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4}A Lengyel Nepkoztarsasadg kozlekedésenek helyzete és fejlesztése*

p\oTR LfWINSKI (Varso)

Egy orszag kozlekedési rendszere szamos poli-
tikai, tarsadalmi és gazdasagi tényezO6t6l flgg.
Emellett e rendszer kialakulasat a foldrajzi és ég-
hajlati viszonyok, tovabba az orszag életszinvonala
és mdszaki szintje ugyancsak befolyasoljak. Szo-
ros, kolcsonos figgdség all fenn az orszag gazda-
sagi, kulturalis fejl6dése, joléte és a kozlekedés fej-
I6dése kozott.

Az 1930-t6l 1932-ig terjed6 években, a masodik
vildghaboru el6tt, a gazdasagi krizis idészakaban
Lengyelorszag hianyos gazdasagi fejlettsége a
gyenge fejl6dést még jobban lefékezte. Ez vissza-
tikrozédik a kozlekedést érint6 mutatokban. A
norméal nyomtavu vasutakon lebonyolitott forga-
lom a két vilaghabora kozotti id6szakban a leg-
magasabb szintet 1929-ben — 86 millié tonnaval —
érte el. A legnagyobb utasforgalom 1937-ben volt,
211 milli6 utéssal. Ez az &ruforgalom az 1967. évi-
nek alig 25%-a, a személyforgalom pedig 20%-a
volt.

A masodik vilaghaboru el6tt a gépkocsikozleke-
dés a kozutak rossz allapota és a gépjarmikozieke-
dés kés6i, lassu fejlédése kovetkeztében nem jat-
szott nagyobb szerepet. 1938-ban a gépkocsiallo-
many 24,5 ezer személygépkocsibol, 6,8 ezer teher-
gépkocsibol és 2 ezer autdbuszbdl allt. Ez az 1967.
évi rendelkezésre allé allomanyhoz viszonyitva kb.
8; 3,5; illetve 8%-ot jelent.

1938-ban a légikozlekedés alig egyotodét szalli-
totta annak az utaslétszamnak, amit napjainkban
lebonyolit.

Az 1939-t6] 1945-ig terjedd id6szakban a hitleri
megszalldk haborus cselekményei és rablogazdal-
kodésa lengyel foldon kilondsen érzékeny csapést
mértek a kozlekedésre. A népgazdasag eme agaban
elpusztult a teljes vagyon 50%-a. A megmaradt
kozlekedési eszkdzok, a habor( idején hianyosan
karbantartott és tulzott mértékben elhasznélddott
szallitéeszkdzok suirgls javitast igényeltek.

A pusztulas leginkdbb a vasutakat érintette,
amelyek a masodik vilaghdborua el6tt a teljes for-
galom 98,9%-4t bonyolitottak le. A vasut vagyoni
allaganak 84%-at veszitettik el. A Lengyelorszag-

* A szerz6nek iudapesten, a Kozlekedéstudomanyi
Egyesiilet altal 1908. oktober 8—10 kozt rendezett
.Lengyel Kozlekedési Napok” alkalmabol megtartott
el6adasa.

hoz tartoz6 terlleteken a masodik vilaghaboru
utan az acélhidak és a vasuti palyafelépitmény
37%-a, a vizellatasi berendezések 50%-a, a tav-
beszélé és forgalombiztosité berendezések 50%-a,
a vontatdeszkozok és a vasuti jarmlipark 75%-a
pusztult el. Husz vasuti jarmdjavitotizem kozil
négy teljesen elpusztult, a tobbi pedig 20%-t0i
50%-ig terjed6 mértékben ment tonkre.

A masodik vilaghabori utadn Lengyelorszagban
a kozuti halézat olyan &llapotban volt, ami lehe-
tetlenné tette a normalis kozlekedést. A kemény-
burkolatd utak 30%-a, az acél- és vasbetonhidak
66%0-a teljesen elpusztult.

Eltdnt vagy elpusztult a Lengyel Légiforgalmi
Tarsasag valamennyi repul6gépe. Teljesen tonkre-
mentek a forgalmi repuléterek éplletei, radiddssze-
kottetési és radionavigécios berendezései, a legtobb
hangéar és javitouzem is.

A hébort nemcsak anyagi pusztulast okozott,
megtizel6dott a kozlekedeési dolgozok létszama is.
A dolgozok egy része a harcokban, masik része a
koncentréacids tadborokban pusztult el, egyesek szét-
szorddtak a nagyvilagban, vagy més gazdasagi
tertletekre mentek at. A tudoméany teruletén ot
esztendds szlinet kdvetkezett be, mert a hitleristak
bezartadk az iskolakat és kivégezték a fiatalsag, a
professzorok és a tanitok nagy részét, ami még
tovabb sulyosbitotta a kozlekedés amugyis nehéz
helyzetét.

A masodik vildghabora utani els6 években az
orszag minden erdéfeszitését a kozlekedési haldzat
és a szallitéeszkdzok gyors Ujjaépitésére forditotta.

Az 1944-t6] 1948-ig terjed6 iddszakban a szabva-
nyos nyomtava vasuti vonalakon 2700 km vasuti
vaganyt és 31,5 ezer folyométer allandoé jellegl
vasuti acélhidat, 53 ezer folyométer ideiglene-
jellegl vasati hidat épitettiink Ujja. Ugyanebben
az id6szakban kozel 7400 km hosszban kemény-
burkolata utat allitottunk helyre és az Aallami
utakon 96 ezer folydméter hidat épitettiink Gjja.

Ezt a hatalmas 0jj&épitési munkéat hallatlanul
nehéz viszonyok kozott végezték el, hianyos mu-
szaki eszkdzok és korlatozott anyagellatasi lehet6-
ségek mellett, olyan id6ben, amikor a teljes nép-
gazdaségot is egyidejlileg Gjja kellett épiteni. A
kozlekedés dolgoz6i ebben elévilhetetlen érde-
meket szereztek. Odaadd aldozatkészséggel, gyak-
ran éhezve és fazva teremtették meg a romokon és
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az elpusztitott tertleteken az Uj lengyel kozleke-
dési rendszert. Az Ujjéépités els6 id6szakdban a
munkékat meggyorsitottdk a Vords Hadsereg ka-
tondi és a Szovjetunio kozlekedési dolgozai is.

A Lengyel Népkoztarsasagban az alapvetd koz-
lekedési halézat és a kozlekedési eszkozok gyors
Ujjéépitése lehetbvé tette, hogy mar 1949-t6l kezdve
megkezdjék a kozlekedés tervszer(i Kiépitését és
korszer(sitését, abbdl a célbdl, hogy az orszag teri-
letén a szocialista allam gazdasagi és tarsadalmi
szikségleteit kielégité egyseéges kozlekedési rend-
szert teremthessenek meg.

A Lengyel Népkoztarsasag fennallasanak 24 esz-
tendds idGszakdban valamennyi kozlekedési aga-
zat gyors fejlédésnek indult. Az Uzemben &ll6
vasuti vonalak teljes hossza ma mar meghaladja
a 26 ezer km-t, igy az orszag 100 km2-ére jelenleg
8,6 km vasuati vonal jut. 1939-ben hozzéavetélege-
sen 100 km volt a villamositott vasuti vonalak
hossza; napjainkban ez méar kdzel 3000 km.

Az Uj utak épitése és a meglevé kozutak rend-
szeres korszerdsitése kovetkeztében napjainkban
a keményburkolata athalézat hossza hozzavet6-
legesen 120 ezer km és az orszag 100 km2terlletére
39,2 km keményburkolatt at jut.

A masodik vilaghabora utani idészakban a koz-
lekedési halézat altalanos és rendszeres kiépitése, a
népgazdasag dinamikus fejlesztése kovetkeztében,
valamint a jarmdpark névelésének eredményeként
mind az aru-, mind a személyforgalom allando és
gyors fejlédésnek indult.

A kozlekedés tertletén tovabbra is dont6 szerepet
jatszik a vasuti kozlekedés. 1967-ben a Lengyel
Allamvasutak szabvadnyos nyomtavu vonalain
352 milli6 tonnat meghaladdé arumennyiséget fu-
varoztak el, vagyis az 0sszes szallitdeszkdzokkel le-
bonyolitott Osszes szallitds 35%-at. Kozel 993
millié utast szallitottak el, vagyis a teljes utasfor-
galomnak kb. 52%-at. A maésodik vilaghaboru
uténi idészakban a vasuti forgalom allandé és rend-
szeres novekedésének lehettunk tanui. Az elmult
esztendében a Lengyel Allamvasutak szabvanyos
nyomtavu vonalain az 1947. évi forgalomhoz vi-
szonyitva az aruforgalom négyszeresét és a személy-
forgalom haromszorosat bonyolitottak le.

Az aru- és személyforgalomban egyre nagyobb
szerepet jatszik az allami gépjarmikoziekedés.
E kozlekedési dgazat fejlédésének hatalmas titemé-
rél a mésodik vildghdboru utani idészakban az a
tény is tanuskodik, hogy az 1967. évben a kozfor-
galmi és az 4gazati gépjarmiikozlekedés az 1950
évhez viszonyitva az arukiildemények 56-szorosat,
az autdbuszkozlekedés pedig a személyforgalomnak
kb. 15-sz0r6sét bonyolitotta le. A sajat gépjarm(i-
ipar megteremtése és a kdzutak kiépitése, korszer(-
sitése az orszag motorosodasanak gyors fejlédését
eredményezte. lgaz, hogy Lengyelorszag nem tar-
tozik az élenjaro allamok sordba, mégis 1967-ben
10 ezer lakosra mér 90 személygépkocsi jutott; ez
az 1938 évhez viszonyitva 12-szeres emelkedést
jelent.

A masodik vilaghabord uténi idészakban fejl6-
désnek indult a légikdzlekedés is. Bar a légiforga-
lom részvétele a teljes aru- és személyforgalomban
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még kevés, a szallitdsok novekedésének dinamikaja
igen nagy.

A Lengyel Népkoztarsasagban a habord utani
gyors Ujjaépités és a kozlekedés fejlesztése az al-
lamtdl és a népgazdasag egyéb agazataitol kapott
hathat6s segitség kovetkeztében valt lehet6vé.
A kozlekedés beruhézasi koltségei évenként tdbb
10 milliard zlotyra rugnak. Az allam teljes beruhé-
zési koltségeiben a kozlekedés részardnya — k-
I6ndsképpen a méasodik vilaghaboru utani els6 esz-
tendékben — szamottev6en nagy volt.

A Lengyel Népkoztarsasagban a kozep- és fels6-
foku oktatas hatalmas fejl6dése lehet6vé tette a
kozlekedésben a kaderhiany miatt jelentkezd ne-
hézségek leklizdését és jelenleg biztositja a kilon-
féle képesitési és kivalo képzettségl dolgozok allo-
manyanak &lland6 novelését. A tudoményos kuta-
tasok fejlédésével, a koho-, az energia-, a gépipar,
az elektrotechnika és a vegyipar egyideji fejl6-
désével és elérehaladasaval lehetévé valt, hogy a
kozlekedést korszerd anyagokkal, gépekkel és be-
rendezésekkel lassak el.

A kozlekedés keretében kialakult és kifejlédott
a kllonleges szakmai oktatas. Napjainkban a koz-
lekedésuigyi minisztérium féfellgyelete ala tartozé
szakiskolakban és technikumokban évenként kb.
30 ezer fiatal tanul és a kozlekedési véllalatoknal
megszervezett kilonféle tanfolyamokon a kozle-
kedés sok ezer dolgozoja allandban képezi magat.

A kozlekedés kifejlesztette sajat tudomanyos-
mdszaki bazisat: harom tudomanyos-mdszaki in-
tézetet, egy kozgazdasagi és egy egészségugyi inté-
zetet, 12 tervez6 irodat, 12 szerkeszt§ irodat, 32
kdzponti laboratériumot, 20 Uzemi szerkeszt6-
osztalyt és 30 technoldgiai osztalyt szerveztink.
A tudomanyos-mdszaki intézményekben kozel
7 ezer tudomanyos munkatars, mérnok, kodzgaz-
dész és technikus dolgozik.

A kozlekedési minisztérium féfelligyelete ala
tartozo ipari Uzemek a kozlekedés szamara szik-
séges vasuti jarmdvek és berendezések javitasan
kivul szamos kulénleges gép és berendezés gyarta-
saval foglalkoznak. Palyaépit6 és karbantartd
gépeket, Utépit6 gépeket, vasuti forgalombiztosito
és egyéb berendezéseket allitanak eld.

A kozlekedésepitd vallalatok az épitési munka-
kon Kkivil a szerel6 munkakat is elvégzik; kapaci-
tasuk sziintelen emelked6ben van. igy pl. a vasut-
villamositas terliletén ez a kapacitas eléri az éven-
kénti 400 km-es vonalhosszat.

A Lengyel Népkoztarsasdgban a népgazdasag
tavlati fejlesztési tervében elGiranyzott kulturalis
és életszinvonalemelkedés maga utan vonja a koz-
lekedési szolgéltatasok iranti tarsadalmi igények
jelentds novekedését. El6iranyoztak, hogy 1985-re,
az 1965 évhez viszonyitva, a személyforgalom a
kétszeresére, az aruforgalom a 2,5-szérdsére emel-
kedik. Ez évenként kb. 3,6 milliard utast és 2,5
milliard arutonnat jelent.

Az el6bb emlitett szallitdsi mennyiségbdl a
vasuti és a kozuti kozlekedésre egylttesen a sze-
mélyforgalomban 99%, az aruforgalomban kb.
95% jut. A légikozlekedés, a belvizi hajozas és a
cs@vezetékes szallitas elSiranyzott fejlesztése mel-
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lett a vasUti és a kozuti kozlekedés tovabbra is
alapvet6 kozlekedési dgazat marad mind a bel-
foldi, mind a nemzetkozi forgalomban. Hogy ezek
teljesithessék a kit(izott feladatokat és ne fékezzék
a népgazdasag fejlédésének el6irdnyzott Utemét,
szUkséges, hogy meggyorsitsak a kozlekedés kor-
szer(isitésének, mindenekel6tt a vasuti és a kdzuti
kozlekedés korszer(sitésének Utemét. RoOviden
vazolni kivanom a f6bb terveket ebben a vonatko-
zésban.

A vasuti kozlekedés a jovében is dont§ szerepet
kap, kilénoésen a nagy- és kozéptavolsagu szalli-
tasokban, a tdmegaruk és részben a darabaruk
szallitasdban, a nagy- és kozéptavolsagu gyors
személyforgalomban, valamint az elévarosi for-
galomban.

A legkdzelebbi 15 esztendés id6szakban a vasuti
kozlekedés korszer(sitését célzo tevékenység fébb
irdnyai a kovetkezdk:

— aszemély és aruforgalom korszerdsitése, szer-
vezési mddszereinek javitasa,

— az alapvet6 vasuti villamositasi program be-
fejezése, amely 6000 vonalkilométert 6lel fel (a len-
gyel vasuti haldzati hosszanak 25%-at) és a Diesel-
vontatas széleskor(i fejlesztése,

— a vontaté jarmdallomany és a vasuti kocsi-
park korszer(isitése,

— az automatika alkalmazésa a vasuti forga-
lombiztosité berendezésekben és a vonatforgalmat
szabalyoz6 berendezésekben,

— a vasuti pélya korszer(sitése és allapotanak
megjavitasa, hogy az kielégitse a névekvé forga-
lom és sebesség igényeit,

— a nehéz és munkaigényes tevékenységek,
kilénosképpen az Aarukezelési és vaganyépitési
munkdak gépesitési fokanak novelése,

— a vezetékes és a vezeteknélkuli tavbeszelo
Osszekottetés kibdvitése és korszerdisitése, az opera-
tiv forgalomiranyitas fejlesztése érdekében.

Az utasforgalom megszervezésében a javulas
mindenekel6tt annak eredményeként kovetkezik
be, hogy kulén elévarosi vonalakat jel6lnek ki a
csomolpontokhoz. Olyan korzetekben, mint a
varsoi, a krakkoéi, a katowicei, a wroclawi, a szcze-
cini, a gdanski, — megn6 a vonatok utazési sebes-
sége, kulonosképpen a nagy személyforgalmu vasuti
vonalakon és tokéletesebb lesz az utazokozénség
igényeinek Kielégitése, a poggyasz tovabbitasa, a
kombinalt vasUt-autébusz szallitas bevezetése,
illetve fejlesztése révén.

Kibdvil a menetjegyek készitésének és eladasé-
nak automatizalasa, tokéletesedik a helyfoglalas
azaltal, hogy korszer(sitik a kdzponti helyfoglald
irodak és a teriileti irodak tavbeszéld dsszekotteté-
seit és elektronikus szamitogépekkel szerelik fel
Oket.

Az aruforgalom tokéletesitett megszervezésének
alapvetd terveihez tartozik, hogy az aruforgalom
75%-at és a személyforgalomnak kb. 50%-at a teljes
vasuti vonalhossznak kb. 30%-4ra 0sszpontosit-
jak és a tolatasi mdveleteket 55 rendez6pélya-
udvarra vonjak dssze. Jelenleg ezeket a m(ivelete-
ket még 102 rendez6péalyaudvaron bonyolitjak le.
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Fejlesztik tovdbba az iranyvonatos arufuvaro-
z4st is.

Az emlitett tervek megval6sitasa megkoveteli a
kidolgozott algoritmusokra és programokra téa-
maszkodd hordozhat6 elektronikus szamitogépek
felhasznalasat, amelyeket a tervezési maveletek-
hez, tovabba a rendezdpalyaudvari és forgalmi
mdveletekhez fognak alkalmazni.

A rakodasi mdveletek el6irdnyzott kézpontosi-
tasa és gépesitése mindenekel6tt arra fog tamasz-
kodni, hogy kib6vitik az allami szallitmanyozasi
vallalat tevékenysegi koret, csokkentik a rakodo-
helyek szamét és kozpontositjdk a kildemények
tovabbitasat, valamint jelentés mértékben csok-
kentik az allomasi mellékvidganyok mennyiségét.

A rakodéasi m(iveletek kozpontositasa lehetévé
teszi e m(iveletek gépesitését. Ez egyrészt megkove-
teli majd a rakoddberendezések korszer(isitését és
allapotanak megjavitasat, masrészt a rakoddlapos
és a szdllitotartalyos arufuvarozas jelentds Kki-
bévitését.

Ezzel egyidejlileg el6iranyoztak kb. 2000 km
hosszUsagt normal nyomtavu vasuti vonal meg-
szlntetését és 1700 km keskeny nyomtavu Kkis-
forgalmi vasuati vonal Uzemen kivil helyezését,
amelynek szallitasi feladatait a gépjarmikozleke-
dés veszi at. Ezzel szemben a meglevé vasati vo-
nalak Gzemének tokéletesitéséhez és az ipar, va-
lamint az idegenforgalom igényeinek elengedhe-
tetlen kielégitéséhez kb. 370 km (j vasuti vonal
épitését iranyoztak eld.

A vontatas korszer(sitésének keretében 1980-ig
teljesen megszintetik a gézmozdonyos vontatast
és azt villamos és Diesel-vontatassal helyettesitik.
A villamosvontatas részaranya 1985-ben az aru-
forgalomban 74%-0s (elegytonnakilométerben) és
a szemelyforgalomban 56%6-0s (utaskilométerben)
lesz. A tébbi vonattovabbitési feladatokat és a
tolatasi mlveleteket a vasuti csomépontokon és
allomasokon Diesel-mozdonyokkal fogjak végezni.

A tavolsagi és részben a helyi utasforgalomban
olyan villamos és Diesel-mozdonyok alkalmazésat
irdnyoztak el6, amelyek lehetévé teszik az Oran-
kénti 160 km-ig terjedd maximalis sebesség elérését.
A helyiérdek( (el6varosi) forgalomban tovabbra is
villamos motorkocsikat, a helykdzi forgalomban
Diesel-motorkocsikat és sinautdbuszokat fognak
alkalmazni.

A tehervonati forgalomban el8iranyoztdk nagy
tengelynyomast villamos és Diesel-mozdonyok
hasznalatat, amelyek lehetévé teszik 3000 tonnés
vonatok tovabbitasat 100 kmjé maximalis sebes-
séggel.

Korszerdsitik a villamos vontatas taplaloberen-
dezéseit is. Az alalloméasokba sziliciumos egyen-
iranyitos egysegeket épitenek be és egyidej(ileg
biztositjak a teljes taviranyitas lehet6ségét.

Az aramellaté rendszer valamennyi lényeges
elemének kozpontositott tavvezérlését az 1975-t6l
1985-ig terjedd idészakban kivanjak bevezetni.

A vasuti személykocsi allomany korszer(sitése
soran 1975-ig kivonjak az Gzembdél a favazas ko-
csikat, novelik a vasuti kocsik fémszerkezeteinek
tartéssagat és a korrézidval szembeni allékonyséa-
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gat. A kocsiszekrények épitésénél széles korben al-
kalmazzdk a mdanyagokat. A személygépkocsik
futdémavét 140—160 km/é sebességre épitik. Jelen-
t6s mértékben korszer(sitik a személykocsik fék-
berendezéseit is. Széles korben alkalmazni fogjak
az Oerlikon-rendszer(i fékberendezéseket és a nagy-
sebességli vasuti kocsikat tarcsas és elektroméagne-
ses fékberendezéssel latjdk el. A vasuti kocsik
belsejét és a fulkék, a folyosdk, az atjarok kilsé
méreteit a nemzetkdzi kovetelményeknek meg-
felelen alakitjak ki.

A vasuti teherkocsi allomany korszer(isitése ér-
dekében egyre nagyobb mértékben fogjak besze-
rezni a 120 km/6 végsebességl négytengelyd teher-
kocsikat. Bevezetik az 6nmUikddd kapcsoloszerke-
zeteket, az Oerlikon-tipusu fékek kiterjedt alkal-
mazasa altal tokéletesitik a fékberendezéseket, a
teljes teherkocsi allomanynal meghonositjak a
gordul6csapagyakat, a teherkocsikat alkalmassa
teszik a rakodasi mdveletek gépesitésére, korszer(i-
sitik a vasuti h(it6kocsik hitérendszereit. Szabva-
nvositjak a vasuti kocsikat és csokkentik ugyan-
akkor azok tipusszamat, egységesitik az alkat-
részeket és a szerelési egységeket. ElSiranyoztak
tovabba a vasuti m(iszaki kocsiszolgalat jelentds
fejlesztését, Uj kocsik épitését, a meglev6é kocsik
korszer(sitését és atépitését a tarold allomasok,
javité miihelyek berendezéseinek és a kocsimoso
allomasoknak korszerdsitését. Hasonld6 modon al-
lando jelleg( berendezéseket épitenek ahhoz, hogy a
fékprobékat az indulé vaganyokon végezhessék el.

A vasult széllitasi kapacitasanak és a forgalom
biztonsadganak elengedhetetlen fokozasa megkdve-
teli korszer( biztositdberendezések épitését és a
mar meglevé biztositoberendezések modernizala-
sat. A szébanforgd berendezések korszerdsitésének
alapvetd irdnya az lesz, hogy a lehet6ségeknek meg-
felel6 mértékben kivanjak bevezetni mind a vonali,
mind az allomasi automatizalt biztositoberendezé-
seket. Ezen atertleten el6iranyoztak a jelfogés be-
rendezések széleskor(i alkalmazasat, amelyek le-
het6vé teszik az allomasokon a menetek automa-
tikus bedllitasat azaltal, hogy a valtok 60%-at
villamos meghajtassal szerelik fel. Az 6nm(ikddo
vonali biztositéberendezés a teljes vonalhossz
19%-at Oleli fel és a félautomata vonali biztosito-
berendezések a vasuti vonalhossz 60%-an ma-
kédnek majd. Az 6nmdkodé vonatbefolyasolé be-
rendezéseket a teljes Uzemeltetett vonalhossz
45%-ara terjesztik ki és bevezetik a biztositobe-
rendezések tavvezérlését, valamint a teljesen
automatizalt rendezépalyaudvarok biztositobe-
rendezéseinek kdzponti vezérlését is. Onm(ikdd6
jelz6berendezést tobb mint 2200 szintbeli vasati
keresztezésnél kivannak felszerelni. Ezzel egyidejd-
leg a nagyforgalmu allomasokat vaganyfoglaltsa-
got jelz6 berendezésekkel kivanjak ellatni.

_ Ezzel egyidejlleg korszerdsiteni fogjak a Lengyel
Allamvasutak tavkozlési haldzatat is. Az alapvet6
tavkozlési tipus tovabbra is a vezetékes tavbeszélg
marad. A Lengyel Allamvasutak tavbeszélé be-
rendezéseiben a meglevd technika f6 fejlesztési
irdnya: az Uzemi tavbeszél6- és a tavirohalozat tel-
jes automatizalasa és a vasuti févonalak mindegyi-
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kén a mozgd osszekottetéseknél a radiotelefonos
berendezések széleskdr( alkalmazasa, tovabba a
televizios halézat kabelesitése, amely az lizemben
levé vasati vonalak 50%-at oleli fel, és végul a
hordozhaté kiviteli 12 csatornés telefonia alkal-
mazéasa.

Hasonl6 moédon meghonositjdk az adatokat to-
vabbité berendezéseket ahhoz, hogy a szamito-
kézpontok szamdara tovabbithassak a szlikséges
informé4ciokat. Miniatlrizalni kivanjak a tele-
transzmissziés, a tavbeszélé, a tavird- és radio-
berendezéseket, ugyanakkor Kiépitik a nagytavol-
sagu radidosszekottetést, amely a Lengyel Allam-
vasutak teljes halozatat oleli fel.

A vasuti palya tervbevett korszer(sitésének az
a célja, hogy a vasuti févonalakat alkalmassa te-
gyék a fokozott forgalmi terhelésekre és a meg-
novekedett sebességekre, valamint egységesithes-
sék a vasuti vonalakon a megengedett tengely-
nyomast. Ezen a teriileten az alapvet6 tervek a
kovetkezbk:

— a teljes vonalhal6zat mintegy 20%-an 60 kg
folydmétersulyd S-60 tipusu sinek, a tébbi vasuti
vonalon pedig S-49 tipusu sinek alkalmazésa,

— nehéz kitér6tipusok, megerdésitett keresztezé-
sek, valamint rugalmas valtok alkalmazésa,

— af6vonalakon hézagmentes felépitmény alkal-
mazéasa, a vonalhossz 40%o-aig,

— a ragasztott szigetelt sinillesztések alkalma-
zdsa és a palya rendszeres hibavizsgalatanak ki-
terjesztése.

Az elbfeszitett betonaljakat a teljes beépitett
aljmennyiség 50%-at meghaladé mértékben kivan-
jak alkalmazni. A nagyforgalmu vonalakon foko-
zatosan s(iriteni kivanjak a talpfakat és a vasbeton-
aljakat. A févonalakon a zuzottkd agyazatra fek-
tetett vdganyok hossza a teljes vagadnyhossznak kb.
85%-ara novekszik. Emellett a nagyforgalmi vo-
nalakon ndvelik a zuzottk6agyazat vastagsagét.

A pélyafenntartasi szolgalatban a felépitményi
munkakndl a gépesités fokanak novelése érdeké-
ben elGiranyoztadk 22 nehéz és kdzépnehéz palya-
fenntartasi géplanc Uzembehelyezését és nagy-
teljesitmény(i pélyafenntartési gépek beszerzését.

Azért, hogy a vasuti atjarokon fokozhassak a
biztonsagot, el6iranyoztak kb. 940 egyszintl ke-
munka végrehajtasat a latotavolsag megjavitasara,
a megjeldlés és a jelzés tokéletesitésére.

A vasuti hidszerkezetek teriletén el8iranyoztak
az el6feszitett betonhidak hathatds fejlesztését.

A vasut Aatépitésével kapcsolatos, fentiekben
ismertetett tervek megvaldsitasdhoz szorosan kap-
csolodik a Lengyel Allamvasutak ipari-m(iszaki
szakszolgalatanak parhuzamosan megtervezett Ki-
épitése és korszerdsitése.

Az 1985. évig el6irdnyzott vasuti igények teljes
kielégitése megkdveteli a szakagi Uzemekben a
gépesités fokozasat, az automatizalas bevezetését,
a technoldgia korszerdsitését, a pdtanyagok és
mdanyagok széleskor(i alkalmazasat, a mf(iszaki-
szervezesi jellegli korszerGsitéseket, a Lengyel
Allamvasutak szolgalati agai szamara (j tipusu
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gépek, gépi berendezések és eszkdzok gyartasanak
megkezdését.

ElGiranyoztak egyes vasuti segédiizemek specia-
lizAlasat, a szalagrendszerd javitési és termelési
modszerek bdvitését, az elemek és alkatrészek
tovabbi egységesitését és szabvanyositasat, vala-
mint a technoldgiai folyamatok tipizalasat.

A gépkocsikozlekedés a tavlati id6szakban Ki-
zaroélagosan a helyi fuvarozast fogja lebonyolitani.
Jelentds aranyban vesz részt a korzetek kozotti és
a regiondlis széllitasokban, tovabba egyuttmiko-
dik a nemzetkozi széllitasokban mas kozlekedési
4gazatokkal. A személyforgalomban f6ként regio-
nalis és helyi széllitasokat fog lebonyolitani, ki-
szolgalja a falvak kozlekedési igényeit, egyidejlileg
jelent8s aranyban vesz részt a lakott telepllések
és ipari kozpontok tdmegkozelekedésének lebonyo-
litdsaban.

Az utasforgalom megszervezésének tokéletesitése
megkdveteli, hogy 1985-ig a haromszorosara novel-
jék az autdbuszalloméanyt és fokozatosan lzembe
helyezzék a korszerld poétkocsis tavolsagi auto-
buszokat. Ezzel parhuzamosan tervezik meg a
meglevl autdbuszpalyaudvarok atépitését és Ujak
épitését, korszer(i, Uj mdszaki berendezések be-
vezetését az utazokozonség Kiszolgalasara és az
autébuszok inditdsanak automatizalasat.

Az aruforgalmat azzal kivanjak megjavitani,
hogy Uj széllitasi formékat vezetnek be. A szalli-
tdsok programozédsara matematikai mddszereket
alkalmaznak, fejlesztik a rakoddlapos és szallito-
tartalyos arufuvarozéast, fokozzak a jarmuvek ki-
hasznalasat, fejlesztik a kdzpontositott arufuva-
rozast és a rendszeres aruforgalmi vonalakat.

Két és félszeresére novelik a tehergépkocsik allo-
manyat. Ennek soran az alloméany szerkezete je-
lent6s valtozason megy at. Jelentésen megndvelik
a 6 tonnanal nagyobb raksulya gépkocsik rész-
aranyat.

A korszer(sitési tervek felolelik az allami szal-
litményozéasi vallalatok raktarhalézatanak Kkiépi-
tését és korszerdsitését, valamint a gépkocsi
karbantarto6 és javito szolgalat kiépitését és toké-
letesitéset.

Figyelembevéve azt a tényt, hogy Lengyelor-
szag jelenlegi uthalézata mind a sdr(iség szempont-
jabdl, mind pedig a nehéz és gyorsforgalom lebo-
nyolitdsa szempontjabél még nem Kkielégitd, el6-
iranyoztak a varosokon kivili uthal6zat mindségi
szinvonalanak emelését. A varosi, kozségi utak
figyelembevétele nélkil az orszag keményburko-
latu uthélézaténak s(irlsége 1985-ben el fogja érni
100 km2-enként az 57 km-t.

Az allami utak épitését és korszer(isitését elsésor-
ban a kovetkez6k alapjan kivanjak megvaldsitani:

— Hozzéavetblegesen 3000 km hosszusagu fold-
utat keményburkolatu Gttd épitenek ki.

— Valamennyi keményburkolatd Uton portala-
nitjak a burkolatokat.

— Kibgvitik a 10 tonna tengelynyomasu gép-
jarmdvek kozlekedésére alkalmas uthal6zatot. Az
els6 szakaszban 23,5 ezer km-t épitenek at. A hatra-
levé keményburkolatt allami Uthal6zatot 8 tonna
tengelynyomasra épitik at.
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— Gyorsforgalma utakat épitenek Ki, ezek el-
kerllik a varosokat; a nagyforgalml szakaszokon
kiegészit6 nyomokat épitenek.

— Koralbeltl 11 ezer folyométer Uj hidat épi-
tenek, a még meglevd ideiglenes hidakat és via-
duktokat allandé jellegli hidakka épitik at.

— El6iranyoztak a kozati forgalom biztonsaga-
nak jelentés fokozasat, féként azéltal, hogy no-
velik a burkolatok érdességét és egyenletességét.

— Keétszint(i keresztez6déseket épitenek és el-
kertlik a varosokat és a lakott telepuléseket.

A helyi utak korszer(sitésének az a célja, hogy
ezeket az utakat alkalmassa tegyek a gépjarm(-
forgalom szdméra. Portalanitjdk a burkolatokat
minden eddig még nem portalanitott keménybur-
kolata uton, 40 ezer km hossztsagu foldutat stabili-
zélnak és 96 ezer folyométer hidat épitenek at és
korszer(sitenek.

E feladatok végrehajtadsanak egyik alapvetd fel-
tétele — a maximalis gépesitésre tamaszkodva —
az Utmunkak technoldgiajanak korszer(sitése.
Ezért elbiranyoztdk az alapvetd munkak gépesi-
tési mutatdinak jelent8s fokozésat, amelyek az
allami és helyi utakon egyuttvéve a foldmunkak-
nal, a rakodasi munkaknal, a stabilizalasnal, a
burkolatok érdesitésénél és tartésitasanal, vala-
mint az aszfaltkeverékek eléallitasanal és az aszfalt-
burkolatok teritésénél 1985-ben 85%-tdl, 95%-ig
terjed6 hatarértékek kozott fognak kialakulni.

A munkak gépesitése fejlesztésének eredménye-
ként el6iranyoztak az Utburkolatok tipizalasat és
az anyagok, valamint a technolégiai folyamatok
szabvanyositasat.

A vegyipar fejlédésének mértékében iranyoztak
el a vegyipari termékek felhasznalasat a stabili-
zalasra, a burkolatoknak fehér feltlettel valo ki-
képzésére, a burkolatok hészigetelésére, a vezetd-
oszlopok és a védOkorlatok kiképzésére, valamint
a fuggdleges és vizszintes Utjelzések elkészitésére.

A hidépitésben elSiranyoztak az acél- és fafel-
hasznalas maximalis korlatozasat, a kénny( szer-
kezet(i és el6regyartott, valamint el6feszitett tipus-
hidak alkalmazasanak KibGvitését. Meghonositjak
az allvanyzat nélklli hidszerelési rendszert és az
eléregyartott elemek ragasztott kotéseinek hasz-
nélatat, amelyeket egységesiteni fognak. Jelentds
mértékben kivanjak tdkéletesiteni az Uj hidalapo-
zasi modszereket azaltal, hogy kozvetlendl a pillér
testében atmend, nagy atmér6ji colopoket allita-
nak eld. Az eddig alkalmazott acélszerkezetek he-
lyett orthotroplemezes hidakat fognak épiteni.

A korszerdsités megkdveteli a kézforgalmu uta-
kon a tavbeszél6 dsszekottetések kiépitését is, ami
Iényegében a posta Aaltal kezelt tavbeszél6 és
taviro osszekottetésekre tdmaszkodik. Ez a rend-
szer azonban —kulénosen az allami athalézaton —
nem biztositja az arviz elleni mdveletekben, az
utak behavazasakor és a jegesedéssel szembeni kiiz-
delemben a sziikséges mozgékonysagot, nem teszi
lehet6vé az utak épitésénél és fenntartasanal a
gépek és a szallitbeszkdzok munkéjanak iranyita-
sat. Ez a rendszer nem biztositja tovabba kell6
mértékben, hogy az Uthasznalok szamara kozuti
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baleseteknél gyors segitséget nyujtsanak, és Kki-
elégitsék a gyors javitasi és tlizeléanyag igényeket.
Ezért el6irdanyoztak az atlgyi szerveknél és az
allami gépkocsikozlekedés egységeinél az 0On-
m(ikodd radiotelefon rendszerre val6 attérést.

Ezeknek az uthaldzat korszerdsitésével kapcso-
latos fontos terveknek megvalésitdsa megkdveteli
az Utgazdasag ipari-m(iszaki bazisanak Kiépitését
és korszer(sitéseét azaltal, hogy bévitik a gyartott
gépek valasztékat és a gépeket a komplex gépesitést
lehet6vé tevd automatikakkal latjak el. Teljesen
nagylzemi jelleg(ivé teszik az at- és hidépitést, va-
lamint a karbantartast, jelentésen novelik a ké-
banydk kapacitasat, amelyek els6sorban nemes
zUzalékot fognak termelni. Az Gt- és hidépit6
véallalatokat olyan vallalatokka szervezik at, ame-
lyek az ut- és hidépitési munkakat nagyipari mod-
szerekkel végzik.

A vasut és gépkocsikozlekedés korszerdsitése,
valamint az G(thalézat kiépitése és korszer(sitése
teruletén fentebb ismertetett feladatokat nem
tudjuk végrehajtani a tudomanyos-m(iszaki bazis
parhuzamos, hathatos kiépitése nélkil. Olyan Uj
lehetéségeket kell keresni és taldlni, amelyek lehe-
tévé teszik a jov6 szdllitasi feladatainak végrehaj-
tdsat a legkisebb pénzigyi réforditdsok mellett,
biztositjak a szolgaltatasok egyideji meg&avitését,
a szemely- és aruforgalom biztonsaganak fokoza-
sat. A szervezési és mdszaki intézkedéseket olyan
id6szakban kell megvaldsitani, amely lehet6vé teszi
a kozlekedés felkészulését a fokozott feladatok
végrehajtasara. E feladatokat a tudomanyos in-
tézeteknek kell kidolgozniuk és a megadott téma-
kat kell6 idében kell atadniuk, hogy azokat az élet-
ben, a termelésben meg lehessen valésitani.

igy tehat a kutatdintézetek, a tervezd és szer-
keszt§ irodak és egyéb tudoményos intézmények
munkajatol nagy mértékben fligg a tervek meg-
valdsitasa és a kozlekedés fejlesztéséhez sziikséges
muszaki el6rehaladas tteme.

A Kkozlekedés korszer(sitésének hosszulejaratu
folyamata, tovadbbéa az Gjonnan gyartott, korszer(
gépek és gépi berendezések megfelel6 Gizemeltetésé-
nek és karbantartasanak biztositasa nagy létszamu
és kivalé szakképzettségli ml(iszaki személyzetet
kovetel meg. E személyzet toborzasa és allando
jellegl oktatédsa a tudomany kilonbozé teriletein
dolgoz6 szakemberek feladata. Ez alapvet6 feltétel
ahhoz, hogy a kozlekedésfejlesztés tavlati tervei
megvaldsuljanak.

Az elkdvetkezendd években ezekre a kérdésekre
6sszpontosul majd a kozlekedésiigyi minisztérium,
a hozzatartozo6 vallalatok, tzemek, igazgatosagok,
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intézmények, valamint a kozlekedési mérnokok és
technikusok egyestletének figyelme. Mindeme
intézményeknek jelent6s a szerepilk a tudomany
és a technika legujabb vivméanyainak bevezetésé-
ben és népszerdsitésében, a mf(iszaki el6rehaladéas
biztositasaban és kozlekedési kaderek képzésében.

*

Magyarorszagon a Lengyel Kozlekedési Napokat
a lengyel nép szdméra kuldndsen fontos idészak-
ban tartjuk meg. A Lengyel Egyestilt Munkaspart
Otodik Kongresszusanak kiiszébén vagyunk; ez a
Kongresszus — a kongresszusi tézisek feletti vitara
tAmaszkodva — meghatarozza Lengyelorszagban
a szocializmus épitésének irdnyait és Utemét. E
kongresszusi tézisekkel kapcsolatban mind orszéa-
gos méretekben, mind az egyes munkahelyeken,
jarasokban, varosokban és falvakban megvitatjak
a politikai, gazdasagi és tarsadalmi feladatokat.
A vita vezetd elve: magasabb szintre emelni tevé-
kenységiink mddszereit, fokozni annak hatékony-
sagat.

Ebbél az egész nemzetet feldlel§ vitdbol termé-
szetesen nem hianyoznak a kozlekedés dolgozoi
sem, akik sajat munkahelytkon elemzik az eddig
elért eredményeket és meghatarozzak a leggyor-
sabb és leghatékonyabb utakat az egész népgazda-
sag szamara szlkséges kozlekedesfejlesztésben.

A lengyel kozlekedési dolgozok az 6tédik kong-
resszus tiszteletére egyidejlileg kotelezettségvalla-
lasokat és felajanlasokat tettek, hogy kifejezzék
tdmogatésukat a péart politikaja irant.

1968-ban Unnepeltik Lengyelorszdg 50 éves
flggetlenségét és folyd évben Unnepeljik a Lengyel
Népkoztarsasag 25 éves fenndallasat. Ezek a tények
és esemenyek kilonos jelent6séget adnak a buda-
pesti Lengyel Kozlekedési Napoknak. Ez szamunkra
a Kongresszus el6tti vita kiszélesitése és a koz-
lekedés terlletén az altalunk szerzett tapasztala-
tok és kidolgozott tervek 0Osszehasonlitasanak le-
het6sége a testvéri magyar nép eredményeivel és
terveivel.

Koszéndm a magyar kollégdknak a vendeéglatast
és annak lehet6vé tételét, hogy egy fényképkialli-
tdson is bemutathatjuk a lengyel kozlekedés viv-
manyait. Meg vagyok gy6z6dve arrol, hogy mind
a Lengyelorszagban megtartott Magyar Kozleke-
dési Napok, mind a magyarorszagi Lengyel Koz-
lekedési Napok pozitiven jarulnak hozza allamaink
kozlekedésének tokéletesitéséhez és egyidejlleg
lehet6vé teszik a népeinket és orszagainkat dssze-
kotd torténelmi, barati kapcsolatok tovabbfejlesz-
tését a szocialista egység, a szolidaritas és az egyUtt-
m(ikddés érdekében.
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INTEZET KOZLEMENYE.I

A kisforgalmu vasutvonalak hatékonysaganak teruleti vizsgalati modszere

Dr. Xt HASZ/k SZLO- STKYO TFERENC

v/

Az egységes kozlekedési rendszer kialakitasa,
valamint a kdzlekedési agazatok korszer(i koordiné-
cidja az Uj gazdasagiranyitasi rendszerben az eddi-
ginél fokozottabb jelent6ségld. A kozlekedési 4ga-
zatok kozotti kooperacio6 és az optimalis forgalom-
megosztds megvaldsitdsa a kozlekedés komplex
fejlesztésének elengedhetetlen feltétele, s ez indo-
kolja azokat az er6feszitéseket, amelyek a kozleke-
dés népgazdasagi szinten torténé racionalizalasat
hivatottak el8segiteni. Ennek a kozlekedés egészét
atfogé munkanak egyik igen fontos részfeladata a
kedvez6tlen gazdasagi eredményekkel Gizemeltetett
hal6zati részek, az un. kisforgalmu vasutvonalak
hatékonysaganak vizsgalata. E komplex feladat
megoldasara vonatkozo alapelveket és metodikéat
1961. évben a szakirodalom mar ismertette.1 A
téma felelevenitését és napirenden tartasat az in-
dokolja, hogy a kisforgalmu vasutvonalakkal kap-
csolatos, azdta végzett kutatasok és a gyakorlati
megvaldsitas soran olyan Gj problémék jelentkeztek,
amelyek a metodika tovdbbfejlesztését és a vizs-
galatok gyakorlati végrehajtasanak kozlekedés-
politikai megfontoladsok szerinti kialakitasat Kki-
vantak meg.

Tanulmanyunk, a problémakér teljes attekin-
tése érdekében, az alapelveiben nem valtozott, a
hivatkozott munkdban mar ismertetett metodikat
is — szukség szerinti mélységben — magaban
foglalja.

*

Napjainkban a vasuti és a kozuti kézlekedés ko-
z6tt 0j forgalommegoszlasi arédnyok, s ezzel dssze-
flggesben Uj egyuttm(ikodési formak alakulnak Kki.
Ez a folyamat az utébbi évtizedben féként a gép-
jarmikozlekedésben bekovetkezett rohamos tech-
nikai fejlédés eredménye, amelynek tervszerd ira-
nyitasa a kozlekedési agazatok koordinaciojanak
egyik f6 feladata.

A személy- és aruforgalom novekedése mellett az
egyes kozlekedési agazatok részesedése az 0ssz-
forgalombdl valtozik. E valtozasok részben a for-
galom térbeli lefolyasdval fuggnek dssze.

Erre utal az a kérilmény, hogy a MAV rendes
nyomkoézd vonalhalézatanak 30%-at kitev6 torzs-
halézatdn az elegytonnakm-ben mért forgalom
76%-a, a 23%-ot kitevd egyéb févonalakon a for-
galom 15%-a bonyolodik le, s igy a halézat
45%-ara az Osszforgalomnak csupan 9%-a jut.
Ezen adottsadgok kovetkeztében a MAV 6sszforgal-
manak novekedése dontben a térzshalozatra esik,
ami miatt a vonalak atbocsatoképességének néve-
Iése is szliksegessé valik, ugyanakkor egyes vonalak

'Dr. 6zére Béla: A Kkisforgalmu  vasutvonalak gaz-
dasagi vizsgalatanak metodikaja, Epités- és Kozleke-
déstudomanyi Kozlemények, 1961. évi 4. sz.; Dr. 6zére
Béla: A Kkisforgalml vasutvonalak gazdasagossaganak
vizsgalata  Magyarorszagon, Kozlekedéstudomanyi
Szemle, 1961. évi b. sz.

forgalma stagnal vagy éppen elsorvad. A vasut-
vonalak kihasznéltsagara, s egyben gazdasagossa-
gara is jellemz6 forgaloms(ir(iség alapjan, hazai
viszonylatban a rendes nyomkéz( vonalakon a
400, a keskeny nyomkdzd vonalakon a 200 tonna/
nap aruforgalom s(ir(ségénél kisebb igénybevétell
vonalak gazdasagossagat egyedi vizsgalatokkal in-
dokolt megallapitani.

A kozlekedési kutatdintézetek vizsgalataik els6
fazisdban meghataroztak az emlitett vagy anndl
kisebb forgaloms(ir(iségl vonalakat. A Vasuti
Tudoméanyos Kutatd Intézet (VTKI) 1956-ban
olyan egyedi 6nkdltségszamitasi modszert2 dolgozott
ki, amely alkalmas az egyes kisforgalma vasut-
vonalak onkoltségének viszonylag pontos meghata-
rozasara.

Az addig és az azutan végzett 6nkéltségszamita-
sok eredményeként az is megallapithatd, hogy
noha a kisebb forgaloms(irségnek éaltaldban ma-
gasabb fajlagos 6nkoltség felel meg, a forgalom
nagysaga és az 6nkoltség kozt nincs szigora linearis
oOsszefliggés. Ez szamszer(en is bizonyitja azt, hogy
a kisforgalma vasutvonalaknak csak a részletes,
egyedi vizsgalataval biralhaté el megnyugtatéan
azok tovabbi sorsa.

A vasuti és a kozuti kozlekedés tertletén folyt
ilyen részkutatisok el6rehaladasa teremtette meg
a feltételeket ahhoz, hogy megkezdddjék a Kkis-
forgalma vasUtvonalak komplex népgazdasagi
szintd hatékonysagi vizsgalata.

A Vasuti Tudoményos Kutaté Intézet — az Auto-
kozlekedési Tudomanyos Kutatd Intézet (ATUKI)
és az Utlgyi Kutato Intézet (UKI) egyuttmkodé-
sével végzett egyedi vonalvizsgalatok sordan —
kialakitotta a kisforgalma vasutvonalak komplex
gazdasagossagi vizsgalatanak sajatos hazai maod-
szerét,3 s ezzel egy-egy konkrét vasutvonalon
tdlg(ljaoldalu, népgazdasagi szintd mérlegelésre nyilt
mad.

A gazdasagossagi vizsgalati modszerek tovabbi
fejlesztése soran a VTKI kidolgozta a kisforgalmu
vasutvonalakra juté bevételek megallapitasara szol-
galé moddszert4, s 1967-ben az ATUKI is szamita-
sokat vegzett a vasuti forgalom kozltra terelése
esetében varhatd kozuati bevételek meghataroza-
sara vonatkozoan. Ez utobbi feladat megoldésa-
val — a gazdasagi mechanizmus reformjanak cél-
kitlzésével szoros osszefliggésben — olyan mérleg
készitésére is lehetdség nyilt, amely a vasuti,

2Médszer a kisforgalmi mellékvonalak 6nkéltségé-
nek megallapitasara (Dr. Fehérvari LaszIl6), VTKI Ev-
kdnyve 1951—56.

3'Dr. 6zére Béla: A kisforgalmu vasGtvonalak gazda-
%%gi vizsgalatanak mddszere, VTKI. Evkdnyve, 1957—

4 Sitcf6i Ferenc—Dr. Juhasz Laszl6—Mojszejeva Em -
ma: Madszer a kisforgalmu vonalak bevételeinek sza-
mitasara, a Vasuti Tud. Kutaté Intézet ,,Osszefoglalo
jelentés”-e, 1966.
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illetve a kdzuti éves lzemeltetési kdltségeket a be-
vételekkel is 6sszemérhetfvé teszi, s ez képet ad a
vizsgalt vasatvonal, illetve a kozati forgalomle-
bonyolitasi mod vallalati eredményességét illetden.

A tobb mint tiz évre visszatekintd kutatési ered-
mények és a lefolytatott vonali vizsgalatok tapasz-
talatai ma méar lehet6séget nyGjtanak arra, hogy a
kisforgalmu vasiutvonalak tovéabbi sorsa tekinteté-
ben — valamennyi érdekelt szerv bevonasaval —
olyan komplex terileti vizsgalatokra keriljén sor,
amelyek az érintett teriletek helyi adottsagait,
korilményeit, minden részletre kiterjed6en fel-
tdrva — a népgazdasagi érdekeknek megfeleléen —
dontésre alkalmas javaslatokat szolgaltassanak.

A vonali vizsgalatok alapjan kialakitott megolda-
sok teszik lehet6vé, hogy az egyes kozlekedési aga-
zatok a sajatossagaiknak leginkabb megfeleld
feladatok elvégzésére rendezkedjenek be, s az 4ru-
és utasaramlatok koncentralasdval mind a lakos-
sdg, mind a népgazdasag igényeit messzemenden
figyelembevéve, az optimalis forgalommegoszlas
rendszerének kialakuldsaig a fokozatosan felsza-
moland6 kisforgalmu vaslGtvonalak {zembiztos
és nagy meértékben egyszeriisitett Gzemvitelét a
gazdasagossag figyelembevételével megszervezzék.

ATERULETI VIZSGALATOK ALAPELVEI

A kisforgalmi vasatvonalakkal kapcsolatos ko-
rabbi hatékonysagi elemzéseknél kialakult és alta-
laban elfogadott alapelvek vezérfonalként szolgal-
nak a teruleti vizsgalatokhoz, s ennek megfeleléen
a kozlekedési haldzat korszer( fejlesztésére iranyulo
torekvés érvényre juttatasat kell a tertleti vizsgala-
tok soran is el@segiteni.

A vasuUti és kézati Gtvonalakat a korszer( jar-
mivek figyelembevételével olyan komplex szem-
léletben kell fejleszteni, hogy azokon az aru- és
személyszallitasi feladatokat, technikai jellegzetes-
ségeik szerint, népgazdasagi szinten minél hatéko-
nyabban lehessen lebonyolitani. Ez azt koveteli
meg, hogy azokon a teriileteken, ahol a vasdtvonal
forgalma koézaton jobban és gazdasdgosabban bo-
nyolithaté le, a vasOtvonal vizsgalatkori aru-
és személyszallitasi tevékenységét kdzuatra tereljuk.

Az el6z6ekb6l kbvetkez6en Iényegbevagdan fon-
tos kovetelmény a népgazdasagi szintl teljes szalli-
tasi raforditasok optimalizaldsa elvének érvényesi-
tése.

Ez azt jelenti, hogy a szallitasi folyamatok teljes
raforditasainak figyelembevételével olyan forga-
lomlebonyolitasi valtozatokat kell kidolgozni, ame-
lyek a sz6banforg6 vonalnak a vizsgéalt id6szakban
funkcionald forgalomlebonyolitasi modjabél ered6
raforditdsokndal alacsonyabbak lesznek, vagy leg-
alabb ezzel azonos szinten mozognak. A kiilénb6z6
forgalomlebonyolitasi valtozatok kozil az lesz a
leghatékonyabb, amelynek &sszkdltsége népgazda-
sagi szinten a legalacsonyabb.

Ehhez szorosan kapcsolddik a terlleti elv alkal-
mazasa is, mivel a vizsgalatnak az is célja, hogy a
vizsgalt vonal vonzéskoOrzetébe esé egész terilet
nemcsak jelenlegi, hanem jovébeni varhatd szalli-
tasi igényeit is figyelembevéve, egy egységes kon-
cepcié kialakitasanak lehetdségeit keresse.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Az eddig felsoroltak mellett nem aldrendeltebb
annak az elvnek kovetkezetes érvényesitése sem,
hogy a vizsgalt kisforgalmd vonalon a forgalom
besziintetése a vasUtvonal szolgaltatasait igénybe-
vevéket csak olyan mértékben terhelheti, amilyen
meértékd realizlhaté gazdasdgi eredményt biztosit
ez az intézkedés szamukra.

Ezen elv kovetkezetes betartdsa teszi nélkiloz-
hetetlenné azt, hogy a helyi viszonyok minden
részletére kiterjed6 helyzetfeltaras és adatgydjtés
nyoman tiszta képet lehessen nyerni a tervezett
intézkedéseknek az egyes fuvaroztatoknal jelent-
kez6 kihatésairdl.

A terlleti vizsgéalatok tovabbi fontos szempontja
a dinamikus szemléletre iranyulé kovetelmény.
A terileti vizsgalatoknak ugyanis nemcsak a vizs-
gélatkori fuvarozdsi és gazdasdgi helyzetet kell
feltarniuk, hanem a varhatdé valtozasokra is figye-
lemmel kell lenniiik. Ezért a helyzetfeltarasnak
minden esetben ki kell terjednie a fuvarigény var-
haté modosuldsara, ami az adott foldrajzi térség
termelési volumenének, a termékdsszetétel varhaté
valtozasanak, s az esetleges beallo fejlesztési intéz-
kedéseknek nyoman jelentkezik.

Amellett, hogy a teruleti vizsgalatok elsédlegesen
a kisforgalmu vasdtvonalak helyzetének vizsgéla-
tat célozzak és ezek alapjan a népgazdasag szem-
pontjabél racionalisabb megoldas kialakitdsahoz
kivannak megbizhat6 alatdmasztast nydujtani, al-
kalmasak arra is, hogy kozlekedési piackutatasként
szolgéaljanak, tajékoztatast adva a kdzlekedési aga-
zatok részére a varhat6 feladatokrdl.

Ezzel lényegében olyan hasznos ismeretek fel-
tarasara nyilik lehet6ség, amelyek a szikséges
fejlesztési igényeket abban az esetben is tisztazzak,
ha a forgalom lebonyolitdsa rendszerében lényeges
valtozas nem is kdvetkezik be.

A kisforgalmd vasltvonalak vizsgalatanal alap-
vetd szempont egy olyan forgalomlebonyolitasi val-
tozat kialakitdsdra valé térekvés, amely a vizsgélt
id6szakban funkcional6 forgalomlebonyolitasi mod-
nal hatékonyabb, vagyis az aktiv (beruhazasok
és korszer(isitések elmaradasabdl, létesitmények és
berendezések felszdmolasabdl, a személy- és aru-
szallitds meggyorsuldsabdl, a kapacitasok jobb ki-
hasznalasabol, korszer(, fejlettebb technika alkal-
mazasabdl, az izemi koltségekben mutatkozé meg-
takaritasokbol eredd) hatdsok maximumat és a
passziv (szukséges beruhazéasokbdl, korszer(isité-
sekbél valamint az Gzemi kéltségekben mutatkozo6
tobbletraforditasokbol ered6) hatdsok minimumét
biztositja.

A vizsgéalatok sordn azt kell megallapitani, hogy
a vasUtvonal visgalatkori személy- és aruforgal-
manak mas maédon valé lebonyolitdsa — beleértve
a vonal forgalméanak részben vagy egészben koz-
Gtra terelését is — népgazdasagi szemponthdél ha-
tékonyabban megoldhat6-e?

A vizsgalatok sordn Osszehasonlitasra kertl§ val-
tozatok a kovetkez6k:

A) A vasutvonal aru- és személyforgalmat val-
tozatlanul a vizsgalatkori modon bonyolitjak le.

B) A vasGtvonal aru- és személyforgalmat ra-
cionalizalt tzemvitellel bonyolitjak le.
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C) A vasutvonal csak aruforgalmat bonyolit le,
a személyforgalmat a kozuti kozlekedés veszi at.

D) A vasutvonal csak személyforgalmat bonyo-
lit le, az aruforgalmat a kozuti kozlekedés veszi at.

E) A vasutvonalon a kézforgalmi aru- és sze-
mélyforgalom teljesen megszdnik, a vonalat vagy
annak egy részét iparvagannya alakitjak at.

F) A vasutvonal elbontasra kerl.

A VIZSGALAT MENETE

A kisforgalml vasutvonalak vizsgalatara vo-
natkozo Utemterv szerint — a vizsgéalatra kijelolt
vasutvonal kezd6- és végpontjdnak meghataro-
zdsaval — a vizsgalat els6 fazisa a Kijelolt vasut-
vonal és a vonzasi korzetéhez tartozd foldrajzi
térség helyzetének feltarasa.

A vizsgalatot lefolytatd szervek elsd feladata a
kijel6lt vasutvonal altal kiszolgalt térseg meghata-
rozasa. Ez magaban foglalja a vizsgéalt vasutvonal
valamennyi alloméasat, megalléhelyét, megalld-
rakodohelyét, valamint azokat a teleplléseket,
amelyeknek személy- és aruforgalma a szobajové
vasuti szolgalati helyeken keresztil bonyolodik le.

Ennek ismeretében a vasutvonal és vonzaskor-
zetébe es6 terilet helyzetfeltardsara, adatgy(ijté-
sére és az értékelésre kerul sor.

A vizsgélat megkezdésének id6pontjara vonat-
koz6 helyzetfeltarasnak ki kell terjednie a térség:

A) kozlekedési helyzetének, kiléndsen

a) a vasutvonal mf(iszaki allapotanak,

b) a vonal személy- és aruforgalmi teljesitmé-
nyeinek,

c) a kozutak allapotanak,

d) autdbuszkozlekedéssel vald ellatottsdganak
rogzitésere,

B) gazdasagfoldrajzi ismertetésére, kuléndsen

a) a térseg foldrajzi és termelési viszonyaira,

b) kereskedelmi, idegenforgalmi, kulturalis te-
vékenységére,

¢) demogréfiai viszonyaira,

d) fejlédési tendenciaira.

A vizsgalathoz szlikséges adatgy(jtés 12 honap
adatait foglalja magéaba.

A 12 honapig tarto adatgydjtés a vizsgalt vona-
lon lebonyolitott személy- és aruszallitasi teljesit-
ményeket a hozzajuk tartozé el- és felfuvarozasok-
kal egyutt foglalja magaban.

A vizsgalt vonal személy- és aruszallitasi telje-
sitményeit és az ezekhez kapcsoldodd kozuti telje-
sitményeket a 12 hénap alatt — folyamatosan —
az aldbbi részletezésben kell régziteni:

Vasuti teljesitmények

A személy- és aruszallitasi teljesitményeket forga-
lomfajtak szerint csoportositva kell megallapitani:

E forgalomfajtak:

— A vonal allomésai, megalldhelyei és megalld-
rakodohelyei kozott lebonyol6dd belsé (sajat)
forgalom (beleértve a csatlakozd allomas(ok)-rél
a vizsgalt vonalra és vonalrél a csatlakoz6 allo-
masra iranyul6 forgalmat is).

— Kapcsol6do forgalom (a vizsgalt vonalrol —
a csatlakozd allomason tulra indulé és a vonalra
a csatlakoz6 alloméson tulrél érkezd forgalom).
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— Atmené forgalom (az induléasi és a célallomas
egyaréant a vizsgéalt vonalon kivul fekszik). Szarny-
vonalak esetében atmend forgalom természet-
szerlien nem merdl fel.

Az A&ruszallitasi teljesitményeket csak a fizetd
kocsirakoméanyu aruforgalomra allapitjuk meg (el-
szallitott tonna, etkm, atkm), ezen tdlmen6en a
teljesitményeket az aldbbi csoportositasban kell
kimunkalni:

a) kozforgalmu rakodotertletet hasznalé fuva-
roztatok részére végzett szallitasi teljesitmények,

b) bérelt rakteriiletet hasznalé fuvaroztaték ré-
szére végzett szallitasi teljesitmények,

C) iparvaganyos fuvaroztatok részére végzett
szallitasi teljesitmények.

Az &ruszallitasi teljesitmények fenti csoportosi-
tdsban tortén6é kimunkalasahoz szikséges adato-
kat a vonal allomésain a vasuti fuvarlevelekbdl
forgalomfajtanként (belsé, kapcsolédd forgalom)
kiilén adatszolgaltat6 lapokon naponta, kocsi-
tételenként kell kigyd(jteni.

Az 06sszekdté vonal esetén felmeruld &tmend aru-
forgalmi teljesitmények megallapitdsa a vasut-
igazgatdsag forgalmi osztadlyaba naponta beérkez6
tehervonati menetlevelek mellékletét képez6 vo-
natterhelési kimutatasok adatainak felhasznalasa-
val térténik. Az lres kocsik futasi teljesitményének
megallapitasa ugyancsak a vonatterhelési kimuta-
tasbol keril kigyd(jtésre.

A személyszallitasi teljesitményeket (utasszam,
utaskilométer) — a vonal jellemz6 forgalmat és a
szezonalis ingadozéasokat is figyelembevevéen meg-
allapitott id6k6zokben — a személyszallité vona-
tokon végzett reprezentativ adatfelmérések alap-
jan kell megallapitani.

A vizsgalt vonal személyforgalmi bevételei a
vonali dllomésok személypénztarainak 12 havi adat-
szolgéltatdsa, a csatlakozé A&lloméasok személy-
pénztarainak reprezentativ adatszolgéaltatasa és a
személyvonatokon eladott menetjegyek szdmba-
vétele segitségével éallapithatok meg a kés6bbiek-
ben ismertetett modszer alapjan.

A vasuti fuvarozashoz kapcsolddo
kozuti teljesitmények

A vizsgdalatkori vasuti teljesitményeken kivil
az aruszallitasnal meg kell allapitani a kozuti fel-
és elfuvarozasi teljesitményeket is. Mivel a vizsgalt
kisforgalmd vonal forgalmanak esetleges besziin-
tetése a vasutvonal szolgéaltatasait igénybevevéket
bizonyos mértékben megterhelheti, ezért az egyes
fuvaroztatoknél jelentkezd tdbbletraforditdsok s
az ezzel szorosan 0sszefliggd esetleges visszatéritési
igény pontos dokumentaldsa érdekében elenged-
hetetlen a kozuti fel- és elfuvarozési aruszallitasi
teljesitmények fuvaroztatonkénti szambavétele.
Ennek érdekében fuvaroztatonként (&runemen-
kénti bontasban) kell megallapitani az évi fuvaro-
zott &rumennyiséget, az egyes fuvaroztatdk rako-
dasi helyei, s az igénybevett vasutallomasok ko-
zotti, km-ben mért kozuti tavolsagokat.

A személyszallitas terlletén az aruszallitas-
nal figyelembevett teljes szallitdsi folyamathoz
hasonléan — a vasuti teljesitményeken kivul az
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utasoknak a vasutallomasig megtett gyaloglasi telje-
sitményét is fel kell mérni. A felmérést egy meghata-
rozott id6szakban a személypénztarakban, a jegy-
kiszolgaltatas alkalmaval kell elvégezni. E teljesit-
mények Kiszamitasanal a vasutallomas és az altala
kiszolgélt telepulések kozéppontja kozti tavolsagot
tekintjik mervadonak. Kozuti atterelés esetén
ugyanis az utasok jelentés gyaloglastol mentesul-
hetnek, ami egyuttal id6 megtakaritassal is jar.
A helyzetfeltaras soran megvizsgalandé azonban,
hogy a szébanforg6 vonal vasutallomasai altal ki-
szolgalt telepiléseket a vizsgalatkori id6ben milyen
autdbuszjératok, mekkora gyakorisdggal érintik,
kilonds tekintettel a vasuUtvonallal parhuzamos
autobusz viszonylatokra. A szébanforgd térség
autébuszjaratainak mennyiségét, gyakorisagat a
vizsgélt idészakra vonatkozoan viszonylatonkénti
bontasban kell elkésziteni.

A kisforgalmu vonal forgalméanak kozutra terelése
esetén jelentkez6 teljesitmények kimunkélasa

A vasutvonal forgalmanak kozutra terelésével
lényegesen megvaltozik a forgalom térbeli lefo-
lyasa, ugyanis a vasutvonalakon haladé koncent-
raltabb aru- és utasaramlat részeire bomlik, s a
vasutvonal altal kiszolgalt helységek és a kozut-
hélézat foldrajzi adottsagai szerint tobb viszonylat
alakul ki. Ebb6l kovetkezik, hogy a kisforgalmu
vasutvonal arutonnakul-teljesitményei nem fogad-
hatok el a kozuti fuvarozas teljesitményei gya-
nant. Az dsszehasonlitds csak akkor lesz kifogas-
talan, ha az azonos fuvarozasi feladatokhoz szik-
séges szallitasi teljesitmények mindkét kozleke-
dési agazatnal felmérésre kerilnek és ezekre alla-
pitjak meg a raforditasokat.

Forgalom étterelés esetén az Uj kozuti aruszalli-
tasi teljesitmények két részbdl tevédnek dssze:

a) a kozvetlen kozuti fuvarozasi teljesitmények-
bél,

b) az djonnan Kijeldlt vasuti csatlakozasi helyek
és a fuvaroztatok valtozatlan rakodéi telephelyei
kozoétti uj kozati szallitasi teljesitményekbdl.

a) Kozvetlen kozuti fuvarozassal kerll tovabbi-

tdsra az aru mindazon viszonylatokban, ahol a
kisforgalmu vonal allomasai altal kiszolgéalt hely-
ségekbe rendelt, vagy onnan kuldétt aruk fuvaro-
zdsa — a vonal forgalméanak megsziintetésével —
ily médon elénydsebb.

A kozvetlen kozati fuvarozasok terileti behata-
rolasara olyan — a teljes szallitasi folyamat vasuti
és kozuti koltségeinek gazdasagossagi metszé-
pontja altal kilométerben meghatarozott — sugaru
korok tekinthet6k mértékadénak, amelyeknek
kbézéppontjai a Kisforgalmu vonal megszintetend6
allomasai. A jelenleg érvényes vasuti és kozuti
aruszallitasi dijtételek és a kézi rakodasi koltségek
mellett a két szallitasi agazat kozotti dijszabasi
metszépont atlagosan 50 km.

A kozvetlen kodzuti fuvarozas korébe nem es6,
tovabbra is 0Osszetett forgalomban tovabbitasra
keril6 aruforgalom lebonyolitasadra a kozlekedés-
foldrajzi viszonyoktdl és az aruaramlas iranyéatol
fiigg6en olyan vasutalloméasokat kell kijel6lni csat-
lakozé allomésként, ahol az dsszetett forgalomban
marado6 kuldeményeknek kézutrol vasutra és for-
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ditva torténd atadasa el6iranyozhaté. Ezzel az
eljarassal a viszonylatok szama nagy mértékben
lecsokken, minthogy a tAvolsagi forgalom a to-
vabbiak soran mar csak mint a vizsgalt vonal kor-
zetének fel-, illetéleg leadasi helyei és a kijel6lt
csatlakozd vasutallomas (allomasok) kozotti csat-
lakoz6 forgalom szerepel.

Az elmondottak szerint ad6d6 kozati fel- és le-
adési helyeket természetesen altaldban a legrovi-
debb —, illetve az utviszonyoktol fliggéen a leg-
kedvez6bb — kozuti tavolsagok alapjan kell 6ssze-
kétni, azonban csak a portalan és makadam bur-
kolatu utak tekinthet6k alkalmasnak a forgalom
lebonyolitasara, a foldutakat figyelmen kivil kell
hagyni.

Ezek alapjan kialakithaté az atterelés utéani
kozuti forgalom teljes foldrajzi struktaraja, ami-
nek alapjan lehet6vé valik az elképzelt kozati for-
galom teljesitményeinek kiszamitasa.

A személyszallitas teruletén els6dlegesen azt kell
megvizsgalni, hogy a sz6banforgd terlleten a vizs-
galatkori id6ben funkcionalé autdbuszjaratok mi-
lyen mértékben alkalmasak a szébanforgé tertilet
lakossaga utazasi szlikségleteinek kielégitésére, a
vasutvonal megszintetése esetén. A vasutvonal
forgalmanak kozutra terelése nyoman sziikségessé
valé Uj autdbuszviszonylatok Kkijel6lésénél abbol
kell kiindulni, hogy az Gjonnan létesitendd kozle-
kedési lehet6ségek a gyakorisag szempontjabol ne
legyenek kedvezétlenebbek a régieknél. Ezért alap-
elvnek tekinthet6, hogy a vasuti menetrendben
szerepld valamennyi kozlekedd személyszallitd
vonatot megfelel6 autdbuszjarattal kell pétolni.

Az ezen alapelv szerint megtervezett autobusz-
jaratok menetrendjei alapjan kiszamithatok a
kozuti személyszallitasi teljesitmények.

A VIZSGALATI VALTOZATOK ERTEKELESE

A helyzetfeltaras és a sziikséges adatfeldolgozas
alapjan végzett teljesitményfelmérés utan a kovet-
kez0 1épés az egyes valtozatok értékelése.

Az értékelésnél, a kilonbdzd megoldéasi valto-
zatok osszehasonlithatdsaga érdekében, minden
esetben a teljes szallitasi folyamatot és annak vala-
mennyi raforditasat figyelembe kell venni, vagyis
az eldz6ekben ismertetett kozlekedésfoldrajzi el-
hatarolas keretein beltl minden egyes szdba jovo
megoldasi valtozatndl meg kell allapitani a nép-
gazdasagi szinten jelentkezd 6sszes raforditasokat.
Az értékelést az aldbbi mutatok felhasznaldsaval
kell elvégezni.

A) Ertékmutatok:

a) A teljes szallitasi folyamat 6nkoltsége a vasuti
és kozati személy- és aruszallitas eseteiben.

b) A vonal forgalmabdl szarmaz6 vasuti és
kozuti személy- és aruszallitasi bevételek.

c) A vasuti és kozuti menet- és fuvardijak.

d) A vasutvonal korszer(isitési koltsége.

e) Az Aattereléshez szikséges Utberuhazasok,
illetve Utkorszer(sitések koltsége.

f) A vasuti palya és tartozékai, berendezési
vissznyeremenyének értéke.

g) A felszabadul6 ingatlanok értéke.

h) A vonalon felmerilt baleseti és elemi karok.
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B) Természetes és mindségi mutatok:

a) A vasuti és kozuti forgalom lebonyolitasanak
évi munkadraszikséglete.

b) Evi energiasziikséglet (szén, illetve géazolaj-
fogyasztas tonnéban, valamint kaloria-egyenérték-
ben).

c) A gyalogléasi teljesitmények és id6k értéke.

A) Ertékmutatok

a) A teljes szallitasi folyamat 6nkoltsége

a vasuti és kozuti személy- és aruszallitas eseteiben

A teljes aruszallitasi folyamat onkoltsegének

elemei a felmerllés helye szerint altaldban harom
csoportba oszthatok:

1. A kozlekedési véllalatok folyo termelési ra-
forditasai.

2. Kozvetlentl a feladondl, illetéleg az atvevénél
felmertlt (fel- és elfuvarozasi, rakodéasi) koltségek.

3. A széllitads egyéb raforditasai, amelyek kozé
jelen esetben a kozuti kozlekedést illetéen a koz-
utak koltségei tartoznak.

Avizsgélando vasutvonal onkdltsegei a bevezet6-
ben hivatkozott 6nkoltségszamitasi modszer segit-
ségével szamitandok ki.

E moddszer a kozvetlen és a koltségmutatos
onkoltségszamitdsi moédszer kombinécidja, vagyis
az olyan teljesitmények koltségeit, amelyek adat-
gydjtéssel megismerhet6k, kozvetlenll veszi sza-
mitasba, kéltségmutatokat viszont csak ott hasznal,
ahol kozvetlen koltségek nem allnak rendelkezésre,
vagy megallapitasuk munkaigénye nem volna
aranyban az elérheté eredménnyel.

Tekintettel arra, hogy a kisforgalmu vonal csat-
lakoz6 allomasainak tzemi teljesitményei lényegé-
ben akkor is felmerilnek, ha a kidgazé kisforgalmu
vonalon nincs forgalom, ezek koéltségeit csak akkor
kell vizsgélni, ha a vizsgalt vonal Kiszolgalasa a
csatlakoz6 allomas munkajat — igy koltségeit is —
Iényegesen befolyasolja. i

Az 6nkoltségszamitasi modszer — a MAV szam-
laosztaly rendszerét kdvetve — sorra veszi a vasuti
szakszolgalatoknak az adott kisforgalmi vonala-
kon felmeruld raforditasait, egy teljes gazdasagi
évre vonatkozoan, mindenitt kiegészitve azokat a
szakszolgalat alloeszkdzeinek értékcsokkenési le-
irdsaval, s az eszkozlekotési jaruldokra forditando
koéltségrésszel, valamint a kdzponti igazgatas rész-
aranyos koltségével.

Az aruszallitas teljes széllitasi folyamata on-
koltségeinek megallapitdsdhoz tartoznak még —
a fenti 2. pontban emlitett — fel- és elfuvarozasi,
valamint rakodasi koéltségek is. Ezeket a koltség-
elemeket a megoldasi valtozatok 0Osszehasonlit-
hatdsagat nem veszélyeztet6 egyszerdsitéssel, a
vasutra és az onnan torténd fel-, illetéleg elfuva-
rozési tavolsag figyelembevételével szamitott koz-
ati onkoltség alapjan kell szamitasba venni; az at-
rakas koltségei gépkocsi-vasut és vasut-gépkocsi
kozott egységesen kézierbvel, atlagos rakodasi
dijak alapjan szdmitandok.

Az igy szamitott 6sszes vonali kdltségeket azutan
szét kell bontani a f6 koltségvisel6kre: a személy-
és aruszallitasra, majd kiszamitandé a vonal atla-
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gos fajlagos (1 utaskm-re és 1 arutonnakm-re es0)
onkoltsége.

A kozuti onkoltségeket az ATUKI mddszere
alapjan, azokra a teljesitményekre kell kiszami-
tani, amelyeket a vasuti forgalom feltételezett
kozati lebonyolitésa esetére megéllapitottunk.

A kocsirakoményu arukra, valamint a személy-
forgalomra vonatkozéan a széban levd autdkozle-
kedési véllalat onkdltségadataibdl megéllapithato
a teljesitményekre esd kozvetlen és kdzvetett kolt-
ség, valamint az atlagos fajlagos koltség értéke is.

Minthogy a vasuti 6nkoltségekben a palyafenn-
tartas raforditasai szerepelnek, az 6sszehasonlitha-
tésag érdekében az autokozlekedés Uzemi koltsé-
geihez hozzaszamitandok az uUt-palya koltségek
(3. pont), amelyek az UK altal kidolgozott méd-
szer alapjan allapithatok meg.

Az ily modon 1 évre kiszamitott sszes személy-
és aruszallitasi raforditasok, valamint az ezekbdl
képzett atlagos fajlagos (1 utas-km-re és 1 aruton-
nakm-re es6) onkoltségértékek szembeallithatok a
vasuti szallitas azonos jellegl 6nkoltsegi-értékeivel.

b) A vonal forgalmabdl szarmazo

vasuti és kozuti személy- és aruszallitasi bevételek

A vonal forgalmabdl szdrmazd személy- és aru-
szallitasi bevételek kulon-kilon, a teljesitmények-
kel azonos bontésban, forgalomfajtak szerint alla-
pitandok meg.

E forgalomfajtak:

— a vonal allomasai kozott lebonyol6dé belsd
forgalom,

— a vonalrél a vonalon tulra indulé és a vonalra
érkezd un. kapcsolodé forgalom,

— és atmend6forgalom, ha a vonal nem szarnyvo-
nal.

A vonal bels6 személyforgalméabdl ered6 bevétele-
ket két részben tudjuk meghatarozni. A bevételek
egyik részét a vonalon fekvd alloméasok K.518. sz.
Beszamold jelentése alapjan, masik részét a vonal
kezdd és végpontjan levd csatlakozd alloméasok
jegypénztaraiban a vizsgalt vonalra kiszolgaltatott
menetjegyek felmérésébdl allapitjuk meg. A vonal
bels6 személyforgalmabol adédd bevételeket teljes
egészében — megosztas nélkiil — a vonalra es6 be-
vételnek tekintjuk.

A kapcsolodo és atmend személyforgalom bevéte-
Iének megallapitasanal az e forgalmakban eladott
menetjegyek utan jard teljes bevételbdl indulunk
ki. A teljes bevételbél a vonalra jutd bevételt a vo-
nalra es6 utaskilométer és e forgalmakhoz tapadé
teljes utaskilométer teljesitmény aranyaban alla-
pitjuk meg.

A vonalra jutd poggyasz bevételeket — tekintettel
arra, hogy az ezek tételes megéllapitdsaval jaré
munka nincs aranyban azzal a téredéknyi 0sszeg-
gel, amelyet e forgalom a személyszallitasi bevéte-
lekben jelent — nem tételesen, hanem a belfoldi
forgalomban az 1 utasra jut6 halézati atlagos pogy-
gyaszbevételi mutatd alapjan szamoljuk.

Az expresszaru bevételeket az el6bbi meggondolas
alapjan szintén nem tételesen, hanem az 1 vonatkm
teljesitményre jutdé haldzati atlagos expresszaru
bevétel alapjan allapitjuk meg. (A javasolt egysze-
risitett szamitasi mdd alkalmazasat a tobb vona-
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lon végzett tételes egyedi felmérés adatai alapjan
nyert tapasztalatok is alatamasztjék.)

A vonal bels§ kocsirakomanyu aruforgalmabdl
ered6 bevételeket a vonali és a csatlakoz6 allomé-
sok értesit6- és vétleveleibdl Kigydjtott bevételi
adatok dsszegezésével allapitjuk meg, s ezeket tel-
jes egésziukben a vonalra jutd bevételnek tekint-
juk.

A kapcsolédo kocsirakomanyu aruforgalom bevé-
teleit két részre bontottan vesszik szamitasba.

Elkulénitve kezeljik:

a) a szoros értelemben vett fuvardijat,

b) a mellékdijakat.

A vonali bevételhdnyad szempontjabol az

a) részhez tartozo bevételt a vonal llomésainak
feladasi télapjaibdl, illetve értesité- és vétleveleibdl
a dijszabési aruosztalyok szerint Kigy(jtott dijsza-
mitasi sulyok, s a megfeleléen képzett dijtételek
alapjan allapitjuk meg, a

b) rész tekintetében a kapcsoldédd aruforgalom-
ban a vonalrol induld, tehat a feladott aruknal fel-
merulé mellékdijakat teljes egésziikben a vonalra
esO bevételeknek tekintjuk, a vonalon leadasra ke-
rulé aruknal felmerilé mellékdijakbol szarmazo
bevételeket pedig nem vesszik figyelembe. Ezt az
eljarast a szamitasok egyszer(sitése érdekében al-
kalmazzuk, abbdl a meggondolasbdl kiindulva,
hogy a feladasnal felmeriil6 mellékdijak mindig an-
nak a vonalnak bevételét képezik, amelyen az arut
feladtak, hiszen az ezekhez kapcsolddé teljesitmé-
nyek nagyobb része az arufeladassal kapcsolatos.

A vonalon atmendé kocsirakomanya aruforgalom
volumenét az lgazgatdsagok forgalmi osztalyain
levd ,mwonatterhelési kimutatasok-bél gydjtjuk ki,
amelyekben a rakomany sulyan kivil az aru nemét
is feltiintetik.

A személy- és aruforgalmi bevételek mellett ki-
szamitasra kertilnek a vonali postai szolgéaltatasbdl
eredd bevételek, valamint az egyéb allomasi bevéte-
lek is. Ezek, valamint a személyszallitassal kapcso-
latos dotéciok egylttes 6sszege adja a vonal sszes
vasuti bevételét.

c) A vasutvonal korszer(sitésének (feldjitdsanak)
koltsége

A forgalomatterelési intézkedések eldontésénél
igen nagy jelent6ségli lehet a vizsgalt kisforgalmu
vasutvonal sziukségessé valo korszerGsitési (feldji-
tési) koltsége. Fontos tehat azon korilmény tiszta-
zasa, hogy a vasutvonal meddig Gizemeltethetd még
korszerGsités nélkil. Mindenre Kiterjedd, alapos
mUiszaki vizsgélattal kell tehat megéllapitani azt,
hogy a vonal az Uzembiztonsagi kdvetelmények
szerint legkés6bb mikor Gjitandd fel és a szlikséges
munkak milyen koltségkihatasokkal jarnanak.

d) Az attereléshez sziikséges Utberuhazasok,
illet6leg Utkorszer(isitések koltsége

Az 6sszehasonlito vizsgalatok soran Utberuhaza-
sokra vonatkozdan csak akkor kell szdmitasokat
végezni, ha a kodzuti forgalom lebonyolitasa érdeké-
ben — kifejezetten a forgalométterelés miatt — Uj

utak vagy mUtargyak épitése valik sziikségessé.
A méar meglevd utak Kkifejezetten a forgalomatte-
relés miatt szlikségessé vald korszerdsitésének kolt-

kozlekedéstudomanyi szemle

ségével szintén megterheljik a kozati valtozatokat.
Természetesen azoknak az Utkorszer(sitéseknek
koltségei, amelyeket az utak mar meglevé forgalma
és nem a tervezett forgalomatterelés miatt kell biz-
tositani, nem terhelhetik a vizsgalt valtozatokat.

e) A vasuti palya és tartozékai,
berendezései vissznyereményének értéke

Az 0sszehasonlitasra keriilé forgalomlebonyoli-
tasi valtozatok kozott az F) valtozat (a vasutvonal
elbontasra kertl) koltségkihatasainak megallapita-
sahoz tovabbi vizsgalati feladat a bontés utani
vissznyeremény értékének meghatéarozasa.

A vasuti palya tartozékai és berendezései vissz-
nyeremény-értékének megallapitdsa a helyszinen
végzett helyzetfeltards soran készitett leltarjegy-
zék alapjan torténik.

f) A felszabadul6 ingatlanok értéke

Ha a vasutvonal elbontasra kerdl, a vissznvere-
mény-érték megallapitasan kivil a felszabaduld
ingatlanok értékelését is el kell végezni. Az egyes
ingatlanok értékének megéllapitasanal az ingatlan
vizsgalatkori, realisan hasznosithaté értékét kell
figyelembe venni.

g) A vonalon felmertlt baleseti és elemi karok

A vonalon a vizsgélat 12 honapja alatt felmeralt
baleseti és elemi karokat szakszolgalatonként kell
nyilvantartani, majd ésszegezni, annak feltlinteté-
sevel, hogy az egyes balesetek milyen okokra ve-
zethet6k vissza. Az adatok a hatékonysagi értéke-
Iésnél kerilnek felhasznalasra.

B) Természetes és mindségi mutatdk

a) A vasuti és kozati forgalom lebonyolitasanak
évi munkadraszikséglete

A vasutnal a vonalon felmerdlt évi munkadra-
szukségletet szakszolgalatonként, a gépjarmuikoz-
lekedésben foglalkozési kategorianként megélla-
pitva, dsszevontan kell kimutatni.

b) Evi energiasziikséglet

Az évi energiafogyasztést a vasutra vonatkozéan
szabvanyszénben és gézolajban, a gépkocsira vo-
natkozoan benzinben, gazolajban, avonatkozé mér-
tékegységekben, valamint kaldria-egyenértékben is
meg kell allapitani.

c) A gyaloglasi teljesitmények és id6k értéke
A vasutvonal személyforgalmanak kézutra tere-
lése esetén a személyforgalmat lebonyolitdé auto-
buszjératok &ltaldban a telepllések kdzéppontjain
keresztil haladnak, igy az utasok a vasutallomas
eléréséhez sziikséges gyaloglastél mentesiilnek, ami

a korabbi helyzettel szemben egyuttal a felmérés
sordn megéllapitott id6megtakaritassal is jar.

AZ ERTEKELES MERLEGE

A kulénboz6 valtozatokra kiszdmitott mutatok
végs6 értékeléséhez mérlegeket kell késziteni, ame-
lyek a vizsgalt véaltozatokra vonatkoz6 adatokat,
az egyes valtozatoknal mutatkoz6 megtakaritaso-
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kat, illet6leg tobbletraforditasokat és a természetes
és mindségi mutatok alakulasat allitjak szembe
egymassal.

Minthogy a vizsgélat csak a kisforgalmu vasutvo-
nal vonzéasi korzetére terjed ki, az annak hatéran
talterjedd, Un. tovabbgy(ir(iz6 hatasok szambavéte-
lére a modszer sajatossaga folytan nem kerdl sor.
Igy a vonal forgalménak kozatra valo terelése ese-
tén olyan hatas is jelentkezhet, hogy a csatlakozé
vasuti vonalakon a forgalom csokkenése miatt
romlik a megmarado vasuti forgalom énkoltsége és
bevételkiesés is jelentkezik. Ugyanakkor gazdasagi
elény mutatkozik, ha a vonalrol felszabadulé vasuti
jarm(ivek a halézat més részén jobban kihasznél-
hatdk. Hasonloképpen az autdkozlekedési vallala-
tokndl az atterelés nyoman megnovekedett forga-
lom kovetkeztében javulhat a vallalat atlagos 6n-
koltsége, mas esetekben viszont az atvett forgalom
egyes jarm(iveknél az atlagosndal rosszabb kihasz-
nalast eredményezhet.

A szamba vett mutatok mellett a koriltekintd
dontéshez meg kell vizsgalni azokat az altalanos
kozlekedéspolitikai, szocidlis, kulturalis, honvédelmi
stb. szempontokat is, amelyek a tarsadalmi haté-
konysag kdréhe tartoznak. Egyes esetekben ezek a
mutatok altal feltart tisztan gazdasagi érdekekkel
szemben ellentétes dontést is eredmeényezhetnek.

AZ OSSZEHASONLITOTT VALTOZATOK
SZALLITASI
ONKOLTSEGEINEK OSSZETEVOI

A) A vasutvonal aru- és személyforgalmat
véltozatlanul a vizsgalatkori médon bonyolitjak le

E valtozat szallitasi o6nkoltsége a kovetkez6
részekbdl all:

1. A vizsgélt vasatvonal 6sszes vasuti réafor-
tésai.

2. A vasutra torténd kozati felfuvarozés és az
onnan torténé elfuvarozas koltségei, a fuvarozta-
tonként megallapitott fuvarozasi tavolsag és az
illetékes AKOV atlagos fuvarozasi énkoltsége alap-
jan.

3. A vasuti kocsiba tortén6 be- és kirakéas kolt-
ségei, a kézierdvel torténé rakodas atlagos koltségei
alapjan;

4. a vizsgalt vonalon talterjed6, azonban az ala-
pul vett atlagos 50 km-es korzeten belil lebonyo-
16d6 azon vasuti fuvarozdsok koltségei, amelyek
mas vasutvonalakon mertlnek fel. (E réforditast a
hélézati atlagos onkoltségi mutaték alkalmazasé-
val kell kiszamitani.)

B) A vasUtvonal aru- és személyforgalmat
racionalizalt zemvitellel bonyolitjak le

Ennél a véltozatnal az egyes koltségek elmara-
désa vagy lényeges csokkenése a racionalizalas jel-
legét6l és mértékétdl fugg. (Pl. a vizsgalatkori g6z-
vontatas Diesel-Uzemmel valé helyettesitése nyo-
man altaldban cstékkennek a vontatasi szolgalat ra-
forditasai, a szolgalat egyszer(sitése az allomasi
koltségeket csokkenti stb.) E valtozatnal a racio-
nalizalas kovetkeztében megvaltozott koltségeket
tételesen kell megéllapitani az egyes szakszolgala-
tok réaforditasainal.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

C) A vasutvonal csak aruforgalmat bonyolit le,
a személyforgalmat a kozuti kozlekedés veszi at

E valtozatnal teljesen elmaradnak azok a kolt-
ségek, amelyek Kifejezetten csak a vasuti személy-
szallitast terhelik (pl. személykocsik fenntartasi,
javitasi, amortizacios koltségei, eszkozlekotési ja-
rulékai stb.). Az Uj forgalomlebonyolitasi mod ese-
tére szakszolgalatonként és koltségtételenként kell
megallapitani az elmarad6 személyforgalmi koltsé-
geket. Az ily médon megallapitott, most méar csak
a megmaradd aruforgalmat terheld vasati és egyéb
koéltségekhez hozza kell adni a vasuti személyforga-
lom potlasara beéllitani tervezett autébuszjaratok
teljesitményeire esd autdbuszkozlekedési koltsége-
ket, s az atterelt forgalmat terhel6 részaranyos Gt-
koltségeket is.

D) A vasutvonal csak személyforgalmat bonyolit le,
az aruforgalmat a kozuti kozlekedés veszi at

Ez esetben elmaradnak a vasutvonal kifejezetten
aruszallitast terhel6 koltségei, csokkennek az allo-
masi szolgalat és a vontatasi szolgalat egyes koltsé-
gei, a személyforgalom lebonyolitas mikénti megol-
dasatol fliiggben. Az igy megmaradd, csak a vasuti
személyszallitast terheld koltségekhez szamitandok
a kozati aruszallitas onkoltségei a kovetkezok sze-
rint:

A vasutvonalon a vizsgélt idészak alatt lebonyo-
l6d6 aruforgalom feltételezett kozati lebonyolitasa
esetére megallapitott Uj kozati teljesitményekre s
az elképzelt uj forgalmi helyzetre kell kiszdmitani
— a tertletileg illetékes kdzhasznalatl autdkozle-
kedési vallalat fajlagos koltségmutatoi alapjan —
a kozati fuvarozasi koltségeket, amelyekhez hozza
kell adni az atterelt forgalmat terhel6 részaranyos
Utkoltségeket is.

E) A vasltvonalon a kozforgalmd aru- és személy-
forgalom teljesen megszlnik, a vonalat vagy annak
egy részét iparvagannya alakitjak at

E valtozatnal teljesen elmaradnak azok a koltsé-
gek, amelyek kifejezetten csak a vasuti személyfor-
galmat terhelik. Ezen kivul szakszolgalatonként
—az iparvaganyos kiszolgalads mikénti megoldasa-
tol fuggben — koltségtételenként kell megallapi-
tani az iparvaganyos fuvarozas koltségeit. Az ily
mddon megallapitott vasuti koltségekhez hozza
kell adni a kozuti személyszallitas koltségeit a C)
pontban foglaltak szerint. Amennyiben a tervezett
iparvaganyos kiszolgalas csak a vonal egy részére
terjed Ki, s a megsz(ind vonalrész forgalmat a kézut
veszi at, Ugy e valtozat fent emlitett koltségeihez
hozzaszamitandok a kézuti aruszallitas koltségei is,
a D) pontban foglaltak szerint,

F) A vasutvonal elbontasra kerdil

Ebben az esetben a C) pontban foglaltak szerint
szamitott kozati személy- és a D) pontban foglal-
tak szerint szamitott kozati aruszallitasi rafordita-
sok terhelik a véltozatot. Az igy megéllapitott
koltségek mellett ki kell mutatni a vasutvonal el-
bontésa utan értékesitett bontasi anyag és a hasz-
nosithato foldterulet értékét.

A véltozat vizsgalatanak ki kell terjednie azokra
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A vasutvonalon a kézforgalmi személy- és aruforga-
lom teljesen megszlinik, a vonalat vagy annak egy
részét, iparvagannya alakitjak at

A vasutvonal elbontasra kerul

személy
aru
0sszesen
személy
aru
0sszesen
személy
aru
0sszesen
személy
aru
0sszesen
személy
aru
0sszesen
személy

aru

0sszesen

NYZS € 69T INVATO4AT "XIX



112

az el6készitd munkakra, amelyek a vonal felszamo-
lasaval kapcsolatosan kell hogy sorra keruljenek.

Az el6készit6 munkalatoknak els6ésorban arra
kell iranyulniuk, hogy a felszamolasra kerulé kis-
forgalma vonal meglevd személy- és aruforgalma-
nak kozutra valo atterelése zékkenémentes legyen.

E célbol — a rendelkezésre all6 erdforrasok fi-
gyelembevételével — meg kell hatarozni az attere-
lés kovetkeztében szlikségessé valo utak, illetve Gt-
szakaszok épitésének, korszer(sitésének, javitasa-
nak sorrendjét és a munkalatok befejezésének ha-
tarid6it. Gondos mérlegeléssel meg kell allapitani
azt, hogy az atterelés tervezett id6pontjara az ille-
tékes autokozlekedési vallalat a sziikséges jarm(i-
kapacitassal rendelkezik-e, ha nem, miként lehet a
hianyzé kapacitast biztositani.

A személyforgalom zékken6mentes atterelésével
kapcsolatban — a helyi tanacsi szervekkel egyet-
értésben — ki kell jelélni az autébusz-viszonylato-
kat s azok megall6helyeit.

A helyi adottsdgok alapos figyelembevételével
tisztazni kell, hogy a felszamolasra kertil6 vasutvo-
nal felvételi épuletei milyen mértékben alkalmasak
a kozuti személyforgalom Kiszolgalasara (varohe-
lyiségek). E mellett megéllapodast kell kotni a ta-
nacsi szervekkel a szikséges varohelyiségek épi-
tése, az épitkezések Utemezése és az épitkezések
befejezésének hatariddi tekintetében.

A vizsgalatnak arrais Ki kell térnie, hogy az atte-
relend6 aruforgalom lebonyolitasara az autokozle-
kedési vallalatnak szervezetileg Uj kirendeltséget
kell-e létesitenie, vagy pedig elegendd, ha a vonal
forgalméat Kihelyezett gépkocsi oszloppal bonyo-
litjak le.

A zavartalan rakodasok biztositasa érdekében az
is szuikséges lehet, hogy az illetékes AKOY a meg-
felel6 id6pontokban kell6 szamua rakoddgéppel all-
jon rendelkezésre.

A megszlintetendd vonal hosszatél, s a rajta le-
bonyoléddé aruforgalom nagysagatél fliggéen U
kozuti szolgélati helyek (aruiranyitdé, menetiranyi-
to) létesitése, illetve szervezése targyaban esetleg
szlikséges intézkedésekre is tervet kell késziteni.

A forgalom atterelésével kapcsolatban a megma-
rado vasutvonal csatlakoz6 allomasain esetleg szik-
séges intézkedésekre is elGiranyzatot kell késziteni.

A forgalom atterelésével kapcsolatban a megma-
radé vasutvonal csatlakozé allomésain esetleg szik-
ségessé vald bévitések, atalakitasok végrehajtasara
is el kell késziteni az Gtemtervet, s ezt az utak kor-
szer(isitésére vonatkozd tervekkel egyeztetni kell.

Az el6készité munkalatnak ki kell térnie a meg-
szlintetendd vasutvonal és a hozz4 tartozé beren-
dezések elbontasa, hasznositasa tekintetében szik-
séges intézkedésekre.

Tervet kell kidolgozni a bontasok végrehajta-
sara, az anyagok hasznositasara, a felszabadulo
teruletek értékesitésére is.

SZERVEZESI INTEZKEDESEK
A kisforgalm( vasutvonalak és vonzéskdrzetik
vizsgalatanak megszervezése, lebonyolitdsa és a
vizsgalat eredménye szerinti javaslattétel, vala-
mint a kiadando intézkedések részletes megterve-
zése a vizsgalt vonal terllete szerint illetékes ta-

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

nacsi és kozlekedési szervek hivatott képvisel6ibél
szervezett munkakodzosseg feladata.

A munkakozosség — amelynek elndke a vasutvo-
nal szerint illetékes MAV lgazgatésag vezetdje,
tarselnoke a Megyei Szallitasi Bizottsag elndoke — a
vizsgalat lefolytatasdban érintett MAV lgazgaté-
sag, a Megyei Szallitasi Bizottsag, a Megyei Tanacs
Epitési-Kozlekedési és Vizlgyi Osztalya, az Auto-
kozlekedési Vallalat, a Kozuti lgazgatosag, a Ter-
meldszovetkezetek Orszagos Tanacsa és az Allami
Gazdasagok F6igazgatosaganak illetékes képvise-
16ibél all. Ez a munkakozosség a vizsgalatok befe-
jezése utan dont arrdl, hogy a vizsgalatok eredmé-
nyei szerint milyen valtozatok gazdasagossagi sza-
mitasait kell elvégezni. Az egyes megoldasi valto-
zatok eredményeinek 0sszehasonlitasara az 1. tab-
lazat szerinti minta szolgal, amely a vizsgalatkori
maddon torténd forgalomlebonyolitast véve alapul,
az Uzemkoltségek és a bevételek valtozatonkénti
alakuldsat szemlélteti. A vizsgélat soran a kell6
koriltekintéssel kell figyelembe venni az egyes
megoldasi valtozatok beruhazasi koltségigényeit és
azok megtérulési idejét is. Ezek mérlegbedllitasara
a 2. tablazat szerinti minta szolgal.

A munkabizottsag az 6sszehasonlitasok eredmé-
nyeétdl fliggben késziti el a vizsgalt vasutvonal jo-
vGbeni sorsara vonatkozo javaslatat.

A kisforgalml vonalvizsgalatokkal 6sszefliggd
kérdésekben elvi szinten a legfébb iranyit6é szerv a
KPM-ben mikddd Koordinald Bizottsag. E bizott-
sagnak a KPM Vasuti F6osztalyat képvisel6 tagja
irdnyitoja egyben a MAV Vezérigazgatésagban, a
KPM Autokozlekedési FOosztalyat, illetéleg az
Autokozlekedési Trosztot képvisel6 tagjai pedig a
kozati gépjarmikozlekedés teriletén a kisforgalmu
vasutvonal-vizsgalatokkal kapcsolatos Ugyeknek.

A Koordinal6é Bizottsag biralja el végsd soron a
vizsgalé munkakozosségek altal készitett javasla-
tot, az illetékes agazati szervek véleményeit figye-
lembe véve.

A Kkisforgalmi vasutvonalakkal kapcsolatos
vizsgélatok, amelyek az orszag rendes nyomkozd
vasuthalozatabdl mintegy 1200 km-es vonalhosszat
érintenek, akozlekedéspolitikai koncepcié megvald-
sitdsdban jelentls szerepet jatszanak. Ennek a
rendkivil komplex feladatnak a lakossag és a nép-
gazdasag érdekeit egyarant figyelembe vevd meg-
valositasat, s ennek révén az Uj gazdasagiranyitasi
rendszer kozlekedéspolitikdjanak maradektalan ér-
vényre juttatasat csak jol funkcionalé gazdasagi-
tizemi-mdszaki elemzd munka teheti lehet6vé.

A moddszerben vazolt vizsgalatokkal kapcso-
latos teend6k egyOnteti — azonos alapelveken
nyugvo — végrehajtasa érdekében a Vasuti Tudo-
manyos Kutatd Intézet az eddigi kutatasok elmé-
leti és gyakorlati eredményeinek felhasznalasaval
»Végrehajtasi Utasitas”-t dolgozott ki a kisforgal-
mu vonalak tertleti vizsgélatdra vonatkozéan. A
Végrehajtasi Utasitas segitségével az egyes vasut-
igazgatdsagok a teruletiikhoz tartozé vonalak vizs-
galatat sajat maguk végezhetik el, s ez fokozottan
elésegiti — a nagyobb helyismeret, a jobb munka-
szervezés és a hatékonyabb iranyitas révén — en-
nek az igen sokrét(i, bonyolult feladatnak sikeres
megoldasat.
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Nagy teljesitményl Diesel-mozdonyok vontatoképességének
értékelése és meghatarozasa kozlekedesdinamikai alapon

Dr. EBERHARD VOfilL (Drezda)

1. Inditékok és célkitlizések

A vontatéjarm(ivek Uzemtechnologidjanak leg-
fontosabb alapjaihoz tartoznak azok a kézlekedés-
dinamikailag megalapozott mérészamok, amelyek-
kel a vontatéjarmlvek vontatoképessége értékel-
het6 és a vontatasi feladatoknak megfeleléen meg-
hatarozhat6. Ezek felhasznéldsaval kell biztositani
ebben a tekintetben (a vontatoképesség tekintete-
ben) a vontatéjarmdvek egyértelm( és megbizhato
Osszehasonlitasat, valamint mdszaki-gazdasagi
szempontbol optimalis felhasznalasat.

A német vasuti szaktudoményban erre a célra
egyedul az an. ,,mozdonyhatasfokok” szolgalhat-
nak. Ezek alkalmazhatdsaga persze igen korlato-
zott. Yiszonyszamok formajaban vannak pl. fel-
tintetve a DR Forgalmi Utasitas Fuggelékének 1.
részében, de mindenkor csak bizonyos vontatoéjar-
md-tipusokra. Az idevagd irodalomban azonban
joforman semmi sem talalhatd e jellemzd értékek
meghatarozasat szolgal6 levezetésre, illetbleg alap-
elvekre vonatkozoan. Indokolt tehat, hogy ezt az
értékelési mddszert tudomanyosan megvilagitsuk
és a nagy teljesitményld Diesel-mozdonyok figye-
lembevételével kiegészitsuk.

Az itt kovetkez8 vizsgélatok célja olyan nagy
teljesitmény(i Diesel-mozdonyok vontatoképesse-
gének kozlekedésdinamikai alapon torténd értéke-
Iése és meghatéarozésa, amelyeknek a tartds motor-
teljesitménye legaldbb 1000 LE. Mddszeresen to-
reksziink arra, hogy

a) mdszaki-fizikai osszefliggéseket lehetéleg ke-
vés jarmuépitési és kozlekedésdinamikai f6-jellem-
z6vel fogalmilag helyesen és egyértelmiien magya-
razzunk meg,

b) az egy és ugyanazon jarmlre érvényes jel-
lemz8d értékeknél a funkciondlis (fliggvényszer()
valtozas lehetségét kizarjuk,

ej az egyes egyenletek, képletek és értékek szam-
szer(iség szempontjabol a legmesszebbmenéen Al-
talanos érvénydek legyenek.

A vontatasi nem és a teljesitmény-nagysagrend
ilyen megvalasztasa egyben megfelel a DR vonta-
tasi Uzem jov6beni alakulédsa egy specialis jarmi-
gazdasagossagi vonatkozasdnak, emellett semmi-
féle korlatozassal nem jar az altalanos jellegld kuta-
tasi témaval kapcsolatos szemlélet tekintetében.

2. A nagy teljesitmény(i Diesel-mozdonyok
rendelkezésre allo6 vontatdképessége

2.1. Vonoer6k és a vonoerdk teljesitményei
2.1.1. A jelenleg szokasos definiciok és szamitasok

A fogalmak egyértelm(isége érdekében elészor is
alapvet6en meg kell killénbdztetniink a jarma ren-
delkezésre &ll6 vonoerdit és ezek teljesitményeit a
vonattovabbitashoz sziikséges vonderdktél és telje-
sitményekt6l. A vonderdket és teljesitményeket
mindig ugyanoda vonatkoztathatjuk, ahovd a

Diesel-vontatasnal altalaban — tehat tekintet nél-
kdl a teljesitmény-atvitel modjara — szoktuk:

a) a tengelyhajtémdben a kihajtasra,

b) a hajtott kerekek kertiletére vagy

c) a vontatéjarmd vondhorgara.

Ezek a vonatkoztatasok, amelyeket az er6hata-
sok jeloléseinél (indexekkel) kifejezésre kell jut-
tatni, tetszés szerint alkalmazhatok, de a megfeleld
vonatmozgasi egyenletek felirdsanal a valasztott
vonatkoztatashoz kell tartanunk magunkat.

A legnagyobb el6allithato, illet6leg kifejthetd
vonoer6k és ezek teljesitményei mutatjak a tovab-
biakban a vontatdjarmivek vontatoképességét.
Korlatozasok elsésorban a f6 Diesel-motor mecha-
nikai teljesitményébdl adédnak — amit a nemzet-
kozi és a német el8irdsokban pl. mint névleges,
hasznos, maximalis vagy tartos teljesitményt Kki-
I6n-kilon definidltak — tovabbé a hajtott kerekek
és a sinek kozotti tapadas nagysagabdl. A nagy tel-
jesitmény(i Diesel-mozdonyok rendelkezésre allo
vontatdképessége szokasos definicidjanak és kozle-
kedésdinamikai szamitasanak fontos alapjai még a
kovetkez6 egyenletek:

Altalanos érvény( el6szér is, hogy

ahol P (LE)=a vonderd teljesitménye,
F (kp)=a vonberé,
V {kmo6_1)= a menetsebesseg.

Itt avonatkoztatasok elébb kdzolt sorrendjében,
vagyis az energiaaramlés iranydban haladva a ko-
vetkezd részletesen megmagyarazott er6hatasok
Iépnek fel:

A Kihajtasnal a tengelyhajtém(iben:

Pen=Pwmr]wmr)C, (2)
FQa=P oa—27~9. &)
Itt
Pga (LE)=a vonoerd teljesitménye a kihajtasnal
a tengelyhajtém(iben,
Pm (LE)=a mechanikai teljesitmény a fé Diesel-
motor forgattyus tengelyén,
rNm= a vontat6jarm(i segédberendezései sz4-
mara leadott teljesitményre jellemz8
hatasfok,
7]u=a, f6 Diesel-motor forgattyus tengelyé-
rél a hajtomdre térténd teljesitmény-
atvitel hatéasfoka,
Fa. (kp)=a vonoerf a kihajtasnal a tengelyhajté-

mben.
A hajtott kerekek keruletén:
Pr=Pqga~-FW ~ ~ | ¢)
Fr= Fga—FwR- o)
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Itt
Pr (LE)= avonoero teljesitménye a hajtott kere-
kek keruletén,

Fr (kp)=a vonoberd a hajtott kerekek kertletén,
Fwn (kp)=a hajtott kerékparok futasi ellenallasa.

A vontatéjarmd vonoéhorgéan:

1000 dF
36;; at )y 270" ©

F2=Fga- [¥wk+ 6a (RO AHIL

Pz=Poa—IFwrn + Gd ]l+

Itt
Pz (LE/=a vonoberd teljesitménye a vontatd-
jarmd vonohorgan,
Fz (kp)=a vonderd a vontatojarml vonohor-
gany
Fw T (kp)=a vontatéjarmd jarmdellenallasa,
Gr (Mp)=a vontatéjarm( szolgalati sulya,
i (kpMp*“1)=a fajlagos palyaerd (°/00),
< (ms-2)= a redukalt nehézségi gyorsulas (g’=
= flles ms-2, Qaz un. ,,to-
megtényez6”),
t (s)= az idé.
A mozgas egyensulyi allapotara sik egyenes péa-
lydn adddnak a kozlekedésdinamika jellegzetes
egyenletei:

Pe=PoA—FwT (8)
és
Fe=Faa—F wT )]
Itt
Pe (LE) = avontatéjarma effektiv vonoderejének tel-
jesitménye,

Fe (kp) = avontatojarmd effektiv vondereje.

Pe-vel és Fe-vela vontatdjarm( vonohorgéan fel-
Iép6 vonoberd-hatasokat teljesen egyértelmden je-
I61tik meg.

A Diesel-mozdonyok vonderd'kifejtés kozbeni
mozgasanal fellépd jarmdellenallas eléggé pontos
értékei szamithatok egységesen az

FwT=3 [60\D+ 0,lAjr (10)
tapasztalati képlet szerint.
Itt
Aw (m2=a vontatéjarmil keresztmetszeti feli-

lete.
Mivel a nagyteljesitményd Diesel-mozdonyok tul-
nyomo tobbségénél az dsszes kerékparok hajtottak
(1—3. tablazat), a (4) és (5) Osszefliggésekbe

Fwr—"Gr (11)

helyettesitheté be. A w= 10 m2 alkalmas kozépér-
tékkel a légellenallas a F sebesség fliggvényeként

Osszefliggésbdl szamithato.
Itt
Fwl (kp)=a vontatéjarmd légellenallasa.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Ervényes tehat az

FWT=Fwr+F wl (13)
Osszegezeés.

A menetsebesség fliggvényében a legnagyobb
rendelkezésre all6 vonderék a jarmd indulasakor
hatnak; a

ONVAVrr

sebességtartomanyban azonban altalaban a kerekek
és a sinek kozotti tapadas korlatozza azokat.
Itt
Vvr (kmo6_1)= a legnagyobb menetsebesség a tapa-
dési hataron, amelyhez a f6 Diesel-
motor gPm mechanikai teljesitmé-
nye tartozik, ez az un. ,,tapadasi se-
besség”,
$= a részteljesitményi tényez6; a f6
Diesel-motor teljes tartos teljesitmé-
nyénél <3=1.
A hatéresetet az

Frr= 1000 ({rGr (14)

eréegyensuly jelenti.
Ezért érvényesnek kell lennie az

Fr<FBr (15)

osszefliggésnek.
Itt

Frr (kp)= a tapadéasi hataron Kkifejtheté legna-
gyobb F r vonber6,

PR=a hajtott kerekek és a sinek kozotti ta-
padési tényezd,

Gr (Mp)= avontatéjarma szolgalati sulyanak az a
része, amit a hajtott kerekek a sinekre
atadnak; ez az un. ,,tapadosaly”.

A (14) kifejezéssel kozvetlenul osszeflggnek a
kovetkez6 egyenletek:

F gar = 1000 (irGr + F wb,’ (16)
F6r=1000firGr-F W . 17

Itt
Fqgar (kp)=a tapadasi hataron kifejtheté legna-

gyobb ra . vonoerd,

FeR (kp)= a tapadasi hataron Kifejthet6 legna-

gyobb Fe vonder6.

Szigoruan véve a (17) Osszefliggés csak arra az
esetre vonatkozik, amikor — mint rendszerint — a
nagy teljesitmény( Diesel-mozdonyokndl Gr=Gd.
A (14), (16) és (17) egyenletek V/270-nel val6 szor-
zésa Utjan adodnak az ezen er6khoz tartozd telje-
sitmények; ezek mértékegysége a LE és a jelolésiik:

Poar, Prr és PeR.

Az eddig megadott egyenletekkel, illet6leg kép-
letekkel és a vonoer6-hatasok vizsgalatara megalla-
pitott vonatkoztatasoknak megfelel6en — 6sszefog-
lalasképpen — a kdvetkezd jellemzd Osszefliggések
irhatok fel, amelyek a komponensek felirasi modja
kdvetkeztében mind jarulékos definicioul, mind pe-
dig mindenekel6tt a vonoOer6-sebesség diagram
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Az 1—3. tablazatok felépitése és tartalma:

fe

fém

femk

20

13,09
(7]
12,73

[14]

12,61

[14]

12,67

[14]

12,78

12,78

Megszabott effektiv vonderdk a menetsebesség figgvényében, a Frmex (kmo ') & 80 intervallumban
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6,58
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BB’

6,67 -
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50 60

LE
5,16 4,25

1435

5,31 4,47

1395

5,36 4,36

1040

5,16 4,29

850
5,25 4,34

5,25 4,34

j=felkp LE-1 jarmdre jellemz§ értéksoranak szdmozésa

=az A és B sorok szamozéasa

n = az oszlopok szamozasa a B sorokban
V (kmo- * = menetsebesség

Sorok :

A=/e(kp LE-1) jarmdre jellemz§ értéksora
B = egyéni adatok a jarmivekh

C=/em(kp LE-1) szamitott kozépértékek ertéksora
D = /lem”™kp LE-1) korrigalt kozepértékek értéksora

Oszlopok: (B jell sorok)

1 Irodalmi forras (vd. bet(isoros mutato)
2 Erdatvitel fajtaja

70
5

Gd
Mp
3,60

91,7

3,78

72,8

63

3,41

77,3
3,60

3,60

80
6

B
LE Mp-

3,20

19,2

16,5

3,20

3,20

1A terheléselosztas nem derithet§ ki egyértelmien
2NSZK = Német SzOvetségi Koztarsasag
3Terhelési adatok a [23]-bol

1Terhelési adatok a [31]-bél

7
1 kmé'l

72,5

80

67

70

90

V 160

V LOOD

V 90

Anglia

NSZK

NSZK

NSZK

1. tadblazat
10
1
Fokfdldi nyt
2 3

Lassu teher

2 4
Lassu teher

2 4
Gyorsteher

e = villamos ; hd = hidrodinamikus (W = hidraulikus nyomatékvalté ; K =
= hidraulikus tengelykapcsol6) ; hm = hidromechanikus (W) = a mechanikus

sebességfokozatok szama

3 Tengelyelrendezés

4 a Pemax effektiv vonoer6 legnagyobb teljesitménye (LE)
5 a Gd szolgalati stly (Mp)

6 a /? effektiv vontato-modul (LE Mp-1)

7 a jarmd Fmax(kmo-1) legnagyobb menetsebessége

8 a jarm( tipusanak jele
9 az el6allito orszag
10 egyéb, a jarmire vonatkoz6 megjegyzésa

“XIX

WVYZS '€ '696T WV ATOd4AZT



A Y 20
n 1

B

A 12,20
B (4]
A

B (1
A 12,35
B [30]
A 12,93
B [5]
A 12,24
B [6]
A 12,48
B [26]
A 13,03
B (8l
A 13,07
B [9]
A 13,13
B [10]

Megszabott effektiv vonder6k a menetsebesség fliggvényében,

30
2

8,95

9,00

8,91

9,00

9,00

8,72

9,00

40
3

6,6i
CoCo

6,61

6,58
CbCd
6,66

cocu

1Az jF—V diagram nem teljesen adott

50 60
P emax
LE
5,32 4,19
2085

5,16 4,27

4530

5,33 4,39
2285

5,26 4,34
2370

5,20 4,21
1150

531 4,40
1600

5,23 4,26
975

5,17 4,26
1650

5,33 4,50

1520

70

5

Gd
Mp

3,47
79
3,61

225

3,68
132
3,62
138
3,54
72,6
3,67
108,7
3,62
67
3,63
114

3,85

80
6

g
LEMp-1

3,04
26,4

3,12
20,1

3,17
17,3
3,09
17,2
3,04
15,8
3,16
147
3,06
14,6
3,16
14,5
3,29

13,7

2. tablazat

a 80-< Umax (kto 1)~ 120 intervallumban

90

7

V max
kmo-1

2,64
90

2,74
112

2,75
100

2,69
112

2,63

2,74

105

103
2,78

114
3,87

100

100 110

67 000
2,40 2,10

U 50

2,42
TE 10
2,37 2,08
Century 628
2,28 2,00
3 tipus
2,38

Nohab/1950

G. E. 1320
2,46 2,15
G. M. 1950

2,43

T 678,0

120

Lassu teher

Franciaorszag

USA

Szovjetunio

USA

1,76

Anglia

Svédorszag

USA 1

Belgium

Csehszlovakia
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13

14

15

16

17

\Y
A w 20
n 1
B
A 13,39
B [29]
A
B [15]
A 10,80
[14]
A 11,64
[21]
A 11,89
[34]
A 11,41
[34]
A 11,47
[14]
A 13,35
[32]
C fém 12,36
D femic 12,41

Megszabott effektiv vonéer6k a menetsebesség fiiggvényében, a 80=FnBX (km 6

30
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9,00

8,90

hd
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8,54
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8,82
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WWK

9,00
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8,62

hd
WWWwW
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hd
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8,89

hd
WwWwW

8,87
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40
3

6,73

BB’

6,75
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6,71

BB’

6,75

BB’

6,75

BB’

6,75

BB’

6,69

6,72

50 60

P emax

5,34 4,29
1555
5,39 4,43

3035

5,40 4,48

1375

5,32 441

2715

5,30 4,27

1330

5,16 4,14

1315

5,35 4,36
1020

5,37 4,44

1240

5,29 4,33

5,31 4,35

2 A hajtém(i: GSR 30/6,7 (VEB Turbinenfabrik, Drezda)

70
5
Od
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3,45
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3,82
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3,76

72,8

3,76

150

3,57

78

3,54
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3,99

63

3,77
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3,64

3,66

80
6
LE Mp*1
2,80
12,3
3,32

25

3,25

18,9

321

18,1

3,03

171

3,10

16,9

3,06

16,2

3,27

15,9

3,13

3,14

90
7
kmé-1
2,31
100
2,86
100

2,86
120

2,80
112

2,61

120

2,64
120

2,65
100

2,83
120

2,71

2,72

100 110

1,82

TE 3
2,62

V 320

2,46 2,15

V 160

2,47 2,17
ML 4000

2,25 1,95

V 1801

2,30 2,03
V 1801

2,21
V 100D

2,42 2,02

V 180°

2,35 2,07

2,36 2,08

A hajtom(: Voith

120

1,83

1,72

1,81

1,71

1,77

1,78

L 306 rb.

1)~120 intervallumban

Szovjetunié

NSZK

NSZK

NSZK

NDK

NDK

NSZK

NDK

2. tablazat folytatasa

10

Lassu teher

Gyorsteher

Gyorsteher



A v 20
fe
3 n 1
B
1 A
B [4]
2 A 11,6
B [3]
A
3
B [30]
A
4
[2]
A 8,5
5
[15]
A 10,4
6
[3]
A
7
[22]
A
8
[24]
C fém 10,17
D férnie 10,32

*Az F—V diagram nem teljesen adott

Megszabott effektiv vonderé6k a menetsebesség fiiggvényében, a 120< Fmax (km6~x) S 160 intervallumban

30
2

9,00

8,88

8,89

hd
WWK

7,27

hd
WWK

8,53

hd
WWK

8,93
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Wi/4

8,72
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40
3
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B'B'
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6,75

B’B’

6,43
B’'B’
6,56

B’B’

6,55
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50 60
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5,22 4,38
1770

5,24 4,27
1495

5,37 4,47

2855

5,34 4,50

3465

517 4,45

3010

5,38 4,26

970

5,40 4,41

2065

5,40 4,42

1605

5,32 4,40

5,38 4,45

s ANSALDO tipus ; motorteljesitmény 2x 1100 LE

70
5
i
3,75
79
3,58
109
3,78

252

3,81

84

3,86

121,4

3,59

55

3,73

78

3,58

70

3,71

3,75

80
6

LE Mp“1
3,27
224
3,12
13,7
3,24

11,3

3,28

41,3

3,36

24,8

3,07

17,7

3,26

28,5

3,11

22,9

3,21

3,25

3Nem korrigalt értékek ;fe értékei a V 320 sorozatl mozdonyokra a F >50 km¢6 1

90

7

V max
kmo-1

2,96
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2,75
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2,83
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2,89

140

2,91

160

2,70

130

2,89

140

2,66
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2,82

2,85

100 110
8
2,62 2,36
67 000
2,44 2,16
Hr 12
2,41 2,07
TE 7
2,60 2,30
69 000
2,55 2,35
V 320
2,43 2,23
Sv 12
2,52 2,20
V 200°
2,38 2,08
D 343
2,49 2,22
2,52 2,25

120

2,11

1,97

1,82

2,07

2,09

2,07

2,00

1,91

2,01
2,03

130 140
9
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F ranciaorszag

Finnorszag

Szovjetunio

1,92 1,83

F ranciaorszag

1,94 1,73
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1,94
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1,83 1,67

NSZK

1,69 1,54
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1,86 1,69
1,88 1,71

tartomanyban kilénben is nagyobbak, mint fém-

3. tdblazat
150 160
10

Fltékazan nélkul

1
2 szekcio

Flt6kazan nélkil
1,59 1,44

Gyorsteher

Gyorsteher

El’jt(’ikazén nélkal

1,59 1,44
3 3
1,59 1,44
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XIX. EVFOLYAM 1969. 3. SZAM

egzakt Kiértékelésére is szolgalnak. Ezek a V=
= Kkonstans esetre:

~ONM> Fr(n)> FeR), (18)
A 0A(RV> Foa(R)~ Fwr ">

> FoA(R)-F wR~Fuwl’ (19)

F A(R)> P r(R)>Pe(R) (29)

PeAR>POA(R-PWR>

> PeA{R)-PWR -PwL- (21)

Itt
p NR (LE)=a vontatéjarmd futési ellenéllasanak

teljesitménye,
P\Vj (LE)=a vontatéjarm( légellenallasanak tel-
jesitménye.

Ha a tapadasi hatart vesszik alapul, akkor érvé-
nyes az ,,(R)” index.

A (18)—(21) egyenl6tlenségek szerint abrazol-
tuk a V menetsebesség jellegzetes fliggvényében az
1., illet6leg 2. &bran az erdket, illetéleg azok telje-
sitményeit. A vonOer6-hatasok szaméara a kovet-
kez6 paramétereket valasztottuk: ppa=konstans,
V~>Vr esetén &= 1 és a teljesitmény-atvitel egy

2. dbra. A vonoéerdk teljesitménye a menetsebesség fuiggvényében

119

utankapcsolt mechanikus hajtomdvel rendelkez6
harom-nyomatékmaodositds hidrodinamikus hajté-
mdvel torténik.

A 2. dbrén ezen kivil be van rajzolva az effektiv
vonder6nek az a legnagyobb teljesitménye, amely
V= F’-nél hat és igy Kielégiti a

Pe(V)V’

Pemax— 270 (22)

egyenletet.
Itt
P. max (LE)= az effektiv vonder6 legnagyobb telje-
sitménye,
V’ (kmo6_1)= a legkedvezébb effektiv menetsebes-
ség.
A vontatéjarm(i legnagyobb tervezett menetse-
bessége legyen Vmex (kmo-1).
Az 1. és 2. abra hatarozottan azt igazolja, hogy
az Fe[R és Pe(R effektiv vonderd-hatasokat a von-

tatéjarm( valésagos és igy szlkebb értelemben
rendelkezésre all6 vontatoképességeként kell defi-
nialnunk.

2.1.2. Az effektiv vonder6k
és azok teljesitményeinek normalasa

A vontatéjarmadvek valdsagban rendelkezésre
allo vontatoképessége 0Osszehasonlithatésagénak
egyik legfontosabb feltétele az effektiv vonderdk és
a hozzajuk tartozd teljesitmények normaldsa. Ez
altalaban csupan ezen er6hatasok szamértékeinek
egységes léptékekre (dimenzidkra) valo redukéalasat
jelenti. A német mozdony-szaktudoméanyban sze-
repel egy el6szor Strahl altal kdzolt klasszikus példa
ilyen modszereknek a g6zmozdonyok vonéer6-, il-
letve teljesitmény-sebesség diagramjainak elkészi-
tésénél valod specidlis alkalmazasara. Egy iij alak-
ban, amely mindenekel6tt az egyes rész-hatasok
legmesszebbmenden 6sszegezett Kkifejezésére ira-
nyul, nagy teljesitményd Diesel-mozdonyokra az

fe="jP — (23)
altalanos jellemz6t kell hasznalni.
Itt
fe(kpLE_1)= a vontatéjarm( normalt effektiv vo-
ndereje.
A (23) dsszefliggés érvényességét elészor a
VR<V <,V max

sebességtartomanyra vilagitjuk meg. Itt alapvet6-
en sziikséges, hogy <56=1 legyen. Egyébként uta-
lunk arra a térvényszer(iségre, hogy az fe értékek
fels6 hatarat az

(24)

hiperbolanak kell megadnia.
Itt

feo (kpLE-1)=a vontatéjarmd normalt effektiv

vonoereje, amelyhez Penmax=Pe=
= konstans tartozik.

Ennélfogva mindig érvényes, hogy
Je</e0 (25)
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A (25) kifejezés Pe=Pe max, illetve E=E’ esetén
vélik egyenléséggé, mely eset a E menetsebesség
teljes tartomanyaban legaldbb és altaldban legfel-
jebb egyszer fordul eld.

A (23) és (24) egyenletek (teljesitményekre vo-
natkoz6) megfelel6i a

t V
Pe~feYw (26)
Pe max= 1 27
egyenletek.
Itt

pe~ a vontatéjarmd normalt effektiv vonoere-
jének teljesitménye,
Pemax=a vontatéjarmd normalt effektiv vonoere-
jének legnagyobb teljesitménye.
Metodikai okokbdl a (23) 6sszefliggés szerinti
normalast a tapadési hatarhoz tartozé

O<JE<, VR

sebességtartomanyra is megtartjuk. A roviditett
(17) egyenletbdl és a

R=1+x/~L (28)
arR
egyenletbdl adddik azutan, hogy
s 1000/r
Gere g (29)

Itt

B (LHMp X= a vontatdjarm( rendelkezésre allo
effektiv vonderejének legnagyobb
fajlagos teljesitménye (vo. a 2.1.1.
fejezettel),
feR(kpLE_1)=a legnagyobb kifejthetd fe normalt
vonoer6 a tapadasi hataron.

A (29) egyenletnek az a sziikséges és megenged-
het6 egyszerdsités szolgaltat alapot, hogy a (17)
Osszefliggésben a vontatojarmd 1égellenallasa,
minthogy az a kis menetsebességek tartomanyéaban
igen kicsi, elhanyagolhaté. A legnagyobb sz&zalékos
hiba ugyanis az 6sszes idetartoz6 helyesen felvett
szamértékek kedvezdtlen egybeesése esetén sem
nagyobb 1%-ndal. A (29) dsszefliggés szerint szami-
tott normalt (vono)erdk tehat csak jelentéktelen
mértékben nagyobbak a val6sagosaknal.

A (29) osszefliggéshez tartozik még végul a

1000Ne E
~R 270 (30)
egyenlet.
Itt
peR= a vontatéjarmd normalt effektiv vonderejé-
nek legnagyobb kifejthetd teljesitménye a ta-
padasi hataron.
A 3. és 4. bran a normélt effektiv vonoeré-haté-
sokat &brézoltuk. Az feQ illetve pmax csucs-érté-

kekkel vald specialis 6sszehasonlitasra a kovetkezd
vontatdjarmdvek megfeleld szdmértékeit hasznél-
tuk fel:

a) a DE, V 1801 Diesel-hidraulikus mozdonya a
VEB Turbinenfabrik Dresden GSR 30/5,7 jeld
hidrodinamikus hajtom(ivével és

kozlekedéstudomanyi szemle

3. dbra. A normalt effektiv von6erék a menetsebesség fiiggvényében

10
G
08i A
.o e Rmex  hatrvonal
- V1801tip. BB Diesel-hich
_mozdony/BR/
wi Nohab @Q0 Diesel- vili
mozdony
02
i
0
0 20 ~70 ~60 8 10 <0
/lkTo-1

4. abra. A normalt effektiv vonderdk teljesitménye a menetsebesség
fuggvényében

b) a NOHAB tipusu Diesel-villamos mozdony.
Kozlekedésdinamikai paraméterként egységesen
pR—0,25 érvényes.

2.1.3. A helyettesitd fliggvények
altalanos formulazasa
a normalt effektiv vonbéeré-hatasokra

A vontat6jarmUvek valdsadgos vontatoképessegé-
nek mennyiségi (kvantitativ) értékelése és megha-
tarozasa céljabol mindenekel6tt a E menetsebesség
analitikailag zart fuggvényébe kell foglalni a nor-
malt effektiv vonoerdket. Erre elvileg a

EpM"EMNE W ax
sebességtartomanyban az

fi
le—c.y | Yj+fea—i(E) (31)
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jellemzd szolgél.

c (kmé %, VF(kkmé X, fex(kpLE X)

fle (KLE-p)

allandok; a ¢ kmé 1 dimenzidban biztositja fe és
fe kpLE-1-ben vald egységes kifejezését. A (31)
Osszefliggés szerinti valamennyi helyettesitd fligg-
vénybe mindig c=1-et helyettesitiink be.

A (31) osszefliggés Diesel-mozdonyokra val6 ki-
I6nds alkalmassadga nem utolsosorban az fe(0)=hoo
egyenlétlenségbdl adddik. A harom allando: fe
/« és vi meghatarozasahoz foltétlentl sziikséges,
hogy fe(v) és pe(V) fizikai természetét fogalmilag
helyesen, a flggvény-értékeket pedig a legmesz-
szebbmend pontossaggal ragadjuk meg. A részletek-
ben 6sszhangnak kell lennie

a) V',

b) fe(V’), tovabbé

c) a F-tengely és az fe(V) flggvénygorbe altal a

ANvNrv2

sebességtartomanyban (Fj> 0 és F2<Fmax) bezart
terulet val6sagos és az el6z6kben megadott (kdze-
pes) értékei kozott.

Feltételezésiink szerint, ha a (26) kifejezésbe a
(31)-et behelyettesitjik és az igy kapott kifejezést
differencialjuk,

dpe
iy (32)
lesz az eredmény.
Ebbdl kovetkezik, hogy
A
V= —Vf+ -cT W (33)
Je2

A (31) kifejezés integraldsaval és a (33) Osszefiig-
gés segitségeével adodik azutan a keresett harom
meghatérozé egyenlet:

l. (34)

1. - (35)
11

MV +Vhan -~ tr vV e
Itt ! (36)

A/=a F-tengely és az fe(V) fliggvénygorbe altal a
Fj|<’\F <(¥2 sebességtartomanyban bezart te-
rilet.

F/-et a (36) transzcendens egyenletbdl iteracio
atjan kell kiszamitani, majd a (34) és a (35) Ossze-
flggésekbe be kell helyettesiteni. A (36) kifejezés
(kOzepes) el6irt értéke legegyszerlbben numerikus
integralassal nyerhetd, éspedig trapézteriletek
Osszegezése Utjan:

Af= £ [((Fi+i4 F )M 1,F . 37
j=01 J
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Itt

dF (kmé 1)=egy rész-trapézteriilet abszcissza-
iranyban valtozatlan szélessége,

k=du trapézteriletek szama,

j=0,1,2...L
A (31) 6sszefliggéshez tartozik végil:
A Vv
vTvfsh 270 =Pe)m (9

2.1.4. A helyettesitéfu%(gyények specialisformuléazéasa
a normalt effektiv vonderé-hatasokra

Az fé , fe2 és V/ allandokat — amelyek a (31)

Osszefliggesben szerepeltek el6sz6r — most mar
szamszer(ien kell meghatdrozni. Annak érdekében,
hogy az emlitett allandok értékei a legmesszebbme-
nden altalanos érvénylek legyenek, a 2.1.1. és 2.1.2.
fejezetek alapjan elegend6en nagy szamu vonderé-
sebesség diagramot értékeltiink ki kozlekedésdina-
mikailag. F’~ F max egyenes aranyossaganak meg-
felel6éen, amely a vizsgalatok &sszességebdl adodik
és ennek kovetkeztében a (32)—(36) 6sszefliggések-
nél is alapul vehet6, az fe(F)-re kapott érték-hal-
mazt célszer(ien rendeztik Frmax csoportjai szerint
a kovetkez6képpen:

1. téblazat: Fmex (kmo-1) <[ 80,
2. tdblazat: 80<Fnex (kmo-1) <[ 120,
3. tablazat: 120<Fnex (kmé-1) <[ 160.

A Diesel-mozdonyépités jelenlegi nemzetkozi
fejlettségi szintjén rFmax=160 kmo-1 a maximalis
értéket jelenti. A harom tdblazaton belll a telje-
sitmény-atvitel mddja szerint is csoportositottunk,
éspedig az elektromos (), hidrodinamikus (hd) és
hidromechanikus (hm) sorrendben. Végil minden
egyes teljesitmény-atviteli mddot még a R tényez6
szameértéke szerint is rendeztiink; jelenleg a leg-
nagyobb érték: /1=41,3 LEMp-1. A legtdbb nagy
teljesitményl Diesel-mozdonyra Fmax-ra vonat-
kozban az elébb emlitett masodik sebességtarto-
many, azaz a 2. tiblazat érvényes. Természetesen a
kilonlegesen Kicsiny és kilonlegesen nagy rmax
értékekre a konstruktiv Kivitel épitési mod sze-
rinti gyakorisaga is csekély. Az elektromos és hid-
raulikus teljesitmény-atviteli mozdonytipusok ré-
szesedését mégis kozel azonos nagysagura valasz-
tottuk.

Az 1., 2. és 3. tablazat C jell soraiban mindig
az fém szamitott kdzépértékek vannak feltlintetve.
Lathat6, hogy a (25) feltétel csak az 1. tdblazat-
ban teljesil. Tovabba a 2. és 3. tablazatban fem
kozépértékeket a megkivant fogalmi helyességre
valo tekintettel agy kell helyesbiteni, hogy a Vm
szamitott kozépértékre fennalljon az

fem( V )—feO(VmM)
egyenl6ség. Ide tartoznak az

i=m

(39)
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ésa
3=m
yr,
Vi— — (40)
Osszefliggések.
Itt
fém (kpLE-1)=/e szamitott kdzépértéke (oszlop-
érték),
Vin(kmd-1) =egy tablazat szamitott V' kdzép-
értéke,
m =egy tablazat A jell sorainak
szdma,
i =1,2 ... ,m.

Az effektive legkedvezébb F - menetsebességek
azokban az oszlopokban olvashaték le, az 1., 2.
és 3. tablazat fejrészén, amelyekben fej az A sorok-
ban ald van hdzva. Viszont altalaban szerkesztés-
sel kell meghatarozni az fem(V ) fliggvénygorbéket
és a (40) 0Osszefliggés szerint a Fmt.

fémhelyesbitésére jol felhaszndlhatdé  p“mek
a (26) osszefliggés szerint szamitott értéke. Az
5. abran pem az ordinata iranyadban apem-me\ €l
van tolva, ugy hogy mindenekel6tt érvényes a

Apem—I —Pem(V")= konstans (41)
és a
pemk{Fm): 1= pe max (42)
osszefiiggés.
Itt

Apem= a pem—fém VI270 helyesbitése,
p ark—a pem helyesbitett kbzépértéke.

A (41) és (42) osszefliggések segitségével irhato
tehat, hogy

ly,=/1l,m+ /[, [,.1 -7~ g =.]. ,43)

Itt
femk (kpLE_1)=/em helyeshitett kozépértéke.

5. dbra. A normalt effektiv vonéerdk teljesitményének helyesbitése

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Az femk KpLE 1 szamértékeket az 1., 2. és 3.

tablazat D soraban tintettik fel; azok — éppugy,
mint a (40) Osszefliggés szerinti -Fn — a kozepes
elGirt ertekek (vo. 2.1.3. fejezettel), amelyek a (34),
(35) és (36) meghataroz6 egyenletek alapjaul kell
szolgaljanak. A részletekben a 1. tablazat szam-
értékei érvényesek.
4. tablazat
Specialis kozepes el8irt értékek a (34), (35) és (36)
egyenletek megoldasahoz

V’'m  fem{V\n) -4/
max (40) ({24) @) vx F2
= 80 30,0 900 2256 30 70
3=120 376 717 3375 30 110
LLI160 47’5 568 4018 30 140

Az 5. tablazat tartalmazza végul a (31) egyenlet
harom allandéjanak kozépértékeit, amelyek rmax
flggvényében a normalt effektiv vonderé-hatasok
helyettesitd fuggvényeinek specialis formulazésara
szolgéalnak.

; 5. tablazat
A (S1) egyenlet allanddinak specialis kozépértékei
a Fmax legnagyobb menetsebességfliggvényében

F/ *> le»
Vmax (36) (34) (35)
80 2 307,2 0,60
32120 3 314.7 — 057
A160 4 3171 — 048
'y

6. dbra. Helyettesitd fuggvények a normaélt effektiv vonéerd-hatasokra
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A 6. dbra mutatja a normalt effektiv vonoerd-
hatasokra vonatkoz6 helyettesité fliggvények gor-
béinek alakulasat; Umrex mint paraméter jut ér-
vényre.

2.2. A rendelkezésre allé vontatoképesség
koziekedésdinamikai értékelése

2.2.1. Ertékelési mérészamok a vontatds szamara

A megéllapitandd értékelési mérészamoknak
féleg a vontatéjarmivek sziikséges vontatdképes-
sége meghatérozasat kell szolgalniuk. Az (1) egyen-
let fizikailag altalanos érveény( bsszergEés, amely
a vontatéjarmivek és vonatok kozlekedésdina-
mikai viselkedésének megitéléséhez a legfontosabb
adatokat tartalmazza. Persze, ez az egyenlet nem
tudja kielégiteni az 1. fejezetben eladott Osszes
kovetelményeket. Kilondsen hianyzik az értéke-
Iési gyakorlathoz szlikséges invarianciaja — pl. egy
F l\(/onéer(’inek vagy a hozza tartozo6 P teljesitmény-
nek.

Ha viszont a vontatojarmd-tipusnak megfeleléen
a konstans értékelési mérészamot

vV max
Af=JFat) dVv

0
alakban fejezziik ki, amelynek a mértékegysége
mechanikai teljesitményl, akkor hiadnyzik az egy-
értelm(iség. A azonos nagysagu szamértékeihez
ugyanis kilénb6z6 F—V és ezaltal kilonbozd
P—V diagramok tartozhatnak. Ez minden eset-

ben akadalyozza a meghatarozasi feladatok meg-
felel6 megoldasat.

Behatd vizsgélatok utan adodik az a megallapi-
tés, hogy a Penax (LE), mint az effektiv vonderd
legnagyobb teljesitménye egy ilyen vonatkozasu
mérdszam csaknem 0sszes szukséges tulajdonsagai-
val rendelkezik. A 2. dbranak megfeleléen Penax
vontat6jarmd egy meghatarozott allapotdhoz van
rendelve, amely a kisérleti menetek mérései alap-
jan mint rogzitett érték jegyezhetd be a vontatdjar-
mdvek feljegyzési konyveibe. Arra a kilénleges
esetre, amikor a vonatok egyensulyi sebességgel
sik egyenes palyan haladnak, P ermax lenne a legegy-
szer(ibb és egyben a legteljesebb értékelési méro-
szam.

A mindenekel6tt i= o altal jellemzett altalanos

mozgésviszonyok figyelembevétele céljabdl azon-
ban sziikséges, hogy a vontat6jarmiivek Gr (Mp)
szolgélati sulyat a kozlekedésdinamikai értéekelésbe
bevonjuk. Mivel a nagy teljesitmény(i Diesel-moz-
donyoknal érvényesnek vehet§ a Gd = Gr egyenl6-
ség (vO. 2.1.1. fejezet) , igy a kovetkez6 lehet6ségek
adodnak, amelyek szerint az eértékelési adatok
paronként értelmezhet6k:

1. Perrex y™Val,

2. Pemex Gr-rel, vagy

3. B Gr-rel.

Ezzel teljestl tovabba az az 1. fejezetben felalli-
tott kovetelmény is, hogy ti. a vontatéjarmivek

1A r akkor és csakis akkor felel meg egy mechanikai
teljesitménynek, ha PiR) konstans.
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vontatoképességének kozlekedésdinamikai érté-
kelését és meghatarozasat a lehetd legcsekélyebb
szdmu adattal biztositsuk.

A (28) dsszefliggés szerint bevezetett /?=PeTax/6?4
jellemz6 szamaéra talan alkalmas az ,effektiv von-
tatd-modul” elnevezés. Az egyértelm(iség, az in-
variancia, valamint a vontatdjarmivek kozleke-
désdinamikailag értelmezend6 effektiv vontaté-
képességére valé kizarélagos vonatkozasa alapjan
ez a fogalomalkotds indokoltnak latszik. igy hat
rendkivil sokféle értelmezése miatt (v6. pl. Pflug
[28] 296. old.) mell6zniink kell a vonatkoz6 szak-
irodalomban gyakran hasznalt jellemz6t, a ,,hatéas-
fok”-ot.

2.2.2. A rendelkezésre allé vontatoképesség kerék és
sin kozotti tapadastél vald flggésének megitélése

A Kifejthetd vonder6knek és azok teljesitményé-
nek csucsértékét altalaban valamennyi tipusu vasuti
vontatéjarmdnél a rendelkezésre all6 motorikus
kapacitasra vonatkoztatva itélik meg, tekintetbe
véve még a sinekre val6 atvihetdséget. Az els6ként
emlitett szempontbdl erre tovabbra is a 8 résztelje-
sitményi tényezd szolgélhat (lasd 2.1.1 fejezet).
Részletes fejtegetést igényel azonban a masodik
szempont.

A nagy teljesitményl Diesel-mozdonyoknal a
legnagyobb vonderdk kifejtését a legtobb esetben
a hajtott kerekek és a sinek kozotti tapadas kor-
latozza; ellenben nem érvényes ez a vonoerdk leg-
nagyobb teljesitményeire (lasd 1. és 2. abra). A
(14) osszefiiggés szerint erre nézve a pR tapadasi
tényezd és a vontatéjarmad Gr tapadosulya mérték-
ado. Inditasi folyamatok vizsgélatanal, amelyek-
nek ezek az erBhatasok szolgalnak alapul, min-
denekel6tt az érdekel benninket, hogy mekkora
Vr menetsebességig és milyen koérilmények kozott
kovetkezik be egyaltalan a rendelkezésre allé6 von-
tatoképességnek a kerék és sin kozotti tapadés
altal valo korlatozasa. Itt a f6 Diesel-motor mecha-
nikai teljesitményéhez mindig 6=1-et rendeljik.

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

a-li
VRZ -V T+ 10006+ (44)

B

Osszefliggés adodik, ahol szamértékben csak Eg™>
> 0-nak van értelme.

Vr és a B effektiv vontaté-modul kozott tehat
természetszer(ileg egyenes, a Vr és a pi> tapadasi
tényez8 kozott pedig forditott aranyossag all fenn.
Ugyanakkora pR, illetve Pm értékekre ezért a
vonoer6-kihasznalas fels§ hatara kénny( vontato-
jarmdveknél mindig nagyobb, mint nehezeknél.
viex kozvetett hatdsa Vr-re kis B értékeknél a
legnagyobb; Vr és Umex kézott forditott ardnyos-
sag all fenn.

Ebb6l az eredménybdl levonhaté az a végkdvet-
keztetés, hogy a nagy Vr tapadasi sebességek koz-
lekedésdinamikai elényeivel, amelyek a nagy me-
netsebességek tartomanyaban nagyobb vonoerdék
kifejtésének a lehet6ségébdl adodnak, szemben all
a Pm-nek a menetsebesség egész tartomanyéra
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vonatkoz6 csekélyebb kihasznalasabol ered6 jarm(i-
gazdasagossagi és jarmUiépitési hatrany.
Ennek kvantitativ kifejezésére szolgal az

e=100 fi-—-—") (45)
v )

dsszefligges.

Itt e (%)= af6 Diesel-motor P m teljes tartos tel-
jesitményének szazalékos kihasznalasa a v menet-
sebesség teljes, konstruktive értelmezett tartoma-
nyara vonatkoztatva.

A nagy R értékeknek ez a jarmiigazdasagossagi
vizsgalatoknal csak ritkan emlitett hatranya persze
ismét kompenzalddik, amennyiben is>0 esetén
a megallapitandd szikséges vontatoképesség Ki-
sebb, mint kis effektiv vontat6-modulu vontato-
jarmdveknél (lasd 3.1. fejezet).

Fr=0-val a (44) 0Osszefliggésbdl adodik végiil
a kritérium a kerék és sin kozotti tapadas kovet-
keztében kifejthet6 legnagyobb vonder6k korla-
tozdsara. Ennek altalanos alakja:

d °i Cfel 1000yR
+fe. s (46)
77 VF ~r

Ha az 5. tablazatfe ,fe2és F/-re vonatkozd speci-

alis szamértékeit az igen kis sebességek tartoma-
nyara is érvényesnek tekintjuk, akkor Kitiinik,
hogy 0,25 < pg < 0,40 és 10<7/3m<40 intervallumok
alapulvételével a (46) feltétel teljesil, tehat a leg-
nagyobb vonderdket a kerék és sin kozotti tapadas
korlatozza. pB-et és B-t tekintve azonos koril-
mények kdzott annal inkdbb ez a helyzet, minél
kisebb a Fmax legnagyobb menetsebesség.

3. A nagy teljesitmény(i Diesel-mozdonyok
szlikséges vontatoképessége

3.1. A sziikséges vontatoképesség kdzlekedésdinamikai
meghatarozasa

A vontatéjarmivek szikséges vontatOképessé-
gét a vasut vontatasi feladatainak megfeleléen
kozlekedésdinamikailag helytallban és egyértel-
mden kell meghatarozni. Ez azt jelenti, hogy meg
kell hatarozni a 2.2.1. fejezetben megadott és min-
dig paronként alkalmazandd értékelési jellemzék
szamszer( értékét.

Az eljaras alapjainak levezetésénél az er6hata-
sokat a vontatéjarmd vonéhorgéara vonatkoztattuk.
Az itt szikséges vonolerd altalaban az

1000 dv
Fz—Gw _H+3,6*7’ & g (47)
Osszefliggéshdl szamithato.
Itt

Gw (Mp) =a vonat 0ssz-sulya,

fww (kpMp-1) =a vonat fajlagos jarmdellen-

allasa.

A szukséges és a rendelkezésre &ll6 vonoerd-
hatasoknak mindig egyenléknek kell lennilk. A
(47) és (7) kifejezesek egyenlbve tételével, a (9),
(11) és (23) osszefiiggések figyelembevételével adé-
dik F> VIt esetre, hogy
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Pewax/e= (GD+ GW) (i+” ~ ™ +GWww. (48)
A gyorsito tartalékok (vonder6k) a vonatok
menetének mértékadé mMozgasviszonyaira altala-
ban nem jellemz6k. Inkabb megfoghat6 a mozgas
egyensulyi allapota, amikor dv/dt= 0. Ezzel, vala-
mint a P emax és R értékelési jellemz&kkel adodik a
vontatéjarmlvek szikséges vontatdképességére,
hogy
fww+i
i—Gw (49)
fe-ilBR"'

Az Uzemi gyakorlat szdméra azonban célszer(
a vontatojarmdvek sziikséges vontatoképességét
Gw=100 Mp vonatterhelésre megadni; a (49) dssze-
fliggés helyett ekkor a

fww+i
T=T ) (50)
fe-ilR

fajlagos mérészam érvényes.

Itt T (LE 10~2Mp-1)=a vontatéjarmd sziikséges
csucsteljesitménye (7y'=100 Mp vonatterhe-
lés tovabbitasahoz. Ez az Un. ,fajlagos von-
tatasi érték™.

A megengedett vonatterhelésen beltl (lasd 3.2.
fejezet) tetszOleges vonatterhelésre irhaté végll,
hogy r

Pemax=T —. (51)

V—Vr esetén a (23) és (29) kifejezések kozott
egyenléség all fenn: fe=feR- igy a 0 V<[Vr
sebességtartomanyra az (50) osszefliggés helyett a

fww+i

TB= 1003 (52)

1000 [Ir—i
Osszefligges érvényes.

Ha V, Fmax és i allandok, akkor T és Tr kozil
mindig a nagyobbik érték érvényes, ami kizarolag
a B effektiv vontato-modul nagysagatdél fugg.

Amennyiben csiszécsapagyas vonatokat allo-
helyzetbdl kell meginditani, erre a vontat6jarm-
vek szlikséges vontatdképességét kilon meg kell
hatarozni. A F=0 esetre az (52) Osszefliggés he-
lyett a

fww+/Ifww+ i

= 100R 53
TRA=1 1000 Pii-r (53)

Osszefliggés érvényes.
Itt
Afww (kpMp_1)=a meginditandd csusz6csapagyas
kocsik jarulékos fajlagos jarmi-
ellenallasa.
A vontatéjarm(ivek vontatéképességére csak
akkor van sziikség, ha a 7, Tr, illetve Tra fajla-

gos vontatasi értékek pozitivak. Ez a helyzet, ha a
fajlagos péalyaer6kre i)>0, vagy

I—* < firw, illetve 1I—i I < fww+Afww

all fenn.
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A vonatok fajlagos jarmdellenallasat célszerden
az

=2,0+(OK+0,007) ~ (54)

osszevont képlet szerint allapitjuk meg. A légellen-
allas m tényezdjének szameértékei a szakirodalmi
jegyzék [17] jelG konyve 245. oldalan talalhatok
meg. Vegyes 0sszedllitdsu tehervonatokndl pl.
m=0,05. Tekintettel a csUszdcsapagyas vonatok
inditdsdnak legfontosabb kdzlekedésdinamikai sa-
jatossagaira, irhatoé [20], hogy

hao < i <i 10, akkor

Afwv = b+\,SHi
ha L
*>10,
akkor
Afww= 20 kpMp-h (55)

A 7. dbra mutatja vegyes Osszedllitasu tehervo-
natokra aT, Trés Tra fajlagos vontatési értékeket
a B effektiv vontatd-modul fliggvényében. A para-
méterek: r=10 kpMp-1; /xg=0,25; F és Hrex

Frex kdzvetett befolydsat a fajlagos vontatasi
értékekre, amit kiléndésen a mozdonyilizem gya-
korlati technoldgiajanal kell figyelembe venni,
fetartalmazza. Ez a 6. 4brardl olvashato le. A kis
F menetsebességek tartomanydban /?=konst.
esetén a kis Fmax maximalis sebesség(i nagy teljesit-
mény(i Diesel-mozdonyokat a csekélyebb teljesit-
mény-igény miatt célszerdbb alkalmazni, mint a
nagy Hmex maximalis sebességlieket. Ennek a for-

1. abra. A na%(y teljesitmény(i Diesel-mozdonyok sziikséges vontato-
képességének Kozlekedésdinamikai meghatarozasa
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ditottja is érvényes. Egyes mozdonyok bizonyos
alkalmazkodd keépességgel rendelkeznek azaltal,
hogy a mechanikus hajtdm(iben levé meghataro-
zott fordulatszam-attételek Kivalasztasaval vagy
lassu-, vagy gyorsjaratra kapcsolhatok. Ezekben
az esetekben r emax, illetbleg ¢ és Fniix kdzott for-
ditott aranyossag all fenn.

Jarmigazdasagossagi szempontbdl F=konstans-
nal és az 6sszes széba jovo i fajlagos palyaerdk ese-
tén el6nyds a nagy » effektiv vontaté-moduld
mozdonyok alkalmazasa. Ez kénny( mozdonyok
alkalmazasat jelenti. A 7br[Ek(/3)] hatarvonalon
(lasd 7. &bra) ez az elény a kovetkez6 hatranyba
csap at: a fajlagos vontatasi érték ismét nagyobb
lesz és a beépitett Pm tartés motorteljesitmeny
kihasznalasa ugyanakkor 6-ra valtozik (O<1).
Ez a F<[FIr sebességtartomanyban az ¢sszes me-
netekre érvényes, de kilondsen az inditasi folya-
matokra. Az ebben a sebességtartomanyban vald
tartés  jarm(ifelhaszndlds  gazdasagtalansagat,
amennyiben az a termikus szempontbdl megsza-
bott legkisebb tartés sebességre valé tekintettel
egyéltalan megengedhet§, a

g>=100 (1—6) (56)
Osszefliggés fejezi ki, amelynél jo kozelitéssel

1000 <K
<

P m Rfe

(57)
irhato.

Itt

@ (%)= atartés motorteljesitmény csokkenése,
P mn (LE) = acsokkentett tartés motorteljesitmény.

[ir és R véltozatlan értékeinél @ akkor a leg-
nagyobb, ha F és Fnexkicsi (lasd 5. tablazat).

Szamitasi jpélda:

Egy vegyes 6sszedllitasu 66)=600 Mp terhelés(i
tehervonat tovabbitasahoz, amelynek egyenesben,
i=10°/00'es emelkedén F=50 kmo-1 egyensulyi
sebességgel kell haladnia, allapitsuk meg egy nagy
teljesitményl Diesel-mozdony szlikséges vontato-

képességét. Az effektiv vontaté-modul legyen
/3=15 LEMp-L

A Frex-nak megfeleléen a 6=1 esetre a 7. abra-
bol harom fajlagos vontatasi érték vehet6 ki:

0 < Fnax< 80:T=289,4 LE 10-2Mp*1
80 < Fmex< 120:T=285,7 LE 10*2 Mp*1
120 < Frex< 160:T=284,5 LE 10~2 Mp“L1L
Az (51) osszefliggés segitségével azutan:
0 < Fmx” 80: Pemax=1736 LE
80 < Hmax< 120: Pemax=1714 LE
120 < Hmex<160: Pemax-1707 LE.

Tehat a Fmex=160 kmo-1 csucssebességre ké-
szult mozdony szamaéra sziikséges a legkisebb von-
tatoképesség. Ez a mindenkori legkénnyebb moz-
donyok alkalmazésanak felel meg.

Amennyiben ugyanolyan mozgasi viszonyokra
nagyobb vontatoképességli mozdony



126

(pemax> T cw(100) all rendelkezésunkre, gy rész-
teljesitménnyel (O<1) kozlekedhetlink, vagy na-
gyobb menetsebességre gyorsithatjuk a vonatot.

3.2. A megengedhet6 vontatoképesség
kozlekedésdinamikai meghatarozasa

Avontatéjarmavek sziikséges, illet6leg kifejthetd
és megengedhetd vontatOképessége kozott kozvet-
len Osszefuggés all fenn. A vonokészilékek szilard-
sdga ugyanis megszabja a vonoer6-hatasok Kki-
fejtésének fels6 hatarat. Ezért mértékaddk a vono-
horogra megengedheté er6k, amelyeket Fzzui
(kp)-dal kell jeldlniink. Ezek nemzetkdzi vonatko-
zasban persze csak a csavarkapcsos vonokészi-
lékekre kotelezéek [37]:

Fzzui=21 000 kp normal Kivitel( és
Fzzui—16 000 kp gyengitett vonokésziilékekre.

Abbol a célbol, hogy nagy vontatdképességli
vontatéjarmaiveket alkalmazzanak és ezzel min-
denekel6tt a teherszallitasban a vonatok nagyobb
terhelését biztositsak, pl. a német vasutak egy idg
Ota lényegesen nagyobb rzzui— 38 000 kp értéket
alkalmaznak [20].

A vontatasi Uzemben minden kdrulmények ko-
z0tt érvényes az

Fz Fzi (58)
feltétel.

Kozlekedésdinamikai szamitasokra itt kapcsolat
all fenn mind a (7), mind a (47) 6sszefliggéssel.
Ebben a keretben azonban csak a vontatéjarm(i-
vek kifejthetd vontatoképességére kell hivatkoz-
nunk, éspedig a menetek kritikus eseteire a tapadasi
hataron. A O<JF< Vr sebességtartomanyban fij)=
—CGr esetre

Zul P e wax—- |—72u1|000 dE B (59)
FOOOP ="+ 76" ~6T
adodik. g -0l

Itt

zul Parex (LE) = az effektiv von6er6 megengedhetd
teljesitménye.

Fzzui meghatarozott szamértékénél akkor lesz
a vontatéjarmivek vontatoképességének kihasz-
nalasa a leginkdbb és ezzel a legbiztonsagosabban
korlatozva, ha az (59) dsszefliggésbe i=0,dVfdt=0
értékeket és pg legnagyobb értékeit helyettesitjuk
be. Az i-<0 eset a (47) Osszefliggésre val6 tekin-
tettel értelmetlen lehet. A

F zzul

ZUl Pemax — +000pA R (60)

Osszefliggés tehat biztonsagos korlat.

A 8. abra a (60) dsszefiiggés alapjan abrazolja a
zul PaniiX megengedheté vontatoképességet a V
menetsebesség  flggvényében. A paraméterek
Fzzui= 38 000 kp, pa=0,25, valamint Frex és s;
az egységesség erdekében pp eddigi nagysagat
megtartottuk.

Természetesen a tapadasi hatar tartomanyéaban,
amit a 8. 4bran a (44) 0sszefliggés szerint tuntettink
fel, a legkisebb ¢ effektiv vontato-modul értékek-
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8. abra. J1 nagyteljesitmény( Diesel-mozdonyok megengedhet§ vontato-
képességének kozlekedésdinamikai meghatarozasa

nél lépnek fel a legkisebb zul Pemax értékek. Ezek
a mozdonyok — mindenekelGtt a lassan koézleke-
dék — ezért a legritkdbb esetben idéznek el6
vonatszakadasi veszélyt, kuléndsen, ha ezenkivil
V<fVR-nél részteljesitménnyel (O<[1) kell kozle-
kednitk. A Gnkrit (Mp) kritikus tapadasi terhelésre
vonatkozoan koézvetve teljes 6sszhang allapithato
meg Krugmanns vizsgalati eredményeivel [20].

A 2. (j= 2)és 3. {j= 3) tablazatban talalhat6 egy-
egy példa egy vonatszakadas veszélyére. 4—1 €s
pa=0,25 értékeknél az USA U50 tipusu, illetéleg
a Szovjetunid (kétrészes) TE 7 tipusu Diesel-
villamos mozdonyaval az Fzzui—38 000 kp értéket
részben messze tallépik; hatéresetet jelentenek az
USA részére gyartott ML 4000 jel(i Diesel-hidrau-
likus mozdonyok (2. tablazat, j= 13).

Ezeket a mozdonyokat ezért csak a lényegesen
nagyobb szilardsagu, egyesitett vond- és Utkdzo-
készilékkel (kozéputkozds kapcsolokkal) ellatott
vonatokndl lehet gyakorlatilag korlatlan mérték-
ben alkalmazni. Ez a tobbi vontatéjarmivekre
vonatkozoan is fennallhat, amennyiben azok teljes
teljesitménnyel vontatva, el6fogatolassal dolgoz-
nak. Ekkor ugyanis r ermex ndvekszik és ¢ allando
értékd marad.2

A tapadasi hataron kivill 6=1 esetben a von-
tatéjarmlvek megengedhetd vontatéképessége na-
gyobb, azaz a korlatozas kisebb lesz.

2Feltéve, hogy a vontatéjarmdivek tipusa ugyanaz.
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4. Kozlekedésdinamikai viszonyszamok
és kozlekedésdinamikai cseretényezd
nagy teljesitményl Diesel-mozdonyok szamara

A DR Forgalmi Utasitasanak Fulggelékében
(AzFV, I. rész) [12] az dsszehasonlito tablazatok-
ban fel vannak tlintetve az un. ,,viszonyszamok”
a vontatéjarmd-tipusok meghatarozott szamara
vonatkozéan. Ezek szolgalnak a Gw (Mp) terhelé-
sek meghatarozasara — vagy pontosabban: inter-
polalasdra — abban az esetben, amikor pl. a menet-
rendkoényvben el8irttdl eltéréen mas tipust von-
tatojarm(ivet alkalmazunk.

R.  Woschni [38] &tfogé jarmligazdasagossagi
szempontok alapjan definidlta és vizsgalta meg a
vontatdjarmdvek un. ,cseretényez6”-jét. Mivel
azonban a mozdonyiizemi hatasokra csak altalanos
forméaban volt tekintettel, sziikségessé valt most
mar specialisan a viszonyszamoknak a mélyre-
hatobb fejtegetése. Ez nem utols6sorban meg-
kivanja azoknak az értékeknek a tudomanyos
tisztdzasat, amelyeket némelykor ,,mozdonyhatas-
fokok™-nak neveznek (lasd 1. fejezet).

A kozlekedésdinamikailag megalapozott viszony-
szamok levezetéséhez el6szOr is egy 6sszehasonlito
flggvényt képezink; ez a (49) dsszefliggésbbl szar-
mazik és ,,0” jarulékos indexe van:

Bu0= Rermo! £0_L5p. )

Ebben az d&sszefiiggésben Penmaxof és ROt
konstansként agy rogzitjuk, hogy a

Penme{< pend§y és Bj

feltételek terileti (territorialis) érvényességgel, pl.
egy éallamvasut vagy egy vasuUtigazgatdsag egész
halézatdn mindig teljesitve legyenek.

Itt

j—U2,...,j0

j0=a tertletileg elhatarolt jarm(tipus-szam.

A (24) osszefiiggés szerinti fizikai feltétel alap-
jan érvényes, hogy

fe~fe0= 210IV.

Azonos vonatfajta tetsz6leges terheléseit, ame-
lyeket més tipust vontatéjarmlvekkel kell to-
vébbitani, a

GWj=ZjGWo (62)

Osszefliggéshdl szamitjuk.

Itt
Zj—egy meghatérozott tipusu vontatéjarmua koz-
lekedésdinamikai viszonyszama.

Zj=yj X (63)
egyenletben ezért a komponensek a kovetkezdk
kell hogy legyenek:

A

>pemaxj 64
A om0 (64)
es
fe —*7Ri
65
3 fe0~ilBo" ( )
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9. dbra. A Z kozlekedésdinamikai viszonyszain x komponensei
nagy teljesitményil Diesel-mozdonyok szamara

Ha a terv szerintib6l tipusi mozdonyt, amely
Gwi terhelést tovabbit, egy j —2 tipusi mozdony-
nyal helyettesitjik, akkor a menetrend betartasa
mellett az ) terhelés

Gw2=xGwl (66)
lesz, ahol
a=l2=jl2.n (67)
It *I Vi Xi
tx=a vontatéjarmi kozlekedésdinamikai csere-
tényezdje.

A levezetésekbdl kidertl, hogy a (63) 0sszefliggés
szerinti z kozlekedésdinamikai viszonyszamok —
ellentétben az AzFV 1. részében foglaltakkal —
nem allanddk, hanem egy és ugyanazon jarmdtipus-
nal a V menetsebességgel és az i fajlagos palya-
erdkkel véltoznak. Mivel az alkalmazasi gyakorlat
a (66)-hoz teljesen hasonld, megvan a kell§ bizo-
nyiték arra, hogy az AzFV viszonyszdmai egyalta-
lan nem Kielégitéek és igen korlatozottan érvé-
nyesek. Tekintettel a tébbnyire rendelkezésre allo
un. ,terhelési tdblazatok”-ra, amelyek vagy a (61)
Osszefliggés szerint szadmithatok, vagy a vontato-
jarmdvek feljegyzési konyveiben megtalalhatok,
az 0sszes viszonyszdmok megtartdsanak sziksé-
gessége igen kérdésesnek tinik. Kiléndsen fontos
az a megallapitas, hogy a vontatéjarm(vek rendel-
kezésre all6 vontatoképességének kozlekedésdina-
mikai értékelésére a viszonyszamok teljesen alkal-
matlanok (lasd 1. és 2.2.1. fejezetek).

A 9. dbra mutatja a (65) Osszefliggés szerint a
z viszonyszdm x komponensének tipikus alakulésat
a szokéasos V f> Vb sebességtartomanyban. A para-
méterek: F=40, 60, 80 és 100 kmdé"1, valamint
Fmex=120 kmo-1 (5. tdblazat szerint). Az Ossze-
hasonlit6 fuggvényben /0=25 LE Mp"l
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5. Megfontolasok az eredmények pontossagara

vonatkoz6an

Az el6bbi vizsgalddasok befejezésetl néhany
szUkséges megfontolast ismertetiink az eredmé-
nyek pontossdgara vonatkozoan. A lehet6ségek
sokasagabdl azonban — jelent6ségliknek megfele-
I6en — csak a kovetkezdket kell kivalasztanunk:

a) a vontatéjarmdvek jarmdellenallasa hibai-
nak extrém befolyasa a normalt effektiv vonoer6-
hatasokra,

b) a valdsagos és elbirt értékek dsszehasonlitasa
a normalt effektiv vonderd-hatasok helyettesitd
fuggvényeinek formulazasahoz,

c) a helyettesité flggvenyek extrém szazalékos
hibainak kimutatasa az 1., 2. és 3. tablazat szam-
értékeire vonatkozban és

d) a fajlagos vontatési érték hibdja.

F6ként tehat a szédzalékos hibakat, mégpedig
csakis a rendszereseket kell kiszdmitani. Erre ér-
vényes a

valdsagos érték —eldirt értékj
el6irt érték

d=100
1+FwT(V")IP enax

Itt a plusz el6jel egy, a (9) 6sszefliggésben teljesen
elhanyagolt, a minusz eldjel pedig egy, a (9) dssze-
flggésben kétszeres nagysagu jarm(ellenallasnal
érvényes. Ezek a hibak a V menetsebességgel egye-
nesen és a Pemax maximalis effektiv teljesitmény-
nyel, valamint a B effektiv vontat6-modullal for-
ditottan aranyosak. ®-re a V befolydsa a donté.

Szampélda:

FVy-nek a (10), (11) és (12) osszefliggések sze-
rinti adataival és olyan tovabbi igen kedvezétlen
korulmények mellett, amelyeket R=\0 LE Mp-1
cs Pemax—800 LE értékekkel kell jellemezniink, a
(70) osszefliggés szerint az fe kdvetkezd szazalékos
hibai adddnak:

b=+ 23,5%, illetve ® =—26,4%; ehhez F’=40
kmoé-1, F=100 kmo-1 és fe(100) —2,5 kp LE-1
tartoznak. F=70 kmd-1 és fe(70)= 3,7 kp LE-1
értékeknél viszont mar csak ® =+ 8,6%, illetve
tD—g,G% adodik. F=F’=40 kmo-1 esetén
d=+0.
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altalanos definicio, ahol
o (%)=egy eredmeény szézalékos hibaja.

ad a):

Feltételezve, hogy az Ff>F e rendelkezésre allé
vonoerdék mindig helyes értéklek, de az FwT jar-
mUellenallas komponenseit — a vontatéjarmda
tipusatol fuggben — vagy tul nagyra, vagy tul
kicsire szamolhattuk, a (68) Osszefliggésnek meg-
felelGen el6szor is a

=100 =100

A emax e

) (69)

le

osszefliggés adodik.

Itt
Afe (kp LE-1)=az fe normalt vonoerdk hibaja.

A (*)-gal jelolt értékek a hibaval terhelt valdsa-
gos értékeket jelentik. Ha feltételezzik, hogy
Penmex és P*nax ugyanazon a V’abszcisszan vannak
és a (9) Osszefuggésbeli FwT-1 extrém nagy:
+ 100%-0s hiba terheli, akkor a (69) Osszefliggés-
b6l adéddan

FWp (V)/Pemex

MV) (70)

ad b):

A)normélt effektiv vonderd-hatasok helyette-
sitd fuggvényeinek formulazdsanal a pontossagi
igények a regresszioszamitas szokdsos matematikai
madszereivel nem elégitheték ki teljesen. Az elmé-
leti alapokon felallitott (25) 6sszefliggés—/e</eo
— betartasa ugyanis csaknem mindig lehetetlen-
nek bizonyul. igy a matematikailag legkedvez6bb
hibakiegyenlitésrél le kellett mondanunk. Mind-
azondltal a 2.1.3. és 2.1.4. fejezetekben alkalmazott
mddszerek a val6sagos értékek (J) és az elGirt
értékek (S) elég jo egyezéséhez vezettek (6. tabla-
zat).

=cfei In +fe2(F2—FJ. (72)
A 6. tablazatbol végul jo egyezésre lehet kovet-
keztetni a helyettesité fuggvények és az 1., 2. és

3. tablazatfemk kozepes elGirt értékei kdzott is.

6. tablazat

A val6sagos és el6irt értékek 0sszehasonlitasa a normalt effektiv vonderd-hatasok helyettesité fliggvényének formulazasahoz

Vm fe(Vm)
V max S J S

(40) (33) (24)
a4 80 30 30 9,00
S120 37,6 37,7 7,18
=§160 47,5 47,4 5,68

J
(1)

9,00
7,16
5,70

Af

S J Li V2
(37) 7
225.,6 225,1 30 70
337,5 341,8 30
401,8 404,9 30 140

* A valbsagos értékekre az alabbi hatarozott integral érvényes a (31) kifejezés szerinti integralanddval és az 5. tab-

lazat konstansaival
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e 0< VxS 80
______ BO< VmgzZfio
______ 120 < \m 6160
adc):

A 10. dbran az fe helyettesité fliggvényei szam-
értékeinek extrém szézalékos hibait abrazoltuk —
az 1., 2. és 3. tablazat megfelel§ szamértékeire vo-
natkoztatva — a V menetsebesség fuggvényében.
Paraméteril a Fmex legnagyobb menetsebesség
szolgél.

A
®=100" -

szamitasa ismét a (68) Osszefliggésen alapul. A 10.
abran a vastag vonalak azon tablazatok egyikének
az abszolut legkisebb, a vékony vonalak pedig az
abszolut legnagyobb /« értékeire vonatkoznak,
amelyek az el6irt értékeket tartalmazzak. Itt
figyelmen kivul hagytuk a TE 3 tipusu Diesel-
mozdonyok (2. tablazat, J=10) részben abnor-
misan Kicsiny fe értékeit.

Az fémrél /eHu,-ra valo szikséges helyesbités ko-
vetkeztében, amely a hozza tartoz6é helyettesitd
flggvények specialis formulazasara is hatassal van
(lasd 4. tablazat), mindossze egy aszimmetrikus
hibaszéras jelentkezik. Ez a vérakozasnak meg-
feleléen mindig a kdzepes sebességek tartomanya-
ban a legkisebb — s6t kiilonleges esetekben igen
kicsiny —, legnagyobb értékeit pedig a Kkicsiny és
a nagy menetsebességek tartomanyaban veszi fel.
Erre a két sebességtartomanyra vonatkozban az
1-, 2. és 3. tablazat is részben az fe szamértékeinek
elég jelentds divergencidjat mutatja, amit nem
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lehet minden tovabbi nélkul egyértelmien meg-
magyarazni.

add):

Feltehet6, hogy a T fajlagos vontatasi érték pon-
tatlansagai csak az fww fajlagos jarmf(ellenallas
hibai és az fe normalt effektiv vonoderdk hibai ko-
vetkeztében allnak el6. Mivel a hiba kifejlédése
sokrétd lehet, behatd fejtegetés nélkul csak alta-
lanos attekintést kell adnunk, éspedig annak
tendenciajat illetéen.

Feltételezve, hogy a Afww és a Afe hibak eléggé
kicsinyek, irhato el6szor is, hogy

_ AT 100 ( 8T ( dT
®=100 5 T Ufww IWw+ dfe
(72)
A parcidlis differencidlhanyadosok behelyettesitése
utan azutan
'Afww Afe )
fww+i fe-ijlY

= 100 (73)

A T lehetséges legnagyobb szazalékos hibaja
akkor adddik, ha egyébként valtozatlan mozgés-
és Uzemi feltételek mellett Afww és Afe elGjele
kilénboz6. Ez egyértelmd a

| & [mex—100 T xS
i 1AW iAfel)
~100
% viww+i fe-ilR) (74)

kifejezéssel.

6. Osszefoglalas és zaré gondolatok

A fenti vizsgalodasokkal a mozdonyiizemi tech-
nologia elméleti alapjainak néhany hianyossagéat
kivanjuk megszintetni. Ez mindenekel6tt a von-
tatéjarmdvek vontatdképességének kozlekedés-
dinamikai értékelésére és meghatarozasara vonat-
kozik. Ezzel egyutt jar annak sziikségessége, hogy
a jelenlegi értékelési mddszert, valamint a vontato-
jarmdvek kozlekedésdinamikai megitélését tzemi
felhasznéldsukra vonatkozoan elemezzilk. A nagy
teljesitményl Diesel-mozdonyok példajaban az
eredmények megkivant A&ltaldnos érvényessége
nagyszamua részvizsgélaton alapszik, amelyek a
vonatkoz6 német és nemzetkdzi szakirodalombdl
szarmaznak. Az eredmények pontossaga novelhet6,
ha kevés vontatéjarmd-tipust kell megvizsgalni és
a vizsgalat specialis vonatkozasu.

A levezetésekkel osszefliggésben Uj fogalmakat
képeztink, amelyek a jelenleg ismert irodalom
szerint még nincsenek mas értelmezéssel felhasz-
nalva. Mindazonaltal formulazasuk nem kell hogy
megvaltoztathatatlan legyen, mivel csupan azt a
célt szolgaljak, hogy a vontatéjarmiivek mdszaki-
gazdasagi szempontbdl optimalis felhasznalasat
mérték és szam szerint egyértelm(en rogzitsik.
E vizsgalddasok folytatasanal azonban azt is meg
kell vizsgalni, hogy a bemutatott kézlekedésdina-
mikai értékelési és meghatarozasi alapok kozul
melyik alkalmazhat6 az 6sszes vontatasi nemekre
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egysegesen. Egy ilyen alternativa féként azokat az
értékelési jellemzbket érinti, amelyeket a Diesel-
vontatas szamara a vontatojarmuvek effektiv vono-
erejének legnagyobb teljesitménye, effektiv vontato-
modulja és tapadosulya révén vilagitottunk meg.

A szoban forgd eredmények Kifejez6 értéke eset-
leg névelhet6 azéltal, hogy meghatarozott viszonyo-
kat ragadunk meg az energiafogyasztasra, valamint
a vontatéjarmuivek legkedvezébb tzemallapotara
vald tekintettel.Pl.avillamos er6atvitel(i nagy telje-
sitmény(i Diesel-mozdonyokra kontravarians (el-
lenkezd értelemben valtozo) dsszefliggés mutathatd
ki a legnagyobb menetsebesség legkedvez6bb ki-
hasznalasa és a legnagyobb menetsebesség kozott
(jollehet a szokasos statisztikai teszt csak egy
véletlen jelenséget igazol), ami a gyakorlati moz-
donylizemi technol6gia szdméara nagy jelentésegi
— ebben a munkéaban, més fontos problémakhoz
hasonl6an, mégsem volt megvizsgalhatd.
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Kozlekedésegészsegugyi szempontok
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a szolgalat el6tti alkoholfogyasztas kérdéséhez

Dr. ROMHANYI ISTVAN —Dr. VERESS LASZLO

A kozlekedés biztonsaganak egyik alapvet6 fel-
tétele a résztvevd személyek idegrendszeri (orga-
nikus és pszichés), érzékszervi és bels6é szervi m-
kodésének megfelel6 szintli teljesitménye, ezeknek
a funkcidknak harmonikus dsszerendezettsége. Az
alkalmassagi orvosi vizsgalatok lehetdvé teszik a
megfelel§ személyek Kivalasztasat, az idészakos
vizsgalatok pedig médot adnak azok egészsegi alla-
pota alakulasanak és ezen keresztil tovabbi alkal-
massaganak figyelemmel kisérésére.

Barmennyire is alapos azonban ez az orvosi te-
vékenység és valdszindsithet — a pillanatnyi alkal-
massagon tul — kell6 min6ségl reakciokat a va-
ratlan és veszélyhelyzetekben, természetesen nem
kezeskedhet azért, hogy a vizsgalt egyének adott
kérilmények kozott nem veszélyeztetik a forga-
lom biztonsagat. Az egyébként alkalmasnak ming-
stl6 személy ugyanis kilénboz6é kilsd és belsé okok
hatdsara atmenetileg vagy végleg alkalmatlanna
valhat az adott feladatok megoldasara. Ezeknek
az okoknak a felsorolasara nem vallalkozhatunk,
hiszen a heveny vagy lappangd betegségektdl a
kifaradason-kimertlésen at a kilénbdz6 gydgy-
szerhatasokig a lehet6ségeknek olyan széles skalaja
johet szoba, melyeknek részletezése meghaladna
munkank kereteit.

Egyetlen tényez6t emelink ki ezek koézul: az
alkoholos befolyasoltsagot. Ha figyelembe vesszik,
hogy az alkoholkérdéssel kilonbdzd szempontok-
bél (bioldgiai, biokémiai, fiziologiai, ideg-elme-
gyogyaszati és egyéb klinikai, kortani, kriminalisz-
tikai, szocioldgiai stb.) az irodalomban ma mar
alig osszefoghatd szamu koézlemény foglalkozik,
akkor érthet6, hogy az alkoholos befolyasoltsag
targyalasakor is tovabb kell szlikitenink a kort.
Ehelyett csupan a szolgalatkezdést megel6zd alkohol-
fogyasztas kérdésével kapcsolatos elméleti szem-
pontokkal kivanunk foglalkozni, s elérebocsatjuk:
a vonatkoz6 rendelkezések bizonyos mddositasara
is javaslatot tenni.

Az Altalanos Balesetelharitd és Egészségvédd Ovo-
rendszabaly ,,A magatartas szabalyai a munka-
helyen” c. fejezetében ide vonatkozoan az alabbiak
szerint intézkedik:

A munkahelyen szeszesitalt fogyasztani, ittas
dolgozo6t az lizem terliletére beengedni vagy ott
foglalkoztatni tilos! Ittas dolgozét a munka-
helyrél, az tzem terlletérdl haladéktalanul el
kell tavolitani.”

Tekintettel arra, hogy tovabbi fejtegetéseinkkel
Iényeges Osszefliggésben all az ,,ittas dolgoz6” Ki-
fejezés, annak nem egyértelmd (félreérthet6) vol-
téra az aldbbiakban kivanunk ramutatni:

1 Az ,,ittas” sz6 a mindennapi sz6hasznéalatban
egyuttal az alkoholos befolyasoltsagnak azt a fokat
is jeldli, amelynél az alkohol hatasara el6allé tiine-
tek (beszédzavar, mozgaszavar, magatartasbeli
rendellenességek stb.) szembedtléek. Nyilvanvald

viszont, hogy a rendszabdly &ltalaban az alkoholos
befolyasoltsagra utal, tekintet nélkil annak fokéara.
Amikor azonban annak a gyakorlati elbiralasara
kerll sor, hogy a dolgozé ,,ittas”-e vagy sem, akkor
az alabbi nehézségek tdmadhatnak:

a) a dolgozd, ha nagyobb mennyiségl szeszes-
italt fogyasztott is, azonban a munkakezdésig
arénylag hosszabb id§ (t6bb 6ra) telt el; vagy ha
roviddel a munkakezdés el6tt ugyan, de kevesebb
szeszesitalt fogyasztott: nem tartja magat ,,ittas”-
nak. Fel sem merll benne az a gondolat, hogy
valamilyen cimen (betegségre hivatkozas, szabad-
sagkéreiem stb.) tadvol maradjon a munkabdl.

b) A szolgalati vezet6 az el6z6 pontban emlitett
eseteket nyilvanval6 tlnetek hidnydban nehezeb-
ben ismeri fel (a naponkénti szondaztatas még a
veszélyeztetett Uzemekben sem Altalanos), s ha
észleli is, kérdés, hogy az alkoholhatés enyhe vagy
enyhébb foka miatt ,ittas” allapotnak fogja-e
mindsiteni.

2. Az ,,ittas” kifejezés olyan értelmezése, hogy
az a legenyhébb alkoholos befoly4soltsagtol a
sulyosig terjedd fokozatokat egyarant magaban
foglalja, még mindig nem érintene az alkohol altali
befolyasoltsag teljes egészét. Ismeretes ugyanis,
hogy az alkohol kivalasztasa (lebontésa) a szerve-
zetbdl nem jelenti egyszersmind az alkohol altal
el6idézett idegrendszeri és egyéb szervi elvaltoza-
sok (muakodészavarok) egyidejli megsz(inését. Az
un. méasnapossag (alkoholhatés utani allapot) alla-
potdban, amikor ,ittas”-sagra utalé jelenséget
meég tlzetes vizsgalattal sem lehet kimutatni, a
legmagasabb rend(i idegtevékenységben még min-
dig jelentds mikodészavarok lehetnek, amelyek
éppen a veszélyeztetett tizemekben dolgozo (ilyen
a kozlekedés) szempontjabdl belathatatlan kovet-
kezményekkel jarhatnak.

Fentiekbdl addédoan az a véleménytink, hogy az
»ittas” dolgozé kifejezés helyett az alkoholos be-
folyasoltsag valamennyi fokozatat értelemszerien
magabafoglald, sét az alkoholhatés utani allapotra
is Kiterjedd érvény( megjel6lés hasznalata lenne
célszerdbb. Ugy véljuk, hogy a ,,szeszesital hatasa
alatt nem allhat” fogalmazas inkabb megfelelne
ezeknek a kritériumoknak.

A MAV Forgalmi és Kereskedelmi Szakszolgalat
Balesetelharitd és Egészségvédd Ovdrendszabalya 1.
fejezetének 21—22. pontja szerint:

»21. Beteg, faradt vagy ittas egyént szolga-
latba allitani, vagy szolgalatban megtlrni nem
szabad. Ha valamelyik dolgoz6ndl szolgalat koz-
ben ittassag vagy annak gyanuja merul fel, azt
a szolgalati feljebbvalénak azonnal jelenteni
kell.

22. Szeszesitalt a munkahelyre, szolgalati
helyre behozni vagy ott fogyasztani tilos!”
Ezek a rendelkezések — feltehetéen mert korul-

hataroltabb munkateriletre vonatkoznak — mar
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jobban megkozelitik a fent emlitett kivanalmakat,
bar valtozatlanul az ,,ittas” kifejezést alkalmaz-
zak. A betegség, faradtsag természetesen alkoholos
befolyasoltsagtol teljesen flggetlendl is felmerdl-
het, de azzal dssze is fligghet. Az ,,ittassag gyanuja”
értelemszer(ileg az alkoholos befolyasoltsag enyhe
fokéara utal.

Az F. 2. sz. Forgalmi Utasitas az alkoholos be-
folyasoltsag vonatkozasaban Aaltalanos (153.) és
konkrét (172.) rendelkezéseket tartalmaz.

,,153.: Minden dolgozé maga felelés a rabizott
munka szabalyszer( és biztos végzéseért . ..
A felel6sség tehat a munka mikénti végzéséért
egyéni. Emellett azonban valamennyi dolgoz6
koteles 6rkodni afelett, hogy a szolgalatot masok
is szabdlyszer(en végezzék és biztonsagot veszé-
lyeztetd modon senki se dolgozzék. Veszélyes
helyzet . .. ittassag ... észrevételekor a dol-
gozd koteles a helyzet megsziintetése és a veszély
elharitasa irant intézkedni, kozvetlen felettesé-
nek vagy szolgalati fénokének pedig haladék-
talanul jelentést tenni.

172.: Szolgalat kézben nem szabad aludni és
szeszesitalt fogyasztani. Szeszesital fogyasztasa
mar a szolgalat atvétele el6tti 6. oratol kezdve
tilos. Ittas dol?ozét nem szabad szolgalatba
allitani és a szolgalatban megt(rni. Az Ittassa-
got a mindenkor érvényben levé, idevagoé rendel-
kezések szerint kell megéllapitani s a megéallapi-
tott ittassagot meg kell torolni...”

Onként adodik az a megjegyzés, hogy a 153.
pont rendelkezéseinek betartasa az egyének tudati
fejlettségétbl és a munkatarsi viszony helyes értel-
mezésétdl nagy mértékben fugg.

A tovabbiakban a 172. azon rendelkezésével
kivanunk részletesebben foglalkozni, mely szerint
»Szeszesital fogyasztasa mar a szolgalat atvétele
el6tti 6. 6ratdl kezdve tilos™.

Ez a konkrét id6megjel6lés arra a téves és ve-
szélyes kovetkeztetésre adhat és ad is modot, hogy
a rendeletben foglaltak szo6szerinti betartasa fel-
mentést biztosit a munkakezdés el6tti alkohol-
fogyasztas karos és hatranyos kdvetkezményei aldl.
A véleményadas céljabol hozzank eljuttatott tigyek
tanulményozésa soran ismételten talalkoztunk
olyan esettel, amikor a felel6sségre vont dolgozo
az alkoholfogyasztas tényét nem is tagadva, Ki-
zardlag arra nézve igyekezett védekezéset és bizo-
nyitékait felsorakoztatni, hogy az italfogyasztas a
szolgalatba vald jelentkezést 6 6raval megel6z6en
tortént, s igy ha fogyasztott is italt, az 6t a szol-
galat ellatasaban nem akadalyozhatta. Egyik ilyen
esetben alkoholszonda vizsgélat is tortént, s a
reagens elszinez6dése (kékeszold) kétségtelentl
bizonyitotta, hogy a Kilégzett levegd alkoholt tar-
talmazott, s ez viszonylag nagyobb mennyiség(i
megel6z8 alkoholfogyasztasra utalt. A fegyelmi
eljaras kapcsan hozzank intézett kérdés az volt,
vajon elfogadhatd-e az illetének az az allitasa,
hogy a szolgalatra vald jelentkezéskor talalt al-
koholszonda vizsgalati eredmény 6 draval meg-
el6z6en tortént italfogyasztasbol szarmazik.

Figyelembevéve azt az Osszetett élettani folya-
matot, s azt a sok variacids tényezét, amely a szer-
vezetben torténé alkohollebontéas (Kivalasztodas)

kozlekedéstudomanyi szemle

menetét, Utemét, tipusat meghatarozza, gyakor-
latilag alig van mod annak biztonsagos megallapi-
téséra, hogy egy adott véralkoholérték mely id6-
pontban tortént italfogyasztasbol ered. Tovabb
bonyolitja a kérdést az, hogy egy vizsgélat (akar
alkoholszondaba flUvatas, akar véralkoholérték-
meghatarozas) csupan a pillanatnyi helyzetrdl ad
tajékoztatast, pedig a talalt elszinezddés vagy
°/00-es véralkoholérték éppen agy lehet az alkohol
felszivédasi szakasza, mint kivalasztodasi szakasza
egy pontjanak a mutatdja.

A szervezetbe kerllt alkohol ugyanis a koéril-
meényektdl (a gyomor teltsége, nyalkahartyajanak
allapota, a szeszesital tdéménysége, a hozzaszokas
stb.) flggd Utemben a vérbe felszivédva a vér-
alkoholszint fokozatos emelkedését idézi el6 (az un.
véralkoholgorbe felszallé szakasza), amely a bevitt
alkohol mennyiségétdl, valamint az alkoholfogyasz-
tas tartamatol flggben egy bizonyos id6pontban
és egy bizonyos szinten eléri tetépontjat, majd az
id6kozben megindult és parhuzamosan térténé ki-
valasztodas (lebontas) hatdsara a véralkoholszint
fokozatosan cs6kken (a véralkoholgorbe leszallo
szakasza). Konnyen belathatd, hogy ugyanolyan
véralkoholérték a véralkoholgérbének mind a fel-
szallo, mind a_leszallo szakaszan megtalalhato,
természetesen id6beli kalonbséggel (lasd az 1.
abrat).

Egy vizsgalat tehat még arra sem alkalmas, hogy
azt eldontse, vajon a talalt érték a felszivodas vagy
kivalasztodas szakdnak egy pontjat mutatja-e,
marpedig az alkoholfogyasztas id6pontjanak akar
csak megkozelitd meghatarozasa els6sorban ez
aton lenne lehetséges. Sorozatosan vett vérminta
alkoholszintjének meghatarozasa méar alkalmas a
véralkoholgdrbe megrajzoldsara, s ezéltal arra,
hogy az alkoholtartalom emelked6 vagy csékkend
tendencigjat kimutassa. Bizonyos esetekben és
megfeleld feltételek kodzott a vizelet alkoholtartal-
manak vizsgalata segitséget nydjthat a felszivodas-
kivalasztodas elkulonitéséhez, jelenlegi ismereteink
szerint azonban gyakorlatilag aligha jelent ez
tdmpontot. Tovabbi adatokat szolgéltathat a
szondavizsgalatot vagy a vérvételt végzd orvos
altal végzett egyébiranyu vizsgalat (kot6hartyak
allapota, reflexek, Romberg-tiinet, beszédérthet6-
ség stb.), amelyek azonban a kérdés végleges el-
dontését nem eredményezhetik, nem szélva arrdl,
hogy a szondavizsgalat végzését meghatarozott
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helyeken a rendelet a szolgélati vezeté vagy meg-
bizottja hataskdrébe utalja.

A részletezés igénye nélkiil — a probléma bonyo-
lultsdgara vald utalds céljabol — emlitjuk meg,
hogy a véralkoholgdrbe lefutasa és az id6faktor
alakulasa messzemenéen fligghet egyéni-szervezeti
tényez6ktdl (az emésztérendszer-maj bizonyos el
véaltozasai, a bels6éivalasztasi mirigyrendszer m(i-
kbdési viszonyai stb.), ugyhogy egy adott eset
kivizsgaldsa alkalméaval a tapasztalati atlagérté-
kek nem hasznélhatok fenntartds nélkuli 6ssze-
hasonlitasi vagy kiindulasi alapul.

Az elmondottak alapjan nézetlink szerint nem
kétséges, hogy az alkoholfogyasztas id6pontjanak
a jelenleg rendelkezésre alld vizsgaldé modszerekkel
torténd targyi bizonyitasa még az esetben is nehe-
zen keresztllvihetd, ha az alkoholos allapot észle-
Iésekor nyomban megfelel§ részletessegl orvosi-
laboratoriumi kivizsgélasra kerdl sor, s gyakorla-
tilag megoldhatatlan olyankor, ha utélag, ezek
hianyaban kell a kérdést elbiralni. Onmagaban ez
a korilmény is kérdésessé teheti azt, hogy helyes-e
a vonatkoz6 rendeletben szerepldé idémegjel6lés.

Van azonban tovabbi ok is, amely még inkdbb
indokoltta teszi a szolgalat el6tti alkoholfogyasz-
tas hataridejének megjel6lésére vonatkozd rendel-
kezés kritikai elemzését, s6t véleménylnk szerint
revizidjat is.

Nyilvanvald, hogy ez a rendelkezés azt a célt
kivanja szolgélni, hogy heveny alkoholos &llapot-
ban lev6 egyén ne allhasson szolgélatba. A prob-
Iéma abban rejlik, hogy a 6 dras absztinencia egy-
altalan nem jelent garanciat arra nézve, hogy a
dolgoz6 szeszesital hatdsatdl mentesen jelentkezik
szolgélatra.

Szemléltetés céljabdl két tablazatot allitottunk
ossze, ahol feltételezett (a tapasztalati atlagnak
megfelel) testsulyd egyéneknél feltételezett (a
gyakorlatban nem ritkan el6fordulé) mennyiségu
szeszesital fogyasztésa utan kialakul6é véralkohol-
szint valtozésait tuntettuk fel. Az 1. tablazatban
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a szolgélat kezdete el6tti 6 6rat megel6z6 idészak-
ban tértént nagyobb mennyiségd (100 g) alkoholos
ital fogyasztasara vonatkoz6 szamitasok adatait
foglaltuk 0Ossze. Bar az el6z6ekben magunk is
hangsulyoztuk, hogy az alkoholanyagcserét be-
folyasolo belsé és kulsé tényez6k miatt a végso
elbiralds mindig egyéni kell legyen, atlagviszo-
nyokra val6 kdvetkeztetés a feltételezett adatokkal
azonban lehetséges.

A téblazatbdl leolvashatd, hogy 6 6raval a szol-
galat megkezdése el6tt tortént italfogyasztéds a
szolgalat kezdetekor a feltételezett (nem széls6-
séges) viszonyok kozott meég mindig 10/00-en fellli
(a testsuly aranyaban valtoz6) véralkoholszin-
tet. Megemlitjik, hogy 0,3°/00 redukdalé anyag
jelenléte a vérben (bizonyos esetekt6l eltekintve,
pl. cukorbetegség) mar nyilvanvaléan alkohol-
fogyasztésra utal, a 0,8°/00 érték elérése pedig koz-
lekedési szempontbdl blntet6jogi felel6sségre-
vonassal jar.

A 2. téblazatban a szolgélat kezdetét megel6z6
6 oOran belll tortént kisebb mennyiségld (50 g)
alkoholos ital fogyasztasaval kapcsolatos szamitasi
adatokat allitottuk ossze.

Ha dsszehasonlitjuk a két tdblazaton pl. a 9 éras
és a 2 odras rovatok adatait, lathatd, hogy meg-
kozelitéen hasonl6 véralkoholszint értékek mutat-
koznak, noha a két feltételezett esetben az ital-
fogyasztas id6pontjat és az elfogyasztott ital meny-
nyiségét illetéen lényeges az eltérés. A szameérté-
keket tekintve mindkét esetben egészen enyhének
mindsithetd alkoholos befolyasoltsagra lehetne ko-
vetkeztetni. Ez az az allapot, amikor feltételezhet6,
hogy sem a kérdéses egyén sajatmagat, sem a szol-
galat el6tt 6t ellend6rzé vezetd nem tartja ,,ittas”-
nak, a tlinetek enyhe volta, vagy hianya miatt,
Nem vitathat6 azonban, hogy az ilyen egyén sze-
szesital hatasa alatt all. A 9 dras esetben a kivalasz-
t4s szakéban, alkoholhatés utéani allapotban fenn-
allé jelenségek befolyasoljak karosan munkatelje-
sitményét és teremthetnek veszélyhelyzetet (a fi-

1. tablazat

A véralkoholszint alakuldsa a szolgalat kezdete el6tti 6 6rat megel6z6 id6szakban tortént nagyobb mennyiségl alkohol
elfogyasztasa esetén

Az elfogyasztott

szeszesital
Testsuly, oz 10
kg alkohol- ~ hatdsara
tartalma, véralkohol-
g szint, %0
60 100* 2,45 0,95
s—z
65 100 2,25 0,75
s—z
70 100 2,10 0,60
b
75 100 1,95 0,45
b

Véralkoholszint a szolgalatra jelentkezéskor,

ha a szeszesitalfogyasztas
9 8 7 6

oraval el6bb tortént (a betlik az alkoholszonda

elszinez6dését jelzik)**

1,10 1,25 1,40 1,55
K—Z k—z K—2Z K—Z
0,90 1,05 1,20 1,35
4 K—1Z K—1Z K—zZ
0,75 0,90 1,05 1,20
5s—z7 S—1z K—zZ K—1Z
0,60 0,75 0,90 1,05
b s—1z s—z7 K—1Z

Megjegyzés: *loogalkohol kb. 2d| palinkanak, kb. llbornak kb. 6 korsd sérnek, felel meg.
**h = barna, s—z = sargas-zold, k—z = kékes- z61d.
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2. tablazat

A véralkoholszint alakulasa a szolgalat kezdetét megel6z6 6 6ran belll tortént kisebb mennyiség(i alkohol elfogyasztasa esetén

Az elfogyasztott

szeszesital
Testsily -
' hatasara 5
kg alkohol- el6allo
tartalma, 4 aikohol-
g szint, %0
60 50 1,22 0,47
b
66 50 1,13 0,38
b
70 50 1,05 0,30
b
75 50 0,98 0,23
b

gyelem, az észrevevés csokkent értéke, a reflexidé
megnyultsaga stb.), a 2 6ras esetben a heveny
(felszivodas-kivalasztodas hataran levé) alkoholos
befolyasoltsag eredményezheti a kozponti ideg-
rendszer mikddészavarat.

Osszefoglalva tehat az alabbiakat mondhatjuk:

1. Az italfogyasztds id6pontjara val6 vissza-
kovetkeztetés meg idejében tortént, kelld részle-
tességli objektiv vizsgalat segitségével is legfeljebb
megkdzelitd érték(, s igy az adott esetben sziksé-
gessé vald targyi bizonyitas egyik lényeges eleme
hidnyozhat;

2. nem hozhatja meg a kivant eredményt a
hataridé megjeldlése, mert a rendelkezés betartéasa
esetén is barmikor fennallhat az az eset, hogy a
szolgélatra jelentkezd dolgozé szeszesital hatasa
alatt all. Alapul szolgalhat viszont arra, hogy akar
johiszemden, akar nem, a vizsgalati eljaras soran
erre a korilményre hivatkozzék.

Fentiek alapjan az a nézetlink, hogy a szolgalat
kezdete el6tti alkoholfogyasztas hataridejének
konkrét megallapitasa — ha nem is nélkulozhet6 —
bizonyos értelemben sziikségszertien 6nkényesnek
minésitl. Valamely hatarid6 rendeleti meghataro-
z&sa (a6 Orat azonban rovidnek véljuk) iranyvonal-
ként szerepelhet, nem varhaté azonban, hogy ez a
kérilmény a megeldzés tekintetében alapvetd biz-

HIRDESSEN A

Véralkoholszint a szolgalatra jelentkezéskor,

ha a szeszesital fogyasztasa

4 3 2

o6raval el6bb tortént (a betlik az alkoholszonda

elszinez6dését jelzik)

0,62 0,77 0,92 1,07
b S—2 s—zZ K—2z
0,53 0,68 0,83 0,98
b S—2 sS—1z S—2Z
0,45 0,60 0,75 0,90
b b S—7Z s—z
0,38 0,53 0,68 0,83
b b s—2z S—7Z

tositékot jelentsen. Az adott esetben szikségessé
val6 vizsgalati eljaras soran pedig nem képezhetné
donté modon a felelésség elbiralasanak alapjat az
a tény, hogy az italfogyasztds egy megadott id6-
pontot megel6z6en, vagy azon belul tortént.

Részben ezekkel dsszefliggésben, részben a mar
emlitett okokra tekintettel az ,,ittas dolgoz6” meg-
jelolés helyett sokkal altalanosabb érvénylinek és
ezért célszerlbbnek tarjuk azt a kifejezést, hogy a
s,%lor!gfllatra jelentkez§ ,szeszesital hatdsa alatt nem
allhat”.

Az alkoholizmus elleni kiizdelem hazankban is
tarsadalmi méretd és jelent6ségli. A kozlekedés
tertletén kuldnleges jelentdséget ad az alkohol-
kérdésnek az tizem veszélyes volta, az a kdrilmény,
hogy adott esetben akar csak egy dolgoz6 alkohol-
hatas miatti tévedése vagy mulasztasa be nem
lathaté személyi és anyagi veszteségeket okozhat.

Fenti gondolatok kifejtése azt a célt kivanja
szolgélni, hogy az alkoholfogyasztas miatt el6allo
veszélyhelyzetek lehet6sége még tovabb csokken-
jen. A cél erdekében egyébkeént a szolgéalati vezet6k
lankadatlan éberséggel és az ellenérzésre vonat-
koz6 rendelkezések maradéktalan betartasaval,
magunk pedig a kozlekedésegészségligy tertiletén
allando felvilagosité munkaval, a gondozas kiszéle-
sitésével érhetiink el tovabbi eredményeket.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLEBEN

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

Telefon: 221-285
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Legnyomasos fékek energiakérdesei a korszer( vasutiizem tukreben

Dr. HELLER GYORGY

A vontatasi nemek tertletén az utobbi évtize-
dekben megindult forradalmi atalakulas, a vontatasi
igények rohamos fejlédése, s végiul — de nem
utolsé sorban — a fokozott gazdasagossagra valo
torekvés indokoltta teszik a vasuti Uzemben hasz-
nalt sdritett levegd energiakérdéseinek a ma és a
Ivérhat() jovd szempontjaibdl torténd fellilvizsga-
atat.

Kitlizott feladatunk megvaldsitasa céljabol min-
denekel6tt azt vizsgaljuk meg, hogy milyen a mun-
kaigénye a leveg6s(iritési folyamatnak.

Mint ismeretes, a légslrités ténylegesen olyan
politropikus jelleggel folyik, amely a héelvezetés
nélkuli adiabatikus (izentropikus) és az alland6 hé-
meérsékleten lejatszodd (tehat maradéktalan hé-
elvezetésul izotermikus allapotvaltozas kozé esik.

Levegbre vonatkozéan az adiabatikus jellegi
s(rités l1égkori nyomasu leveglre szamitott fajlagos
munkaigénye: _

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

Ugyanez izotermikus jellegl sdrités esetében:

diz= Pkezd In kpm/m3 )

A vasuti légsdriték altaldban kétfokozatlak és

a fokozatok kozott kozbensd hiitéssel rendelkeznek.

Ebben az esetben — adiabatikus kompressziot,

de tokéletes kozbensd h(itést feltételezve — a faj-

lagos munkaigény: o

i

a'ad=2-3,5Pked [[Ji~] —Ilj kpm/m3 ()

Az (1)—(3) egyenletek alapjan » = 6, 8, 10 att

félégtartdny nyomasra elméletileg adddo fajlagos

munkaigényeket és ennek megfelel6 elméleti n

LE/m3min fajlagos teljesitmény-sziikségleteket az
1. tablazat tartalmazza.

1. tablazat
Pit Qad Qad Qiz nad nad niz
att
kpm/m3 LE/m3min
6 25 900 22 400 19440 578 498 4733
8 30 600 25 900 22000 6,83 578 4,89
10 34 550 28 100 24000 7,80 6,23 5,33

Az 1. tablazatbeli értékeknek még a legkedvez6t-
lenebbike is Iényegesen kedvezébb a tényleges
vasuti Uzemben megvalosithatd értékeknél. Ennek
mokat az aldbbi Osszefliggés magyarazza:

aeffektiv= Msseshgjtiodp ” icGnid \Nekpm/m3  (4)

A (4) osszefliggés jobb oldali szorzatanak elsé
tényezdjét a slritési energiat szolgaltatd gép jellege

determindlja; a masodik tényez6 a kozlémdben és
a magaban a szorosabb értelemben vett Iégs(irit6-
ben fellépd veszteségeket foglalja magaban; a har-
madik tényez6 maga a s(ritési energia. A 2. tablazat
kilonbdzd vontatasi nemekre nézve p/f=10 att
felvételével tartalmazza a jellemzének mondhat6
adf kp/m3 értékeket, tovabbad az ezeknek meg-
felel§ iefj kcal/m3 és az ehhez tartoz6 mgf kg/ms3
fajlagos Uzemanyagszilkséglet (szén esetében 5000
kcal/kg, folyékony tizemanyagoknal 10 000 kcal/kg
fltéértéket feltételezve), végul — villamos és
Diesel-tizemre — az nmt LE/m3min fajlagos tel-
jesitménysziikséglet értékeket.

2. tablazat

. . Y Vontatéasi nem
Fajlagos jellemz6

g6z villamos Diesel
ae¥ kpm/m3 ... 1890 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/m3min. . — 11,0 11,0

Kilénb6z6 vontatasi nemek esetében tehat a lég-
slirités Uzemanyagkaldriara atszamitott energia-
igénye egymastdl nagysagrendileg eltér (g6z: villa-
mos: Diesel- 12,6: 1,65: 1).

Az 1. és 2. téblazatbeli n fajlagos teljesitmény-
szlikségletek osszehasonlitasabol Kitlinik, hogy az
nmot értékek az adiabatikus s(iritéshez tartozd
teljesitményigénynél is rosszabbak. Ennek okai:
a) a légsdrité veszteségei, b) a hdtéventillator
teljesitményigénye (ez az oka annak az érdekes
ténynek, hogy a h(tdventillator nélkili — tehat
gyengébb hdtéstii — légs(irit6k nnt értéke valami-
vel kedvez6bb).

Az energiaigények aranya azonban énmagaban
nézve még nem dont6; az lUzem szamaéra a tényle-
gesen szlikséges energia és Uzemanyag mennyisé-
gek abszolut értéke a mértékadd. Ezzel kapcsolat-
ban vizsgalatainkat egy 75 db 75%-ban légfékes
kéttengely(l kocsibol all6 tehervonatra végezziik,
s a tomitetlenségi veszteséget 12 dma/perc/kocsi
értékben vesszik fel. Ez a vonat a manapsag
eurgpai normal nyomtavolsagon — nagy, de még-
sem tlrhetetlentl nagy légveszteségek mellett —
gyakorlatilag szdbajohetd legnagyobb sdritett le-
vegd igényt tamasztja a vontatojarm(ivei szemben.
Itt nem részletezett szamitdsok szerint a vonat
hozzavet6leges slritett levegbig€nye kb. Lésszes=
=90 ma3/d, mely értéknek megfelel6 orankénti
Uizemanyagigényeket, tovdbbad — villamos. és
Diesel-vontatasnal — az atlagos motor teljesit-
ménysziikségleteket a 3. tblazatban foglaltuk dssze.

Az Uzemanyagigény tehat még géziizem esetén
sem tulsigosan nagy, villamos és Diesel-lizem ese-
tén pedig elenyészének mondhatd. Lényegében ez
a helyzet N koz értékénél is, amely egy févonali moz-
dony névleges motorteljesitményének durvan



136
3. tablazat
Vontatasi Uzemanyagigény, Nk6z
nem kg/o LE
GOZ oo, 80,00 szén
Villamos........... 10,45 szén 16,5
Diesel....ccoeun... 3,16 olaj 16,5

0,5"1%-a. Minthogy azonban Nk atlagérték,
megvizsgaland6, hogy nem leplez-e lzemi szem-
pontbol kellemetlen atmeneti cstcsértékeket.

A gyakorlati Gzemre alkalmas légs(irit6k tényle-
ges jellemz8inek megvélasztdsa szempontjabol
meértékadd tényezOk: a) a légslirité meghajtasi és
szabalyozasi rendszere, h(itése, b) a sdritett leveg6-
igény idébeli eloszlasa (ez elsésorban az oldéasi fo-
lyamat levegdigényétdl fligg), c) a félégtartanyban
rendelkezésre all6, a fékek oldasara ténylegesen
felhasznalhato s(ritett levegd tartalék. Az erre vo-
natkozo6 szamitasi modszerek, s az Gzemi gyakorlat
egymassal egybehangzoan azt bizonyitjak, hogy a
fent korulirt, széls6ségesnek tekinthetd esetben
hozzavet6legesen az alabbi Qrévi m3min névleges
légsiritd szallité teljesitmények és ehhez tartozo
Amax LE hajtoteljesitmény értékek sziikségesek
(4. tablazat).

4. tablazat
Légs(irits meghajtas jellege m%?n/iin Vlr_nlzzix
GOZ oo 3
Légslrit6 fordulatszam al-
landd ..o 2,2—28  24,1—30,7
Légs(rité fordulatszam haj-
tomotorjaval aranyos ... 4—5 44—55

Megemlitjik, hogy az utolsé sorbeli (Uresjarati
szabdalyozas) értékek kisebb mértékben csokkent-
het6k, ha a f6légtartany felhasznalhaté leveg6tar-
talékat noveljuk.

A 3—4. tablazatok adatai alapjan, tovabba azo-
kat egy gondolatsor kiindul6 pontjaul felhasznélva,
tobb érdekes és a féktechnika fejlédésének jovébeli
kilatasai szempontjabol jelentds megallapitas te-
hetd.

Az els6 tanulsadg: a levegGs(iritéshez szlikséges
energiaigény biztositasa altaldban komoly nehézséget
nem jelent. Legfeljebb a viszonylag teljesitmény-
szegény Diesel-vontatasnal fordulhat el6 széls6sé-
gesen kedvez6tlen Uizemi viszonyok esetében (pl. a
60 Mp adhézids sulyu, 600 LE Diesel-teljesitményd
mozdony 75 db Ures teherkocsibdl allé6 vonatot to-
vabbit), hogy a légsdrité altal elvont teljesitmény
az oldast kovetdJInditas id6szakdban észrevehet6
mértékben befolplsolja a mozdony vontatasi tu-
lajdonséagait.

A 3. tablazatbdl kitlinik, hogy a korszer(i vonta-
tasi nemeknél nagysagrendileg csokken a sdritett
levegd elGallitasi koltsége. Ha még azt is figyelembe
vesszik, hogy a vonatok légveszteségének csekély
értéken valo tartdsa — legalabbis a jelenleg szoka-
sos kivitel(i cs6kotések esetében — jelentés munka-
igény( és nem gépesithetd feladatot jelent, akkor a
vilagszerte ndvekvl bérkoltségek szem el6tt tarta-
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saval kénnyen juthatunk arra a gondolatra, hogy
nem érdemes a vonatok tomorségi allapotanak ja-
vitdsaval tul sokat torédni. E gondolatmenet logi-
kus folytatdsénak latszana az a kétely is, hogy va-
jon érdemes-e nagyobb figyelmet forditani azokra
a probalkozasokra, melyek jelenleg tobb vasutnal
folynak, s amelyek célja a jelenleginél tartésabb to-
morseget biztositd csékotési rendszerek kifejlesztése.

Kétségtelen tehat, hogy a s(ritett leveg6igény
kielégitése sem trakcios, sem pedig gazdasagi szem-
pontb6l nem tdmaszt emlitésre méltd nehézsége-
ket. Csalédnank azonban, ha azt hinndk, hogy ezzel
a kérdés osszes aspektusat figyelembe vettik. Gon-
doljunk itt a mai, tisztan pneumatikus vezérlés(,
egvlégvezetékes dnmiikddd légnyomasos fékeknek
a levegGellatassal szemben tamasztott alapvet6
igényeire: a vonat fékrendszere szdméra (elsésor-
ban oldas alkalméaval) a) rovid idé alatt nagy
mennyiségl sdritett leveg6t kell rendelkezésre bo-
csatani, b) a fékberendezések vezérl6 légtartanyai-
ban 5 att-nal nagyobb nyomas még atmenetileg
sem keletkezhet, ¢) a légféknek az oldas els6 mp-ei-
tél eltekintve 6nm(ikodének kell lennie. E kove-
telmények rendkivil stlyosak és egymasnak ellent-
mondoak; tovabba sulyosbitja a helyzetet, hogy
azokat egy 25,4 mm atmérgjd, sokszor csaknem
1 km hosszUsagu csévezeték kozvetitésével kell Ki-
elégiteni, ahol a cs6surlédéas és a killénboz6 jarulé-
kos ellenallasok az aramléasi viszonyokat sulyosan
torzitjdk. Ennek az a kovetkezménye, hogy nap-
jainkban afékez6szelep és afbvezeték atbocsatoképes-
sége szab Kkorlatot a jelenlegi légfék teljesit6képességé-
nek.

Ha a korlatot tovabb akarjuk tolni, akkor két
Gton indulhatunk el.

Az elsd ut a leveg6fogyasztas csokkentése. Az e te-
kintetben fennalld elsé és legkézenfekvébb lehetd-
ség a légvesztesegek csokkentése. Tekintetbe véve,
hogy az oldéasi folyamat masodik — hosszabb sza-
kasza alatt — a fékez6szelep menetallasban van,
ezért az oldasi id6t donté mértékben befolyasolja a
féekezbszelepnek (az dnmdkodés altal korlatozott)
menetallasbeli g dm3min &tbocsatoképessége.
Nyilvanval6 tehat, hogy a vonat v .dm3min lég-
vesztesége az oldasi id6é menetéllasbeli részét

hanyados értékének megfelelé mértékben meghosz-
szabbitja. Az (5) egyenlet hiperbolikus jellegébdl
adodik, hogy v értékének névekedtével T rohamo-
san nd és q =v esetében «- ...

A légveszteségek tovabbi sulyos kdvetkezménye
a jelentds aramlasi sebességek kovetkeztében a pi.
févezetéknyomasnak az L hosszUsagu févezetékben
fellép6 (negativ) dpijL gradiense. Hz nemcsak azt
eredményezi, hogy a vonatban hatrafelé haladva
egyre hianyosabb a fékberendezések feltdltése, ha-
nem e jelenség — itt nem részletezett szempontok
alapjan — a fékek érzékenységét lerontja és az 6n-
mikoddséget veszélyezteti.

A légveszteségek ellen tehat gazdasagi szempon-
toktdl flggetlentl kizdeni kell, s nagy figyelem
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forditand6 az uj, tokéletesebb tomité'elemek kifej-
lesztésével kapcsolatos torekvésekre.

A levegd'fogyasztas egyéb csokkentési médoza-
tainak vizsgélata céljabol emlékeztetink arra,
hogy adott fékberendezés adott fékezéshez tartozo
levegd'igénye (fdug dm2 fékhengerdugattyl kereszt-
metszet, Sy dm fékhengerdugattyl I6ket és
pc kp/dm2 fékhengernyomas esetében):

L~Mfditg *Sdg*Pc dm3 (6)
Maga a fékhenger-dugattyUerd:
Pdug—fdug 'Pc  kp (7)

csokkentése ugy érhet6 el, ha Kisebb fékhenger al-
kalmazasat lehetévé tevd, nagyobb sarlodasi té-
nyez6jl sarléddéanyaggal fékeziink (pl. mdanyag
féktuskdk). Ezen az Uton kétségtelen eredmények
érhetdk el, ha a hagyomanyos 6ntottvastdl eltérd
surlédé anyagok hasznalatdnak problémait (pl.
rossz hévezetés) sikertl athidalni. A mdanyag fek-
tuskdk teriletén éppen a DR-nek vannak értékes
tapasztalatai.

Hasonlé eredmény nyerhet6 So»g fékhenger du-
gattvuloket csokkentésével. Ez tuskosfékezés ese-
tében nem jarhaté Ut, mert a tuskéhézagok csok-
kentése Gizemi szempotb6l megengedhetetlen. Tar-
csas fékkel azonban 1—2 mm-es tuskohézag és az
ahhoz tartoz6 30—40 mm-es dugattyultket nagy
levegbmegtakaritast tesz lehetévé.

Az ismertetett modszerek tehat alkalmasak len-
nének arra, hogy a jelenlegi — hagyomanyosnak
nevezhetd — pneumatikus fék egyéb jellemzGinek
meghagyasaval a jelenlegihez viszonyitott tobblet
levegbigény nélkil legyen a légfék teljesitképessé-
gének a korlatja bizonyos — kisebb — mértékben
kitolhat6. Ez a lehet6ség akar a legnagyobb légfé-
kes tengelyszamok ndvelésére, akar pedig a jelen-
legi oldasi id6k cstkkentésére (vagyis a légfék ke-
zelhet6ségének javitasara) volna hasznosithato.
Nyilvanval6, hogy a fejlédés ezen Utja a sdritett
levegd termeléssel kapcsolatos tobblet igényt nem
tdmaszt.

A jelenlegi légfékek hatarlehet6ségeinek kitola-
sara vonatkozo torekvések masodik Utja a légveze-
ték és fékezbszelep alapjellemz6inek mddositasa. Ha
feltételezziik, hogy a fékezdszelep alapparaméterei
a légvezetékéivel vannak dsszehangolva, akkor ele-
gendd a légvezeték szempontunkbdl val6é vizsga-
lata.

X A légvezeték teljesit6képessége két aton fokoz-
ato:

A fOvezeték atmérénovelése részben a levegd sza-
mara rendelkezésre &ll6 szabad keresztmetszetet
noveli meg, részben pedig az 1 cm2 aramlasi ke-
resztmetszetre es6 csésurlodas mértékét csokkenti.
Ily moédon tehat a févezeték leveg6 atbocsatoké-
pessége az atméré fliggvényében rohamosan né, az
egyébként azonos parométerekhez tartozd, kelle-

metlen
dpl4b

nyomésgradiens értékek pedig csokkennek.

A févezetékatmér6 novelése tehat a légnyomasos
fékek teljesitménynodvelésének hatasos fegyvere.
Ennek ellenére tovabbra is fenndll egy alapvet6
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nehézség: a fOvezeték részben vezérlési, részben
téplalasi feladatot 14t el; emiatt az oldas id8szaké-
ban, amikor tehat a leveg6igények a legnagyobbak,
viszonylag alacsony a févezetéknyomas, s ez a tény
nyujtja el elsésorban az oldasi id6t.

E nehézség ugy hidalhatd at, hogy a meglevé f6-
vezeték mellett kulon tapvezetéket épitiink, s az
utobbiban a névleges tzemi nyomas a f6légtartany
Uzemi nyomaésaval lesz egyenl6. Az ily modon létre-
jovo kétvezetekes fékekkel a légnyomasos fékek telje-
sitményhatara igen nagy mértékben tolédik ki. Ha
még a kétvezetékes feket elektromos vezérléssel is
kiegészitjuk (ilyenkor a févezetékben minden fékes
kocsin elektropneumatikus szelepek létesitenek ve-
zérld impulzusokat), akkor a légnyomasos fék telje-
sitményhatarat olyan messze toltuk ki, hogy annak
korlatozé jellege gyakorlatilag teljesen megsz(nt.

A kilonbozd valtozatokban rejld lehetéségeket
rendkivul élesen vilagitjak meg azok a kisérletek,
melyeket az ORE szakért6i az 1962/67 években
végeztek. A terjedelmes mérési anyagbdl a leg-
kedvezétlenebb eset: 100 db 2 tengely( kocsibdl
all6 vonat, minden kocsi fékez, a 12''-osfékhengerek
dugattyulokete 175 mm. Erre az esetre vonatko-
z6an a gyakorlatilag megvaldsithatd legkisebb lég-
veszteségek (0,5 at/min légvezeték nyomascsokke-
nés) esetében az egyes fekvaltozatokkal teljes
Uzemi fékezés utan, pneumatikus vezérlésnél, 15 s
id6tartamu toélt6hullammal az aldbbi oldasi id6k
valdsithatdk meg (5. tablazat).

5. tablazat
Légvezetékek Aci
] g Vezérlés neme i%léja?

szama mérete !

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

A 6. tblazatban a vonat légveszteségének az ol-
déasi id6re gyakorolt befolydsat mutatjuk be (0,3
at/min légvezeték tomitetlenségi veszteség mellett).

6. tablazat

) Oldési id6

Lég- Oldasi  elnyudlas
vezetekek Vezérlés neme id6, légveszte-
s ségek miatt

szama meérete s %
1 1 Pneumatikus 630 270 75,0

1 5/4™ Pneumatikus 253 69 375

2 1 Pneumatikus 53 11 26,2

2 1 Elektromos 18 0 0,0

A 6. tablazat bizonysaga szerint a kétlégvezetékes
elektropneumatikus fék altal biztositott messze ki-
magaslo lehet6ségek azok, amelyek szdmunkra a
légfékek tavlati energiaigénye szempontjabol mér-
tékadok kell hogy legyenek.

Magénak az oldasi id6nek 630 s-rol 18 s-ra valo
lerdvidilése kdzvetlen levegdigénv-ndvekedést nem
okoz; e tekintetben inkdbb a rdvid csucsigények ki-
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elégitésének biztositasara hivatott f6légtartany le-
vegOtarold képessegére harulnak sulyos feladatok.

A 6. tablazatbeli vonat sdritett leveg6igénye a ko-
csik, s ezen beltl a fékes kocsik szamatél, tovabba
a légveszteségeknek az egyvezetékeshez viszonyi-
tott bizonyos mérték(i novekedésével szamolva a
3. tablazatnal tekintetbe vett 12 dm3a/perc/kocsi he-
lyett 16 dma3/perc/kocsi veszteséggel szamolunk,
akkor az 5—6. tablazatbeli — kizarélag fékes ko-
csikbol all6 — vonatnal kb. Lfisszes—150 dm 36 le-
vegOigény lép fel. Az ennek megfelelé atlagos tizem-
anyag-, illetve teljesitményigényt (a 3. tAblazat ana-
I6gidjara) a 7. tablazatban tlntettlik fel.

7. tablazat
- Uzemanyagigény, "
Vontatasi nem kg/(’;] ‘I‘l}IIEZ
GOZ v, 133,33 szén
Villamos........... 17,40 szén 27,5
Diesel................ 5,27 olaj 27,5

A 7. tdblazatbeli értékek — jollehet a 3. tablazat-
belieknél 1ényegesen nagyobbak — mégsem jelente-
nek gondot a tervezd vagy Uzemelteté szamara.
Ezt a 4. tablazat analdgidjara készitett 8. tablazat
adatai is bizonyitjak, amelyek a légs(irit6 névleges
szallitoteljesitmenyére, valamint maximalis hajto-
teljesitmény-igényére vonatkoz6 adatokat foglal-
jak Ossze.

Ha figyelembe vesszilk az atmenetileg fellép6
csucsokat, tovdbba az ilyen vonatokat tovabbito

Konyvszemle

A Vas(ti Tudomanyos Kutaté Intézet Evkdnyve 1967.
Bp. 1968. Kozlekedési Dokumentéaciés Vallalat, 256 old.

Az 1961-ben alapitott Vasuti Tudomanyos Kutat6é In-
tézet évkonyvei sordban ez a kilencedik kotet, amely az
1967. évi, legjelentdsebbnek itélt kutatasi eredményeket
publikdlja. A kiadvany 11 dolgozatot tartalmaz; a tanul-
manyokat szdmos rajz, fénykep és tablazat illusztralja.

A kotet bevezetd tanulmanyaban , A Vasiti Tudoma-
nyos Kutat6d Intézet 1967. évi munkdaja” cimen dr. Nagy
Jozsef igazgatd ad attekintést a targyév kutatasairol es
mas tevekenységérol.

Az ezt koveto dolgozatok a vasUt tébb szolgalati aga-
nak, s6t a vastton tulmenden a kozuti kozlekedésnek is
tobb fontos problémajat érintik.

A palyaépités és fenntartas targykorében Vajda Pal
a felepitmény kialakitasanak és fenntartasanak hatasat
vizsgalja az alépitmény igénybevételére; Sari Gyula és
Montvai Attila a zOzottkéagyazat szennyezettségének
radioaktiv izotépokkal torténd meghatarozasaval foglal-
kozik; Kutassy Lajos tanulméanya a feszitett betonalj
méretezésének elvi alapjait foglalja dssze.

A gépészeti- uzemi jellegl targykdrben Javor Gyoérgy,
dr. Géringer Ferenc €s dr. Mészaros Pal kozol tanul-
manyt ,,Az optimalis tehervonatterhelés és vasutiizemi
hatasai” cimen.

Az Intézet lzotoplaboratériuma — amely nemcsak a
vasut, hanem a kozlekedés egész szakteriilete szamara
végez kutatasokat — a gépjarmivek kendolajsziréinek
radioizotopos vizsgalataval is foglalkozik; a vonatkozd
tanulmanyt Dubravcsik Karoly és Toth Lajos irta.

A tavkozl6- és biztositoberendezések szakteriletérdl
a szigetelt sinek nélkil m(ikodtetett (sugarzokabeles) fo-
lyamatos vonatbefolyasolassal Erdds Laszl6 és Varga
LaszIl6 dolgozata foglalkozik, mig az Gj félvezetds konst-
rukciokat a vasuti tavkozlés teriiletén Gajer Ferencné
és Rago Mihaly ismertetik.

Az Uj kozlekedéspolitikai koncepcid egyik fontos cél-
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8. tablazat
Légsiiritd meghajtas jellege m%ﬁ\wllin NJTEHX
GOZ oo 5
LégsGrit6 fordulatszam al-
(EYe0s [T 3,7—47  40,0—51,0
Légs(rit6 fordulatszam haj-
tomotoréval aranyos 6,7—8,3 73,2—915

vontatdjarmdvek a mainal nagyobb teljesitmény-
ek is lesznek, akkor — vizsgalddasaink befejezése-
ként — az aldbbiakat allapithatjuk meg:

A légnyomasos fékek lizemeltetéséhez sziikséges
sUritett levegd el6éllitdsa kétségtelenil koltséggel
jar; e koltség azonban — els6sorban a korszerd
vontatasi nemeknél — nem szamottevl. A teljesit-
ményigények kielégitése szamottevé problémat
meég légvesztes vonatoknal sem okoz. Erre, vala-
mint a légveszteségek alacsony szinten torténd tar-
tédsdnak koltséges kézimunka igényére valo tekin-
tettel még akkor sem Iépnek fel energiaproblémak,
ha gazdasagi okok folytan és a maiaknal jobb t6-
mit6 elemek hianyaban a jov6ben nagy légveszte-
ségek eléfordulésa is megengedett volna.

Természetes azonban, hogy e meggondolasok —
mint az a 6. tablazathol Kitlinik — nem jelenthetik
azt, hogy mai fékszerkezeteink mellett nagy lég-
veszteségeket engedjink meg. Ez a fék kezelhet6-
ségét veszélyeztetné. Arra kell tehat térekedniink,
hogy a légveszteségeket a lehetséges minimumra
csokkentve biztositsuk a fékberendezések kifogas-
talan mikodését.

kitlizésének megvaldsitasat szolgalja dr. Haris Béla és
Péteri Miklés kutatasi munkaja, amelyet ,,A korzeti al-
lomasi rendszer gazdasagi vizsgalatainak metodikaja”
cimen foglaltak 6ssze.

A vasutallomasok izemi munkajat elemzi a kotet két
befejez6 tanulmanya. Dr. Palvolgyi Istvan az allomas
tizemi technolégidjahoz kapcsolédo tizemi kéltség kisza-
mitdsara kozol modszert, a siktolatds idénormainak
megallapitasaival pedig dr. Mészaros Pal és dr. Géringer
Ferenc dolgozata foglalkozik.

Az évkdnyv két fuggeléke kozil az els6 az Intézet dol-
gozdinak szakirodalmi tevékenységérél, a masodik az
intézeti osszefoglald Jelentésekrél ad tajékoztatast az
1967. 1. L—XII. 31. id6szakban. A kotetet négy nyelvi
(orosz, német, francia, angol) ¢sszefoglalé egésziti ki.

Az évkonyv Uj kotetét is dr. Czére Béla szerkesztette.

Mszaki Bibliografia 1967.
Bp. 1968. Mszaki Kényvkiad6, 186 old.
(&ra kotve: 32,— Ft)

A ,Miszaki Bibliografiak” sorozatban — amelynek
kiadasat a MUszaki Kényvkiadd 10 évvel ezel6tt kezdte
meg — ez az 5. kotet. Az els6 harom kiadvany az 1900—
1955., 1956—1960. és 1961—65. évek mdszaki irodalmanak
véalogatott feldolgozasa volt; 1966-t6l kezdve pedig éven-
ként jelentetik meg a sorozat koteteit, hogy a mdszaki
tudomanyok rohamos fejl6désétél a bibliografiak kia-
dasa ne szakadjon nagyon el.

A .Miszaki Bibliografia 1967.” kizardlag Magyaror-
szagon megjelent magyar és idegen nyelvd koényveket,
onallo kiadvanyokat (tehat folyoiratcikkeket nem) so-
rol fel, &ltalaban az Egyetemes Tizedes Osztalyozas
(ETO) alapjan, de néhol attol eltérve. Ez az oka annak,
hogy pl a kozlekedésre vonatkozé m(ivek is eléggé szét-
szortan és szakmai szempontbdl kevésbé logikusan cso-
portositva talalhatok meg a kdtetben, ami a tajékozodast
megneheziti. Ezen a nehezségen a kotet végen talalhato
betlirendes targymutaté segit némiképpen, amely mind
az ETO szerint csoportositott, mind az egyéb megfonto-
lasok alapjan csoportositott targyszavakat tartalmazza.
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Kosar- és ellenivek analitikai azonossaga

KOVACS ZOLTAN

Vasutépitési szempontbdl napjaink és jovébeni
feladataink egyik fontos tertlete a meglev6 haléza-
tunk jelent6sebb vonalainak és allomasainak fel-
Ujitasa, illetve korszer(isitése. E munkéalatokat meg-
el6z0 tervezéseknél a terepnehézségeket és az idék
soréan létesult épuleteket, m(itargyakat, vadganyo-
kat — mint helyszini kotottségeket — figyelembe
kell venni. igy a célnak megfelel6, korszerdsitett
vonalvezetés a helyszini kotottségek és a m(iszaki-
gazdasagi szempontok egyittes mérlegelése alap-
jan alakithato ki. E szempontok egyeztetése az ives
vonalszakaszok tervezésénél gyakran tébb sugaru
ivmegoldasokat eredményez.

Jelen tanulmanyban a kétsugara ivtervezési le-
het&ségek fontos eseteivel foglalkozunk. Olyan kép-
letekkel taldlkozunk, amelyek kétsugard kosar-
ivek, kétsugaru ellenivek és deltaivek szamitasara
egyarant alkalmasak.

Tanulményunkban legyen helyszini kotottseg
— mint adottsdg —, két egymastal eltéré nagysagu
tavolsag (T1<"T2) és az altaluk bezart a sz6g
(1. abra).

1. bra

Feladatul tlizziik ki annak vizsgélatat, hogy ezen
kotottségek mellett M és N tavolsagvégz6dési pon-
tok kozott milyen kétsugaru ivmegoldasok lehet-
ségesek. Feltételiink, hogy az egyes ivmegoldasok
a Tv T2tavolsagvégzédésekhez (M, N pontokban)
érint6legesen csatlakozzanak. Ezt elSirjuk az egyes
ivmegoldasokon belil, a kétsugaru ivek koézos érin-
tési pontjainal is.

A) A GEOMETRIAI SZEMPONTBOL
LEHETSEGES
OSSZES IVMEGOLDASOK
ES SPECIALIS ESETEIK
Adott helyszini kotottségink M, N tavolsag-
végzOdéseit az eldirt feltételek betartasa mellett az

alabbiak szerint rendszerezhet6 és elnevezhet6 két-
sugart ivmegoldasokkal kothetjuk ossze:

1. Kosarivmegoldasok, MQyN (1. abra)

2. Kiegészitd kosarivmegoldasok, MQZN (1. abra)

3. Ellenivmegoldasok, MQX (2. abra) és MQN
(3. &bra)

4. Kiegészit6 ellenivmegoldasok, MQZN (2. 4bra)
és MQ™N vagy AIQ2N (4. abra)
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5. Deltaivmegoldasok, MQ3N (4. abra)

6. Spiral kosarivmegoldasok, MQX vagy MQN
(5. &bra).

Esetliinkben (késébb bizonyitjuk) az 1—2. alatti
kosar-és kiegészitd kosarivek, valamint a 3. és 4.
alatti ellen- és kiegészit6 ellenivek 2. &bra szerint
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értelmezett megoldasai az 1. alatti kosariv megol-
dasokra levezetett képletb6l szamithatdok. Ezt mint
alapképletet, kosar-ellenivcsoport képletnek ne-
vezhetjuk el. A 3. és 4. alatti ellen- és kiegészitd
ellenivek 3. és 4. dbrak szerint értelmezett meg-
oldédsait és az 5. alatti deltaiv, valamint a 6.
alatti spiralkosariv megoldasokat a 3. abra szerint
értelmezett elleniv megoldasokra levezetett képlet
adja. igy, mint alapképletet, ellen-kosarivcsoport
képletnek nevezhetjik el.

Adott helyszini kotottségiink mellett az 1—6.
alatt felsorolt megoldasok mindegyikénél geomet-
riailag végtelen sokszamu kétsugaru iv tervezése
lehetséges. A végtelen sok megoldasbol van egyet-
len, kozlekedésdinamikai el6nyei végett, gyakorlati
szempontbdl legfontosabb olyan specialis megoldas,
amelynél:

a) az 1., 2. és 6. esetekben az ivet alkotd két
sugar egymastdl valo eltérése a legkisebb, vagyis
[i(?Y — 42 = Iminimuml.

Ezek a legkisebb sugéreltérési — kosériv, ki-
egészitd kosariv és spiral kosariv — megoldasok.

b) a3,. 4. és5. eseteknél az ivet alkoto két sugar
abszol(t értékei azonosak, vagyis |i?x|=]i?21=
=\R\.

Az ilyen megoldéasok az azonos sugard — ellen,
kiegészit6 ellen és delta — ivek.

A 4. dbra szerint értelmezett Kiegészit6 elleniv
és deltaiv megoldéas sugarai ugyanazok. Az ugyan-
azon sugaru iv egyik szakaszat a kiegészit6 ellen-
ivnél, mésik szakaszat pedig a deltaivnél hasznél-
juk fel.

B) A GEOMETRIAI MEGOLDASOK
ERTEKELESE
GYAKORLATI JELENTOSEGUK ALAPJAN

Az A) fejezetben felsorolt geometriailag lehet-
séges ivmegoldasok kozill a tervez6 és Kitliz6 mér-
noki gyakorlatban nagy fontossaguak a

— kosariv,

— elleniv, valamint ezek specidlis esetei, igy a

— legkisebb sugéreltérési koséariv és az

—azonos sugaru elleniv megoldésok.

A specialis esetek kozlekedésdinamikai el6nyei
az aldbbiakban jelentkeznek:

a) a kozos érintési pontnal (Q) a gorbdilet valto-
zas ilyen kétsugaru ivmegoldasoknal a legkisebb.

b) az aj-b6i kovetkezik, hogy a kdzds érintési
ponton athalad6 kozlekedési eszkdzre ilyen ivmeg-
oldasndl hat a legkisebb centrifugaris erévaltozas,
ennek kdvetkeztében mind a jarmd, mind a palya
igénybevétele a legkisebb lesz.

c) az oldalgyorsulas valtozas a ko6z0s érintési
pontnal e specialis kosar- és ellenivmegoldasoknal
a legkisebb, igy kevésbé okoz az utasnak kellemet-
len érzést, az utazas kényelmesebb.

d) az ilyen ivmegoldasoknal lehet megéllapitani,
hogy lehetséges-e a kozbensé atmeneti iv nélkili
tervezés vagy nem. Kdzbensé atmeneti iv beikta-
tésa esetén Is az R2—Rx= minimum kosériv, illetve
az IR11=| R21=R elleniv megoldas a legel6nyo-
sebb, mert ez esetben a legrévidebb a kézbensd at-
meneti iv hossza.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Hazai vonatkozésban &llomasaink el6tt és utan
tébbnyire ives vonalszakaszok talalhatdk. Az allo-
mas korszerdsitéseknél rendszerint az allomasi va-
ganyok hasznalhat6 hosszat is névelni kell.

llyenkor a 6. abrédnak megfelel6en rendszerint
MQXN, vagyis RI<fR2 kétsugaru kosarivet, illetve
lehet6leg annak specialis esetét, legkisebb sugéar-
eltérési kosarivet tervezunk.

El6fordul, hogy Rv R2 kosariv nem tervezhetd,
mert Tx értéke nagyon lecsokkent, és a kisebbik
sugarérték Rvre, a vonalra engedélyezett sugar-
értéknél is kisebb adoédna. llyenkor a feladat az
MQXN, (Rx—R,) elleniv alkalmazésaval oldhat6
meg.

'Igermészetesen itt torekszink a specialis | Rx\=
=| R21=R, azonos sugaru elleniv kialakitasara.

Ilyen feladattal talalkozunk, amikor pl. egy lira-
ban az egyik Kkitérévég utén Kis sugaru ivvel csatla-
kozunk az allomaési vdganyhoz, melyben az iv utan
kdzvetlentl mozdonyvizsgal6 csatornat, vizdarut,
olaj le- és feladdkutat, jelz6t stb. talalunk. A Ki-
térévég (valamilyen oknal fogva hosszabb kitérd
beépitése) sarokpont felé val6 tolédasa folytan el6-
all a Tx<fT2és a eset.

Az A) fejezet 3. alatti ellenivmegoldéasok alkal-
mazasara mutatunk példat a 7. és 8. abrakon, mint
két kitéréveg kozotti ellenives vaganykapcsolést.
Természetesen toreksziink az | Rx|=| R2\=R, azo-
nos sugaru elleniv megoldasok kialakitasara.

Az A) fejezet 2. és 4. pontjaban emlitett kiegé-
szit6 kosar- és ellen-, valamint az 5. alatti delta-
és a 6. alatti spiralkosariv megoldasok a gyakorlat-
ban ritkan jelentkeznek. El6fordulasuk hegyvidéki
palydk vonalkifejtéseinél, és varosi villamosvas-
utak végallomasainal lehetséges.
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8. 4bra

C) KOSAR-ELLENIVCSOPORT KEPLET

A Mérnoki Kézikényv 2. kétet 704. oldala, tanul-
manyunk helyszini kotottségére (Tv T2, x) két-
részes kosariv megoldasként a keresett Rx és [i2
sugarak kozotti osszefliggésre az aldbbi képletet
adja:

R.,-Tjesin X - T 1-T.2ecos a——{T\+ TD
Ri=- R2*(1—cos a) —T 2esin X (H
Sin X

2 11—co0s a
R,

A trigonometriai dsszefliggéseket behelyettesitve

R2-Tr cotg™--T VT2cotg ascotg - -

2 1—C0s a
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Levezetését ezen a helyen mellézzik. A képlet a
Mérnoki Kézikdnyvben megjelélt feladatan tul
nemcsak kétrészes kosar- és Kkiegészit§ kosarivek,
hanem a 2. abra szerint értelmezett ellen- és kiegé-
szitd ellenivek szdmitasara is hasznalhat6. Ez tu-
lajdonképpen a kosarellenivcsoport képlet.

Ennek bizonyitasara — képletlink egyszer(isitése
végett — az alabbi trigonometriai 6sszefliggéseket
hasznaljuk fel:

sin X . X
1- -cb”~=cotgT

Cos X
= cotg a-cotg”-
1—Cos a

o4 a
. cotg 2

1—os X sinX
Osszuk az (1) képletet (1—cos «)-val:
cos X TYj Tl
2(1 —cos a)
sin X
[ €04

(Ti+ T\) cotg -

2sin X

R2-T 2-cotg-

T,ecotg\.R 2-cotgy e\TxeT2motga+~WMrcr)

Ri=

(2

R2-T 2cotg—

Vezessik be az alabbi jeloléseket:
A=TXcotgy

Ti+ Tl
B=¢otg y (TXxeT2ecotga- 5 sin a

C =T 2ecotg 5

Az A, B, C” értékek a helyszini kotottségek kons-
tansai, mert ezen mennyiségek csak az ismert Tx,
T2 és «-t6i fluggenek. Felhasznalasukkal felirhatd
az Rv R2 kozotti, az (1) képletnél Iényegesen egy-
szer(bb és jobban attekinthetd kosar-ellenivcsoport

képlet:
» A-Ro—B
ti. F2- ¢ (3)
vagy a (3) osszefliggést R2-re megoldva
C-RXx-B
R=-
R, @

Ratekintéssel is Kitlnik, hogy a (3) vagy (4)
képletekben az Rx, R2 kozo6tti osszefiuggés hiper-
bolikus.

Egy hiperbola két aganak koordinata-rendszer-
ben val6 elhelyezkedésére jellemz6k a hiperbola
végérintdi (aszimptotai) és a koordinatatengelyek-
kel (Rx, R2) alkotott metszéspontok.

Az aszimptotdknal ~ = + 0 o, illetve 122+ 00,

Az Rv R2kozétti (3) vagy (4) Osszefliggesek tort
alaktak. Az Rxértéke igy akkor névekszik minden
hataron tal, ha a tort nevez6je a nulldhoz kozele-
dik. igy a (3)-as 0Osszefuiggésbél R2—C =0, vagyis
R,,—C helyen vanazR, tengellyel varhuzamosaszimv-
tota (R1=tao,R 2=C).

Ugyanezen elven a (4)-es 6sszefliggésbdl az R2
tengellyel parhuzamos aszimptotat az R A ér-
téknél kapjuk (RXA, R2=+ 00).

A koordinatatengelyekkel alkotott metszéspon-
tokat az Rx= 0, illetve az R2—0 behelyettesitéssel
szamitjuk a (3), illetve (4) 6sszefliggésekbdl:

—0—A-R2-B

A-R2—B=0; R2= E—\helyen.

Rx-C-B
R2=0=
Rx- A

Rx-C-B=0; R, =—tB—heren,
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Az aszimptotak és a koordinatatengely metszési
pontok ismeretében a 9. abran felrajzoltuk a (3),
illetve (4) dsszefliggések altal meghatarozott hiper-
bolat.

A hiperbolat négy szakaszra bontjuk, amelyek hely-
rajzi megoldésai a kovetkezdk:

a) Az I. hiperbola szakasz
R
Rx=0, i?2=ﬁ és RI1—A,

J2=+ co érték{ megoldasok kozott vegtelen szamu
Rx<jR2tulajdonsigu kosériv (1. abra).
b) a Il. hiperbola szakasz,
J I8
R1l=~-, Ur=0 és Rx= +o00

0’ r X )
R2=C értékd pontok kozott végtelen szamu
RY>R2, kiegészit6 kosariv (1. abra).

c) A Il liiperbola szakasz,
N
Rx= e, =0 o0s Rx—A, R2——co

érték(i pontok kozott vegtelen szamu (Rx—R?2)
elleniv (2. abra).

d) A IV. hiperbola szakasz,

Rx=0, R2=" és Rx——o0,
R2=C érték(i pontok kozott végtelen szamu kiegé-
szitd elleniv (2. abra).

A hiperbola szakaszok és helyrajzi megoldasaik
Osszetevése alapjan nyilvanvald, hogy az adott T x,
T 26s a helyszini kotottség, RXCR2kétsugari kosar-
ivre levezetett, és a Mérnoki Kézikényvben kozolt,
itt az (1) alatti 6sszefliggés univerzalis jellegd, mert
szUkség szerint kosar- és ellenivek szamitasara egy-
arant alkalmas. Természetesen egyszerdsitése a
(3)-as osszefliggés is. Ezért nevezhetd el kosar-ellen-
ivcsoport képletnek.

A Kképlet hiperbolikus voltanak ismerete a ter-
vez§ és kitlz6mérnoki gyakorlatban azért fontos,
mert:

— igy valik viladgossa, milyen Rv R2dsszetartozd
értékhatarok kozott és milyen kétsugaru ivmeg-
oldas-féleséggel (kosar- vagy ellen-) lehetséges a
tervezés.

— a kétsugaru kosar- és ellenives megoldasokat
az eddigiektdl eltéréen, tehat nem kilén-kiloén, ha-
nem komplex 6sszefliggésben mutatja be.

D) KOSAR- ES ELLENIVEK
SPECIALIS ESETEINEK
SZAMITASI KEPLETEI

A B) fejezetben indokoltak alapjan gyakorlat-
ban nagy fontossaguak a kétsugaru kosarivek ko-
zUl a legkisebb sugareltérés(i kosarivek, az ellenivek
kézll pedig az azonos sugaru ellenivek.

a) A legkisebb sugareltérésd kosariv szamitasi kép-
leteit és szerkesztési eljarasat &Kozlekedéstudomanyi
Szemle 1966. évi 3. sz.-ban ismertettik. Ennek
alapjan adott helyszini kotottségink (Tv T2és a)
esetén a két sugar egymastdl valo legkisebb eltérésé-

kozlekedéstudomanyi szemle

nél a Sugarakhoz tartozd kozépponti szégek egyen-
16k, tehat

*l:@/p: _a
E sugarak az Ti T2-T x
R1= (5)
i tg2 2sin2
és az
T
_BO- 13"' a 6)
tg— 2 sin—
2 2

képletbél szamithatok.

Az (5) képletbdl T2-t, a (6) képletbdl pedig 7'ret
kifejezve, megoldhatdk az aldbbi feladatok is.

ajl. Adottak: oo Tx Rx

Keressuk azt a T2t, amely kétsugaru kosarmeg-
oldas esetén az ,,adottak”-hoz legkisebb sugarel-
térést biztosité R2-1 rendel.

A legkisebb sugareltérést ad6 tangenshosszat a

T2=7'1"1+ 2 cos -R x-2 sin )

képletbdl szamitjuk.

Ezutén i?2t a (6) 6sszefiiggésbdl nyerjik.

a/2. Adottak: a, T2 R2

Keresiink azt a 7\-et, amely kétsugard kosar-
ivmegoldas esetén ,,adottak-hoz legkisebb sugéar-
eltérést biztosité Rxt rendel.

A legkisebb sugareltérésii tangenshosszat a

TXT2|l +2cosyj-i?2-2sinY 8)

képletb6l szamitjuk.

Ezutan /i‘ret az (5) Osszefliggés adja.

b) Azonos sugaru ellen- és kiegészitd elleniv sugar-
képleteinek levezetése (2. &bra szerinti értelmezés):

A 9. abra hiperbolajanak Ill. és IV. szakaszan
taldlunk egy-egy pontot, ahol |AX|=| R2|4=
(szogfelezb).

Vezessuk le e sugarértéket, a hiperbolat ado6 C)
fejezet (3) dsszefliggésébdl, vagyis a kosar-elleniv-
csoport képletbdl. A képlet levezetésénél felhasznalt
+R2 el6jeléhez viszonyitva az elleniveknél R2
(1. &bra) ellen tett el6jell, tehat negativ. igy kép-
letiink az

(-8 2)-4

©)
-r2-c
forméban hasznélhatd.
Azonos sugaru ellenivnél | fix RnI=R. Ezt
behelyettesitve:
R= A'R—B 10
—R-C 10

melyet R-re kell megoldani:

-R2-R-C=—AR-B
—R2-R-C +B-A +B—0,

vagyis
—R4R(A-C) +B=0,
ahonnan
—(A-C)zxi (A-C)2+4B
es LY —2

= J(A-C)zf(A-C)2+4B (M)

az azonos sugaru elleniv és kiegészit§ elleniv képlet.
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A négyzetgyok el6tti (—) el6jellel az azonos su-
garu elleniv, (+) elGjellel pedig az azonos sugaru
kiegészitd elleniv sugarértékeit adja.

E) ELLEN-KOSARIVCSOPORT KEPLET

Az el6z6ekben lattuk, hogy aCJ fejezet (1) alatti,
kétsugart kosariv megoldasi képlete tartalmazza
az 1. és 2. abrakon feltlintetett dsszes kétsugaru iv-
megoldasféleségeket (kosar-ellenivcsoport képlet).

Most bizonyitani fogjuk, hogy ha a 3. dbran fel-
tintetett kétsugara elleniv megoldas képletét vezet-
juk le, az tartalmazza a 4. abran lev6 Kiegészit6
elleniveket és deltaiveket, valamint az 5. 4bra spi-
ralkosariveit is. Ezért e képletet ellen-kosarivcsoport
képletnek nevezzik el.

Levezetéséhez a 10. dbra alapjan az alabbi egyen-
leteket irjuk fel:

SF=Rx-sin 8+ T x-cos, (180°—x) (12)
FOx= Tx-sin (180°—x)—Ry-cos B (13)
SF=T2—EOx=T2—Rx+*R2-sin x2  (14)

R2=F0Ox+ E02=F Ox+(RXx+R2)-cos a2 (15)

R\ sin2a—2RXsin xTxcos X+ T\ cos X-\-2(Rxsin X —T xcos a) *«(—T 2+ T|
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A (12) és (14) egyenleteket egymassal egyenlévé
tesszilk, a (15) egyenletbe a (13) egyenletet be-
helyettesitjuk:

i?!-sin B+ T1-cos (180°—x)=
=T 2—R1-\-R2) -sin (x
R2=T X-sin (180°-a)-
—RXx-cos B+ (R1+ R2)-cos a2
A [ helyébe (180°—a)-t helyettesitve:

A”-sin (180°—x) + T xmos (180° —x)=
—T2—(R1+ R2)sin x2

R2=T X-(ein 180°—a) —
—i?x-cos (180° —a)+f?1+i?2) -cos a2

Tovabb egyszer(isitve és rendezve a fenti egyen-
leteket :
Rxesin x - T x-cos a—T 2=
= -(R1+R2-sin a2 :(A14-A2-vel
R2—T 1min X - R x-cos x=
= (R1+ R2) cos « 2 D (7?1+ A2)-vel

R1esin x —T x~cos x —T 2 —sin x2
Rx-\-R2

R2—T j/sin x —Rx-cos x

R1+R 2 = COos X2

az egyenleteket négyzetre emeljuk.

=sih 2@

fif+2RyR2+ RI

R2—2R.,TXsin x+ T\ sin2x + 2(R2—T X'&n a)(—Rxcos x)+R\ cos a

Az egyenleteket dsszeadva figyelembe vesszik,
hogy sin2a2+ cos2 a2= | :

R\ sinx —2RIT 1sin x cos x 4- ¥\ cosd —

—2RX2sin x+ 2TX2cos x+ T\ +
+ R2—2RZT Xsin x + Txsind —RXR2cos x +

+ 2TXRXsin x *cos X + R\ cosx=R\+ R JI12+ R\

Az azonos vonalakkal alahdzott tagok kiesnek
és igy rendezve:
-2 R XT2sin x-2R 1-R2c0s X —2Rx-R2—

= —T\ cosd —2T X 2cos x —T 2+

+ 2R2T Xsin x —T\ sind : 2-vel

és tovabb rendezve
—T2sina—f?2cos a+1)] =

= _,'A (T\+T\) —=TX 2cos x+RiT]I sin x,
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melyet Rvre megoldva az Rv R2 kdzotti dsszeflig-
gés az ismert Tv T2 figyelembevételével rendel-
kezésre all:
R 28T xsin X —T X 2cos X—~ (T\+ TY)
Ri ~ e (16)

Az elleniv megoldasra levezetett képlet meg-
lep6en — a nevez6ben levé elGjeltbl eltekintve —
azonos a G) fejezet (1) alatti kétsugar( kosarivre
levezetett képlettel.

A (16) képlet egyszerdsitése végett az alabbi tri-
gonometriai 6sszefliggéseket hasznaljuk fel:

sin X . a
-ABX =g -2
a

1 tg

14-cosa sina

cos a :cotg a otg —
1+cosa g %2

Behelyettesitve az alabbi képletet kapjuk:

rAtgl-tg|(r 1.r!ootg«+-Tb|+_Ti|)
R,=
—R2-T 2tg
(17)

Bevezetjuk az alabbi jeloléseket:

Ai=?Vtg

s,=tg ¢r n cotg«+
c,=r,.tgi

Az ,,AX Bx G ” értékek is a helyszini kotottségek
konstansai, mert csak az ismert Tx T., és a-tol
flggenek.

Felhasznalasukkal felirhaté az Rv R2kdzotti (16)
képletnél egyszer(ibben kezelliet6 és jobban at-
tekinthetd ellen-koséarivcsoport képlet:

_ A, *R2—B,
1 —r2-c,

(18)

LAPUNK PELDANYONKENT

V., VACI UTCA 10.
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vagy a (18) dsszefliggést i?2re megoldva
_ g-R1-B1
»,= - RI+ Aj (19)

A (18), (19) osszefliggésekbdl, mint ellen-kosariv-
csoport képletbdl is latszik, hogy Rv R, kozott
hiperbolikus kapcsolat van.

A C) fejezetben kozolt elvek alapjan kénnyen
felrajzolhat6 az ellen-kosarivcsoport képlet hiper-
bol4ja is. Ebb6l bebizonyosodna, hogy a (16) 6ssze-
fliggés és egyszerd(isitése: a (18), (19) képletek uni-
verzalis jellegliek, mert bar ellenivre nyertek leveze-
tést, de kosérivek szdmitésara is alkalmasak. Ezért ne-
vezhet6k el ellen-kosarivcsoport képletnek.

(A hiperbolak felrajzoléasat és helyszinrajzi érté-
kelését helyszlke végett itt mell6zzik.)

F) ELLEN- ES KIEGESZITO ELLENIVEK
SPECIALIS ESETEINEK
SZAMITASI KEPLETEI

(a 3. és 4. abrak szerinti értelmezés)

Az eléz6kben (B) fejezet) indokoltak alapjan ter-
vez§ és kitlz6 mérnoki feladatoknal az elienivek
koézlUl nagy a jelentésége az azonos sugaru elleniv-
nek. Ennek sugareértékeit a (18) ellen-kosarivképlet-
b6l vezessuk le, | Rx|=] R2\=R helyettesitéssel.

A behelyettesités végeredménye az aldbbi kép-
let:

N [(M1+C1)1pYT414-Cr)2-|-44] (20)

A négyzetgyok el6tti (+) eljellel az azonos
sugaru elleniv, (—=) el6jellel pedig az azonos sugaru
kiegészitd elleniv és azonos sugaru deltaiv megoldéast
adja.

Tanulményunkban az adott Tx, T.,, x helyszini
kotottség osszes ivmegoldéasi lehet6ségeit analiti-
kusan elemezve bizonyitottuk, hogy analitikai
szempontbol a kétsugarld kosar és elleniv. meg-
oldési lehetségek kozott kilonbség nincsen. Az ed-
digiektél eltéréen, a kosar- és ellenivek nem kilén-
kalén, hanem egységes szempontok alapjan, az ide-
vonatkoz6 mdszaki irodalomban ez ideig nem
szerepelt U] képletekkel tervezhet6k. E képletek a
tervezd és Kit(iz6 mérnokok munkdjat konnyitik
és gyorsitjak meg. Pontos szamitasi lehetdséget ad-
nak az eddigi hosszadalmas probalgatas és fokoza-
tos kozelitéses modszer helyett.

MEGVASAROLHATO:

V., BAJCSY-ZSILINSZKY UT 76. SZAM ALATTI
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PE3IOME

MéTp JleBnHcku: MonoxeHne n pasBuTve TpaHcnopTa Monbekoin HapogHOM PEeCYOMUKM  ..ccveveeeieeeee e

A-p

A-p

A-p

A-p

Bubnnorpacus

[aHHas cTaTbs ABAsSeTCS AOKNALOM MUHUCTPA TpaHcnopTa lMonbckolt HapogHol Pecny6nnky, npoYnTaHHbIM aB-
TOpOM Ha ceccun ,,lMonbckne TpaHCMOPTHbIE JHU“, opraHM30BaHHOW TpaHCMOpTHO-Hay4yHbIM O6LiecTBOM C 8 Mo
10 okT6ps 1968 roga B B%qaneune. ABTOp OMKWCHIBAET MONOXEHWE NONLCKOr0 TpaHCrnopTa nepes BTOPOW Mvg)osoﬁ
BOWMHOW 1 fanee OH NOAPOBGHO 3aHMMaeTCs 3annaHMpOBaHHbIM Pa3BMUTMEM TpaHcnopTa Ao 1985-ro roja B 0bnactu
XKeNesHOLOPOXHOro 1 aBTOMOBW/ILHOIO TPaHCNOopPTa U CTPOUTENbCTBA LLOCCENHBIX LOPOT.

Nacno FOxac—®epeH, LLivkden: TeppuTopuasbHO-NCCNe0BaATENIbCKUIA METOA ANA onpefenieHns edheKTUBHOCTM
Ma/10J€SI TENBHBIX XKEMEZHOAOPOMKHBIX JTAH M ..eoieeiiciieiiieiieeeess s eeesessssesesss 26sesesesseesee s e s esseseeseesesesnnseseeesesensesees

JInKBNAaUNS HEIKOHOMUYHBIX MasIofesaTe IbHbIX Xene3Ho40P0XHbIX JIMHWIA 1 nepeso nNx nacCaXXnpckoro nrpy-
3006090Ta Ha aBTOTPaHCMOPT, ABNAETCA O,D'HOVI N3 BaXXHbIX Le/IEBbIX YCTAaHOBOK BeHFepCKOVI TPaHCMOPTHO-MONMNTN-
YeCcKOW KoHLenuun. ABTOpbl 3HaKOMAT yuTaTenei ¢ paSpa6OTaHHbIM METOZOM MCCNefoBaHuA, NOAYEPKNBAs HOBble
3/IEMEHTbI METOAa U NpaKTUYeCKmne CTOPOHbI NpoBeaeHNA I/ICC]'Ie,ClOBaHHVIVI.

S6epxaps Boren (apesga): OnpefeneHve 1 oLeHKa TATOMOAbEMHOCTY MOLLHbBIX TEMI0BO30B HA OCHOBaHWM TPaHC-
TIOPTHOV [IHAMUIKM  ..cueoeceeeese e esees et eeseeseees e s eeeeseeees e s ses e aee s ee e #e8eeeseeesee e e ee e Eee e ae s ees b re e an e e e ee s et e et s ee b es et enns

[JaHHbIli Tpyn paccMaTpuBaeT TAronofb6MHOCTb MOLLHbBIX TEM0BO30B, UMetoLwXx 6onee 1000 n. c¢. B Tpyge pac-
CMaTpVBAETCA AeiiCTBUTENbHAA 1 HEOOXOAMMAs BEMUNHBI TATONOABEMHOCTU. [lanee aBTOp onpe/enseT TpaHCMopT-
HO-IUHaMMYecKie KOI((ULIMEHTbI NEPecUeTa ANs MOLLHbIX TEMN/10BO30B, HAKOHEL, OH OT/Ae/IbHO paccMaTpMBaeT TOU-
HOCTb MO/TyYeHHbIX pe3ynbTaToB. Lie/bio JaHHOTo TpyAa ABAsSeTCs YCTpaHeHUe HEKOTOPbIX He0CTaTKOB TeopeTuye-
CKMX OCHOB B TEXHOMOMMM 3KCNyaTauun TOKOMOTWUBOB MyTEM BBEAEHUS HECKONIbKMX HOBbIX MOHSTHA.

NwTBaH PomxaHn- a-p flacno Bepeca: TpaHCMOPTHO-34paBOOXPaHNTE/bHbIE TOUKU 3pEHNSI B OTHOLLIEHWW MOTPeG-
JIEHVIsI CMIMPTHBIX HANUTKOB MEPEL BCTYTIEHMEM HA PABOTY  ..eovceerreesceeseereseeseseesessseesesesssessessssssessesnssesssseenees

ABTOpbI CTaTbl — SBAIOTCS BpauyaMi 34paBoOXpaHNUTeNbHOIO oTAena Cerefckoit Aupekumn BeHrepckux Focy-
[apCTBEHHbIX XKenesHbIX [opor — aHanu3npyoT BONPOC NOTPEGNEHNS CIMPTHBIX HANUTKOB Nepef BCTYMIEHNEM
Ha paboTy 1 KPUTUYECKI PACCMOTPAT MHCTPYKLM, KaCatoLLMecs 3TUX BOMPOCOB. ABTOPbI Ny6MKYIOT pesynbTaTbl
CBOWX WCCNEeA0BaHMIA B 3TOI 06/1aCTV U AeNaloT NPEeAIOKEHNS ANl U3MEHEHNS CIYXKEBHbBIX MHCTPYKLWINA.

Mépab Xennep: Bonpocbl 3HEPreTUKM MHEBMATUYECKMX TOPMO30B B CBETE 3KCMJTyaTalyii COBPEMEHHbIX XKeNe3HbIX
LOPOT  oooevecveieeaseees e sees s e s s s s s et s s e bbbt e bbbt s s b s s b2t b s e s b e Saebse b e b s e b ettt n et
[JaHHas cTaTbsl 3HAKOMMUT uuTaTeneid ¢ pesynbTaTaMy UCCNefOBaHWIA, AOCTUTHYTLIMA aBTOPOM /11 ONpefeneHns
MOpeGHOCTY B 3HEPriM MHEBMATUYECKMX TOPMO30B. ABTOP KOHCTATUPYET, YTO BE/IMUMHA CTOMMOCTM NPOMU3BOACTBA
CXKaToro BO3flyXa — 0COGEHHO Y COBPEMEHHbIX BWO0B TN — He3HaunTeNlbHa, HecMoTpst Ha 3TOro — B MHTEpecax
HaA&XHOro 0bpalLieHNs ¢ TOPMO3aMi — HeoBX0AVMO COKPaTUTL A0 MUHUMYMa MOTepU BO3AyXa.

3onTaH KoBau: AHa/IMTUYECKOE TOX/ECTBO KOPOGOBBIX U OBPATHBIX KPUBDBIX oocecoeureerereeereeresseressessssesesssssssssssssssesssesnssesns

Mpn KanuTaNbHOM PEMOHTE U YCOBEPLUEHCTBOBAHWUW YKENe3HOAOPOXKHbIX JIMHUIA U CTaHUWIA B MHOFMX Cly4asx
Heo6X0AMMO NMPUMEHSITb MHOTOCTPYViHbIE KpUBbIE. ABTOP B AaHHOW CTaTbe JOKAaXKET, UTO C TOUKW 3peHus aHanu-
TUKN HET HUKAKUX PasHUL, MeXAy BO3MOXHBIMU PELLUEHUSIMU ABYXCTPYHHbIX KOPOOKOBbLIX M 06PATHbIX KPUBbIX.
3T KpUBble MOXHO MPOEKTMPOBATb €AWHBLIM CMOCOGOM, MPUMEHEHVEM HOBbIX (DOPMY/I, NMPEANOXEHHbBIX aBTOPOM,
TeM CaMbIM 06/1eryaeTcs TPy NPOEKTUPOBLLUKOB 1 MHXEHEPOB.
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ZUSAMMENFASSUNG Seite
Piotr Lewinski : Lage und Entwicklung des VerekehrsWesens der Polnischen VolksrepubliK ............cccoviieiiininnnns

Der Artikel enthélt einen Vortrag des Verfassers — Minister flr Verkehrswesen der Polnischen Volksrepub-
lik —, den er anlasslich der ,,Polnischen Verkehrstage* hielt, die durch den Verein fur Verkehrswissenschaf-
ten in Budapest vom 8. bis 10. Oktober 1968 veranstaltet wurden. Der Vortrag schildert die Lage des pol-
nischen Verkehrswesens vor dem zweiten Weltkrieg, gibt die gegenwértigen Verhaltnisse bekannt und behan-
delt ausfuhrlich die bis 1986 geplante Entwicklung auf dem Gebiete der Eisenbahn, des Kraftwagenverkehrs
und des Strassenbaus.

. Laszlé Juhé&sz—Ferenc Sikféi . Methode fiir die regionale Untersuchung der Wirksamkeit von Eisenbahnliiiien

mit geringem VerkehrsaufKOMIMEN ...ttt £etene et e e neseenesae e sne et ne

Die Stillegung der Eisenbahnlinien mit geringem Verkehrsaufkommen und unwirtschaftlichem Betrieb bzw.
die Umleitung des Verkehrs derer auf die Strasse ist eine wichtige Zielsetzung der ungarischen verkehrspoliti-
schen Konzeption. Die Zielsetzung wurde durch die Forschungen der ungarischen Forschungsinstitute des Ver-
kehrswesens begriindet, die etwa auf 10 Jahre zuriickblicken kénnen. Der Artikel der Verfasser gibt die bezlig-
liche, friher ausgearbeitete Untersuchungsmethodik zusammenfassend bekannt, wobei ihre neueren Ele-
mente und die praktischen Beziehungen der Durchfihrung hervorgehoben werden.

Eberhard Vogel (Dresden): Bewertung und Bestimmung des Zugkraftvermogens von Grossleistungs-Dieselloko-
motiven auf verkehrsdynamisCher GruNAIAQe. ...t

Die Studie behandelt das Zugkraftvermdgen von Diesellokomotiven mit Uber 1000 PS Dauerleistung, u. zw.
zuerst das den Lokomotiven zur Verfugung stehende, dann das erforderliche Zugkraftvermégen. Anschlies-
send werden verkehrsdynamische Verhaltniszahlen und ein Austauschfaktor fir Grossleistungs-Diesellokomo-
tiven festgelegt und schliesslich wird die Genauigkeit der Erﬂeb_nisse zum Untersuchungsgegenstand gemacht.
Der Zweck des Verfassers ist, mit seiner Abhandlung, durch die Einfilhrung mehrerer neuen Begriffe, einige
Unzulanglichkeiten der theoretischen Grundlage der Lokbetriebstechnologie zu beheben.

. Istvdn Romhanyi—Dr. Léaszl6 Veress : Verkehrsgesundheitliche Gesichtspunkte zur Frage des Alkoholgenusses

AVCo BT TT o ] 4o 1< o 1 T o [OOSR

Die Verfasser — Arzte der Sanitdren Hauptgruppe in der Direktion Szeged der Ungarischen Staatseisenbahnen
— analysieren im Problemenkreis des Zustandes unter alkoholischem Einfluss die Frage des Alkoholé;enusses
vor Dienstbeginn, auch die kritische Untersuchung der beziiglichen Vorschriften wird vor(};]enommen. ie teilen
die Ergebnisse ihrer einschldgigen Untersuchungen mit und beantragen die Dienstvorschriften zu &ndern.

. Gyorgy Heller : Energiefragen der Druckluftbremsen im Spiegel des zeitgemdssen Eisenbahnbetriebes...............

Die Abhandlung gibt die Ergebnisse der Untersuchungen des Verfassers bekannt, die die Feststellung des
Energiebedarfs der Druckluftbremse bezweckten. Es wird darin ermittelt, dass die Kosten der Bereitstellung
der notwendigen Pressluft — hauptsachlich bei zeitgeméssen Zugférderungsmethoden — nicht von Belang
sind. Trotzdem ist es — im Interesse der sicheren Betatigung der Bremsen — erforderlich, dass der Luftverlust
auf ein Mindestmass verringert werde.

LU Yo LT A Tsod g = U DRSS

Zoltan Kovacs : Analytische Identitat der Korbbdgen und Gegenkrlimmungen ......ccocoiireiiieneeinnesee e

Im Laufe der Erneuerung und Modernisierung von Bahnhofen und Eisenbahnstrecken sind haufig Gleisbdgen
mit verschiedenem Krimmungshalbmesser zu verwenden. Die Abhandlung beweist, dass aus analytischer
Sicht kein Unterschied zwischen den Lbsun?sm('jglichkeiten von Korbbdgen und Gegenkrimmungen mit je
zwei Halbmessern besteht, diese kdnnen auf Grund einheitlicher Gesichtspunkte mit neuen, durch den Ver-
fasser beantragten Formeln projektiert werden. Diese Formeln erleichtern und beschleunigen die Arbeit der
projektierenden und absteckenden Ingenieure.
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Revue des livres

Zoltan Kovacs : Identité analytique des courbes en anse de panier et des contre-courbes

RESUME Page
Piotr Lewinski : Situation et développement des communications dans la République Populaire de Pologne.............

L article contient la_conference tenue par I’auteur, ministre des communications de la Républigue Populaire
de Pologne &I’occasion des “Journées des communications polonaises” organisées par I’Association des Scien-
ces des Communications les 8—10 octobre 1968 a Budapest. La conférence esquisse la situation des commu-
nications en Polo?ne avant la deuxieme guerre mondiale, décrit les conditions actuelles, puis eile s’oceupe,
d’une faljon détaillée, du développement prévu dans la période jusqu’a 1985 sur le domaine du chemin de
fér, de la circulation routiére et de la construction des routes.

Laszl6 Juhasz—Ferenc Sikfdi: Methode d’examen territorial de I’efficacité des lignes ferroviaires avec faible
L= 1 TSP PSPPSRSO

La suppression des lignes ferroviaires a faible trafic dont I’exploitation n’est pas rentable et le détournement
de leur trafic sur la route est I’un des objectifs principaux de la conception de la politique des communications
hongroise. Cet objectif se trouve fondé par les reoherches des institute hongrois de recherche des communica-
tions remontant environ & dix ans. L’article des auteurs décrit d’une fagon récapitulative la théorie de la
méthode d’enquéte y relative, élaborée plus tét en soulignant les éléments récents de celle-ci ainsi que les
rapports pratiques de I’exécution de ces enquétes.

Eberhard Vogel (Dresde): Appreciation et détermination fondées sur la dynamique des communications de la
capacité de traction des locomotives Diesel & grande PUISSANCE  ......cccocoeiririrereiinieeeeniseseene s seseesenees

L’étude traite la capacité de traction des locomotives Diesel dont la puissance continue dopasse les 1000 CV.
Elle s’occupe d’abord de la capacité de traction dont disposent les locomotives puis de la capacité de traction
nocessaire. Par la suite eile établit des nombres proportionnels et un coefficient d’échange pour les locomotives
Diesel & grande puissance et finalement eile soumet & un examen spécial I’exactitude des résultats. L objectif
de lI'auteur est de combler avec son étude, par I’introduction de plusieurs nouvelles notions, certaines défec-
tuosités des bases théoriques de la technologie de I’exploitation des locomotives.

. Istvan Romhanyi—Dr. Laszl6 Veress: La consommation d’alconl avant le service, considérations ayant trait a

I’hygiéne deS COMMUINICATIONS ..c.oiiiieiiiieecei ettt et e et e e e e s e st se e e s e e e et e n e e e et ere s neesene e etereneen

Du thématisme de I’état influencé par I’alcool les auteurs, médecins du Groupe Principal Sanitaire de la
Direction Régionale des Chemins de fér de I’Etat Hongrois & Szeged, analysent la question de la consommation
d’alcool avant le commencement du service en s’oceupant aussi de I’examen critique des prescriptions respec-
tivés. lis rendent compte de leurs examens effectués dans ce sens et font des propositions concernant la modifi-
cation des instructions de service.

. Gyorgy Heller : Questions énergétignes des freins a air dans le miroir de I’exploitation des chemins de fer mo-

(o LT g 1RO PRSP

L’étude expose les résultats des examens de I’auteur effectués pour otablir les besoins d’6nergie des freins a
air. 1l constate que les frais de production le I’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 réduites au minimum.

Lors du renouvellement et de la modernisation des lignes et des gares ferroviaires on doit souvent recourir 3

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
euvent étre projetées sur la base de considérations unifiées avec des formules nouvelles recommandées par
"auteur. Ces formules facilitent et accelérent le travail des ingénieurs constructeurs et du tracé.
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SUMMARY Page

Piotr Leivinski : Situation and Development of Transport in the Polish People’s RepubliC.......cccoeiiiiiiiincinennen

This item contains a paper read by the author — Minister of Transport of the Polish People’s Republic — at
the “Polish Transport Days” arranged by the Communications Sciences Association in Budapest from 8th to
10th October 1968. The item outlines the situation of the Polish transport before World War IT, describes the
Present state then deals with fuil particulars the Planned development on the scope of railway and motor traf-
ic and road construction in the time being until 1986.

Dr. Laszl6 Juhasz—Ferenc Sihfgi : Method of the Regional Investigation of the Effectivness of Railway Lines Carry-
ING LIGNT TFAFIC et b e bt et b et b btk b bt b e s ek e b e Rt e b et e b e et e st e b e b eb e ebent et et enenbeneanen

. The closing of railway lines with uneconomic operating and light traffic and the diversion to road of their traf-
fic, respectively, belongs to the important aims of the Hungarian conception of transport policy. This aim has
been founded by the research work of the Hungarian research institutes of communications going back to 10
years. The author's item summatizes the pertinant method of investigation that has been elaborated formerly
and emphasizes its new elements and the practical relations of the carrying out of investigations.

Dr. Eberhard Vogel (Dresden): Valuation and Determination of the Haulage Capacity of Great Performance Diesel
Locomotives on the Basis of Communication DYNAMICS  ......cocciiiiiiiiniiiiiee e

The study deals with the haulage capacity of Diesel locomotives exceeding 1 000 PS continuous rating namely
first with the haula?e capacity being available for the locomotives, then with the re(%uired one. Further it
determines ratios of communication dynamics and substitution factor for %reat performance locomotives
f|r_1all¥]_|t introduces a special investigation for the accuracy of the results. The author’s aim is to eliminate
with his study some insufficiencies of the theoretical base$ of locomotive operating by the introduction of

several new notions.

Dr. Istvdn Bomhanyi—Dr. Laszl6 Veress : Aspects of Communication Sanitary Matters to the Question of Alcohol
Consumption Before ServiCe.......ooiniinciesceeeeeeeee e & ettt e h et eat et bt ae b ettt reeaene e reeteeerenene

The authors who are physicians of the Chief Medical Group of the Szeged District Management of Hungarian
State Railways analyse — from the domain of problems of the state being influenced by alcohol — the question
of alcohol consumption previous to the beginning of duty mentioning also the critical investigation of the rele-
vant prescriptions. TheK describe the results of their investigations in connection with the matter and make
a proposal concerning the amendment of service prescriptions.

Dr. Gyorgy Heller : Questions of Energy of Air Brakes in the Refexion of Modem Railway Operating ...................

The study describes the results of the author’s investigations concerning the power requirements of air brakes.
It states that the production costs of the required compressed air — mainly with modern traction methods —
isn’t considerable. Despite of it — having regard to the safe application of the brakes — it is necessary to re-
duce the leakage of air to a minimum level.

Book review

Zol,tan Kovéacs . Analytical Identity of Basket and REVEISE CUIVES ......ccoooiiiiiiiiiineniecsieeie ettt

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
between the possibilities of solution with basket and reverse curves having two radii, respectively. They can be
designed on the base of uniform, new aspects with the formulae proposed by the author. These formulae facili-
tate and accelerate the work of designing and tracing engineers.
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Muszaki adatok:

Méretek

Hengerszélesség 1727 mm

Teljes szélesség 1727 mm

Teljes hossz 5240 mm

Maximéalis magassag 1950 mm
Tengelytdvolsag 3200 mm

Forgatasi sugar 6600 mm

Miniméalis szabad magassag 280 mm
Abroncsatfedés 20 mm

Sualy

Terheletlen (6n) suly 6500 kg
Megengedett max. dsszsuly 1800 kg
Abroncsok

El6l 5 darab 7,50 X 15"

Hatul 4 darab 7,50 X 15" o
Betétszam: ,,Standard 6 ply” (betétréteg)
Felar ellenében: 12 és 14 ply

Kormanymd

Hidraulikus nyomtavriad-szervémeghajtas

ZF-Ross rendszer

Fékek

Uzemi fék

Standard: a hats6 tengely tarcsas fékjeire
hat6 hidraulikus labfék o

RoOgzit6 fék: hajtomd tengelyre haté kézifék

Elektromos berendezés

Aramfejleszté 12 V 265 W
Akkumulator 12 V 56 Ah

gumikerekes

Sorozat-felszerelés

Abroncsok 7.50X15", 6 ply (nyomatékvalto)
terheléskapcsolé-iranyvalté =~ hajtémdi/hat-
sotengely fékezés

Motor

4 hengeres, 4 Utem( Diesel-motor

Gyartja:  FORD-Motor CO. Ltd.

Tipus: 2701 E

Furat: 1048 mm

Loket: 1149 mm

Lokettérfogat: 3966 cm3

,,B”-teljesitmény: DIN 6270 szerint 2500 ford/
percnél 70 LE

Maximalis forgatényomaték 1700 ford/perc-nél
23,3 kpm.

Nyomatékvalto

Borg-Wagner tip. L 11

Meghajtas

Olajvezérlésti fordité-hajtomd, olajfurdében
futé lemezes tengelykapcsoldkkal

Maximéalis sebesség 2500 ford/percnél motor-
fordulatszam:

1. menet 3,9 km/h

2. menet 81 km/h

3. menet 14,8 km/h

4. menet 25,0 km/h

Maximalis kapaszkoddképesség 18 t dsszsuly-
lyal cca 30%

Tengelyhajtas

Kétcsuklos tengely és fogaskerékattétel, olaj-
firdében, menetmeghajtas dugaszolo ten-
gelyekkel.

uthenger

Austria

A-1221 Wien, Industriestrale 131
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