettesítő függvények extrém százalékos 
hibáinak kimutatása az 1., 2. és 3. táblázat szám­
értékeire vonatkozóan és

d) a fajlagos vontatási érték hibája.
Főként tehát a százalékos hibákat, mégpedig 

csakis a rendszereseket kell kiszámítani. Erre ér­
vényes a

valóságos érték —előírt érték j
előírt érték J

általános definíció, ahol
ф (%)=egy eredmény százalékos hibája.

ad a):
Feltételezve, hogy az F f> F e rendelkezésre álló 

vonóerők mindig helyes értékűek, de az FwT jár­
műellenállás komponenseit — a vontatójármű 
típusától függően — vagy túl nagyra, vagy túl 
kicsire számolhattuk, a (6 8 ) összefüggésnek meg­
felelően először is a

ф =  100 =  100 l) (69)
I е  ̂ emax e '

összefüggés adódik.
Itt
Afe (kp LE-1)=az f e normált vonóerők hibája.
A (*)-gal jelölt értékek a hibával terhelt valósá­

gos értékeket jelentik. Ha feltételezzük, hogy 
Pe max és P*max ugyanazon a V’ abszcisszán vannak 
és a (9) összefüggésbeli FwT-1 extrém nagy: 
±  100%-os hiba terheli, akkor a (69) összefüggés­
ből adódóan

Ф= 1 0 0
F Wrp ( V ) / P e max

1 ± F w T(V')IP emax M V )
(70)

Itt a plusz előjel egy, a (9) összefüggésben teljesen 
elhanyagolt, a mínusz előjel pedig egy, a (9) össze­
függésben kétszeres nagyságú járműellenállásnál 
érvényes. Ezek a hibák a V menetsebességgel egye­
nesen és a Pemax maximális effektiv teljesítmény­
nyel, valamint a ß effektiv vontató-modullal for­
dítottan arányosak. Ф-re a V befolyása a döntő.

Számpélda:
FVy-nek a (10), (11) és (12) összefüggések sze­

rinti adataival és olyan további igen kedvezőtlen 
körülmények mellett, amelyeket ß = \0  LE Mp-1  
GS P e m a x —— 800 LE értékekkel kell jellemeznünk, a 
(70) összefüggés szerint az f e következő százalékos 
hibái adódnak:

Ф = + 23,5%, illetve Ф =— 26,4%; ehhez F’=40  
kmó-1, F=100 kmó- 1  és f e(100) — 2,5 kp LE-1  
tartoznak. F=70 kmó-1  és f e(70) =  3,7 kp LE-1  
értékeknél viszont már csak Ф = + 8 ,6 %, illetve 
Ф——9,6% adódik. F = F ’=40 kmó- 1  esetén 
Ф= + 0.

ad b ):
A normált effektiv vonóerő-hatások helyette­

sítő függvényeinek formulázásánál a pontossági 
igények a regressziószámítás szokásos matematikai 
módszereivel nem elégíthetők ki teljesen. Az elmé­
leti alapokon felállított (25) összefüggés— /e < /e 0 
— betartása ugyanis csaknem mindig lehetetlen­
nek bizonyul. így a matematikailag legkedvezőbb 
hibakiegyenlítésről le kellett mondanunk. Mind­
azonáltal a 2.1.3. és 2.1.4. fejezetekben alkalmazott 
módszerek a valóságos értékek (J) és az előírt 
értékek (S) elég jó egyezéséhez vezettek (6. táblá­
zat).

=  cfei In +fe2( F2 — FJ. (71)

A 6. táblázatból végül jó egyezésre lehet követ­
keztetni a helyettesítő függvények és az 1., 2. és
3. táblázat femk közepes előírt értékei között is.

6. táblázat
A  valóságos és előírt értékek összehasonlítása a normált effektiv vonóerő-hatások helyettesítő függvényének formulázásához

V  max
Vm
S

(40)
J

(33)

fe(Vm)
s

(24)
J

(31)
S

(37)

A f
J
7

L i V 2

á  80 30 30 9,00 9,00 225,6 225,1 30 70
S120 37,6 37,7 7,18 7,16 337,5 341,8 30 110
=§160 47,5 47,4 5,68 5,70 401,8 404,9 30 140

* A valóságos értékekre az alábbi határozott integrál érvényes a (31) kifejezés szerinti integrálandóval és az 5. táb­
lázat konstansaival
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-15- ........ 0< Vmax S 80
------ВО < VmgZfíO
------120 < Vmm 6160

ad c ) :
A 10. ábrán az f e helyettesítő függvényei szám­

értékeinek extrém százalékos hibáit ábrázoltuk — 
az 1., 2. és 3. táblázat megfelelő számértékeire vo­
natkoztatva — а V menetsebesség függvényében. 
Paraméterül a Fmax legnagyobb menetsebesség 
szolgál.

A
Ф = 1 0 0 ^ -

számítása ismét a (6 8 ) összefüggésen alapul. A 10. 
ábrán a vastag vonalak azon táblázatok egyikének 
az abszolút legkisebb, a vékony vonalak pedig az 
abszolút legnagyobb /« értékeire vonatkoznak, 
amelyek az előírt értékeket tartalmazzák. Itt 
figyelmen kívül hagytuk a TE 3 típusú Diesel­
mozdonyok (2. táblázat, J = 10) részben abnor- 
misan kicsiny f e értékeit.

Az fém-ről /енц.-га való szükséges helyesbítés kö­
vetkeztében, amely a hozzá tartozó helyettesítő 
függvények speciális formulázására is hatással van 
(lásd 4. táblázat), mindössze egy aszimmetrikus 
hibaszórás jelentkezik. Ez a várakozásnak meg­
felelően mindig a közepes sebességek tartományá­
ban a legkisebb — sőt különleges esetekben igen 
kicsiny —, legnagyobb értékeit pedig a kicsiny és 
a nagy menetsebességek tartományában veszi fel. 
Erre a két sebességtartományra vonatkozóan az 
1-, 2. és 3. táblázat is részben az f e számértékeinek 
elég jelentős divergenciáját mutatja, amit nem

lehet minden további nélkül egyértelműen meg­
magyarázni.

ad d ) :
Feltehető, hogy a T fajlagos vontatási érték pon­

tatlanságai csak az fw w fajlagos járműellenállás 
hibái és az f e normált effektiv vonóerők hibái kö­
vetkeztében állnak elő. Mivel a hiba kifejlődése 
sokrétű lehet, beható fejtegetés nélkül csak álta­
lános áttekintést kell adnunk, éspedig annak 
tendenciáját illetően.

Feltételezve, hogy a Afww és a Afe hibák eléggé 
kicsinyek, írható először is, hogy

Ф = 100 AT
T

100 ( 8T ( dT
T  U fw w ÍWw+ dfe

(72)
A parciális differenciálhányadosok behelyettesítése 
után azután

Ф= 100 ' Afww Afe )
f w w +  i  f e - i j ß У

(73)

A T  lehetséges legnagyobb százalékos hibája 
akkor adódik, ha egyébként változatlan mozgás- 
és üzemi feltételek mellett Afww és Afe előjele 
különböző. Ez egyértelmű a

I Ф [max — 100
AT
T <,max

^ 1 0 0

kifejezéssel.

í lAW  i Áfe \ )
У fw w + i f e - i lß )

(74)

6 . Összefoglalás és záró gondolatok
A fenti vizsgálódásokkal a mozdonyüzemi tech­

nológia elméleti alapjainak néhány hiányosságát 
kívánjuk megszüntetni. Ez mindenekelőtt a von­
tatójárművek vontatóképességének közlekedés­
dinamikai értékelésére és meghatározására vonat­
kozik. Ezzel együtt jár annak szükségessége, hogy 
a jelenlegi értékelési módszert, valamint a vontató- 
járművek közlekedésdinamikai megítélését üzemi 
felhasználásukra vonatkozóan elemezzük. A nagy 
teljesítményű Diesel-mozdonyok példájában az 
eredmények megkívánt általános érvényessége 
nagyszámú részvizsgálaton alapszik, amelyek a 
vonatkozó német és nemzetközi szakirodalomból 
származnak. Az eredmények pontossága növelhető, 
ha kevés vontatójármű-típust kell megvizsgálni és 
a vizsgálat speciális vonatkozású.

A levezetésekkel összefüggésben új fogalmakat 
képeztünk, amelyek a jelenleg ismert irodalom 
szerint még nincsenek más értelmezéssel felhasz­
nálva. Mindazonáltal formulázásuk nem kell hogy 
megváltoztathatatlan legyen, mivel csupán azt a 
célt szolgálják, hogy a vontatójárművek műszaki­
gazdasági szempontból optimális felhasználását 
mérték és szám szerint egyértelműen rögzítsük. 
E vizsgálódások folytatásánál azonban azt is meg 
kell vizsgálni, hogy a bemutatott közlekedésdina­
mikai értékelési és meghatározási alapok közül 
melyik alkalmazható az összes vontatási nemekre
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egységesen. Egy ilyen alternatíva főként azokat az 
értékelési jellemzőket érinti, amelyeket a Diesel­
vontatás számára a vontatójárművek effektiv vonó­
erejének legnagyobb teljesítménye, effektiv vontató­
modulja és tapadósúlya révén világítottunk meg.

A szóban forgó eredmények kifejező értéke eset­
leg növelhető azáltal, hogy meghatározott viszonyo­
kat ragadunk meg az energiafogyasztásra, valamint 
a vontatójárművek legkedvezőbb üzemállapotára 
való tekintettel. Pl. a villamos erőátvitelű nagy telj e- 
sítményű Diesel-mozdonyokra kontravariáns (el­
lenkező értelemben változó) összefüggés mutatható 
ki a legnagyobb menetsebesség legkedvezőbb ki­
használása és a legnagyobb menetsebesség között 
(jóllehet a szokásos statisztikai teszt csak egy 
véletlen jelenséget igazol), ami a gyakorlati moz­
donyüzemi technológia számára nagy jelentőségű 
— ebben a munkában, más fontos problémákhoz 
hasonlóan, mégsem volt megvizsgálható.
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Közlekedésegészségügyi szempontok 
a szolgálat előtti alkoholfogyasztás kérdéséhez
Dr. R O M H Á N Y I  I S T V Á N  — Dr.  V E R E S S  L Á S Z L Ó

A közlekedés biztonságának egyik alapvető fel­
tétele a résztvevő személyek idegrendszeri (orga­
nikus és pszichés), érzékszervi és belső szervi mű­
ködésének megfelelő szintű teljesítménye, ezeknek 
a funkcióknak harmonikus összerendezettsége. Az 
alkalmassági orvosi vizsgálatok lehetővé teszik a 
megfelelő személyek kiválasztását, az időszakos 
vizsgálatok pedig módot adnak azok egészségi álla­
pota alakulásának és ezen keresztül további alkal­
masságának figyelemmel kísérésére.

Bármennyire is alapos azonban ez az orvosi te­
vékenység és valószínűsíthet — a pillanatnyi alkal­
masságon túl — kellő minőségű reakciókat a vá­
ratlan és veszélyhelyzetekben, természetesen nem 
kezeskedhet azért, hogy a vizsgált egyének adott 
körülmények között nem veszélyeztetik a forga­
lom biztonságát. Az egyébként alkalmasnak minő­
sülő személy ugyanis különböző külső és belső okok 
hatására átmenetileg vagy végleg alkalmatlanná 
válhat az adott feladatok megoldására. Ezeknek 
az okoknak a felsorolására nem vállalkozhatunk, 
hiszen a heveny vagy lappangó betegségektől a 
kifáradáson-kimerülésen át a különböző gyógy­
szerhatásokig a lehetőségeknek olyan széles skálája 
jöhet szóba, melyeknek részletezése meghaladná 
munkánk kereteit.

Egyetlen tényezőt emelünk ki ezek közül: az 
alkoholos befolyásoltságot. Ha figyelembe vesszük, 
hogy az alkoholkérdéssel különböző szempontok­
ból (biológiai, biokémiai, fiziológiai, ideg-elme­
gyógyászati és egyéb klinikai, kórtani, kriminalisz­
tikai, szociológiai stb.) az irodalomban ma már 
alig összefogható számú közlemény foglalkozik, 
akkor érthető, hogy az alkoholos befolyásoltság 
tárgyalásakor is tovább kell szűkítenünk a kört. 
Ehelyett csupán a szolgálatkezdést megelőző alkohol- 
fogyasztás kérdésével kapcsolatos elméleti szem­
pontokkal kívánunk foglalkozni, s előrebocsátjuk: 
a vonatkozó rendelkezések bizonyos módosítására 
is javaslatot tenni.

Az Általános Balesetelhárító és Egészségvédő Óvó­
rendszabály „A magatartás szabályai a munka­
helyen” c. fejezetében ide vonatkozóan az alábbiak 
szerint intézkedik:

„A munkahelyen szeszesitalt fogyasztani, ittas 
dolgozót az üzem területére beengedni vagy ott 
foglalkoztatni tilos! Ittas dolgozót a munka­
helyről, az üzem területéről haladéktalanul el 
kell távolítani.”
Tekintettel arra, hogy további fejtegetéseinkkel 

lényeges összefüggésben áll az ,,ittas dolgozó” ki­
fejezés, annak nem egyértelmű (félreérthető) vol­
tára az alábbiakban kívánunk rámutatni:

1. Az „ittas” szó a mindennapi szóhasználatban 
egyúttal az alkoholos befolyásoltságnak azt a fokát 
is jelöli, amelynél az alkohol hatására előálló tüne­
tek (beszédzavar, mozgászavar, magatartásbeli 
rendellenességek stb.) szembeötlőek. Nyilvánvaló

viszont, hogy a rendszabály általában az alkoholos 
befolyásoltságra utal, tekintet nélkül annak fokára. 
Amikor azonban annak a gyakorlati elbírálására 
kerül sor, hogy a dolgozó ,,ittas”-e vagy sem, akkor 
az alábbi nehézségek támadhatnak:

a) a dolgozó, ha nagyobb mennyiségű szeszes­
italt fogyasztott is, azonban a munkakezdésig 
aránylag hosszabb idő (több óra) telt el; vagy ha 
röviddel a munkakezdés előtt ugyan, de kevesebb 
szeszesitalt fogyasztott: nem tartja magát „ittas”- 
nak. Fel sem merül benne az a gondolat, hogy 
valamilyen címen (betegségre hivatkozás, szabad- 
ságkéreíem stb.) távol maradjon a munkából.

b) A szolgálati vezető az előző pontban említett 
eseteket nyilvánvaló tünetek hiányában nehezeb­
ben ismeri fel (a naponkénti szondáztatás még a 
veszélyeztetett üzemekben sem általános), s ha 
észleli is, kérdés, hogy az alkoholhatás enyhe vagy 
enyhébb foka miatt „ittas” állapotnak fogja-e 
minősíteni.

2 . Az „ittas” kifejezés olyan értelmezése, hogy 
az a legenyhébb alkoholos befolyásoltságtól a 
súlyosig terjedő fokozatokat egyaránt magában 
foglalja, még mindig nem érintené az alkohol általi 
befolyásoltság teljes egészét. Ismeretes ugyanis, 
hogy az alkohol kiválasztása (lebontása) a szerve­
zetből nem jelenti egyszersmind az alkohol által 
előidézett idegrendszeri és egyéb szervi elváltozá­
sok (működészavarok) egyidejű megszűnését. Az 
ún. másnaposság (alkoholhatás utáni állapot) álla­
potában, amikor „ittas”-ságra utaló jelenséget 
még tüzetes vizsgálattal sem lehet kimutatni, a 
legmagasabb rendű idegtevékenységben még min­
dig jelentős működészavarok lehetnek, amelyek 
éppen a veszélyeztetett üzemekben dolgozó (ilyen 
a közlekedés) szempontjából beláthatatlan követ­
kezményekkel járhatnak.

Fentiekből adódóan az a véleményünk, hogy az 
„ittas” dolgozó kifejezés helyett az alkoholos be­
folyásoltság valamennyi fokozatát értelemszerűen 
magábafoglaló, sőt az alkoholhatás utáni állapotra 
is kiterjedő érvényű megjelölés használata lenne 
célszerűbb. Úgy véljük, hogy a ,,szeszesital hatása 
alatt nem állhat” fogalmazás inkább megfelelne 
ezeknek a kritériumoknak.

A M ÁV Forgalmi és Kereskedelmi Szakszolgálat 
Balesetelhárító és Egészségvédő Óvórendszabálya II. 
fejezetének 21—2 2 . pontja szerint:

„21. Beteg, fáradt vagy ittas egyént szolgá­
latba állítani, vagy szolgálatban megtűrni nem 
szabad. Ha valamelyik dolgozónál szolgálat köz­
ben ittasság vagy annak gyanúja merül fel, azt 
a szolgálati feljebbvalónak azonnal jelenteni 
kell.

2 2 . Szeszesitalt a munkahelyre, szolgálati 
helyre behozni vagy ott fogyasztani tilos!”
Ezek a rendelkezések — feltehetően mert körül­

határoltabb munkaterületre vonatkoznak — már
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jobban megközelítik a fent említett kívánalmakat, 
bár változatlanul az „ittas” kifejezést alkalmaz­
zák. A betegség, fáradtság természetesen alkoholos 
befolyásoltságtól teljesen függetlenül is felmerül­
het, de azzal össze is függhet. Az „ittasság gyanúja” 
értelemszerűleg az alkoholos befolyásoltság enyhe 
fokára utal.

Az F. 2. sz. Forgalmi Utasítás az alkoholos be­
folyásoltság vonatkozásában általános (153.) és 
konkrét (172.) rendelkezéseket tartalmaz.

„153.: Minden dolgozó maga felelős a rábízott 
munka szabályszerű és biztos végzéséért . . . 
A felelősség tehát a munka mikénti végzéséért 
egyéni. Emellett azonban valamennyi dolgozó 
köteles őrködni afelett , hogy a szolgálatot mások 
is szabályszerűen végezzék és biztonságot veszé­
lyeztető módon senki se dolgozzék. Veszélyes 
helyzet . . . ittasság . . . észrevételekor a dol­
gozó köteles a helyzet megszüntetése és a veszély 
elhárítása iránt intézkedni, közvetlen felettesé­
nek vagy szolgálati főnökének pedig haladék­
talanul jelentést tenni.

172.: Szolgálat közben nem szabad aludni és 
szeszesitalt fogyasztani. Szeszesital fogyasztása 
már a szolgálat átvétele előtti 6 . órától kezdve 
tilos. Ittas dolgozót nem szabad szolgálatba 
állítani és a szolgálatban megtűrni. Az ittassá­
got a mindenkor érvényben levő, idevágó rendel­
kezések szerint kell megállapítani s a megállapí­
tott ittasságot meg kell torolni. . . ”
Önként adódik az a megjegyzés, hogy a 153. 

pont rendelkezéseinek betartása az egyének tudati 
fejlettségétől és a munkatársi viszony helyes értel­
mezésétől nagy mértékben függ.

A továbbiakban a 172. azon rendelkezésével 
kívánunk részletesebben foglalkozni, mely szerint 
„szeszesital fogyasztása már a szolgálat átvétele 
előtti 6 . órától kezdve tilos”.

Ez a konkrét időmegjelölés arra a téves és ve­
szélyes következtetésre adhat és ad is módot, hogy 
a rendeletben foglaltak szószerinti betartása fel­
mentést biztosít a munkakezdés előtti alkohol- 
fogyasztás káros és hátrányos következményei alól. 
A véleményadás céljából hozzánk eljuttatott ügyek 
tanulmányozása során ismételten találkoztunk 
olyan esettel, amikor a felelősségre vont dolgozó 
az alkoholfogyasztás tényét nem is tagadva, ki­
zárólag arra nézve igyekezett védekezését és bizo­
nyítékait felsorakoztatni, hogy az italfogyasztás a 
szolgálatba való jelentkezést 6 órával megelőzően 
történt, s így ha fogyasztott is italt, az őt a szol­
gálat ellátásában nem akadályozhatta. Egyik ilyen 
esetben alkoholszonda vizsgálat is történt, s a 
reagens elszíneződése (kékeszöld) kétségtelenül 
bizonyította, hogy a kilégzett levegő alkoholt tar­
talmazott, s ez viszonylag nagyobb mennyiségű 
megelőző alkoholfogyasztásra utalt. A fegyelmi 
eljárás kapcsán hozzánk intézett kérdés az volt, 
vajon elfogadható-e az illetőnek az az állítása, 
hogy a szolgálatra való jelentkezéskor talált al­
koholszonda vizsgálati eredmény 6 órával meg­
előzően történt italfogyasztásból származik.

Figyelembevéve azt az összetett élettani folya­
matot, s azt a sok variációs tényezőt, amely a szer­
vezetben történő alkohollebontás (kiválasztódás)

menetét, ütemét, típusát meghatározza, gyakor­
latilag alig van mód annak biztonságos megállapí­
tására, hogy egy adott véralkoholérték mely idő­
pontban történt italfogyasztásból ered. Tovább 
bonyolítja a kérdést az, hogy egy vizsgálat (akár 
alkoholszondába fúvatás, akár véralkoholérték- 
meghatározás) csupán a pillanatnyi helyzetről ad 
tájékoztatást, pedig a talált elszíneződés vagy 
°/00-es véralkoholérték éppen úgy lehet az alkohol 
felszívódási szakasza, mint kiválasztódási szakasza 
egy pontjának a mutatója.

A szervezetbe került alkohol ugyanis a körül­
ményektől (a gyomor teltsége, nyálkahártyájának 
állapota, a szeszesital töménysége, a hozzászokás 
stb.) függő ütemben a vérbe felszívódva a vér­
alkoholszint fokozatos emelkedését idézi elő (az ún. 
véralkoholgörbe felszálló szakasza), amely a bevitt 
alkohol mennyiségétől, valamint az alkoholfogyasz­
tás tartamától függően egy bizonyos időpontban 
és egy bizonyos szinten eléri tetőpontját, majd az 
időközben megindult és párhuzamosan történő ki­
választódás (lebontás) hatására a véralkoholszint 
fokozatosan csökken (a véralkoholgörbe leszálló 
szakasza). Könnyen belátható, hogy ugyanolyan 
véralkoholérték a véralkoholgörbének mind a fel­
szálló, mind a leszálló szakaszán megtalálható, 
természetesen időbeli különbséggel (lásd az 1. 
ábrát).

Egy vizsgálat tehát még arra sem alkalmas, hogy 
azt eldöntse, vajon a talált érték a felszívódás vagy 
kiválasztódás szakának egy pontját mutatja-e, 
márpedig az alkoholfogyasztás időpontjának akár 
csak megközelítő meghatározása elsősorban ez 
úton lenne lehetséges. Sorozatosan vett vérminta 
alkoholszintjének meghatározása már alkalmas a 
véralkoholgörbe megrajzolására, s ezáltal arra, 
hogy az alkoholtartalom emelkedő vagy csökkenő 
tendenciáját kimutassa. Bizonyos esetekben és 
megfelelő feltételek között a vizelet alkoholtartal­
mának vizsgálata segítséget nyújthat a felszívódás­
kiválasztódás elkülönítéséhez, jelenlegi ismereteink 
szerint azonban gyakorlatilag aligha jelent ez 
támpontot. További adatokat szolgáltathat a 
szondavizsgálatot vagy a vérvételt végző orvos 
által végzett egyébirányú vizsgálat (kötőhártyák 
állapota, reflexek, Romberg-tünet, beszédérthető­
ség stb.), amelyek azonban a kérdés végleges el­
döntését nem eredményezhetik, nem szólva arról, 
hogy a szondavizsgálat végzését meghatározott
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helyeken a rendelet a szolgálati vezető vagy meg­
bízottja hatáskörébe utalja.

A részletezés igénye nélkül — a probléma bonyo­
lultságára való utalás céljából — említjük meg, 
hogy a véralkoholgörbe lefutása és az időfaktor 
alakulása messzemenően függhet egyéni-szervezeti 
tényezőktől (az emésztőrendszer-máj bizonyos el 
változásai, a belsőéi választású mirigyrendszer mű­
ködési viszonyai stb.), úgyhogy egy adott eset 
kivizsgálása alkalmával a tapasztalati átlagérté­
kek nem használhatók fenntartás nélküli össze­
hasonlítási vagy kiindulási alapul.

Az elmondottak alapján nézetünk szerint nem 
kétséges, hogy az alkoholfogyasztás időpontjának 
a jelenleg rendelkezésre álló vizsgáló módszerekkel 
történő tárgyi bizonyítása még az esetben is nehe­
zen keresztülvihető, ha az alkoholos állapot észle­
lésekor nyomban megfelelő részletességű orvosi­
laboratóriumi kivizsgálásra kerül sor, s gyakorla­
tilag megoldhatatlan olyankor, ha utólag, ezek 
hiányában kell a kérdést elbírálni. Önmagában ez 
a körülmény is kérdésessé teheti azt, hogy helyes-e 
a vonatkozó rendeletben szereplő időmegjelölés.

Van azonban további ok is, amely még inkább 
indokolttá teszi a szolgálat előtti alkoholfogyasz­
tás határidejének megjelölésére vonatkozó rendel­
kezés kritikai elemzését, sőt véleményünk szerint 
revízióját is.

Nyilvánvaló, hogy ez a rendelkezés azt a célt 
kívánja szolgálni, hogy heveny alkoholos állapot­
ban levő egyén ne állhasson szolgálatba. A prob­
léma abban rejlik, hogy a 6 órás absztinencia egy­
általán nem jelent garanciát arra nézve, hogy a 
dolgozó szeszesital hatásától mentesen jelentkezik 
szolgálatra.

Szemléltetés céljából két táblázatot állítottunk 
össze, ahol feltételezett (a tapasztalati átlagnak 
megfelelő) testsúlyú egyéneknél feltételezett (a 
gyakorlatban nem ritkán előforduló) mennyiségű 
szeszesital fogyasztása után kialakuló véralkohol­
szint változásait tüntettük fel. Az 1. táblázatban

a szolgálat kezdete előtti 6 órát megelőző időszak­
ban történt nagyobb mennyiségű (100 g) alkoholos 
ital fogyasztására vonatkozó számítások adatait 
foglaltuk össze. Bár az előzőekben magunk is 
hangsúlyoztuk, hogy az alkoholanyagcserét be­
folyásoló belső és külső tényezők miatt a végső 
elbírálás mindig egyéni kell legyen, átlagviszo­
nyokra való következtetés a feltételezett adatokkal 
azonban lehetséges.

A táblázatból leolvasható, hogy 6 órával a szol­
gálat megkezdése előtt történt italfogyasztás a 
szolgálat kezdetekor a feltételezett (nem szélső­
séges) viszonyok között még mindig l 0/00-en felüli 
(a testsúly arányában változó) véralkoholszin­
tet. Megemlítjük, hogy 0,3°/o0 redukáló anyag 
jelenléte a vérben (bizonyos esetektől eltekintve, 
pl. cukorbetegség) már nyilvánvalóan alkohol- 
fogyasztásra utal, a 0 ,8°/00 érték elérése pedig köz­
lekedési szempontból büntetőjogi felelősségre- 
vonással jár.

A 2. táblázatban a szolgálat kezdetét megelőző 
6 órán belül történt kisebb mennyiségű (50 g) 
alkoholos ital fogyasztásával kapcsolatos számítási 
adatokat állítottuk össze.

Ha összehasonlítjuk a két táblázaton pl. a 9 órás 
és a 2 órás rovatok adatait, látható, hogy meg­
közelítően hasonló véralkoholszint értékek mutat­
koznak, noha a két feltételezett esetben az ital- 
fogyasztás időpontját és az elfogyasztott ital meny- 
nyiségét illetően lényeges az eltérés. A számérté- 
keket tekintve mindkét esetben egészen enyhének 
minősíthető alkoholos befolyásoltságra lehetne kö­
vetkeztetni. Ez az az állapot, amikor feltételezhető, 
hogy sem a kérdéses egyén sajátmagát, sem a szol­
gálat előtt őt ellenőrző vezető nem tartja „ittas”- 
nak, a tünetek enyhe volta, vagy hiánya miatt, 
Nem vitatható azonban, hogy az ilyen egyén sze­
szesital hatása alatt áll. A 9 órás esetben a kiválasz­
tás szakában, alkoholhatás utáni állapotban fenn­
álló jelenségek befolyásolják károsan munkatelje­
sítményét és teremthetnek veszélyhelyzetet (a fi-

1. táblázat
A  véralkoholszint alakulása a szolgálat kezdete előtti 6 órát megelőző időszakban történt nagyobb mennyiségű alkohol

elfogyasztása esetén

Testsúly,
kg

Az elfogyasztott 
szeszesital

Véralkoholszint a szolgálatra jelentkezéskor, 
ha a szeszesitalfogyasztás

alkohol-
tartalma,

g

hatására 
előálló 

véralkohol­
szint, %o

10 9 8 7 6
órával előbb történt (a betűk az alkoholszonda 

elszíneződését jelzik)**

60 100* 2,45 0,95 1,10 1,25 1,40 1,55
s—z к—z k—z к—z к—z

65 100 2,25 0,75 0,90 1,05 1,20 1,35
s—z s—z к—z к—z к—z

70 100 2,10 0,60 0,75 0,90 1,05 1,20
b s—z s—z к—z к—z

75 100 1,95 0,45 0,60 0,75 0,90 1,05
b b s—z s—z к—z

M egjegyzés: *100 g alkohol, kb. 2 dl pálinkának, kb. 1 1 bornak, kb. 6 korsó sörnek, felel meg. 
**b = barna, s—z =  sárgás-zöld, к—z = kékes-zöld.
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2. táblázat
A  véralkoholszint alakulása a szolgálat kezdetét megelőző 6 órán belül történt kisebb mennyiségű alkohol elfogyasztása esetén

T estsúly,
kg

A z e lfogyaszto tt  
szeszesital

V éralkoholszint a  szolgálatra jelentkezéskor, 
ha a szeszesita l fogyasztása

alkohol- hatására 5 4 3 2 l
tartalm a, előálló

véralkohol- órával előbb történ t (a betűk  az alkoholszonda
g szin t, % 0 elszíneződését jelzik)

60 50 1,22 0,47 0,62 0,77 0,92 1,07
b b s— z s— z к— z

66 50 1,13 0,38 0,53 0,68 0,83 0,98
b b s— z s— z s— z

70 50 1,05 0,30 0,45 0,60 0,75 0,90
b b b s— z s— z

75 50 0,98 0,23 0,38 0,53 0,68 0,83
b b b s— Z s— z

gyelem, az észre vevés csökkent értéke, a reflexidő 
megnyúltsága stb.), a 2 órás esetben a heveny 
(felszívódás-kiválasztódás határán levő) alkoholos 
befolyásoltság eredményezheti a központi ideg- 
rendszer működészavarát.

Összefoglalva tehát az alábbiakat mondhatjuk:
1. Az italfogyasztás időpontjára való vissza- 

következtetés még idejében történt, kellő részle­
tességű objektív vizsgálat segítségével is legfeljebb 
megközelítő értékű, s így az adott esetben szüksé­
gessé váló tárgyi bizonyítás egyik lényeges eleme 
hiányozhat;

2. nem hozhatja meg a kívánt eredményt a 
határidő megjelölése, mert a rendelkezés betartása 
esetén is bármikor fennállhat az az eset, hogy a 
szolgálatra jelentkező dolgozó szeszesital hatása 
alatt áll. Alapul szolgálhat viszont arra, hogy akár 
jóhiszeműen, akár nem, a vizsgálati eljárás során 
erre a körülményre hivatkozzék.

Fentiek alapján az a nézetünk, hogy a szolgálat 
kezdete előtti alkoholfogyasztás határidejének 
konkrét megállapítása — ha nem is nélkülözhető — 
bizonyos értelemben szükségszerűen önkényesnek 
minősül. Valamely határidő rendeleti meghatáro­
zása (a 6 órát azonban rövidnek véljük) irányvonal­
ként szerepelhet, nem várható azonban, hogy ez a 
körülmény a megelőzés tekintetében alapvető biz­

tosítékot jelentsen. Az adott esetben szükségessé 
váló vizsgálati eljárás során pedig nem képezhetné 
döntő módon a felelősség elbírálásának alapját az 
a tény, hogy az italfogyasztás egy megadott idő­
pontot megelőzően, vagy azon belül történt.

Részben ezekkel összefüggésben, részben a már 
említett okokra tekintettel az „ittas dolgozó” meg­
jelölés helyett sokkal általánosabb érvényűnek és 
ezért célszerűbbnek tarjuk azt a kifejezést, hogy a 
szolgálatra jelentkező ,,szeszesital hatása alatt nem 
állhat”.

Az alkoholizmus elleni küzdelem hazánkban is 
társadalmi méretű és jelentőségű. A közlekedés 
területén különleges jelentőséget ad az alkohol­
kérdésnek az üzem veszélyes volta, az a körülmény, 
hogy adott esetben akár csak egy dolgozó alkohol­
hatás miatti tévedése vagy mulasztása be nem 
látható személyi és anyagi veszteségeket okozhat.

Fenti gondolatok kifejtése azt a célt kívánja 
szolgálni, hogy az alkoholfogyasztás miatt előálló 
veszélyhelyzetek lehetősége még tovább csökken­
jen. A cél érdekében egyébként a szolgálati vezetők 
lankadatlan éberséggel és az ellenőrzésre vonat­
kozó rendelkezések maradéktalan betartásával, 
magunk pedig a közlekedésegészségügy területén 
állandó felvilágosító munkával, a gondozás kiszéle­
sítésével érhetünk el további eredményeket.

H IR D E S S E N  A

KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLÉBEN
A hirdetések az alábbi címre küldendők:

LAPKIADÓ VÁLLALAT, BUDAPEST VIL, LENIN KÖRŰT 9-11 
Telefon: 221-285
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Légnyomásos fékek energiakérdései a korszerű vasútüzem tükrében
Dr. H E L L E R  G Y Ö R G Y

A vontatási nemek területén az utóbbi évtize­
dekben megindult forradalmi átalakulás, a vontatási 
igények rohamos fejlődése, s végül — de nem 
utolsó sorban — a fokozott gazdaságosságra való 
törekvés indokolttá teszik a vasúti üzemben hasz­
nált sűrített levegő energiakérdéseinek a ma és a 
várható jövő szempontjaiból történő felülvizsgá­
latát.

Kitűzött feladatunk megvalósítása céljából min­
denekelőtt azt vizsgáljuk meg, hogy milyen a mun­
kaigénye a levegősűrítési folyamatnak.

Mint ismeretes, a légsűrítés ténylegesen olyan 
politropikus jelleggel folyik, amely a hőelvezetés 
nélküli adiabatikus (izentropikus) és az állandó hő­
mérsékleten lejátszódó (tehát maradéktalan hő­
elvezetésül izotermikus állapotváltozás közé esik.

Levegőre vonatkozóan az adiabatikus jellegű 
sűrítés légköri nyomású levegőre számított fajlagos 
munkaigénye:

i
aai=3,5Picezd -  lj kpm/m3 (1)

Ugyanez izotermikus jellegű sűrítés esetében:

Cliz =  Pkezd In kpm/m3 (2)

A vasúti légsűrítők általában kétfokozatúak és 
a fokozatok között közbenső hűtéssel rendelkeznek. 
Ebben az esetben — adiabatikus kompressziót, 
de tökéletes közbenső hűtést feltételezve — a faj­
lagos munkaigény:

i i

a'ad=2-3,5Pkezd [ [ J í ~ ]  — lj kpm/m3 (3)

Az (1)—-(3) egyenletek alapján P f t =  6 , 8 , 10 att 
főlégtartány nyomásra elméletileg adódó fajlagos 
munkaigényeket és ennek megfelelő elméleti n 
LE/m3/min fajlagos teljesítmény-szükségleteket az 
1. táblázat tartalmazza.

1. táblázat

Pit
att

Clad Clad Cliz nad nad niz

kpm/m3 LE/m3/min

6 25 900 22 400 19 440 5,78 4,98 4,33
8 30 600 25 900 22 000 6,83 5,78 4,89

10 34 550 28 100 24 000 7,80 6,23 5,33

Az 1. táblázatbeli értékeknek még a legkedvezőt- 
lenebbike is lényegesen kedvezőbb a tényleges 
vasúti üzemben megvalósítható értékeknél. Énnek 
■okát az alábbi összefüggés magyarázza:

aeffektív=  Vössseshajtőgép ’ Vközlőmül •№ kpm/m3 (4)
A (4) összefüggés jobb oldali szorzatának első 

tényezőjét a sűrítési energiát szolgáltató gép jellege

determinálja; a második tényező a közlőműben és 
a magában a szorosabb értelemben vett légsűrítő­
ben fellépő veszteségeket foglalja magában; a har­
madik tényező maga a sűrítési energia. A 2. táblázat 
különböző vontatási nemekre nézve p/f= 1 0  att 
felvételével tartalmazza a jellemzőnek mondható 
aeff kp/m3 értékeket, továbbá az ezeknek meg­
felelő ie/j kcal/m3 és az ehhez tartozó mejf kg/m3 
fajlagos üzemanyagszükséglet (szén esetében 5000 
kcal/kg, folyékony üzemanyagoknál 10 000  kcal/kg 
fűtőértéket feltételezve), végül — villamos és 
Diesel-üzemre — az nmot LE/m3/min fajlagos tel­
jesítményszükséglet értékeket.

2. táblázat

Fajlagos jellemző
Vontatási nem

gőz villamos Diesel

ae1f kpm/m3 ......... 1 890 000 247 500 150 000
ieff kcal/m3 ........... 4 440,0 580,0 352,0
nieff kg/m3 ........... szén szén olaj

0,8880 0,1160 0,0352
nmot LE/m3/min. . — 11,0 11,0

Különböző vontatási nemek esetében tehát a lég­
sűrítés üzemanyagkalóriára átszámított energia- 
igénye egymástól nagyságrendileg eltér (gőz: villa­
mos: Diesel- 12,6: 1,65: 1).

Az 1. és 2. táblázatbeli n fajlagos teljesítmény­
szükségletek összehasonlításából kitűnik, hogy az 
nmot értékek az adiabatikus sűrítéshez tartozó 
teljesítményigénynél is rosszabbak. Ennek okai: 
a) a légsűrítő veszteségei, b) a hűtőventillátor 
teljesítményigénye (ez az oka annak az érdekes 
ténynek, hogy a hűtőventillátor nélküli — tehát 
gyengébb hűtésű — légsűrítők nmot értéke valami­
vel kedvezőbb).

Az energiaigények aránya azonban önmagában 
nézve még nem döntő; az üzem számára a tényle­
gesen szükséges energia és üzemanyag mennyisé­
gek abszolút értéke a mértékadó. Ezzel kapcsolat­
ban vizsgálatainkat egy 75 db 75%-ban légfékes 
kéttengelyű kocsiból álló tehervonatra végezzük, 
s a tömítetlenségi veszteséget 12 dm3/perc/kocsi 
értékben vesszük fel. Ez a vonat a manapság 
európai normál nyomtávolságon — nagy, de még­
sem tűrhetetlenül nagy légveszteségek mellett — 
gyakorlatilag szóbajöhető legnagyobb sűrített le­
vegő igényt támasztja a vontató jármű vei szemben. 
Itt nem részletezett számítások szerint a vonat 
hozzávetőleges sűrített levegőig€nye kb. Lösszes= 
=  90 m3/ó, mely értéknek megfelelő óránkénti 
üzemanyagigényeket, továbbá — villamos. és 
Diesel-vontatásnál — az átlagos motor teljesít­
ményszükségleteket a 3. táblázatban foglaltuk össze.

Az üzemanyagigény tehát még gőzüzem esetén 
sem túlságosan nagy, villamos és Diesel-üzem ese­
tén pedig elenyészőnek mondható. Lényegében ez 
a helyzet N  köz értékénél is, amely egy fővonali moz­
dony névleges motorteljesítményének durván
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3. táblázat

Vontatási
nem

Üzemanyagigény,
kg/ó

Nköz
LE

Gőz ................... 80,00 szén
V illam os........... 10,45 szén 16,5
D iese l................ 3,16 olaj 16,5

0,5^1% -a. Minthogy azonban N köz átlagérték, 
megvizsgálandó, hogy nem leplez-e üzemi szem­
pontból kellemetlen átmeneti csúcsértékeket.

A gyakorlati üzemre alkalmas légsűrítők tényle­
ges jellemzőinek megválasztása szempontjából 
mértékadó tényezők: a) a légsűrítő meghajtási és 
szabályozási rendszere, hűtése, b) a sűrített levegő­
igény időbeli eloszlása (ez elsősorban az oldási fo­
lyamat levegőigényétől függ), c) a főlégtartányban 
rendelkezésre álló, a fékek oldására ténylegesen 
felhasználható sűrített levegő tartalék. Az erre vo­
natkozó számítási módszerek, s az üzemi gyakorlat 
egymással egybehangzóan azt bizonyítják, hogy a 
fent körülírt, szélsőségesnek tekinthető esetben 
hozzávetőlegesen az alábbi Qnévi m3/min névleges 
légsűrítő szállító teljesítmények és ehhez tartozó 
Amax LE hajtóteljesítmény értékek szükségesek 
(4. táblázat).

4. táblázat

Légsűrítő meghajtás jellege Qnévi
m 3/min

Vmax
LE

Gőz ........................................ 3
Légsűrítő fordulatszám ál-

landó .................................. 2,2—2,8 24,1—30,7
Légsűrítő fordulatszám haj-

tómotorjával arányos . . . 4—5 44—55

Megemlítjük, hogy az utolsó sorbeli (üresjárati 
szabályozás) értékek kisebb mértékben csökkent­
hetők, ha a főlégtartány felhasználható levegőtar­
talékát növeljük.

A 3—4. táblázatok adatai alapján, továbbá azo­
kat egy gondolatsor kiinduló pontjául felhasználva, 
több érdekes és a féktechnika fejlődésének jövőbeli 
kilátásai szempontjából jelentős megállapítás te­
hető.

Az első tanulság: a levegősűrítéshez szükséges 
energiaigény biztosítása általában komoly nehézséget 
nem jelent. Legfeljebb a viszonylag teljesítmény­
szegény Diesel-vontatásnál fordulhat elő szélsősé­
gesen kedvezőtlen üzemi viszonyok esetében (pl. a 
60 Mp adhéziós súlyú, 600 LE Diesel-teljesítményű 
mozdony 75 db üres teherkocsiból álló vonatot to­
vábbít), hogy a légsűrítő által elvont teljesítmény 
az oldást követőJndítás időszakában észrevehető 
mértékben befolplsolja a mozdony vontatási tu­
lajdonságait.

A 3. táblázatból kitűnik, hogy a korszerű vonta­
tási nemeknél nagyságrendileg csökken a sűrített 
levegő előállítási költsége. Ha még azt is figyelembe 
vesszük, hogy a vonatok légveszteségének csekély 
értéken való tartása — legalábbis a jelenleg szoká­
sos kivitelű csőkötések esetében — jelentős munka­
igényű és nem gépesíthető feladatot jelent, akkor a 
világszerte növekvő bérköltségek szem előtt tartá­

sával könnyen juthatunk arra a gondolatra, hogy 
nem érdemes a vonatok tömörségi állapotának ja­
vításával túl sokat törődni. E gondolatmenet logi­
kus folytatásának látszana az a kétely is, hogy va­
jon érdemes-e nagyobb figyelmet fordítani azokra 
a próbálkozásokra, melyek jelenleg több vasútnál 
folynak, s amelyek célja a jelenleginél tartósabb tö­
mörséget biztosító csőkötési rendszerek kifejlesztése.

Kétségtelen tehát, hogy a sűrített levegőigény 
kielégítése sem trakciós, sem pedig gazdasági szem­
pontból nem támaszt említésre méltó nehézsége­
ket. Csalódnánk azonban, ha azt hinnők, hogy ezzel 
a kérdés összes aspektusát figyelembe vettük. Gon­
doljunk itt a mai, tisztán pneumatikus vezérlésű, 
egvlégvezetékes önműködő légnyomásos fékeknek 
a levegőellátással szemben támasztott alapvető 
igényeire: a vonat fékrendszere számára (elsősor­
ban oldás alkalmával) a) rövid idő alatt nagy 
mennyiségű sűrített levegőt kell rendelkezésre bo­
csátani, b) a fékberendezések vezérlő légtartányai- 
ban 5 att-nál nagyobb nyomás még átmenetileg 
sem keletkezhet , c) a légféknek az oldás első mp-ei- 
től eltekintve önműködőnek kell lennie. E köve­
telmények rendkívül súlyosak és egymásnak ellent­
mondóak; továbbá súlyosbítja a helyzetet, hogy 
azokat egy 25,4 mm átmérőjű, sokszor csaknem 
1 km hosszúságú csővezeték közvetítésével kell ki­
elégíteni, ahol a csősúrlódás és a különböző járulé­
kos ellenállások az áramlási viszonyokat súlyosan 
torzítják. Ennek az a következménye, hogy nap­
jainkban a fékezőszelep és a fővezeték átbocsátóképes­
sége szab korlátot a jelenlegi légfék teljesítőképességé­
nek.

Ha a korlátot tovább akarjuk tolni, akkor két 
úton indulhatunk el.

Az első út a levegőfogyasztás csökkentése. Az e te­
kintetben fennálló első és legkézenfekvőbb lehető­
ség a légveszteségek csökkentése. Tekintetbe véve, 
hogy az oldási folyamat második — hosszabb sza­
kasza alatt — a fékezőszelep menet állásban van, 
ezért az oldási időt döntő mértékben befolyásolja a 
fékezőszelepnek (az önműködés által korlátozott) 
menetállásbeli q dm3/min átbocsátóképessége. 
Nyilvánvaló tehát, hogy a vonat v dm3/min lég­
vesztesége az oldási idő menetállásbeli részét

hányados értékének megfelelő mértékben meghosz- 
szabbítja. Az (5) egyenlet hiperbolikus jellegéből 
adódik, hogy v értékének növekedtével т rohamo­
san nő és q = v  esetében t = o o .

A légveszteségek további súlyos következménye 
a jelentős áramlási sebességek következtében a pi. 
fővezetéknyomásnak az L hosszúságú fővezetékben 
fellépő (negatív) dpijL  gradiense. Hz nemcsak azt 
eredményezi, hogy a vonatban hátrafelé haladva 
egyre hiányosabb a fékberendezések feltöltése, ha­
nem e jelenség — itt nem részletezett szempontok 
alapján — a fékek érzékenységét lerontja és az ön- 
működőséget veszélyezteti.

A légveszteségek ellen tehát gazdasági szempon­
toktól függetlenül küzdeni kell, s nagy figyelem
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fordítandó az új, tökéletesebb tömító'elemek kifej­
lesztésével kapcsolatos törekvésekre.

A levegó'fogyasztás egyéb csökkentési módoza­
tainak vizsgálata céljából emlékeztetünk arra, 
hogy adott fékberendezés adott fékezéshez tartozó 
levegó'igénye (fdug dm2 fékhengerdugattyú kereszt­
metszet, Sdvg dm fékhengerdugattyú löket és 
pc kp/dm2 fékhengernyomás esetében):

L^fditg *Sdvg *Pc dm3 (6 )
Maga a fékhenger-dugattyúerő:

P d u g — fd u g  ' P c  k p  (7)
csökkentése úgy érhető el, ha kisebb fékhenger al­
kalmazását lehetővé tevő, nagyobb súrlódási té­
nyezőjű súrlódóanyaggal fékezünk (pl. műanyag 
féktuskók). Ezen az úton kétségtelen eredmények 
érhetők el, ha a hagyományos öntöttvastól eltérő 
súrlódó anyagok használatának problémáit (pl. 
rossz hővezetés) sikerül áthidalni. A műanyag fék­
tuskók területén éppen a DR-nek vannak értékes 
tapasztalatai.

Hasonló eredmény nyerhető Sd»g fékhenger du- 
gattvúlöket csökkentésével. Ez tuskósfékezés ese­
tében nem járható út, mert a tuskóhézagok csök­
kentése üzemi szempotból megengedhetetlen. Tár­
csás fékkel azonban 1— 2 mm-es tuskóhézag és az 
ahhoz tartozó 30—40 mm-es dugattyúlöket nagy 
levegőmegtakarítást tesz lehetővé.

Az ismertetett módszerek tehát alkalmasak len­
nének arra, hogy a jelenlegi — hagyományosnak 
nevezhető — pneumatikus fék egyéb jellemzőinek 
meghagyásával a jelenlegihez viszonyított többlet 
levegőigény nélkül legyen a légfék teljesítőképessé­
gének a korlátja bizonyos — kisebb — mértékben 
kitolható. Ez a lehetőség akár a legnagyobb légfé- 
kes tengelyszámok növelésére, akár pedig a jelen­
legi oldási idők csökkentésére (vagyis a légfék ke­
zelhetőségének javítására) volna hasznosítható. 
Nyilvánvaló, hogy a fejlődés ezen útja a sűrített 
levegő termeléssel kapcsolatos többlet igényt nem 
támaszt.

A jelenlegi légfékek határlehetőségeinek kitolá­
sára vonatkozó törekvések második útja a légveze­
ték és fékezőszelep alapjellemzőinek módosítása. Ha 
feltételezzük, hogy a fékezőszelep alapparaméterei 
a légvezetékéivel vannak összehangolva, akkor ele­
gendő a légvezeték szempontunkból való vizsgá­
lata.

A légvezeték teljesítőképessége két úton fokoz­
ható:

A fővezeték átmérőnövelése részben a levegő szá­
mára rendelkezésre álló szabad keresztmetszetet 
növeli meg, részben pedig az 1 cm2 áramlási ke­
resztmetszetre eső csősúrlódás mértékét csökkenti. 
Ily módon tehát a fővezeték levegő átbocsátóké­
pessége az átmérő függvényében rohamosan nő, az 
egyébként azonos parométerekhez tartozó, kelle­
metlen

dpLjb
nyomásgradiens értékek pedig csökkennek.

A fővezetékátmérő növelése tehát a légnyomásos 
fékek teljesítménynövelésének hatásos fegyvere. 
Ennek ellenére továbbra is fennáll egy alapvető

nehézség: a fővezeték részben vezérlési, részben 
táplálási feladatot lát el; emiatt az oldás időszaká­
ban, amikor tehát a levegőigények a legnagyobbak, 
viszonylag alacsony a fővezetéknyomás, s ez a tény 
nyújtja el elsősorban az oldási időt.

E nehézség úgy hidalható át, hogy a meglevő fő­
vezeték mellett külön tápvezetéket építünk, s az 
utóbbiban a névleges üzemi nyomás a főlégtartány 
üzemi nyomásával lesz egyenlő. Az ily módon létre­
jövő kétvezetékes fékekkel a légnyomásos fékek telje­
sítményhatára igen nagy mértékben tolódik ki. Ha 
még a kétvezetékes féket elektromos vezérléssel is 
kiegészítjük (ilyenkor a fővezetékben minden fékes 
kocsin elektropneumatikus szelepek létesítenek ve­
zérlő impulzusokat), akkor a légnyomásos fék telje­
sítményhatárát olyan messze toltuk ki, hogy annak 
korlátozó jellege gyakorlatilag teljesen megszűnt.

A különböző változatokban rejlő lehetőségeket 
rendkívül élesen világítják meg azok a kísérletek, 
melyeket az ORE szakértői az 1962/67 években 
végeztek. A terjedelmes mérési anyagból a leg­
kedvezőtlenebb eset: 100 db 2 tengelyű kocsiból 
álló vonat, minden kocsi fékez, a 12"-osfékhengerek 
dugattyúlökete 175 mm. Erre az esetre vonatko­
zóan a gyakorlatilag megvalósítható legkisebb lég­
veszteségek (0,5 at/min légvezeték nyomáscsökke­
nés) esetében az egyes fékváltozatokkal teljes 
üzemi fékezés után, pneumatikus vezérlésnél, 15 s 
időtartamú töltőhullámmal az alábbi oldási idők 
valósíthatók meg (5. táblázat).

5. táblázat

Légvezetékek
Vezérlés neme Oldási 

idő, sszáma mérete

1 1" Pneumatikus 360
1 5/4” Pneumatikus 184
2 1" Pneumatikus 42
2 1" Elektromos 18

A 6. táblázatban a vonat lég veszteségének az ol­
dási időre gyakorolt befolyását mutatjuk be (0,3 
at/min légvezeték tömítetlenségi veszteség mellett).

6. táblázat

Lég­
vezetékek Vezérlés neme

Oldási
idő,

s

Oldási idő 
elnyúlás 

lég veszte­
ségek miatt

száma mérete s 0//0
1 1” Pneumatikus 630 270 75,0
1 5/4" Pneumatikus 253 69 37,5
2 1” Pneumatikus 53 11 26,2
2 1" Elektromos 18 0 0,0

A 6. táblázat bizonysága szerint a kétlégvezetékes 
elektropneumatikus fék által biztosított messze ki­
magasló lehetőségek azok, amelyek számunkra a 
légfékek távlati energiaigénye szempontjából mér­
tékadók kell hogy legyenek.

Magának az oldási időnek 630 s-ról 18 s-ra való 
lerövidülése közvetlen levegőigénv-növekedést nem 
okoz; e tekintetben inkább a rövid csúcsigények ki­
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elégítésének biztosítására hivatott főlégtartány le­
vegőtároló képességére hárulnak súlyos feladatok.

A 6. táblázatbeli vonat sűrített levegőigénye a ko­
csik, s ezen belül a fékes kocsik számától, továbbá 
a légveszteségeknek az egyvezetékeshez viszonyí­
tott bizonyos mértékű növekedésével számolva a
3. táblázatnál tekintetbe vett 12 dm3/perc/kocsi he­
lyett 16 dm3/perc/kocsi veszteséggel számolunk, 
akkor az 5—6. táblázatbeli — kizárólag fékes ko­
csikból álló — vonatnál kb. Lfisszes— 150 dm 3/ó le­
vegőigény lép fel. Az ennek megfelelő átlagos üzem­
anyag-, illetve teljesítményigényt (a 3. táblázat ana­
lógiájára) a 7. táblázatban tüntettük fel.

7. táblázat

Vontatási nem Üzemanyagigény,
kg/ó

■AT]cöz
LE

Gőz ................... 133,33 szén
V illam os........... 17,40 szén 27,5
Diesel................. 5,27 olaj 27,5

A 7. táblázatbeli értékek — jóllehet a 3. táblázat­
belieknél lényegesen nagyobbak — mégsem jelente­
nek gondot a tervező vagy üzemeltető számára. 
Ezt a 4. táblázat analógiájára készített 8. táblázat 
adatai is bizonyítják, amelyek a légsűrítő névleges 
szállítóteljesítményére, valamint maximális hajtó­
teljesítmény-igényére vonatkozó adatokat foglal­
ják össze.

Ha figyelembe vesszük az átmenetileg fellépő 
csúcsokat, továbbá az ilyen vonatokat továbbító

Könyvszemle
A V asúti Tudom ányos Kutató Intézet É vkönyve 1967.

Bp. 1968. K özlekedés i  Dokumentációs Vállalat, 256 old.
A z  1961-ben alapított Vasúti Tudományos Kutató In­

tézet évkönyvei sorában ez a kilencedik kötet, amely az 
1967. évi, legjelentősebbnek ítélt kutatási eredményeket 
publikálja. A kiadvány 11 dolgozatot tartalmaz; a tanul­
mányokat számos rajz, fénykép és táblázat illusztrálja.

A kötet bevezető tanulmányában „A Vasúti Tudomá­
nyos Kutató Intézet 1967. évi munkája” címen dr. Nagy  
József igazgató ad áttekintést a tárgyév kutatásairól és 
más tevékenységéről.

Az ezt követő dolgozatok a vasút több szolgálati ágá­
nak, sőt a vasúton túlmenően a közúti közlekedésnek is 
több fontos problémáját érintik.

A pályaépítés és fenntartás tárgykörében V ajda  Pál 
a felépítmény kialakításának és fenntartásának hatását 
vizsgálja az alépítmény igénybevételére; Sári G yula  és 
M ontvai A tt i la  a zúzottkőágyazat szennyezettségének 
radioaktív izotópokkal történő meghatározásával foglal­
kozik; K u ta ssy  Lajos tanulmánya a feszített betonalj 
méretezésének elvi alapjait foglalja össze.

A gépészeti- üzemi jellegű tárgykörben Jávor György,  
dr. Géringer Ferenc és dr. Mészáros Pál közöl tanul­
mányt „Az optimális tehervonatterhelés és vasútüzemi 
hatásai” címen.

Az Intézet Izotóplaboratóriuma — amely nemcsak a 
vasút, hanem a közlekedés egész szakterülete számára 
végez kutatásokat — a gépjárművek kenőolajszűrőinek 
radioizotópos vizsgálatával is foglalkozik; a vonatkozó 
tanulmányt D ubravcsik  K á ro ly  és Tóth Lajos  írta.

A távközlő- és biztosítóberendezések szakterületéről 
a szigetelt sinek nélkül működtetett (sugárzókábeles) fo­
lyamatos vonatbefolyásolással Erdős László  és Varga  
László  dolgozata foglalkozik, míg az új félvezetős konst­
rukciókat a vasúti távközlés területén G ajer Ferencné 
és Ragó M ihály  ismertetik.

Az új közlekedéspolitikai koncepció egyik fontos cél-

8. táblázat

Légsűrítő meghajtás jellege Qnévl 
m 3/min

Â max
LE

Gőz ........................................ 5
Légsűrítő fordulatszám ál­

landó .................................. 3,7—4,7 40,0—51,0
Légsűrítő fordulatszám haj-

tómotoréval arányos . . . . 6,7—8,3 73,2—91,5

vontatójárművek a mainál nagyobb teljesítményű­
ek is lesznek, akkor — vizsgálódásaink befejezése­
ként — az alábbiakat állapíthatjuk meg:

A légnyomásos fékek üzemeltetéséhez szükséges 
sűrített levegő előállítása kétségtelenül költséggel 
jár; e költség azonban — elsősorban a korszerű 
vontatási nemeknél — nem számottevő. A teljesít­
ményigények kielégítése számottevő problémát 
még légvesztes vonatoknál sem okoz. Erre, vala­
mint a légveszteségek alacsony szinten történő tar­
tásának költséges kézimunka igényére való tekin­
tettel még akkor sem lépnek fel energiaproblémák, 
ha gazdasági okok folytán és a maiaknál jobb tö- 
mítő elemek hiányában a jövőben nagy légveszte- 
ségek előfordulása is megengedett volna.

Természetes azonban, hogy e meggondolások — 
mint az a 6. táblázatból kitűnik — nem jelenthetik 
azt, hogy mai fékszerkezeteink mellett nagy lég- 
veszteségeket engedjünk meg. Ez a fék kezelhető­
ségét veszélyeztetné. Arra kell tehát törekednünk, 
hogy a légveszteségeket a lehetséges minimumra 
csökkentve biztosítsuk a fékberendezések kifogás­
talan működését.

kitűzésének megvalósítását szolgálja dr. Haris Béla  és 
Péteri Miklós  kutatási munkája, amelyet „A körzeti ál­
lomási rendszer gazdasági vizsgálatainak metodikája” 
címen foglaltak össze.

A vasútállomások üzemi munkáját elemzi a kötet két 
befejező tanulmánya. Dr. Pálvölgyi Is tván  az állomás 
üzemi technológiájához kapcsolódó üzemi költség kiszá­
mítására közöl módszert, a síktolatás időnormáinak 
megállapításaival pedig dr. Mészáros Pál és dr. Géringer  
Ferenc dolgozata foglalkozik.

Az évkönyv két függeléke  közül az első az Intézet dol­
gozóinak szakirodalmi tevékenységéről, a második az 
intézeti összefoglaló jelentésekről ad tájékoztatást az 
1967. I. 1.—XII. 31. időszakban. A kötetet négy nyelvű 
(orosz, német, francia, angol) összefoglaló  egészíti ki.

Az évkönyv új kötetét is dr. Czére Béla  szerkesztette.
M űszaki B ib liográfia 1967.

Bp. 1968. Műszaki K ön yvk iadó ,  186 old.
(ára kötve: 32,— Ft)

A  „Műszaki Bibliográfiák” sorozatban — amelynek 
kiadását a Műszaki Könyvkiadó 10 évvel ezelőtt kezdte 
meg — ez az 5. kötet. Az első három kiadvány az 1900— 
1955., 1956—1960. és 1961—65. évek műszaki irodalmának 
válogatott feldolgozása volt; 1966-tól kezdve pedig éven­
ként jelentetik meg a sorozat köteteit, hogy a műszaki 
tudományok rohamos fejlődésétől a bibliográfiák kia­
dása ne szakadjon nagyon el.

A „Műszaki Bibliográfia 1967.” kizárólag Magyaror­
szágon megjelent magyar és idegen nyelvű könyveket, 
önálló kiadványokat (tehát folyóiratcikkeket nem) so­
rol fel, általában az Egyetemes Tizedes Osztályozás 
(ETO) alapján, de néhol attól eltérve. Ez az oka annak, 
hogy p l a közlekedésre  vonatkozó művek is eléggé szét­
szórtan és szakmai szempontból kevésbé logikusan cso­
portosítva találhatók meg a kötetben, ami a tájékozódást 
megnehezíti. Ezen a nehézségen a kötet végén található 
betűrendes tárgymutató segít némiképpen, amely mind 
az ETO szerint csoportosított, mind az egyéb megfonto­
lások alapján csoportosított tárgyszavakat tartalmazza.
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Kosár- és ellenívek analitikai azonossága
K O V Á C S  Z O L T Á N

Vasútépítési szempontból napjaink és jövőbeni 
feladataink egyik fontos területe a meglevő hálóza­
tunk jelentősebb vonalainak és állomásainak fel­
újítása, illetve korszerűsítése. E munkálatokat meg­
előző tervezéseknél a terepnehézségeket és az idők 
során létesült épületeket, műtárgyakat, vágányo­
kat — mint helyszíni kötöttségeket — figyelembe 
kell venni. így a célnak megfelelő, korszerűsített 
vonalvezetés a helyszíni kötöttségek és a műszaki­
gazdasági szempontok együttes mérlegelése alap­
ján alakítható ki. E szempontok egyeztetése az íves 
vonalszakaszok tervezésénél gyakran több sugarú 
ívmegoldásokat eredményez.

Jelen tanulmányban a kétsugarú ívtervezési le­
hetőségek fontos eseteivel foglalkozunk. Olyan kép­
letekkel találkozunk, amelyek kétsugarú kosár­
ívek, kétsugarú ellenívek és deltaívek számítására 
egyaránt alkalmasak.

Tanulmányunkban legyen helyszíni kötöttség 
— mint adottság —, két egymástól eltérő nagyságú 
távolság (T1<^T2) és az általuk bezárt a szög 
(1. ábra).

1. ábra

Feladatul tűzzük ki annak vizsgálatát, hogy ezen 
kötöttségek mellett M  és N  távolságvégződési pon­
tok között milyen kétsugarú ívmegoldások lehet­
ségesek. Feltételünk, hogy az egyes ívmegoldások 
a T v T 2 távolságvégződésekhez (M, N  pontokban) 
érintőlegesen csatlakozzanak. Ezt előírjuk az egyes 
ívmegoldásokon belül, a kétsugarú ívek közös érin­
tési pontjainál is.

A) A GEOMETRIAI SZEMPONTBÓL 
LEHETSÉGES 

ÖSSZES ÍVMEGOLDÁSOK 
ÉS SPECIÁLIS ESETEIK

Adott helyszíni kötöttségünk M, N  távolság­
végződéseit az előírt feltételek betartása mellett az 
alábbiak szerint rendszerezhető és elnevezhető két­
sugarú ívmegoldásokkal köthetjük össze:

1. Kosár ívmegoldások, MQyN (1. ábra)
2. Kiegészítő kosárívmegoldások, MQ2N (1. ábra)
3. Ellenivmegoldások, MQXN (2. ábra) és MQN 

(3. ábra)
4. Kiegészítő ellenívmegoldások, MQ2N (2. ábra) 

és MQ^N vagy AÍQ2N (4. ábra)

5. Deltaívmegoldások, MQ3N  (4. ábra)
6. Spirál kosárívmegoldások, MQXN  vagy MQ2N  

(5. ábra).
Esetünkben (később bizonyítjuk) az 1—2. alatti 

kosár-és kiegészítő kosárívek, valamint a 3. és 4. 
alatti ellen- és kiegészítő ellenívek 2. ábra szerint



140 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I SZ EM LE

értelmezett megoldásai az 1. alatti kosárív megol­
dásokra levezetett képletből számíthatók. Ezt mint 
alapképletet, kosár-ellenívcsoport képletnek ne­
vezhetjük el. A 3. és 4. alatti ellen- és kiegészítő 
ellenívek 3. és 4. ábrák szerint értelmezett meg­
oldásait és az 5. alatti deltaív, valamint a 6. 
alatti spírálkosárív megoldásokat a 3. ábra szerint 
értelmezett ellenív megoldásokra levezetett képlet 
adja. így, mint alapképletet, ellen-kosárívcsoport 
képletnek nevezhetjük el.

Adott helyszíni kötöttségünk mellett az 1—6. 
alatt felsorolt megoldások mindegyikénél geomet­
riailag végtelen sokszámú kétsugarú ív tervezése 
lehetséges. A végtelen sok megoldásból van egyet­
len, közlekedésdinamikai előnyei végett, gyakorlati 
szempontból legfontosabb olyan speciális megoldás, 
amelynél:

a) az 1., 2. és 6. esetekben az ívet alkotó két 
sugár egymástól való eltérése a legkisebb, vagyis 
|i?x| — |Д2| =  I minimum I.

Ezek a legkisebb sugáreltérésű — kosárív, ki­
egészítő kosárív és spirál kosárív — megoldások.

b) a 3,. 4. és 5. eseteknél az ívet alkotó két sugár 
abszolút értékei azonosak, vagyis | i?x | = | i ?2 1 =
= \ R \ .

Az ilyen megoldások az azonos sugarú — ellen, 
kiegészítő ellen és delta — ívek.

A 4. ábra szerint értelmezett kiegészítő ellenív 
és deltaív megoldás sugarai ugyanazok. Az ugyan­
azon sugarú ív egyik szakaszát a kiegészítő ellen­
ívnél, másik szakaszát pedig a deltaívnél használ­
juk fel.

B) A GEOMETRIAI MEGOLDÁSOK 
ÉRTÉKELÉSE

GYAKORLATI JELENTŐSÉGÜK ALAPJÁN
Az A ) fejezetben felsorolt geometriailag lehet­

séges ívmegoldások közül a tervező és kitűző mér­
nöki gyakorlatban nagy fontosságúak a

— kosárív,
— ellenív, valamint ezek speciális esetei, így a
— legkisebb sugáreltérésű kosárív és az
—- azonos sugarú ellenív megoldások.
A speciális esetek közlekedésdinamikai előnyei 

az alábbiakban jelentkeznek:
a) a közös érintési pontnál (Q) a görbület válto­

zás ilyen kétsugarú ívmegoldásoknál a legkisebb.
b) az aj-bői következik, hogy a közös érintési 

ponton áthaladó közlekedési eszközre ilyen ívmeg­
oldásnál hat a legkisebb centrifugáris erőváltozás, 
ennek következtében mind a jármű, mind a pálya 
igénybevétele a legkisebb lesz.

c) az oldalgyorsulás változás a közös érintési 
pontnál e speciális kosár- és ellenívmegoldásoknál 
a legkisebb, így kevésbé okoz az utasnak kellemet­
len érzést, az utazás kényelmesebb.

d) az ilyen ívmegoldásoknál lehet megállapítani, 
hogy lehetséges-e a közbenső átmeneti ív nélküli 
tervezés vagy nem. Közbenső átmeneti ív beikta­
tása esetén is az R2—Rx=  minimum kosárív, illetve 
az I R11=| R21 = R  ellenív megoldás a legelőnyö­
sebb, mert ez esetben a legrövidebb a közbenső át­
meneti ív hossza.

Hazai vonatkozásban állomásaink előtt és után 
többnyire íves vonalszakaszok találhatók. Az állo­
más korszerűsítéseknél rendszerint az állomási vá­
gányok használható hosszát is növelni kell.

Ilyenkor a 6. ábrának megfelelően rendszerint 
MQXN, vagyis Rl<fR2 kétsugarú kosárívet, illetve 
lehetőleg annak speciális esetét, legkisebb sugár­
eltérésű kosárívet tervezünk.

Előfordul, hogy Rv R2 kosárív nem tervezhető, 
mert T x értéke nagyon lecsökkent, és a kisebbik 
sugárérték Rv re, a vonalra engedélyezett sugár­
értéknél is kisebb adódna. Ilyenkor a feladat az 
MQ2N, (Rx, — R,,) ellenív alkalmazásával oldható 
meg.

Természetesen itt törekszünk a speciális | Rx \ =  
= | R2 I =R , azonos sugarú ellenív kialakítására.

Ilyen feladattal találkozunk, amikor pl. egy lírá­
ban az egyik kitérővég után kis sugarú ívvel csatla­
kozunk az állomási vágányhoz, melyben az ív után 
közvetlenül mozdony vizsgáló csatornát, vízdarut, 
olaj le- és feladókutat, jelzőt stb. találunk. A ki­
térővég (valamilyen oknál fogva hosszabb kitérő 
beépítése) sarokpont felé való tolódása folytán elő­
áll a T x<fT2 és a eset.

Az A) fejezet 3. alatti ellenívmegoldások alkal­
mazására mutatunk példát a 7. és 8. ábrákon, mint 
két kitérő vég közötti elleníves vágány kapcsolást. 
Természetesen törekszünk az | Rx | = | R2 \ =R , azo­
nos sugarú ellenív megoldások kialakítására.

Az A) fejezet 2. és 4. pontjában említett kiegé­
szítő kosár- és ellen-, valamint az 5. alatti delta- 
és a 6. alatti spírálkosárív megoldások a gyakorlat­
ban ritkán jelentkeznek. Előfordulásuk hegyvidéki 
pályák vonalkifejtéseinél, és városi villamosvas- 
utak végállomásainál lehetséges.
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8 .  á b ra

C) KOSÁR-ELLENÍVCSOPORT KÉPLET
A Mérnöki Kézikönyv 2. kötet 704. oldala, tanul­

mányunk helyszíni kötöttségére (Tv T2, x) két­
részes kosárív megoldásként a keresett Rx és lí2 
sugarak közötti összefüggésre az alábbi képletet 
adja:

Levezetését ezen a helyen mellőzzük. A képlet a 
Mérnöki Kézikönyvben megjelölt feladatán túl 
nemcsak kétrészes kosár- és kiegészítő kosárívek, 
hanem a 2. ábra szerint értelmezett ellen- és kiegé­
szítő ellenívek számítására is használható. Ez tu­
lajdonképpen a kosárellenívcsoport képlet.

Ennek bizonyítására — képletünk egyszerűsítése 
végett — az alábbi trigonometriai összefüggéseket 
használjuk fel:

sin X , X
-c b ^ = co tg T1 -

cos x
1 — cos a 

1

= cotg a-cotg^-

, a
c°tg 2

R.,-Tj • sin x - T 1-T.2
Ri =  -

•cos a —— {T\ + TD

R2 * (1 — cos a) — T 2 • sin X ( 1 )

Sin X

1 — cos X sin X

Osszuk az (1) képletet (1 —cos «)-val: 

cos X T'l + Tl

R,

_____yj__
2 1 1 — cos a 1 2 1 — cos a 2(1 —cos a)

sin X
■ COS X

A trigonometriai összefüggéseket behelyettesítve

R2-T r  cotg^ - - T V T 2 cotg a • cotg -  -
(Ti + T\) cotg - 

2 sin X

R2- T 2-cotg -

T, • cotg \ . R 2-co tg  у  • \тх• T2 ■ cotg a + ̂ Й г с г )
Ri = ( 2)

R,2- T 2 cotg —

Vezessük be az alábbi jelöléseket:

A =  T X- c o tg y

T'i + Tlв= c°tg у  (:T x • T2 • cotg a -
2 sin a

C = T 2• cotg 2

Az ,,A, В, C” értékek a helyszíni kötöttségek kons­
tansai, mert ezen mennyiségek csak az ismert Tx, 
T2 és «-tói függenek. Felhasználásukkal felírható 
az Rv R2 közötti, az (1) képletnél lényegesen egy­
szerűbb és jobban áttekinthető kosár-ellenívcsoport 
képlet:

„ A -Ro — B
t i .

r 2- c

vagy a (3) összefüggést R2-re megoldva 
C-RX~ B.R, = -

R,

(3)

(4)

Egy hiperbola két ágának koordináta-rendszer­
ben való elhelyezkedésére jellemzők a hiperbola 
végérintői (aszimptotái) és a koordinátatengelyek­
kel (Rx, R2) alkotott metszéspontok.

Az aszimptotáknál ^ = ± 0 0 ,  illetve J ? 2= ± o o ,

Az Rv R2 közötti (3) vagy (4) összefüggések tört 
alakúak. Az Rx értéke így akkor növekszik minden 
határon túl, ha a tört nevezője a nullához közele­
dik. így a (3)-as összefüggésből R2—C = 0, vagyis 
R,,—C helyen vanazR, tengellyel várhuzamosaszimv- 
tota (R1= ± a o ,R 2=C).

Ugyanezen elven a (4)-es összefüggésből az R2 
tengellyel párhuzamos aszimptotát az RX= A  ér­
téknél kapjuk (RX= A , R2= ±  00).

A koordinátatengelyekkel alkotott metszéspon­
tokat az Rx= 0 , illetve az R2—0 behelyettesítéssel 
számítjuk a (3), illetve (4) összefüggésekből:

—0 — A -R 2 — B

Rátekintéssel is kitűnik, hogy a (3) vagy (4) 
képletekben az Rx, R2 közötti összefüggés hiper­
bolikus.

R2 =  0 =

R x-C - B  =  0;

B̂
A

Rx-C -B
A -R 2 — B =  0; R2 =  ̂ -helyen.

Rx- A
ВR, =-— helyen, t
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Az aszimptoták és a koordinátatengely metszési 
pontok ismeretében a 9. ábrán felrajzoltuk a (3), 
illetve (4) összefüggések által meghatározott hiper­
bolát.

A hiperbolát négy szakaszra bontjuk, amelyek hely­
rajzi megoldásai a következők:

a) Az I. hiperbola szakasz
Jß

Rx =  0, i?2= — és R1 — A,Л
J?2=  + со értékű megoldások között vegtelen számú 
Rx<jR2 tulajdonságú kosár ív (1. ábra).

b) а II. hiperbola szakasz,
jß

R1 = ~-, Иг = 0  és Rx =  +  oo,О
R2= C  értékű pontok között végtelen számú 
Rxj>R2, kiegészítő kosárív (1. ábra).

c) А III. liiperbola szakasz,
Jß

Rx =  - - ,  _ß2 =  0 os Rx—A, R2 —— со О
értékű pontok között végtelen számú (Rx, —R2) 
ellenív (2. ábra).

d) А IV. hiperbola szakasz,

Rx =  0 , R2 =  ̂  és Rx — — oo,

nél a Sugarakhoz tartozó középponti szögek egyen­
lők, tehát

a

E sugarak az

és az

*, =  <%, =  -

R1 = T i T2- T x

tg 2 2 s i n 2
Tn _ 1 2_/X о - +ot . a tg — 2 sin —
e 2 2

(5)

( 6 )

képletből számíthatók.
Az (5) képletből T2-t, a (6 ) képletből pedig 7'r et 

kifejezve, megoldhatók az alábbi feladatok is.
ajl. Adottak: ос, T x, Rx.
Keressük azt a T2-t, amely kétsugarú kosármeg­

oldás esetén az „adottak”-hoz legkisebb sugárel­
térést biztosító R2-1 rendel.

A legkisebb sugáreltérést adó tangenshosszat a

712 = 7'1 1̂ + 2 cos - R x-2 sin (7)

képletből számítjuk.
Ezután i?2-t a (6 ) összefüggésből nyerjük. 
a/2. Adottak: a, T2, R2.
Keresünk azt a 7\-et, amely kétsugarú kosár- 

ívmegoldás esetén ,,adottak”-hoz legkisebb sugár­
eltérést biztosító Rx-t rendel.

A legkisebb sugáreltérésű tangenshosszat a

R2=C  értékű pontok között végtelen számú kiegé­
szítő ellenív (2. ábra).

A hiperbola szakaszok és helyrajzi megoldásaik 
összetevése alapján nyilvánvaló, hogy az adott T x, 
T2 és a helyszíni kötöttség, RX<CR2 kétsugarú kosár­
ívre levezetett, és a Mérnöki Kézikönyvben közölt, 
itt az (1) alatti összefüggés univerzális jellegű, mert 
szükség szerint kosár- és ellenívek számítására egy­
aránt alkalmas. Természetesen egyszerűsítése a 
(3)-as összefüggés is. Ezért nevezhető el kosár-ellen- 
ívcsoport képletnek.

A képlet hiperbolikus voltának ismerete a ter­
vező és kitűzőmérnöki gyakorlatban azért fontos, 
mert:

— így válik világossá, milyen Rv R2 összetartozó 
értékhatárok között és milyen kétsugarú ívmeg- 
oldás-féleséggel (kosár- vagy ellen-) lehetséges a 
tervezés.

— a kétsugarú kosár- és elleníves megoldásokat 
az eddigiektől eltérően, tehát nem külön-külön, ha­
nem komplex összefüggésben mutatja be.

D) KOSÁR- ÉS ELLENÍVEK 
SPECIÁLIS ESETEINEK 
SZÁMÍTÁSI KÉPLETEI

A B )  fejezetben indokoltak alapján gyakorlat­
ban nagy fontosságúak a kétsugarú kosárívek kö­
zül a legkisebb sugáreltérésű kosárívek, az ellenívek 
közül pedig az azonos sugarú ellenívek.

a) A legkisebb sugáreltérésű kosárív számítási kép­
leteit és szerkesztési eljárását & Közlekedéstudományi 
Szemle 1966. évi 3. sz.-ban ismertettük. Ennek 
alapján adott helyszíni kötöttségünk (Tv T2 és a) 
esetén a két sugár egymástól való legkisebb eltérésé­

T X =  T 2 | l  + 2 c o s y j - i? 2-2 sin Y  (8 )

képletből számítjuk.
Ezután /i‘r et az (5) összefüggés adja. 
b) Azonos sugarú ellen- és kiegészítő ellenív sugár­

képleteinek levezetése (2. ábra szerinti értelmezés):
A 9. ábra hiperbolájának III. és IV. szakaszán 

találunk egy-egy pontot, ahol |ÄX |= | R2 |Д =  
(szögfelező).

Vezessük le e sugárértéket, a hiperbolát adó C) 
fejezet (3) összefüggéséből, vagyis a kosár-ellenív- 
csoport képletből. A képlet levezetésénél felhasznált 
+ R2 előjeléhez viszonyítva az elleníveknél R2 
(1. ábra) ellen tett előjelű, tehát negatív. így kép­
letünk az

. ( - Д 2 ) - Д

- r 2- c (9)
formában használható.

Azonos sugarú ellenívnél | fíx 
behelyettesítve:

R =  A 'R —B
—R —C ’

Rn I =R . Ezt

( 10)

melyet R-re kell megoldani:
- R 2- R - C = — A R - B  

—R 2- R - C  + B - A  + B —0,
vagyis

— R 4 R ( A - C )  + B = 0,
ahonnan

—( A - C ) ± í  (A -C )2 + 4B
—2es ЩУ

=  ( A - C ) ± f  ( A - C ) 2 + 4B  (И)
A

az azonos sugarú ellenív és kiegészítő ellenív képlet.



X IX . ÉV FO L Y A M  1969. 3. SZÄ M 143

A négyzetgyök előtti (—) előjellel az azonos su­
garú ellenív, (+ ) előjellel pedig az azonos sugarú 
kiegészítő ellenív sugárértékeit adja.

A (12) és (14) egyenleteket egymással egyenlővé 
tesszük, a (15) egyenletbe a (13) egyenletet be­
helyettesítjük:

i?!-sin ß + T l -cos (180° — x)=
= T 2 — (R1-\-R2) - sin (x2

R2= T X- sin (180°-a )-  
— Rx-cos ß+  (R1 + R2) - cos a 2

E) ELLEN-KOSÁRÍVCSOPORT KÉPLET
Az előzőekben láttuk, hogy aCJ fejezet (1) alatti, 

kétsugarú kosárív megoldási képlete tartalmazza 
az 1. és 2. ábrákon feltüntetett összes kétsugarú ív- 
megoldásféleségeket (kosár-ellenívcsoport képlet).

Most bizonyítani fogjuk, hogy ha a 3. ábrán fel­
tüntetett kétsugarú ellenív megoldás képletét vezet­
jük le, az tartalmazza a 4. ábrán levő kiegészítő 
elleníveket és deltaíveket, valamint az 5. ábra spí- 
rálkosáríveit is. Ezért e képletet ellen-kosárívcsoport 
képletnek nevezzük el.

Levezetéséhez a 10. ábra alapján az alábbi egyen­
leteket írjuk fel:

A ß helyébe (180° — a)-t helyettesítve:

A^-sin (180° — x) + T x ■ cos (180° — x)=  
—T2—(R1 +  R2) sin x2

R2= T X-(ein 180° —a) —
— i?x - cos (180° — a )+ f?1 + i?2) - cos a2

Tovább egyszerűsítve és rendezve a fenti egyen­
leteket :

Rx• sin x - T x-cos a — T2=
= - ( R 1 + R2)-sin a2, : (A14-A2)-vel

R2 — T 1■ sin x - R x-cos x =
= (R1 + R2) cos x 2  : (7?! + A2)-vel

S F = R x-sin ß + T x-cos, (180° — x) (12)

FOx =  T x-sin (180° — x )— Ry-cos ß (13)

S F = T 2 — EOx =  T 2 — (Rx+R 2)-sin x2 (14)

R1 • sin x — T x~ cos x — T 2 
Rx-\-R2 — sin x2

R2 — T j/sin x —Rx-cos x 
R1+ R 2 =  cos x2

R2= F 0 x +  E 02= F 0 x+ (R x+ R 2)-c o s  a2 (15) az egyenleteket négyzetre emeljük.

R\ sin2 a — 2RX sin xTx cos x + T\ cos x-\-2(Rx sin x — T x cos a) • (—T2) + Tl _  . 2 ---------------------------------------------------------------------------------------------------- — sin ОС о
fíf+2R yR2 + RI

R2 — 2R.,TX sin x + T\ sin2 x + 2(R2 — T X‘&in a)(—Rx cos x)+R \ cos a

Az egyenleteket összeadva figyelembe vesszük, 
hogy sin2 a2 + cos2 a2= l :

R\ sinx — 2RlT 1 sin x cos x 4- rl \  cosd —

— 2RXT2 sin x + 2TXT2 cos x + T\ +

+ R2— 2R2T X sin x + Tx sind — 2RXR2 cos x +

+  2TXRX sin x • cos x + R\ cosx =R \ + R J l2 + R\

Az azonos vonalakkal aláhúzott tagok kiesnek 
és így rendezve:

- 2 R X-T2 sin x - 2 R 1-R2 cos x — 2Rx-R2 —
= —T\ cosd —2TXT2 cos x — T2 +

+ 2R2T X sin x — T\ sind : 2 -vel 
és tovább rendezve

—T2 sina — f?2(cos a + l) ]  =

=  — -i- (T\ + T\) — TXT 2 cos x + RiT l sin x,A
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melyet Rv re megoldva az Rv R2 közötti összefüg­
gés az ismert Т ъ T2 figyelembevételével rendel­
kezésre áll:

R2 ■ Tx sin x — TXT 2 cos X — ~ (T\ + T'\)
Rí ~ -------------=J-T--------- =T---7J7---7-------------  (16)—i?2(cos X +  1) — T.2 sin X

Az ellenív megoldásra levezetett képlet meg­
lepően — a nevezőben levő előjeltől eltekintve —- 
azonos a G) fejezet (1) alatti kétsugarú kosárívre 
levezetett képlettel.

A (16) képlet egyszerűsítése végett az alábbi tri­
gonometriai összefüggéseket használjuk fel:

sin X
- COS X

, a 
= tg ~2

1 tg
a

14- cos a sin a 
cos a, : cotg a • tg —

1 + cos a ь b 2

Behelyettesítve az alábbi képletet kapjuk:

T l+ T l

R ,=
r A t g | - t g | ( r 1. r ! oot g « + - b _ i )

—R2- T 2 tg

Bevezetjük az alábbi jelöléseket:
(17)

Ai = ?V tg

s , = t g ~( г л  cotg«+

c , = r , . t g i

Az , ,AX, Bx, G ” értékek is a helyszíni kötöttségek 
konstansai, mert csak az ismert Tx, T., és a-tól 
függenek.

Felhasználásukkal felírható az Rv R2 közötti (16) 
képletnél egyszerűbben kezelliető és jobban át­
tekinthető ellen-kosárívcsoport képlet:

_ A, • R2 —B,
1 — r 2- c, (18)

vagy a (18) összefüggést i?2-re megoldva
Cj • R1- B 1» ,=  - Rl + Aj (19)

A (18), (19) összefüggésekből, mint ellen-kosárív­
csoport képletből is látszik, hogy Rv R., között 
hiperbolikus kapcsolat van.

A C) fejezetben közölt elvek alapján könnyen 
felrajzolható az ellen-kosárívcsoport képlet hiper­
bolája is. Ebből bebizonyosodna, hogy a (16) össze­
függés és egyszerűsítése: a (18), (19) képletek uni­
verzális jellegűek, mert bár ellenívre nyertek leveze­
tést, de kosárívek számítására is alkalmasak. Ezért ne­
vezhetők el ellen-kosárívcsoport képletnek.

(A hiperbolák felrajzolását és helyszínrajzi érté­
kelését helyszűke végett itt mellőzzük.)

F) ELLEN- ÉS KIEGÉSZÍTŐ ELLENÍVEK 
SPECIÁLIS ESETEINEK 
SZÁMÍTÁSI KÉPLETEI 

(a 3. és 4. ábrák szerinti értelmezés)
Az előzőkben (В) fejezet) indokoltak alapján ter­

vező és kitűző mérnöki feladatoknál az elienívek 
közül nagy a jelentősége az azonos sugarú ellenív­
nek. Ennek sugárértékeit a (18) ellen-kosárívképlet- 
ből vezessük le, | Rx | =] R2 \ = R  helyettesítéssel.

A behelyettesítés végeredménye az alábbi kép­
let :

^ [(М1+С1)1рУТ41-|-С,1)2-|-4Я1] (2 0 )

A négyzetgyök előtti (+ ) előjellel az azonos 
sugarú ellenív, (—•) előjellel pedig az azonos sugarú 
kiegészítő ellenív és azonos sugarú deltaív megoldást 
adja.

*

Tanulmányunkban az adott Tx, T.,, x helyszíni 
kötöttség összes ívmegoldási lehetőségeit analiti­
kusan elemezve bizonyítottuk, hogy analitikai 
szempontból a kétsugarú kosár és ellenív meg­
oldási lehetőségek között különbség nincsen. Az ed­
digiektől eltérően, a kosár- és ellenívek nem külön- 
külön, hanem egységes szempontok alapján, az ide­
vonatkozó műszaki irodalomban ez ideig nem 
szerepelt új képletekkel tervezhetők. E képletek a 
tervező és kitűző mérnökök munkáját könnyítik 
és gyorsítják meg. Pontos számítási lehetőséget ad­
nak az eddigi hosszadalmas próbálgatás és fokoza­
tos közelítéses módszer helyett.

LAPUNK PÉLDÁNYONKÉNT MEGVÁSÁROLHATÓ:

V., VÁCI UTCA 10.

V., BAJCSY-ZSILINSZKY ŰT 76. SZÁM ALATTI
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L’étude expose les résultats des examens de l’auteur effectués pour ótablir les besoins d’ónergie des freins ä 
air. II constate que les frais de production le l’air comprime nécessaire ne sont pas considerables — surtout aux 
modes de traction modernes. Malgré cette circonstance il est nécessaire — dans Pintérét de la manoeuvre 
efficace des freins — que les pertes d’air soient róduites au minimum.

Revue des livres ................................................................................................................................................................... ............  138

Zoltán Kovács : Identité analytique des courbes en anse de panier et des contre-courbes ..............................................  139
Lors du renouvellement et de la modernisation des lignes et des gares ferroviaires on doit souvent recourir á, 
des solutions de courbes en anse de panier. L’étude prouve qu’au point de vue analityque il n’y  a pas de diffé- 
rence entre les possibilités de solutions par des courbes en anse de panier et par des contre-courbes et qu’elles 
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l’auteur. Ces formules facilitent et accelérent le travail des ingénieurs constructeurs et du tracé.
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vant prescriptions. They describe the results of their investigations in connection with the matter and make 
a proposal concerning the amendment of service prescriptions.
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The study describes the results of the author’s investigations concerning the power requirements of air brakes.
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In the course of the renewal and modernization of railway lines and stations it often occurs that curves.with 
different radii must be used. The study proves that there is no difference from the analytical point of view 
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Műszaki adatok:
M éretek
H engerszélesség 1727 mm  
T eljes szélesség  1727 mm  
T eljes hossz 5240 mm  
M axim ális m agasság 1950 mm  
Tengelytávolság 3200 mm  
Forgatási sugár 6600 mm  
M inimális szabad m agasság 280 mm  
A broncsátfedés 20 mm
Súly
Terheletlen (ön) sú ly  6500 kg 
M egengedett m ax. összsúly 1800 kg
Abroncsok
Elöl 5 darab 7,50 X 15"
Hátul 4 darab 7,50 X 15"
Betétszám : „Standard 6 p ly” (betétréteg) 
Felár ellenében: 12 és 14 ply

Korm ánymű
Hidraulikus nyom távrúd-szervóm eghajtás 
ZF-Ross rendszer
Fékek
Üzem i fék
Standard: a hátsó tengely  tárcsás fékjeire  

ható hidraulikus lábfék  
Rögzítő fék: hajtóm ű tengelyre ható kézifék

Sorozat-felszerelés
Abroncsok 7.50X 15", 6 ply (nyom atékváltó) 

terheléskapcsoló-irányváltó hajtóm ű/hát- 
sótengely  fékezés

Motor
4 hengeres, 4 ütem ű D iesel-m otor  
Gyártja: FORD-Motor CO. Ltd.
Típus: 2701 E 
Furat: 104,8 mm  
Löket: 114,9 mm  
Lökettérfogat: 3966 cm 3
,,B”-te ljesítm én y: DIN 6270 szerint 2500 ford/ 

percnél 70 LE
M axim ális forgatónyom aték 1700 ford/perc-nél 

23,3 kpm.
N yom atékváltó  
Borg-W agner tip. L 11 
M eghajtás
Olaj vezérlésű fordító-hajtóm ű, olaj fürdőben  

futó lem ezes tengelykapcsolókkal 
M axim ális sebesség 2500 ford/percnél m otor­

fordulatszám :
1. m enet 3,9 km/h
2. m enet 8,1 km/h
3. m enet 14,8 km/h
4. m enet 25,0 km/h
M axim ális kapaszkodóképesség 18 t összsúly- 

lyal cca 30%

Elektrom os berendezés
Á ram fejlesztő 12 V 265 W 
Akkum ulátor 12 V 56 Ah

Tengelyhajtás
K étcsuklós tengely  és fogaskerékáttétel, o laj­

fürdőben, m enetm eghajtás dugaszoló ten ­
gelyekkel.

gum ikerekes úthenger
A -1221 W ien , In d u s t r ie s t r a ß e  131 
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