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A vasut madszaki fejlesztésének szabalyozasabol kimaradt tényezé

KEKESZTYPETER

A vasuti kozlekedés biztonsadgat a miszaki, vonta-
tasi,forgalmi és egyéb el 6irasok alegmesszebb-
menden 6vjak — és egyben gondoskodnak az lizem
gazdasagossagarol, célszerliségérél. Az elGirdsok min-
dig valamilyen miszaki szinten mar kialakult és el-
fogadott gyakorlatot, tényallast rogzitenek. Természe-
tes, hogy a fejlé6désnek megfeleléen ezeket az el6irdso-
kat korszer(siteni kell. Az el6irdsoknak tehat Iépést
kell tartaniuk a fejl6déssel. Az volna most mar a he-
lyes, ha ezek a nagyrészt els6sorban ,,biztonsagi” el6-
irasok folyamatosan kovethetnék a miszaki fejlesz-
tést. Bizonyos ,,kovetési” tavolsaggal természetesen
szamolni kell, mert hiszen id6 kell ahhoz, amig egy Gj
eljaras, vagy egy Uj megoldas, mint pl. az ingajaratos
kozlekedés, vagy az automatikus jelz6- és biztositébe-
rendezés gyakorlati tapasztalatai lesz(irheté6k és lze-
m ik szabalyzatba foglalasa lehetévé valik.

Manapsdg a miszaki fejlesztés el sem képzelhetd
Uzemi kisérletek és mérések el6zetes végrehajtdsa nél-
kil — kuléndsen a vasati kdzlekedés teriletén nem,
amelynek ismeretei az alkalmazott tudomanyok ko-
rébe sorolhatéok. Maga afejlesztés — természetéhdlfo-
ly6an — Gjat, vagy eladdig csak méas Gton megvaldsi-
tottal jelent. A fejlesztésnek a meglevé korlatok, el6-
irasok megvaltoztatadsa is velejaréja; de az altalanos
gyakorlatbavételt megel6z6en rendszerint kisérleteket
kell végezni és ezek lefolytatdsanak idészakdban még
a megddnteni kivant régi korlatok és el6irasok vannak
érvényben. A kisérlet id6tartama tehat egy olyan at-
meneti id6szakra esik, amelyben a régi eldirasok még
érvényesek, de mar folyamatban van az Gjnak kiala-
kitdsa. Persze ezt az Gjat csak akkor lehet el6irasként
rogziteni, ha az elvégzett kisérletek, vagy az tizemi ta-
pasztalatok alapjan mar be is igazoldédott annak cél-
szer(isége. Ezt kovetéen, a megvaltozott Gj helyzetetfi -
gyelembevevd, G eléirdsok létesitésével és kiadasaval

tudnak csak gondoskodni az illetékesek a megvaltozott
vasutiizemnek lehetéleg valtozatlan biztonsagardl.*

Egy elkezdettfejlesztés azonban rendszerint nem fe -
jez6dik be egy-egy kisérlettel. Az elsé elképzeléstdl
nem is lehet elvarni, hogy lUzemszer( és bevezetésre
azonnal kész, érett megoldéast jelentsen. llyenkor mé-
dositasok és Gjabb kisérletek sziikségesek. Ezek a ki-
sérletek igy néha elég hosszd idén keresztil elhGzéd-
nak és ezért egy fejlesztést magabanfoglalé Gj megol-
das (pl. a meglevé eldirdsoktol eltérd kivitell fékrend-
szer) hosszabb idére is bekeril a vasGt {zemébe
olyankor, amikor az lizem biztonsdgéat szabalyzé el6-
irasok annak felhasznalasadt még nem engedték meg.

Ily médon a miszaki fejlesztés érdekében, a meg-
levé eldirdsokkal sokszor ellentétben &ll6 kisérleteket
kell az izemben lefolytatni, amelyek aztdn vagy sike-
rilnek, vagy nem, mert hiszen ha biztos lenne a kisér-
leteredménye, — akkor nem lenne sziikség magéara a

* Lehetne ugyan itt arrdl vitatkozni, hogy a fejlédés
folyaman kivanatos lenne mind nagyobb biztonsagra to-
rekedni, de tapasztalatom szerint minél jobban fejlédiink
mdszaki téren, annal fokozottabban vagyunk kitéve
veszélyes hatasoknak. Amig nem volt vonat meg autd,
addig a kozlekedés is veszélytelenebb volt. Amig 30,
vagy 60 km/6-val kozlekedtiink a vasaton, addig keve-
sebb és konnyebb baleset volt varhaté, mint 140, s6t
200 km/6-nal. Amig nem volt villamossag a haztartas-
ban, addig ott aramiités nem érhette a haziasszonyt. igy
sorolhatnam tovabb az indokokat, amelyek igazoljak,
hogy a miszaki fejlédéssel egyitt kilatastalan volna a
régi biztonsag javulasara torekedni. Példaim igazoljak,
hogy még a régivel azonos biztonsagot sem tudjuk elérni
az Ujabb és ujabb fejlesztés folyaman, csak torekedhe-
tlnk ennek elérésére. Ha az emberi életnek malt szzad-
beli veszélyeztetettsége mellett akarnank a Holdba re-
pllni, akkor sosem juthatnank el oda. Ily mddon tehat
barmennyire is jo volna a biztonsag javulasa, ezt a m-
szaki fejlesztés folyaman altalaban nem lehet elérni.
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kisérletre. A sikertelenség a befektetett sok szellemi és
anyagi érték karbaveszésétjelenti. A kisérletezé ennek
tudatdban minden t6le telhetét igyekszik megtenni,
hogy a népgazdasdg karosodasat elkerilje, mert
egyébként 6 lenne a sikertelenség okoz6ja. A vasuti
kisérleti menetek és probak vezetdi néha olyan hely-
zetbe is kerilnek, hogy feladatuk sikeres megoldésa
érdekében még olyan szabdalyokat is athadgnak, ame-
lyek nem allnak szikségszerGen ellentétben az éppen
vizsgalt fejlesztéssel, de a korilmények kedvezétlen
O0sszejatszasa folytan betartasuk az igen koltséges ki-
sérletek meghilsulasatjelentené.

PIl. egy 140 km\6 sebességgel robog6 jarm (G mérése
folyaméan, a mérési szakasz elérését kozvetlenil meg-
el6z6en az egyik mérédmiiszer csatlakozdja szétnyilt, és
igy a par napi el6késziletet kivané, azonban csak né-
hany percig tarté mérés teljesen eredménytelenil z&-
rult volna. A proba vezetéje és beosztottja a hibat ész-
revéve, hirtelen elhatarozassal a kocsi lépcs6jén allva
O0sszefogta a két szétvalt kabelvéget, és igy a préoba si-
kerét megmentette. Pedig

»Menet kdzben nem szabad:

a) ajarminek lépcs6jén, rakoméanyan, vagy tetején

tartézkodni. ..” (F.2.Ut. 1336. p.)

Szamos hasonlé példat lehetne még felsorolni a va-
sUti kisérletez6k tapasztalataibdl.

E sziukségszer( biztonsagcsokkenés folytan a ki-
sérletek végrehajtéi sok ismeretlen, elére nem latott ve-
szélynek vannak kitéve. Altalaban kijelenthetjik,
hogy nem lehet egyetlen kisérletnek sem szukség-
szer( velejaréja a baleset, mert ha a kisérletnek
egyik tényez6jér6l mar eleve tudjuk, hogy balesetet
okoz, az ellen meg kell tenni a sziikséges intézkedése-
ket. Azonban egy munka éppen azért mindsil kisér-
letnek, mert nem tudjuk még mindegyik tényezg§jérél,
hogy milyen lesz a hatdsa. Ezért tehat a vasuti kisér-
letr6l rendszerint eleve tudvan-tudjuk, hogy tébb
baleseti lehetédséget rejt magéban, mint a
kézforgalom.

Vannak olyan kisérletek is, amelyeknél a balesetet
szandékosan idézzik elé, csak természetesen oly mo-
don, hogy ott személyi kar ne lépjen fel. llyen folyt le
mintegy tizendt éve, az akkori régi eplényi kifuttato
vagany lzemiprébajakor, amikor két kével rakott te-
herkocsi a domboldalon felfutva, az Gtkdzébakot terv-
szerint 4ttorve a mélybe zuhant és ott pozdorjava tort.
Vagyfelemlithetd a vasvazas személykocsik sziiletése-
kor végzettazon kisérlet is, amelynekfolyaman egy-egy
favazas és acélvazas személykocsit szandékosan kisik-
lattak egy domboldalon. Ezek onnan, oldalukon at le-
gorogve bizonyitottdk az acélvaznak nagyobb &llé-
konysagat [5].

A baleset leheté6sége a M AV -nalfokozott mértékben
fennall, azért mertfiiggetlen prébapalya hidnyaban a
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kisérleti probameneteket kdzforgalmi vonalakon kell
végezni. A kisérleteket végz6é személyek kizarban lgy-
buzgalombdl és a miiszaki fejlesztés szolgalatanak
nagyszer( hivatasatél hajtva, emunkajuk sordn minél
gazdasagosabban tdrekszenek megbizhaté eredmény
elérésére — a mérés pontossagara —, még akkor is,
ha ez néha csak az egyébkéntfeltétleniil kdtelezd, de az
adott kdrilmények miszaki megfontolasaval altaluk
veszély nélkul lazithaténak itélt biztonsagi szabalyok
rovasara torténhet meg. Ily médon azonban nemcsak
a fejlesztés targyaval szorosan 6sszefiigg6, a valtozta-
tdsra varo el6irasok be nem tartdsdbo6l szarmazhat bal-
eset, hanem a kisérlet velejaré mellékkorilményeibgl
is.

Ugy gondolom, hogy a tdlzott elméleti elvonatkoz-
tatas ellenstlyozasara célszer( itt néhany min-
dennapos esetet felsorolni, a vastti kisérle-
tez6k idevagé praxisabol.

— A vasuti jarm(nek, pl. egy személykocsinak a
féksulyat oly médon hatdrozzdk meg, hogy ezt a
személykocsit egy kilénleges csavarkapoccsal kotik a
préba-szerelvény végére. A szerelvényt aztdn a von-
tat6 mozdony felgyorsitja 100, 120, vagy 140 km\o6
sebességre aszerint, hogy milyen a személykocsi fék-
berendezése, majd a palyanak elére kijeldlt részéhez
érve, az utolsénak kapcsolt személykocsit a kiilonleges
kapcsolat oldasaval levalasztjak a probaszerelvény
végérdl. Ez utan a szerelvény eleje megfut a szintén
nagy sebességgelfuté és magara hagyott személykocsi
elél, amelyet kissé kés6bb a rajta tartozkoddé személy a
fék f6vezetékébdl a leveg6t kiengedve lefékez. Itt tehat
mesterségesen el§idéziink egy,,jarm(imegfutamodéast”,
amelyrélpedig a Forgalmi Utasitdsnak 124.d. pontja
(1) igen helyesen azt irja, hogy ,,.. .minden rendel-
kezésre allo erGvel és eszkozzel megakadalyozandé...”

A féksulynak ilyetén meghatarozasa pedig immar
teljesen megszokott, rutinmérése a kisérletez6knek,
azt a Nemzetkdzi Vasdtegylet déntvényei is igy Irjak
elé [2].

— Az Gj jarmivek els6 probacdtjat
mindig 10—20% -kal nagyobb sebességgel végzik,
mint amennyi az a maximalis sebesség, amelyre a
jarmd épult és amely fel is van ra irva. Szikséges ez
tobbek kozott azért, mert a mozdony sebességmérd
6rdja nem mutatja mindig pontosan a tényleges se-
bességet, meg egyéb, itt érdektelen okok miatt is.

Persze a Forgalmi Utasitas 958. pontja eldirja,
hogy ,,. . .menet kdzben sohasem szabad tallépni:

a) a jarm(vekre engedélyezett legnagyobb sebessé-

get”.

A felsorolt két példaban mindjart idéztik is azt a
kozforgalomra vonatkoz6 el6irast, amelybe a kisérlet
sajat természetéb6lfolydan utkozésbe kell, hogy keril-
jon. Nem emlitettiink ezzel szemben olyan el6irasokat,
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amelyeket a kisérlet végz6i nem el6re megtervezetten,
hanem a kisérlet pillanatnyi helyzetébdl foly6an, a
pillanatnyi adottsagoknak megfele-
I6en kénytelenek megszegni, mint pl. azt, hogy
.+ .. menet kdzben nem szabad a jarmvekr6l messze
kihajolni” [2].

— A csaptorések okanak felderitésekor
mesterségesen el6idézett kedvezdétlen koriilmények ko-
z0tt kellettfuttatni egy kisérleti szerelvényt azért, hogy
egy csap — szabalyozott és ismert feltételek kozott —
hénfusson, majd eltérjon. A csapokat ezért a cslsz6-
csapagyakban olaj nélkil hagytdk, hogy felmeleged-
jenek a talterhelt teherkocsi alatt, majd a kisérletfo -
lyaman arra torekedtek, hogy minél jobban meleged-
jenek. Mindezzel szemben szél az eléiras: ,,.. .a vo-
natkiséré dolgoz6k a kocsikatf6ként... a csapagyak
melegedése szempontjab6l menet kdzben figyelni tar-
toznak. Veszély esetén a vonat megallitdsa irantintéz-
kedni kotelesek” [4].

Szinte vég nélkil sorolhatnank igy fel a vasuti
zemben folytatott kisérleteket, mert alig van kozottik
olyan, amely ne Gtkéznék valamilyen el6irasba. E ki-
sérleteket végzék munkaja sokszor a berepilé pilota-
kéhoz is hasonlithaté, akik az Gj gépeket elsdizben ve-
zetik, és igy elddnthet6, hogy alkalmas-e a vizsgalt
jarmd arra, hogy a kdzforgalomba engedjék. Ezenki-
vil a kisérlet mindig magan viseli bizonyos mérték-
ben a provizérium jellegét is. Ez megengedhetd a ki-
sérlet rovid id6tartaméara, meg a végrehajtdsa kozbeni
allando feliigyeletre valé tekintettel és a kisérleti dara-
boknak rendszerint egyedi gyartasabél eredben is.

Az érvényes eléirasoknak, szabalyoknak és szokéa-
soknak kisérleti kdrilmények kozottfolyé megszegése
zavartalanulfolyik mindaddig, amig nem kdvetkezik
be baleset. Ha azonban baleset kdévetkezik be,
akkor a felel6sség, s6t a blindsség kérdése is azonnal
felvet6dik. A vizsgalat ilyen esetben csak a meglevd
paragrafusok és el6irasok rideg, birokratikus érvé-
nyesitésébdl all, minthogy a tdérténtek elbirdlasdhoz
nincs egyéb alap. Uj alap még nem is lehet, mert hi-
szen jorészt az G szabaly megalkotasa érdekében is
végzik a kisérleteket. Nyilvanvalé azonban, hogy az 4j
utak és eljarasok keresése akkor végezhet6 — a kisér-
letek eredményességét biztosité nyugodt kdrilmények
kozott —, ha a kisérletek végz6i tudatdban vannak
annak, hogy a miszaki fejlesztés el6bbrevitelét célz6
faradsagos és merész munkajukat egy netan bekdvet-
kez6 balesetkor nem Ggy biraljak el, mintha a szaba-
lyokat rosszindulatb6l, vagy nemtér6domséghél szeg-
ték volna meg, hanem a miiszaki fejlesztés érdekében
végzett kényszerliséghdl. Az eldirasoknak a kisérlet
sikere érdekében tortént be nem tartdsa tehat méas elbi-
raldst kivan, mint az egyéb, szokasos szabalysérté-
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sek. llyen elvet joggyakorlatunk jelenleg még nem
ismer és e cikk célja épp az, hogy rd&mutasson egy erre
vonatkozé jogszabaly létesitésének sziikségességére.

A kisérletek folyaman természetesen mindent meg
kell tenni, hogy az érvényben levd el6irdsokat — ame-
lyek a kisérlettel kapcsolatban is figyelembe veend&k
— a lehet6 legnagyobb mértékben betartsdk. Lesznek
azonban a szabalyok koézt olyanok, amelyeket &t
kell héagni.

Kérdéses még, hogy léteznek-e egyaltalan olyan
szabalyok és melyek azok, amelyeket soha, semmiféle
kisérlet folyaman nem szabad athagni. Ennek az at-
hdgasnak ugyanis nem mindig miiszaki oka van, ha-
nem lehet sokszor gazdasagi is. Hogy a gazda-
sdgossag mennyire dontd, arra Gjbél néhany példat
szabadjon idéznem:

— Vajon miért kell a kdzforgalma vasttvonalakon,
az ott szokdsosnal nagyobb sebességgel kisérleteket
folytatni és ezaltal a kozforgalmat fokozottabb ve-
szélynek kitenni? Lehetne teljesen kiilénallé prébapa-
lyat is épiteni e célra — ami azonban nyilvan igen
nagy koltséggeljarna.

— Teljesen szlikségtelen a jarm{ féksulyat a ve-
szélyes ,,jarmimegfutamodas” moédszerével meghatéa-
rozni akkor, ha egyazon tipusd jarmi@bél legalabb
7— 8 példany ehhez rendelkezésre all. Ez utdbbi eset-
ben ugyanis jArm(-leakasztas nélkil, a teljes szerel-
vényt mozdonyaval egyiitt a szokdsos médon lefékezve
hajtjak végre a vizsgalatot. Persze ehhez, mint irtam,
az szikséges, hogy abbdl a vizsgalatra kijelolt kilon-
legesjarm@bél, amelyb6l tegyikfel csak 3— 4 példany
szikséges, el kellene készittetni folosként tovabbi
4— 5 példanyt is. Meg kell azt is jegyezni, hogy a
jarmimegfutamodéasos fék-kisérlet egydaltalan nem
olyan veszélytelen, amilyennek azt gondolnank. Hazai
palyéainkon is eléfordult néhanyszor, hogy a megfuta-
mitott jArm (i fékje felmondta a szolgdlatot — habar a
kisérletet megel6z6en azt kiprobaltak — és csak a sze-
rencsének volt kdszénhetd, hogy a kisérlet nem zarult
komoly balesettel. Ilyenkor ugyanis a megfutamodott
jarm eredeti nagy sebességével raiitkozhet az eléle el-
futott vontatészerelvényre, amelyet a féktavolsagon
tal szintén le kell fékezni. A mozdonyvezet6 lélekje-
lenlétén, j6 szemmértékén és tigyességén mulik, hogy
sajat szerelvényének sebességét Ggy szabalyozza, hogy
a kovetd, rohan6, magatehetetlen jArm{d minél kisebb
Utkozéssel zarkdzzék fel.

Megallapithaté, hogy kockazat vallalasa nélkil
semmi Gj nem sziletik. Persze az élet ezen a téren sem
két széls6séghdl all, tehat egyrészt olyan megoldasbol,
amely kozvetlen életveszélyt jelent és egy masikbol,
amely tokéletesen veszélytelen. Rendszerint sokféle
megoldas van, tobb-kevesebb életveszedelemmel és en-
nek megfelel6 kevesebb-tobb gazdasagi raforditassal.
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Végul kdzrejatszik e kérdésben sokszor az id 6 is.
Gyakran siirgés, azonnali megoldast kell keresni va-
lamilyen ‘probléméara, amikor emiatt egy talan veszé-
lyesebb, de azonnal elvégezhetd kisérletet valasztanak
ahelyett, hogy hosszadalmasabb és alaposabb el6ta-
nulméanyok alapjan, a kdrilmények mélyebb felderi-
tése utdn probalkoznanak egy veszélytelenebb kisér-
lettel. Ilyen kisérletekre kényszerilt a MAV, de
ugyanugy az angol vasutak is, az ingajaratos kozle-
kedés siirgds bevezetése el6tt.

60sszefoglalva tehat, a miszaki fejlesztés
érdekében, utasitasra végzett kisérletek igen gyakran
csak Gugy végezhet6k el, ha — a kdzrejatszé6 miszaki,
gazdasagi vagy egyéb indokok miatt — néhany ér-
vényben levé szabalyt vagy rendeletet nem tartanak
be. Ilyen esetben a szabalyok megsértéséb6l ered6 eset-
leges hatranyokért nem hibaztathaté az, aki a kisérle-
tet végezte, vagy legalabb nem oly mértékben, mintha
egyéb indokkal sértették volna meg a fennalléd szaba-

lyokat.
A miszaki fejlesztés terén végzett cselekedet igy

atmenetileg fokozottabb veszélyességet és felel§sség-
vallalast jelent, a kdzosség érdekében.
Sziikséges tehat olyan jogszabaly megal-
kotdsa, amely ha mar nem jutalmaz, de legaladbb
ne is biuntessen valakit azért, mert ténykedésével vég-
eredményben a kézosség érdekének elémozditasara to-
rekedett. Persze nem lehet egy ilyen jogszabalyban ki-
mondani, hogy a kisérlet végzésénél senki semmiért
nem felel, mert hiszen igy teljesen géatlastalan anar-
chia fejlédhetne ki, ami lehetetlenné tenné a vasut

HIRDESSEN J1

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

kézforgalmat. Az Gj jogszabalyban le kellene azon-
ban szégezni, hogy a miszaki fejlesztést szolgalé ki-
sérletek alkalméaval netan bekdvetkezd karokat és bal-
eseteket természetszerien nem a meglevd el6-
irdasok szempontjabdl kell vizsgalni, hanem azok a
régi el6irdsoktol figgetlenil, esetenként oly
szemszoghdl vizsgalandok, hogy a kisérletek lefolyta-
tdsa a miiszaki lelkiismeretesség és gondossag betar-
tdsaval tortént-e.

Ilyen jogszabaly alkotdsa célszeri(inek latszik nem-
csaka vasuUt, hanem a kozlekedés tobbi agazatanal
is, s6t vonatkoztathaté ez az igény alapjaban véve

mindenfajta kutato és kisérleti

munkara. Ezért agy gondoljuk, hogy orszagos
szinten kellene e kérdésta Magyar Tudoméanyos Aka-
démidnak, vagy az Orszagos M (iszaki Fejlesztési
Bizottsagnak elinditania és megfelel6 jogszabaly

miel6bbi megalkotasat szorgalmaznia.
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Az utaszallitasi teljesitmények szezondlis alakulasanak vizsgélata

a Magyar Légikozlekedési Vallalatnal
Or. VILMOS ENDRE

Minden kozlekedési vallalatra, igy a Magyar
Légikozlekedési Vallalatra (MALEV) is jellemz6 a
szezonalitds. A szezonalitas vizsgalatanal eddigi
gyakorlatunkban a kilénb6z8 szallitasi teljesitmé-
nyek, illetve pénzigyi mutaték negyedévi részara-
nyainak bemutatasival is megelégedtink és ez a
nem kiléndsebben részletes vizsgélat is (1. tabla-
zat) szemléletesen mutatja, hogy az éves adatok
milyen egyenl6tlen negyedévi eloszlas mellett ala-
kulnak ki. Ma mar egyre inkdbb érezzik, hogy a
szezonalitdas probléméja igényli a mélyebb elem-
zést, mert a kérdés gazdasagi vetilete igen jelent6s,
a kivalté okok meghatarozésa, a szezonalitds csok-
kentése a teljesitményi adatok negyedéves vizsga-
lata alapjan nem lehetséges.

A szezondlis hulldmotkontinentélis fekvés( ésen-
nek megfelel§ foldrajzi, éghajlati adottsaglu orsza-
gunkban természetesnek és kiklszdbdlhetetlennek
tartjuk, de kérdéses, hogy a szezonalitds mértéke
tervszerl, szisztematikus és nem révid lejaratd
munkaval milyen értékre szorithato vissza. Koztu-
dott, hogy a szezonalitasnak szamos kedvez6tlen
hatdsa van, amelyek kozil csak a csucsid6szaki
teljesitmények lebonyolitdsdhoz szikséges eleven
és holt munka nagysagat és ugyennek a termelési
potencialnak szezonon kiviuli kihasznalatlansagat
emeljik ki — bar nem elhanyagolhaték a pénz-
tgyi, finanszirozasi problémak sem. Ugyanakkor
minél nagyobb a szezonalitas mértéke, annal kisebb
a lehet6ség arra — a gazdasagos lizem érdekében —
hogy a csucsiddszak szallitasi igényeit teljes egé-
szében és megfelel6en kulturalt szinvonalon kielé-
githessuk. A szezonalitasivizsgalatok nemcsak azért
szlikségesek, hogy feltarva a szezonalitast kivalto
okokat, a meglevé szabad kapacitasokat jobban ki-
hasznéalhassuk, hanem azért is, hogy a perspekti-
vikus tervezésben szamolni tudjunk azzal a gazda-
sagi hatéassal is, amelyet pl. egy, a halézatba bekap-
csolni kivant teriletre jellemzd forgalom szezonali-
tasa az lzemeltetés eredményére gyakorol. Eves
adatokbdl kiindulva a megszerezhet6 forgalom
nagysagat illetéen sulyos becslési hibakat kovethe-
tink el.

Arra torekszlink, hogy részletesen elemezzik a
MALEYV szallitasi teljesitményeinek szezonalis ala-

1. tablazat
A fontosabb naturalis és értékbeni mutaték 1967. évi negyedéves alakuldsa (%0)

Megnevezés 1. né. . né. 1. né. V. né. Osszesen
U - SRR 12,20 26,70 41,39 19,71 100
Utaskm™ ..o, 11,99 26,89 40,99 20,13 100
Teljesitményi érték 14,89 26,00 36,92 22,19 100
KOItS€g o 17,82 23,69 32,02 26,47 100
Vallalati eredmény.............. 5,51 33,41 53,04 8,04 100
Netté devizahozam 15,35 26,63 37,45 20,57 100

* Nemzetkozi halézaton

kuldsat, annak okat, és hogy az elemz§ vizsgalat
alapjan javaslatokat tegylink a szezonalitds mérté-
kének csokkentésére. Ugyanakkor a vizsgéalat sordn
kisérletet tesziink néhany altalanosithatd maddszer
kialakitaséra is.

Vizsgéalatainkat az utasforgalomra szlkitjik,
egyrészt mert a menetrendszer(i személyszallitas
— a felajdnlhaté kapacitds form4jadban — megha-
taroz6 az aruszallitds lehet6ségeire is, masrészt
mert az Uj gazdasdgi mechanizmus érvényes ren-
delkezései hatasara az aruszallité kulonjaratokkal,
melynek egy része (prim6r széllitasok) kifejezetten
szezon-jellegl, a jov6ben csak csokkent mértékben
szdmolbatunk.

A vizsgdalatot tovabb szlkitjuk olyan vonatko-
zasban is, hogy a szezonalitasfogalméan ténylegesen
csak a szezonalis — évszakokra jellemz6 — véalto-
zasokat értjik, azon belil csak a havi teljesitmény-
eloszlasokat figyeljik meg és mas jelentkezd csdcs-
értékkel, mint pl. a héten belul egyes napokon, il-
letve napon belul egyes 6rakban jelentkez6 forgalmi
eltéréseket nem vizsgaljuk.

A TELJESITMENYEK
IDOBELI ELOSZLASANAK VIZSGALATA

A vizsgalatot harom évre visszamen6leg — az
1965—66—67 évekre — végeztik el, mig egyes
mélyebb elemzéseknél csak az 1967 év adatait
hasznaltuk fel.

A naturalis mutaték kézil a — nemzetk6zi halo-
zaton — személyszallitadsban teljesitett menetrend-
szer( és specialis reptilések km, utas és utaskm ada-
tait vizsgaljuk. A repilt 6rak alakuldsat nem ele-
mezziik, mert ez id6szak folyaméan a MALEV két
replilégéptipusanak lGzemeltetésében olyan arany-
eltolédasok kovetkeztek be, amelyek hatdsara en-
nek a mutaténak az elemzése torz képet adna.

Az adatokat a 2a és a 2b tablazatban, valamint
az 1., 2. és 3. abraban dolgoztuk fel. Az adatok
tantisaga szerint a MALEV-nél mindharom vizs-
galt mutato esetében a cslcsid6szak a VI—V I1—
VIl és IX. hdnapban jelentkezik. Ezen belil a
csucshonap a VII., illetve a VIII. hénap. Az el-
mult évekhez hasonlitva a szezonalitds mértéke és
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2a tablazat
A MALEV nemzetkdzi halézaton bonyolitott utasszalUtasi teljesitményeinek havi alakuldsa (1965—1967)
H Repilt km (1000) Utasszam (f6) Utaskm (1000)
ona
P 1966 1966 1967 1965 1966 1967 1965 1966 1967
l. 2176 320 369 4192 5943 6 506 4 692 7038 7179
1. 262 324 336 4 760 5 525 6 518 5 107 7050 7 316
1. 290 339 426 7202 8412 12 049 8083 9 150 13 571
V. 994 479 495 11 765 13 995 13 298 14 602 17 602 16 056
V. 472 465 574 14 265 16 284 18 833 16 530 17 583 20 891
VI. 493 609 672 17 409 21 879 22 081 21 606 23 694 25 338
VII. 544 645 770 19 661 25 385 29 382 22 297 27 646 33 493
VIII. 608 711 753 22 243 29 062 29 048 28 777 32 332 31 904
1X. 482 607 674 19 725 22 947 25 621 21 791 25 696 30 037
X. 462 469 528 15 598 17 790 19 403 18 519 18 855 22 842
XT. 315 371 401 9 710 10 753 11 177 10 913 10 694 12 546
XI11. 312 344 387 7015 8 714 9443 8 342 8963 11 219
Osszesen 4856 5683 6385 153 485 186 689 203 359 181 259 206 303 232 392
2b tablazat
A M ALEV nemzetkédzi halézaton bonyolitott utasszallitasi teljesitményeinek havi szdzalékos alakulasa (1965—1967)
Héna Repilt km Utasszam Utaskm
P 1965 1966 1967 1965 1966 1967 1965 1966 1967
l. 5,67 5,63 5,78 2,73 3,18 3,20 2,59 3,42 3,08
1. 5,38 571 5,27 3,11 2,96 3,20 2,85 3,43 3,15
1. 5,96 5,96 6,67 4,69 451 5,93 4,45 4,43 5,83
V. 8,10 8,42 7,76 7,66 7,49 6,54 8,05 8,53 6,91
V. 8,77 8,18 8,98 9,29 8,72 9,26 9,13 8,53 8,98
VI. 10,14 10,53 10,53 11,35 11,72 10,85 11,93 11,48 10,91
VII. 11,18 11,34 12,05 12,77 13,59 14,45 12,30 13,40 14,43
VIII. 12,50 12,52 11,79 14,49 15,57 14,28 15,87 15,67 13,74
1X. 9,91 10,68 10,56 12,85 12,29 12,60 12,02 12,45 12,93
X. 9,49 8,25 8,27 10,16 9,53 9,55 10,22 9,14 9,83
XI. 6,48 6,52 6,28 6,33 6,76 5,49 6,02 5,18 5,39
XI11. 6,42 6,06 6,06 4,57 4,68 4,64 4,60 4,34 4,82
Osszesen 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

jellege nem valtozott alapvetéen. 1967-ben az el6z6
évekhez képest bizonyos javulas volt tapasztalhato,
mert ebben az évben a VII. és VI1II1. hdnap teljesit-
ményei kozel azonosak, s a VI. és IX. honap telje-
sitményei is relative kisebb eltérést mutatnak a
csticshdnapokhoz képest, mint a megel6z8 években.
Ugyanakkor mindharom elemzett mutatonal évre
és honapra vizsgalva is kedvezd dinamika mutat-
haté ki.

A szezonalis jelleg gyakorlatilag konstans alaku-
lasat plasztikusan mutatja az adatoknak megosz-
lasi szdzalékban val6 dbrézolasa. A harom év vo-
natkoz6 adatainak kozel egylttfutdé gorbéi mutat-
jak. hogy lényeges valtozas, javulads nincs, legfel-
jebb a csucsértékek nem lényeges idébeli — a VI.
héonaprol a VIII. honapra vagy forditva — eltolo-
désérol van szo6.

A szezonalitas mérésére hdrom mutatét szami-
tunk: a cstcshéonapi adatokat a legkisebb teljesit-
ményl honapéhoz ésaz atlagos havi teljesitményhez
viszonyitjuk, valamint az atlagos havi teljesitmény
ardnyét a legkisebb teljesitmény(l hénaphoz képest
vizsgaljuk (3. tablazat). Minél kisebb e mutatdk ér-
téke, anndal kedvez6bb a teljesitmények havi elosz-
lasa, kisebb a szezonalitds, mig dinamikailag ter-
mészetesen a csOkken6 tendenciat lehet pozitivként
értékelni. A szamitasok jelzik, hogy nincs jelentds

javulds. Ezt a megallapitadst tdmasztja ald az
utaskm-teljesitményekre végzett szezonindex sza-
mitasunk is. A teljesitményeknek a havi atlaghoz
viszonyitott szdzalékos értékei 1965—67 kdzott ko-
zel megegyeznek a honapokra szamitott szezonin-
dex értékekkel (4. abra). A szezonindex értékek (a
szamitds kozlésétbl eltekintink):

Hénap ... | I 1 D 1 1 D VRN VAR VA
Szezonindex ... 39,7 40,4 62,3 98,6 109,7 139,5
Hoénap..... VIL. VI IX. X. XI. XII.

Szezonindex ... 1599 179,9 1451 111,8 62,8 51,3

Az adatok értékelését segitheti el6 a nemzetkdzi
dsszehasonlitas. A vilag legjelent6sebb légittvona-
lan, az USA és Eurdpa kozotti forgalomban 1966-
ban a legforgalmasabb hénap (augusztus) utassza-
manak aranya a leggyengébb hdnapéhoz (januar)
3,29* volt. Erdemes megjegyezni, hogy a csucs és a
hullamvdélgy adatainak kilénbsége mogott az
extenziv kihasznalas (jaratszam) mintegy kétsze-
res, az intenziv kihasznalds — a megndvekedett
jaratszam mellett — kozel két és félszeres néveke-
dése &ll. Ugyanez az arany a frankfurti repul6téren
2,07, alondonin 2,74.

*ICAO: ANNUAL REPORT of the COUNCIL to the
ASSEMBLY for 1966.
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*L dbra. A nemzetkézi halézaton szallitott utasok havi eloszlasanak
dinamikai vizsgalata (1965—61)

3. tablazat

Nemzetkdzi hal6zaton bonyolitott szallitasi teljesitmények szezondalis mutatéinak alakulasa (1965- -1967)

Repult km (1000)

Kisebb

Ev ise ;

Csucshd  teljesit- g{ﬁy'

menyd g
hé

1965 608 262 406

1966 711 520 474

1967 770 336 532

Repilt km

B Cleg Cstesho: o AN
kisebb ~ HaVl - “kiseph
telj. ho 9 telj. ho

1965 2,32 1,50 1,54

1966 2,22 1,50 1,47

1967 2,29 1,44 1,59

Az utaskm-teljesitményre 6-0s mozgodatlag segit-
ségével (5. abra) megrajzoltuk a szezonalis hulla-
mot is. A teljesen hasonld lefutasu hullamok, kiki-
szObdlve az egyes években valtozo idépontban je-

Cslcshé

22 243
29 062
29 382

Csucshd:
Legkisebb
telj. ho

5,30
5,26
4,51

l.
Utasszam (f6)

Legkisebb
teljesit-
meny
ho

4192
5525
6506)3

Utasszam

Csucsho:
Havi
atlag

1,74
1,86
1,73

Havi
atlag

12 790
15 557
16 946

Havi atl.:
Legkisebb
telj. ho

Cslcsho

28 777
32 332
33 493

Csulcsho:
Legkisebb
telj. hé

6,13
4,59
4,66

Utaskm (1000)

Legkisebb
teljesit-
meny(i

ho

4692
7038
7179

Utaskm

Csucsho:
Havi
atlag

Havi
atlag

15 105
17 192
19 366

Havi atl.:
Legkisebb
telj. hé

3,21
2,44
2,69

lentkezd hatotényezd6ket (pl. HUsvét) jelzik, hogy
kedvez6 dinamika mellett a szezonalitasban nincs

valtozés.
Megvizsgaltuk — 1967 évre vonatkozéan — a



200

%

3. dbra. J1 nemzetkézi halézatin teljesitett utaskm-ek szezonalitasanak
dinamikai 6sszehasonlitasa (latta—67)

L H M M M ML Ml DL X X XI/.hé

4. sbra. Szezonindex-szamitésaz 1965—61 évek utaskm-teljesitméuyeire

kozlekedéstudomanyi szemle

5. dbra. A MALEV utaskiu-teljesitinényeinek szezonalis liiillania
(1965—61)

repilt km, az utasszam és utaskm-teljesitmények
szezonalitdsdnak 0Osszefliggését. Az 6sszehasonlit-
hat6sdg érdekében a harom id6sor megoszlasi vi-
szonyszam értékeit dbrazoltuk (6. abra).

Az abra tanlsaga szerint a repilt km szezonali-
tdsa lényegesen kisebb, mint a masik két — gya-
korlatilag egyuttfuté — teljesitményfajtaé. E je-
lenség magyarazata kézenfekvd: a menetrendszeri
jaratok szdma ugyan a nyéari menetrendi idészak-
ban novekszik és mint kés6bben latni fogjuk, a kii-
I6njaratoknak is megvan a maguk jellegzetes szezo-
nalitdsa —tehat a géppark kapacitasanak extenziv
kihasznéldsaban is van szezonalitds — de a hulldm-
ra még szuperponalédik a kapacitas intenziv ki-
hasznélasa szezonalitdsanak hatdsa is. Az utas-
szam, utaskm gorbéinek gyakorlatilag elhanyagol-
haté eltérése jelzi, hogy az atlagos szallitasi tavol-

%

6. abra. A fébb naturdlis mutaték szezonalitdsdnak &sszehasonlité
vizsgélata (1967)
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sdg vonatkozasdban szezonalis hatds nem mutat-
haté ki, azaz utasaink utazasi tdvolsdg szerinti
Osszetétele az év folyaman kozel allandé. A repilt
km teljesitmény kedvez6bb eloszldsdt mutatja a
3. tablazat iS; a szamitott értékek minden évben és
minden viszonyitdsban alacsonyabbak, mint az
utas és utaskm teljesitmények hasonléi. A diffe-
rencia nagysagat érzékeltetik az utaskm és repult
km teljesitményekre az 1965—1967. évi negyed-
éves adatokbdl szamitott szezonindexek is:

Negyedév
i 1. 1. V.
Utaskm szezonindexei 47,6 116,2 161,2 75,0
Repult km
szezonindexei .... 73,8 111,2 1344 80,6

A KAPACITASTARTALEK
MEGHATAROZASA

Ezt az elemzést folytatva lehet rdmutatni arra a
tartalékra, amely tobbletkdltség nélkil hasznal-
hatéd ki, mert barmelyik honapban az adott repi-
lési teljesitményhez szinte koltségigény nélkil
volna hozzé rendelhetd a legjobb kihasznaléséi ho-
napra jellemz6 intenziv kapacitaskihasznalds. Az
utaskm és a repilt km teljesitmény szezonalis val-
tozasanak eltérését — az intenziv kapacitaskihasz-
nalas id6beli valtozasat —a két vizsgalt adatsor
szazalékos értékeinek hanyadosa mutatja (4. tabla-
zat, 7. abra). Ha a hanyados értéke =1, jelzi, hogy
az adott hdnap vonatkozasaban a két teljesitmény-
fajta szazalékos részesedése az évi teljesitmények-
bdlazonos; az egynél nagyobb értékek jelzik, hogy az
intenziv kapacitaskihasznalas valtozédsa hatéasara
az utaskm-teljesitmények szezonalitdsa nagyobb,
mint a repilési teljesitményeké; az egynél kisebb
hanyadosok feltétlenll arra mutatnak, hogy a re-
pilégépek mind a teljes befogadoképességhez, mind
a legjobb kihasznalasd honap kihasznalasi értéké-
hez képest szabad fér6helyekkel kézlekednek.

A hivatkozott tdblazat és abra masodik oszlopa,
illetve gorbéje azt mutatja meg, hogy a legjobb Kki-

4. tablazat

Az intenziv kapacitaskihaszndalas havi alakuldsanak
vizsgalata (1967)

Utaskm havi %-a

Repilt km
H6 Utaskm havi %-a havi %-a U.I)

onap Repilt km havi %-a ut?iztcn?h;gv.la
Cstcshavi

repilt km %-a
i 0,53 43,4
ii. 0,60 48,9
in. 0,87 71.3
V. 0,89 72.6
V. 1,00 81,6
VT. 1,04 845
VII. 1,20 97,6
VIII. 1,16 949
IX. 1,22 100,0
X. 1,19 97.0
Xl 0,86 70.0
XI1I. 0.80 64.9
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Utaskm havi %-0

7. &bra. Az intenziv kapacitaskihasznalas (féréhely) alakulasanak havi
vizsgalata (19G7)

hasznalasd hénap értékéhez képest a tobbi hdnap
atlagos féréhelykihasznalasa mekkora volt. Ter-
mészetesen, ez a tényeges intenzitds kihasznalasi
értéktdl annyira kilénbozik, amenyire a legjobb
kihasznalast honap kihasznalasanak értéke eltér a
fér6helykapacitastal.

Az adatokbdl tovabb szamithaté, hogy ha éves
szinten biztositani lehetne a legjobb kihasznalasu
honap atlagos — koézel sem 100%-o0s — intenziv
kapacitaskihasznalasat, mennyivel volna névelhetd
utaslcm-teljesitményiink a repllt km konstans értéke
mellett.

Képletben:

rer=Uxu xi) [%]

ahol Yrész = az intenziv kapacitadskihasznalas tar-

taléka a legjobb kihasznalasa hdnap
kihasznéldsdnak szazalékaban,

X = a legjobb kihasznalast hénap kihaszna-
lasi szazaléka (100%),

Xi— a tobbi honap kihasznalasa a legjobb
kihasznalasi hénap szazalékaban,

12 = az év honapjai.

Ertékben:

Yré.z=nr-= 22,78%,

tehdat havi atlagban a legjobb kihasznalast hénap
intenziv kihasznalasi szintjének csak 77,22%-0s ér-
tékét tudtuk elérni. A legjobb kihasznalast honap
tényleges fér6helykapacitas kihasznalasi szdzaléka-
nak (1967-ben 59,53%) ismeretében és az el6z6ek-
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ben szamitott érték alapjan az intenziv kapacitas-
kihasznalas éves tartaléka meghatarozhatd.

Képletben:
Y _(iM)+ Yroe f-m

Y =éves szint( intenziv kihasznalasi tarta-
1ék,
100=fér6helykapacitas (%).
Ertékben:

ahol

Y —(100 —59,53) + 2277 = 54,03 %,

azaz a fér6helykihaszndalas szazaléka:
45,97**,

Az adatok ismeretében az is szamithat6, hogy a
legjobb kihasznalasi honap szintje milyen tartalé-
kot jelent a fér6helykapacitas szazalékaban:

) ) 1'(X -X i)
Yréftz év— 12

ahol vrészév = az intenziv kapacitaskihasznalas tar-
taléka éves szinten, a legjobb kihasz-
ndldst hoénap kihasznéalasahoz ké-
pest.

v 273,3 59,53

részév- 12 . 100 13,56%.

Ellen6rzés:
7=(100-X)+ Yrészév= 40,47+13,56=54,03%.

Ez a rendkivil magas, illetve alacsony szam jelzi
lehet8ségeinket, bar vildgos, hogy ez teljesen soha
sem lesz kihasznalhat6, mert pl. az egyes Gtvonalak
szezonalitdsa nem esik egybe, vagy pl. a specialis
jaratoknal az intenziv kihasznalas mértéke valla-
latunk szempontjabdél az esetek tébbségében in-
differens.

A kapacitas extenziv kihasznalasanak optimalis
mértékét — akar évre, akar egy hdnapra vizsgaljuk
is — nem lehet meghatarozni. A gépenként repil-
het6 6rak szamat olyan sok, egymassal is kdlcson-

**Vilagviszonylatban a menetrendszerd jaratokon ez
az érték 50—55% kozott valtozik.

kozlekedéstudomanyi szemle

hatasban levé hatotényez6 befolyasolja, hogy
egzakt modelljét még nem tudtuk megkonstrualni.
Azonban meégis allithatd, hogy minden hdnapban
elérhetd§ — forgalmi-m(szaki szempontbdl — a leg-
nagyobb repilt 6raju hdénap teljesitménye.

1967-ben az extenziv kihasznalas cslicshdnapja
julius volt. E honap teljesitményéhez képest az
alacsonyabb teljesitményl hénapokban négy csics-
honapi teljesitmény lett volna még biztosithatd. Ez
az extenziv kapacitaskihaszndalas szezonalis alaku-
lasdnak negativ hatésa, illetve az a lehet8ség, ame-
lyet a szezonalitas csokkentésével legalabb részben
ki lehetne hasznélni.

A szallitasi teljesitmények szezonalis alakulasat
menetrendszer( és kulénjarati bontasban is vizs-
galtuk. Megaéllapitottuk, hogy a charter-teljesitmé-
nyek még er6sebb szezonalitdst mutatnak, mint a
menetrendszer(iek és mivel lefolydsuk egyébként az
utébbiakéval megegyezik, azok szezonulitdsat még
ergsitik is.

A LEGIFORGALMI SZEZONALITAS OKA:
AZ IDEGENFORGALOM SZEZONALITASA

Miutan a szezonalitas vizsgalatat csak a nemzet-
kozi személyszallitasra szlkitettik, a nemzetkodzi
idegenforgalom szezonalis alakuldsaban minden to-
vabbi nélkil meghatarozhatjuk a légiforgalom sze-
zonalitdsénak az okat is. 6sszevetendd az okot és
okozatot, megvizsgaltuk az utolsé harom év idegen-
forgalmanak havi alakuldsat is (5. tablazat).
Az idegenforgalomban résztvevének tekintettiink
minden hataratlép6t, az utazds -motivaciojatol
fuggetlenal.

Az idegenforgalom szezonalitasat be- és kiutazdk
bont4sban (8. abra) vizsgalva megallapithaté volt,
hogy bar a beutaz6 kilféldiek és a kiutaz6 magya-
rok forgalmanak havi eloszlasa hasonld képet mu-
tat, ami még a csucshénapok egybeesésében is ki-
mutathatd, mégis a kiutazok havi eloszlasa kedve-
z6bb, mint a beutaz6ké. Ez logikusan magyaraz-
haté azzal a ténnyel, hogy a magyar kiutazék egy
részénél az utazasi cél nem a kontinensen van, il-
letve a kontinensen belul olyan célokrdl van szo,
ahol a nyaron torténd utazds nem szikségszerd,
illetve mas id6pontban az utazas kedvez6bb koril-
mények kozott bonyolodhat le.

5. tablazat
A céljellegli magyarorszagi idegenforgalom havi adatai (f6) 1965— 1967
1965 1966 1967
Honap Beutazd  Kiutazd psszesen Beutaz6  Kiutazd osszesen Beutazd  Kiutazo osszesen
kualfoldi magyar % % kalfoldi magyar % % kualfoldi magyar % %

i 24 330 40 628 64 958 2,94 31 221 29 142 60 363 2,36 42 595 26 237 68 832 2,02
a. 20 007 28 563 48 570 2,19 37 406 34 176 71 582 2,80 52 671 32 384 85 055 2,49
1. 30 127 21 116 51 243 232 50 868 46 774 97 642 3,83 89 517 62 054 151 571 4,44
V. 50 493 38 385 88 978 403 82 695 46 774 159 515 6.24 142 505 62 460 204 965 6,00
V. 56 618 69 857 126 475 5,73 120 089 66 830 186 919 7,32 171 050 70 826 241 876 7,08
VI. 117 588 92 776 209 732 9,48 143 414 89 457 232 871 9,10 195 266 95 650 290 916 8,53
VII. 298 107 149 883 447 883 20,28 356 163 164 149 520 312 20,35 507 280 175 158 682 438 19,98
VIII. 321 321 169 704 491 025 22,21 306 539 170 142 476 681 18,64 495 089 169 213 664 302 19,45
1X. 142 947 90 814 233 761 10,58 156 360 104 727 261 087 10,22 289 363 94 346 383 709 11,24
X. 121 398 73 664 195 062 8.83 132 528 66 757 199 285 7,79 148 818 77 724 220 542 6,63
XI. 66 353 55 230 121 583 5,42 91 284 50 689 141 973 5,55 154 434 68 617 223 051 6,53
XI1. 69 580 62 917 132 497 5,99 94 955 53 542 148 497 5,80 131 336 60 330 191 666 5,61
Osszesen .. 1318869 892898 2211 767 100,00 1603522 953205 2556 727 100,00 U 19924 994 999 3414 923 100,00
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A tovabbiakban a céljelleggel beutazd kulfoldiek
és a kiutazé magyarok dsszforgalméat hasonlitjuk
0ssze a repul6géppel érkezé kulfoldiek és a repul6-
géppel kiindulé magyar utasok szdméahoz (9. abra).
Ebben az esetben nem vizsgaljuk meg, hogy a
légi utas mely légitdrsasdg repul6gépét vette
igénybe. Az 4bra mutatja azt a rendkivil hasonla-
tossdgot — mégha nagysagrendi differencidval is —
amely e két mennyiségi valtozo kozott fennall. A
két kézenfekvGén 0Osszefiiggé mennyiségi valtozé
kapcsolatanak szorossdgat megallapitando korre-
lacioszamitast végeztink. Rangkorrelacioval sza-
molva az ,,r” értéke 0,687-re adodott. A relative
és meglep6en alacsony érték arra utal, hogy bar
minden légi utas része az idegenforgalomnak, an-
nak abszolit szdmat, az idegenforgalom témegén
tilmenden, az idegenforgalom struktdraja is jelen-
tésen befolyasolja: nevezetesen a kibocsatd orszag
és az utazdsi motivum szerinti 6sszetétel.

Vizsgalatunkat folytatva, attérink a MALEV
forgalmi teljesitményei és az idegenforgalom &ssze-
figgése targyalasara. Bar a MALEV statisztikaja
és az idegenforgalom adatai nem vethet6k &ssze
kdzvetlenll, mi az dsszehasonlitast mégis elvégez-
zik, mert az eltérésekb6l szarmazo6 hibat a tenden-
cidk megitélésénél elhanyagolhaténak tartjuk.

A magyarorszagi idegenforgalom és a MALEV
utasforgalma szezonalitdsanak 6sszehasonlito vizs-

203

9. abra. 4 céljellegli magyarorszagi idegenforgalom és a légi utasok
szdmanak havi eloszlasa (1966—8?)

galata (10. abra) megmutatja, hogy a MALE le-
forgatom szezonalitasa kedvezébb, mint az idegenfor-
galomé. A csicsok nem annyira kiugréak, az el6- és
utdészezon honapjai jobban leterheltek, mint az ide-
genforgalomé. Ez magyarédzhaté a hivatkozott
4bra harmadik gorbéjével: a légi utasok arédnysza-
ma az idegenforgalomban résztvev6khdz képest
éppen a csucshdonapokban zuhan a mélypontra
(6. tablazat). Az idegenforgalom cslicsa — éppen a
kontinentalis jelleghdl kifoly6lag — az idegenfor-
galmi aramlat dont6 tobbségét kitevé szomszédos
orszagokbol és orszagokba (Csehszlovakia, Len-
gyelorszag, Ausztria, Jugoszlavia) iranyul6 forga-
lombo6l alakul ki, amely forgalmon belil a 1égi kéz-
lekedés igénybevétele rendkivil alacsony, mig a
légi utasoknal egy egész évben meglevd, relative
magas hivatalos, Uzleti sth. utazas &lland6 szintjére
rakodik ra a turizmusbél szadrmazé szezonalitas,
aranylag kisebb kiugrast okozva.

A bels6 6sszefliggések jobb megismerése érdeké-
ben — arendelkezésre all6 adatok fliggvényében —
néhany atvonalat kiillén is megvizsgaltunk. Ezek a
vizsgalatok ramutatnak az egyes foldrajzi terile-
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Nemzetkozi id. forg.

10, dbra. A MALEV (Hasszanul, a teljes ,maﬂyarorszé i idegenforgalom és
a légi utasok aranyszaina szezonalitdsanak™ (havi eloszlasanak) vizsga-
lata™(1985- 67)

teknek a forgalommegoszlas id6beni alakulasat be-
folyasolé hatasara és lehetévé tették egyéb hato-
tényez6k megismeréseét is.

A 11. abra a magyar—francia idegenforgalom ésa
Budapest—Parizs— Budapest litvonal utasszama-
nak 1966. és 1967. évi alakulasat mutatja be. Az
idegenforgalom egyiranyd, a légiforgalom oda-
vissza irdny 0 adatokat tartalmaz. A két év idegen-
forgalmi adatai a kedvez6 dinamikan tdlmenden
rendkiviili hasonlésagot mutatnak. Az el6rebocsa-
tottak ellenére is (az adatok kézvetlenil sem hason-
lithaték 6ssze) megallapithatd, hogy a csdcsid6sza-
kon kivuli honapokban a légi utasok ardnyszéma
ezen az Utvonalon relative magas, tobb esetben
megkdzeliti a 40—50%-ot. Ugyanakkor a cslcs-

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

) 6. tablazat
A MALEV utasszamanak aranya a teljes magyarorszagi
céljellegl idegenforgalom %-aban

Hénap 1965 1966 1967
I 6,5 9,8 9,5
1. 9,8 7,7 77
1. 14,0 8,6 7,7
V. 13,2 8,3 6,5
V. 11,2 8,7 7,8
VI 83 94 7,6
VII. 4,4 4,9 4,3
VIII. 4,5 6 4,4
1X. 84 8, 6,7
X. 7,9 8,9 8,6
XI. 8,0 7,6 50
XTT. 53 59 4,2

Atlag 6,93 7,30 5,95

id6szakban ez az ardnyszam nagyon visszaesik,
alig éri el a 10%-ot. Ez arra utal, hogy az idegen-
forgalmi cslcsot kivaltd turistdk a l1égi kozlekedést
csak mintegy 5—8%-ban veszik igénybe. Meglepd,
hogy 1967-ben a légi kozlekedés cstcshdénapja az
idegenforgalmi cstcshonaptdl eltolédva jelentke-
zik. Az 4bran tanulméanyozhat6 az Air France jara-
tai beindulasadnak hatasa is. Mint ismeretes, az Air
France 1967. aprilis 1-ével indult meg, névelve ez-
zel az atvonalon felkinalt kapacitast. Megallapit-
hato, hogy az 1967. évi légiforgalom az adott vona-
lon emelkedett ugyan, de az emelkedés ellenére a
MALEV forgalma csokkent, tehat az Air France
beinduldsa nemcsak a véarhatd évi felfutdstél fosz-
totta meg a MALEV-et — ami az év els6 harom
hénapjanak adataibdl becsilhet6 — hanem még
forgalmat is elvont véllalatunktol. Ugyanakkor vé-
lelmezhet6, hogy az 6sszes légi utasszam szem-
pontjabdl az Air France megindulasa ndvekedést
eredményezett. Abbdl a tényb6l, hogy a MALEV
altal szallitott utasok gorbéje kézel parhuzamosan
fut az 6sszes légi utas szamaval, azt a megallapitast
lehet leszlrni, hogy a szezonalitais a MALEV-nal
ersebben jelentkezett, mint az Air France-nal.
E jelenség okanak megkeresése a jelen vizsgalat
korét meghaladja.

I1. &bra. J1 magyar francia idegenforgalom és a Kudapest—Parizs légiforgalom alakulasa (1966—67)
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(112965’17%ra. A Budapest—Stockholm—Budapest légiforgalom havi alakulasa

A Budapest—Stockholm—Budapest GUtvonalon a
forgalom 1967. évi havi eloszlasan tulmenden az
oda—uvissza iranyt is vizsgaltuk. Megallapithato
volt, hogy ellentétben az egész héldézatra jellemz6
eloszlassal, e vonalon két cslcs talalhato: a VI. és a
IX. honapban; tehat egyik sem esik egybe az egész
forgalomra jellemz6vel (12. 4bra). Ennek ellenére
mélyebb kovetkeztetést err6l a forgalomrol levonni
nehéz, mert egyrészt itt nem onallé Gtvonalrél van
sz6, hanem egy négyszakaszos Utvonal egyik sza-
kaszarol — ami befolydsolhatja egy kiemelten
vizsgalt szakasz forgalmat — tovabba, mert a for-
galom havi értéke olyan alacsony, hogy az eloszlast
egyetlen teljes kihasznaltsagu charter-jarat teljesen
megvaltoztathatja. Megfigyelhet6é az oda—vissza
iranyok forgalméaban jelentkezd havonkénti eltérés.

A Budapest—Moszkva— Budapest Utvonal for-
galméat, beleértve mind a MALEV, mind az
Aeroflot 4ltal szallitott utasszdmot — ezen belll a
MALEV szallitasi teljesitménye 50,5% — a ma-
gyar—szovjet idegenforgalommal vetettik egybe,
havi szazalékos megoszlasban (13. abra). Az ada-
tokbol megallapithatd, hogy a légiforgalom szezo-
nalitdsa kedvez6bb, mint az idegenforgalomé, ami
azzal magyardzhatd, hogy a relative, de abszollte
is magas szovjet—magyar hivatasforgalom jelen-
t6s hanyada bonyolodik le repul6géppel és e forga-
lom koézel egyenletes eloszlasa kedvez6en fékezi a
szezonalis ingadozasokat.

A Budapest—Kair6— Budapest Utvonalon a for-
galom 1966—67. évi alakuldsanak vizsgalata alap-
jan (14. abra) tobb jellegzetességre lehet felfi-
gyelni. Itt is az altalanos szezontdl eltér6 id6pont-
ban jelentkez6 csuccsal taldlkozunk, pontosabban
két csuccsal, tavasszal és 6sszel. Ezt Egyiptom ég-
hajlati adottsagai magyardzzak. A vizsgalatba
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azért vontuk be az 1966-os évet is, hogy bemutat-
hato legyen a ,nem véletlen” események — az is-
meretes 1967 juniusi kdzel-keleti esemény— forga-
lombefolyasolé hatdsa. A légiforgalom, kiléndsen
az olyan jellegli légiforgalom, mint a MALEV-é,
ahol a forgalom teljes egészében nemzetkdzi halo-
zaton bonyolddik le, rendkivil érzékenyen reagél
minden nemzetkdzi, politikai eseményre még akkor
is, ha az nem kozvetlenil érinti az orszagot.

A SZEZONALITAS CSOKKENTESENEK
LEHETOSEGEI

A 1égi kozlekedés szezonalitdsa két tényez6 haté-
sara alakul ki: a géppark intenziv és extenziv ki-,
hasznalasanak havonkénti egyenl6tlen eloszlasa-
bél. Mind a két fajta kapacitaskihasznalasi ténye-
z6nél, fuggetlenil a 100%-o0s kapacitaskihasznalas
nyujtotta lehet6ségektdl, forgalmi oldalrdl biztosi-
tani lehetne az intenziv és extenziv kihasznalas
szempontjabdl cstucshénapnak szamitd hoénapok
teljesitményeit.

A szezonalitas cs6kkentésében a kapacitas inten-
ziv kihasznalasa egyenl6tlenségének mérséklése az
els6dleges, mert ennek segitségével a szallitasi telje-
sitményeket és ezen keresztiil a bevételeket is mi-
nimalis kéltségigénnyel lehet névelni. E megallapi-
tds csak a menetrendszer( jaratokra vonatkozik és
— tekintettel arra, hogy a MALEV minden menet-
rendszer(i jarata a Magyarorszagot érint6 idegen-
forgalommal van kapcsolatban — ez csak ugy le-
hetséges, ha az idegenforgalom szezonalitasan,
vagy legalabbis az idegenforgalom azon részének
szezonalitdsdn tudunk valtoztatni, amely a légi
kozlekedés igénybevétele szempontjabol kiemel-
ked6 jelent6ségui.

A MALEV keretén belil létrehozott Idegenfor-
galmi Osztaly (AIR TOURS) feladatat elsésorban
a vonalanként is valtozo el6- és utoszezonok ala-
csony intenziv kihasznalasanak emelésében latjuk.

13. 4bra. A magyar—szovjet idegenforgalom és a Budapest—Moszkva—
I(Bl%%%)est légiforgalom (MALEV és AEROFLOT) szazalékos havi eloszlasa
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14. 4bra. Budapest—Kair6—Budapest 1égi forgalom havi alakuldsa (1968—61)

Kés6bbiekben, de egyes vonalakon mar jelenleg is
nyilvanvaléan komoly feladatot jelent a szezonon
belul is a jaratok megfeleld toltése. Piackutatasi
vizsgéalataink* soran mar ramutattunk arra, hogy
a skandinav, az angol, de a tengerentali teri-
letek fokozottabb bekapcsoldsa milyen lehet6sége-
ket kinal a magyar idegenforgalom, de kiléndsen a
légiforgalom szdmara. Most utalunk még arra is,
hogy az e terliletekr6l Magyarorszag szamara meg-
nyerhet6 beutazdk aranylag nagy szazaléka az ide-
genforgalomi f6szezonon kivilis hajland6 hazankba
utazni.

Az Idegenforgalmi Osztaly tevékenysége kilono-
sen akkor vezethet eredményre, ha akviziciéja so-
ran specialis programokat — ko6ztik szakmaiakat
is — kinal, amelyek nem kot6dnek feltétlenul a
nyarra koncentralt hagyomanyos magyar mdso-
rokhoz. Ugy gondoljuk, kedvezéen befolyasolna
forgalmunk egyenletes alakulasat az is, ha kilén-
b6z6 kedvezmények nyujtdsaval (visszatérités,
egyes szolgaltatasok atvallalasa stb.) argumental-
nank a Magyarorszagon rendezett kongresszusok
el6- és utészezonban térténd lebonyolitdsa mellett
Mérder** szerint szikséges az el és utdészezon
kifejezések pszicholdgiai negativumanak lekiizdése
is.

A kiutazd magyarok forgalma mar napjainkban
is kedvez6bb eloszlast mutat, mint a kulfoldi beuta-
z0ké. Vizsgalva a kairoi forgalom csucsid6szakai-
nak elhelyezkedését, ez az orszag és vele egyitt az
egész Kozel-Kelet kiugrdan jelentkezik a forgalmi
cstcs kiegyenlitésére. A kozel-keleti forgalom fo-

*Dr. Vilmos Endre: A piackutatas eredményeinek
felhasznalasa a légikozlekedés teljesitményeinek terve-
zésében, Kozlekedési Kozlony, 1968. évi 40. sz.

**]. Mercier: New generation of Aircraft and Fluc-
tuations in Traffic, Institut du Transport Aérien, Parizs,
1967. 67/5-E.

kozasa feltétlenil nagy lehet6ségeket kinal. Ha-
sonl6 a helyzet Skandinavia és Anglia vonatkozasa-
ban is, amely terliletek a magyar turistak szamara
még nem eléggé bevezettek, de ugyanakkor e terii-
letekre irdnyul6 utazdsok idépontja nem kotdédik a
csticsszezonhoz.

A tovabbiakban el kell érni, hogy még a hagyo-
manyos idegenforgalmi tertletekre iranyulé ide-
genforgalomnak is minél nagyobb hanyada bonyo-
l6djék le repulégéppel. Ennek érdekében Gj lGzlet-
szerzési mddszereket kell bevezetni, mint pl. a je-
gyek, esetleg teljes idegenforgalmi szolgaltatasok
részletre torténdé arusitasat, bizonyos dollar koltsé-
gek atvallalasat (nem MALEV szakaszok igénybe-
vételekor), szezondalis kedvezmény nyujtasat stb.
Ugyanakkor a legjelentsebb légiforgalmi Gtvonal,
az Eszak-Atlanti forgalom adatait vizsgalva meg-
allapithato, hogy a viteldij csokkentése és a forga-
lom volumenének névekedése — egymassal szoros
kapcsolatban levé hatotényezé6k — egyarant a sze-
zonalitas er6so6dését valtjak ki.

Be kell vezetni azoknak a rétegeknek foglalko-
zasi névjegyzék alapjan torténd akviralasat, ame-
lyeknek anyagi helyzete a kilfoldi légiutazast le-
het6vé teszi és foglalkozasuk nem sziikiti le az uta-
zasra szamitasba johetd id6pontokat az idegenfor-
galmi csucsidészakra.

A kapacitas extenziv kihasznéalasa szezonalitasa-
nak csokkentésére tébb maodszer johet szamitasba.

A magyar idegenforgalomhoz kapcsolva az el6-
és utészezonban is szervezni kell charter-jaratokat a
fentebb emlitett szempontok és mddszerek alapjan;
még inkdbb a téli menetrendi idészak jaratszama-
nak — a kapacitas megfelel6 intenziv kihasznalasa
melletti — kozelitésével a nyari menetrendi idészak
jaratszamahoz. Ebben az esetben az extenziv Ki-
hasznélas szezonalitdsa a charter-jaratok szezona-
litasaval lesz egyenlé. Megjegyezzik, hogy nem fel-
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tétleniil szikséges az sem, hogy egy relative nagy
kiterjedés(i hal6zat minden vonalan a nyari menet-
rendi id6szak jaratszama legyen a magasabb, mert
egyes vonalakon forditott helyzet is el6allhat. (A
MALEV héalézatdn ez a megallapitds a kozel-
keleti vonalakra vonatkozhat.)

A magyar idegenforgalomtél fuggetlendl is le-
het6ség kinalkozik a szezonalitads csOkkentésére, ha
gépeinkkel hazdnkat nem érintd szallitasi feladato-
kat teljesitiink. llyen lehet pl. februar—marcius
honapokban a kozel-keleti térségben évente megis-
métl6déd Mekkéba (Jeddah) irdnyulé zardndok
szallitds. Az ilyen jellegl szallitasi feladatok valla-
lasa rendkivil kedvez8en befolyasolna vallalatunk
gazdasagi eredményeit, bar nem kétséges, hogy tel-
jesen Ujszer( feladatot jelent és gondos el6készitést
kivan meg vallalatunk mi(iszaki és forgalmi részle-
geitdl.

Az el6- és utészezonban jelentkez6 aruaramla-
tok feltarasa kedvez6en befolyasolna a teljes szal-
litdsi teljesitmény — 0Ossztkm — alakulasanak
egyenletes eloszl4sat, killondsen ha az aru a sze-
meélyszallitasban kevésbé kihasznalt intenziv ki-
hasznéalasi id6szakban a menetrendszerli személy-
szallitdé gépekre volna terhelhet§. Hasonld ered-
menyre vezet, ha aruszallité charter-jaratokat tu-
dunk értékesiteni az el6- és utészezonban. Az aru-

Konyvszemle

Pontrjagin—Boltyanszkij—Gamkrelidze—Miscsenko:
Optimalis folyamatok elmélete
Bp. 1968. Koézgazdasagi és Jogi Konyvkiado, 464 old.
87 4bra (ara kotve: 64,—Ft)

Ez a konyv matematikusok, kdzgazdaszok, mérnokok,
elméleti fizikusok és a természettudomanyok mas m-
vel6i szamara készult. Célja az, hogy megmutassa: mi-
ként lehet a kilonbdzé természeti, mlszaki és gazda-
sagi folyamatokat valamilyen értelemben optimalizalni,
a matematika egzakt moddszereivel.

A 7 fejezetbdl all6 kotet el6szor a maximumelvet
fejti ki (1), majd ennek bizonyitasat adja (2). A 3. fe-
jezetben foglalkoznak a szerz6k a linearis id6optimum-
folyamatokkal, mig a 4. fejezetben kildnféle feladatok
megoldasat mutatjak be. Kulon fejezet (5.) targyalja a
maximumelvet és a variacioszamitast. A 6. fejezetben
foglalkozik a kdényv a korlatos faziskoordinataja opti-
malis folyamatokkal, mig a 7. fejezet az optimalis ve-
zérlés egy statisztikai feladatat mutatja be.

A szerz6k a matematika egyik legklasszikusabb aga-
ban, a differencialegyenletek elméletében alkottak Ié-
nyegesen Ujat és alkalmaztdk arra, hogy a folyamato-
kat jo kozelitéssel leirjak. Szamos probléma megolda-
sahoz felhasznaljak a modern valészin(iségszamitast, s
ezzeil nemcsak a konyvben felvetett kérdéseket sike-
rilt megoldaniok, hanem egyben moddszert is adtak az
analég feladatok kezeléséhez.
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szallitasi tevékenység vizsgalata azonban — a mo6-
dosult feltételek kdvetkeztében — kilon elemzést
tesz szlikségessé, beleértve a menetrendszer( aru-
szallité jaratok beinditasanak kérdését is.

Osszefoglalva megéallapithatjuk, hogy a szezona-
litds csOkkentésére van lehetdség, de a lehet6ségek
kihasznalasa gondos el6készitd munkat, sok eset-
ben megvaltoztatott modszereket igényel és csak
hosszabb id6szak alatt lehet Iényeges véaltozast
elérni. Ugyanakkor megéllapithatd, hogy egy val-
lalat szezonalitdsat, annak intenziv és extenziv
Osszetev6jét nagy mértékben befolyasolhatja a
vallalat altal izemeltetett géptipus is. igy pl. var-
hato, hogy a TU—134-es tipusu repiil6gép forga-
lomba allitasaval bizonyos javulas lesz kimutat-
hat6.

Az idényszerliség csdkkentése sosem dncél. Adott
id6szakban — meglevé kapacitdsok birtokédban
— torekedni kell e kapacitdsok lehetéségekhez
képest maximalis kihasznalasara még akkor is, ha a
tébbi idészak alacsony kihasznaldsa miatt a vélla-
lat idényszerlisége még jobban kidomborodik.
Sziikséges azonban annak vizsgalata, hogy az (j
beruhdzasok soran a csucsiddszak utazasi igényeit
milyen meértékben gazdasagos kielégiteni. Ezt
— tobbek k6zott, de nem utolsdsorban — a szezo-
non kivili id6szakok leterheltsége befolyasolja.

Bité6 Janos—Sinka Jozsef: 3..., 2..., 1... Start!
Bp. 1968. Tancsics Kényvkiadé, 234 old. 137 &bra
(&ra kotve: 29,50 Ft)

E népszerd kiadvanynak az a célja, hogy bepillan-
tast nydjtson az Grkutatas eredményein tal a kevésbé
ismert foldi el6késziletekbe, amelyek megel6zik a mes-
terséges égitesteket palyajukra allité driasrakétak in-

ditasat.

A gazdag fényképanyaggal illusztralt kotet el6szor
bemutatja a vilaglrt (légkor, bolygokozi tér), majd a
vilaglr mszeres felmérésérdl tajékoztat. Ez utan meg-
ismertet a vilaglr tulajdonsagait szimulalo foldi, labo-
ratoriumi kisérletekkel. Foglalkoznak a szerz6k a ra-
kéta-elvvel, a Fold korili palyakra juttatott mestersé-
ges holdakkal. Kulon fejezetek ismertetik meg az ol-
vasoval a vilaglron at torténé hirkozlés problémait, a
mesterséges égitestek energiaellatdsanak megoldasait.
Bemutatjak a szerz6k az ember (rutazasanak el6készi-
leteit, az (rhajokat és azok biztonsaganak kérdéseit,
foglalkoznak az (rrandevik megvaldsitasanak techni-
kdjaval is. Befejezésiil a kotet a Hold tavolfelderitését,
a bolygokutatds mesterséges égitestekkel valé6 megva-
l6sitasat és az (irhajozas tavlatait tarja az olvaso elé.
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KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Az Utiigyi Kutato Intézet 1968, évi kézlekedéstudomanyi munkassaga

KOVACS GYORGY

Korméanyunk és az Orszaggy(lés az elmult évben
jovahagyta a kozlekedés- és postaligyi miniszter
altal beterjesztett kozlekedéspolitikai koncepciot. Ez
a magyar kozlekedés szempontjabol torténelmi je-
lent6ségl esemény volt. A kézlekedéspolitikai kon-
cepcionak szerves része a kézuti koncepcio, s ennek
keretében olyan részfeladatok kutatdsa és meg-
oldasa, amelyek harmonikusan illeszkednek bele a
magyar kozlekedéspoltikai koncepcioba és azt
kiegészitik.

Az Utigyi Kutaté Intézet (UKI) elmdlt évi mun-
kdssaga elsGsorban arra irdnyult, hogy segitse
megoldani azokat a feladatokat és problémakat,
amelyek a ko6zuati koncepcidval kapcsolatosak.
A kozuti kozlekedéstudomany teriiletén el6térbe
léptek mindazok az alap- és részkutatdsok, ame-
lyek a kozlekedéspolitikai koncepcid kozuti terii-
letét hivatottak szolgalni, illetve a koncepcid reali-
zalasat, a magas szintli dontéseket optimalisan
el@segiteni.

AfButhalozatot illetéen a kdzuti koncepcio l1énye-
gében mar részleteiben is elkésziilt, azonban az
als6bbrend( Gthalézat vonatkozdsaban még sok a
tennivald; szamos olyan igény merilt fel, amelyek-
nek kielégitése tudoményos kutatomunkat igényel.

Jelen ismertetés az UK | munkéssaganak arrdl a
részérél szamol be, amely a kézuti kozlekedés nagy
teriiletét érinti. Ami az utak és hidak épitésének,
korszer(sitésének, fenntartasanak technoldgiai fel-
adatait és eredményeit illeti, Intézetink munkas-
sdgat a Mélyépitéstudomanyi Szemle hasabjain is-
mertetjik.

Az elmult évet jellemezte, hogy tovabb folytat-
tuk azokat az alapkutatasokat, amelyek a kozuti
koncepcio helyes kialakitasat lehet6vé teszik, de
ugyanakkor meg kellett oldani mindazokat a rész-
feladatokat is, amelyek a folyamatban levd Gthélé-
zatfejlesztést harmonikusan beleillesztik a tavlati
elgondolasokba. Munkankat tovabba az jellemezte,
hogy a negyedik 6téves terv vonatkozasadban meg
kellett teremteni azokat a feltételeket, amelyek
annak optimélis végrehajtisat lehetfvé teszik. Az
elmult évben, de a kdvetkez6 években is tevékeny-
ségiinknek ez a fdfeladata. Orvendetes tény,
hogy az e feladattal foglalkoz6 minisztériumok és
hatésagok, igy a KPM mellett elsésorban az EVM,
a FO@varosi Tanacs, a megyei és varosi tanacsok
egylttmikodése alapjan remélhet6, hogy szinte
az egész orszag bevonasaval — altalanossagban és
részleteiben — olyan terv fog elkészilni, amely a
kdzlekedéspolitikai koncepcié nagy elgondolasait
sikeresen valdra fogja valtani.

Az elmult év masik jellemz6je az 0j gazdasag-
iranyitasi rendszer bevezetése volt. Egy év eltel-
tével elmondhatjuk és bizonyithatjuk, hogy Inté-
zetiink vonatkozdsaban az 0j rendszer bevalt;
megértettiik és realizalni tudtuk az Gj rendszerben
rejlé6 el6nydket, azokat, amelyeket a régi rendszer
nem tett lehetévé. Igaz, hogy sok probléma merilt
fel, kiulonosen az elmult év els6 felében, s ezek

halmozottan jelentkeztek. Nehézzé tette az atallast
az a korilmény, hogy a vonatkozd rendeletek
késén lattak napvildgot. Mindezek ellenére az
Intézet zokken6mentesen tért a4t az Uj rendszerre,
annak mutatdit teljesitette. Megértettik, s6t 6rom-
mel fogadtuk az 0j lehet6ségeket és ennek ered-
meényeképpen szinte azonnal mutatkoztak Inté-
zeten belll a rendszer el6nyei: a kutatdsok terme-
lékenységének emelkedése, a nemzetkdzi és hazai
informaciok széles tertileten valdé felhasznélasa, az
erkdlcsi és anyagi 6sztonz6k helyes alkalmazéasa.
A megbizési kedv fellendilt, megnétt a megbizasok
igényessége, konkrétabbak lettek a témavalaszta-
sok és fokozodott azok gyakorlatiassaga.

Az elmualt évben a megrendelések az Intézet tel-
jes kapacitasat kitoltotték, s6t igen sok megbizast
kapacitds hianyadban nem tudtunk vallalni. E
jelenség is igazolja azt a tényt, hogy a kutatdsok
megfelel6en megalapozott el6készitése nélkil az Gt-
halozat fejlesztése teriiletén nagyot el6relépni nem
lehet. A gazdasagi alapszitudci6 ez id6 szerint az,
hogy nagyobb a kutatasi kereslet, mint az Intézet
kapacitasa. Az igények és a teljesitmények 06ssz-
hangba hozatala a legkdzelebbi jovdé igen sirgds
feladata.

Az elmult évben a kozuti kdzlekedéstudomény
teriiletén 4 témat fejeztink be, de 6sszesen mint-
egy 20 témaval foglalkoztunk, amelyekbdl a leg-
tobb téma — nagy volumene miatt — a folyd
évre huzodik at. Meg kell jegyezni, hogy ezek az
atmend témak is igen fontos és azonnal hasznalhaté
részeredményeket adtak, mar az elmult évben.

Evrél évre nagyobb sullyal jelentkezik a nem-
zetkdzi tudomanyos kutatasi egylttmikédés iranti
igény, a kutatdsok nemzetkdzi megosztasanak prob-
Iéméaja. Véleményiink szerint e terileten is el6re
kell haladni, a lehet6ségek nagyok. Els6sorban a
baréti orszagok hasonld intézeteivel, de a nyugati
orszagok kutatdsi szerveivel is a legszorosabb
érintkezésbe kell keriilni. Igen sok orszag részér6l
fenall az igény, hogy egyittm(kodjék Intézetink-
kel. Ezt bizonyitja, hogy kulfoldi intézmények ré-
szér6l szamos tudos, professzor, szakember kereste
Intézetiinket: latogatdsaik els6sorban arra ira-
nyulnak, hogy kutatéasi tevékenységinket ismerjék
meg, masrészt alkalmid szolgaltak a kdz6s progra-
mok megbeszélésére.

Az elmult évben 30—40 neves kulfoldi szak-
ember latogatta meg Intézetliinket, kozottik Man-
csev igazgatd, a szofiai Utlgyi Kutaté Intézet
vezet6je, Babkov professzor és Telegin kozUti
féigazgatd Moszkvabél, Lewandowski igazgatod
Vars6bol, Koszik elvtars, az OSZZSD fétitkara,
Jeuffroy igazgatd Parizsbol és még sokan masok.

Az elmalt évben dokumentéacios tevékenységiinket
lényegesen fejleszteni nem tudtuk, béar éppen ez a
tevékenység az 0j rendszer egyik alapvetd cél-
kitlzése. A nehézségek ellenére azonban ebbeli
tevékenységink szinvonalat emeltik és szolgalta-
tasaink révén szinte az orszag 0sszes szakemberét
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bekapcsoltuk munkéankba. Mind tébben és tébben
keresik fel Intézetiinket konzultaciék céljabal,
egyre tobben igényelnek eligazitast kisebb-na-
gyobb problémaikban és nagy az igény, hogy a
hazai szakemberek nemzetkdzi viszonylatban is
megfeleld tajékozottsdgot kapjanak. Ezt az igényt
szolgalja az Intézet altal kiadott referdld folydirat,
a rendszeresen megjelend ,, Utigyi Tajékoztaté”,
valamint a kb. 6000 oldalnyi szakforditas is.

Minden évben, igy az elmalt évben is toreked-
tink 0sszefoglalé kiadvanyainkkal egy-egy téma-
teriiletet bemutatni. A targyévben kiadvanysoro-
zatunk 4 tovabbi kotettel bévult. Ezek:

Az Utligyi Kutatd Intézet 1967. évi kutatasi ered-
ményei.

A koézatiforgalomtechnika gyakorlati alkalmazasa.

A kozati hidak tervszerli megel6z6 karbantartasa.

Utiigyi M (iszaki Sz6tar.

A fentieken kivil kiadés alatt &all a x111. To-
kioi Utigyi Vilagkongresszus 6sszefoglalé ismer-
tetése.

Szakkoényvtarunk szépen gyarapodott, ma mar
tobb mint 7000 k6zati szakkdnyv &ll az érdekl6d6k
rendelkezésére. Az Intézet kb. 80 hazai és 60 kil-
foldi folyoiratot jarat; ezeknek széles kdrben valo
ismertetése, terjesztése, a fontos cikkek forditasa
a tdjékoztatdsi szolgalat egyik Iényeges feladata.

A hivatalos munk&n kivul Intézetinknek szinte
minden kutatdja részt vesz a tarsadalmi-tudoményos
szervek munkéajaban. Els6sorban a Kozlekedéstu-
domanyi Egyesiiletben, az Epitdipari és a Gép-
ipari Tudoméanyos Egyesiletben, valamint a TIT-
ben fejtenek ki tevékenységet.

A mult évben tébb nemzetkézi szimpéziumon vet-
tink részt, amelyek kozul a legfontosabb volt a
varsOi ,Magyar Kozlekedési Napok”. Ezeken a
nemzetk6zi rendezvényeken el6adasokat tartot-
tunk. De természetesen a hazai beszamoldk és el6-
adasok megtartasabdl is kivettik résziinket.

Létszamunk az elmult évben lényegében nem
valtozott. A nagyon indokolt Iétszdmemelést nem
tette lehet6vé az Intézet elhelyezésének mostoha-
saga.

Véltozast fog jelenteni az Intézet életében, hogy
az elmult év végére elkésziilt korszerd laboratériumi
éptletink, ahol megfelel6 kérilmények kdzott vé-
gezhetjik munkéankat.

A kozlekedéstudomany teruletére esé fontosabb
1968. évi témaink a kdvetkez6k voltak:

Kdzutak mentén elhelyezett Gzemi létesitmények
tervezési iranyelvei

A motoros forgalomban részt vevd jarmivek és
utasok igényeit kiszolgald, a kdézutak mellett tele-
pitett Gzemi létesitmények a kdvetkez6k:

a) pihend- és lealléhelyek,

b) lzemanyagtolt6 allomasok,

c¢) szerviz allomasok,

d) Gzemi telefonok,

e) bufé, pressz6, motel,

f) kombindlt kiszolgalé allomasok,
g) hataratkel6 helyek.
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A téma els6 része a fenti lzemi létesitmények
forgalomtechnikai irdnyelveit tdrgyalja, s ezzei az
el6z6 években kidolgozott Uj Kdézutak Tervezési
Szabalyzata ki fog egészilni.

A téma igen fontos, mivel a motoros forgalom
valtozasa és fejlédése mind a jarmivek, mind az
Uthasznalok részér6l egyre tébb Uzemi létesit-
mény épitését igényl. Az iranyelv Kkitarja létesit-
mények helyének megvalasztasara, elhelyezésére, a
forgalmi szempontbdl sziikséges méretek kialaki-
tasara, az ezzel kapcsolatos lzemi, forgalomtech-
nikai és biztonsagi el6irasokra, a kilénleges épitési
és kialakitasi kérdésekre, valamint a velik kapcso-
latos jelzésekre és azok elhelyezésére.

Az lUzemi létesitmények elhelyezésénél kerilni
kell a forgalombiztonsadgi szempontbdl veszélyes
helyeket, a kissugaru iveket és altaldban az olyan
helyeket, amelyek barmilyen szempontbdl baleset-
veszélyesek lehetnek. E létesitmények az atmend
forgalmat semilyen forméaban sem zavarhatjak.

A létesitményeket kiszolgald utak ledgazasa és
becsatlakozasa autépalyaknal és autéutaknal las-
sito és gyorsitd savval torténhet, egyébként a csat-
lakozasoknak olyanoknak kell lenniuk, hogy az
atmend forgalom lefolyasat a ledgazd, illetve be-
csatlakoz6 jarm(ivek mozgasa ne akadalyozza.

A téma meghatarozza a kiszolgal6 utak mére-
teit, a varakozd helyek nagysagat, a kilénboz6
jellegli forgalom altal megkivant szervizlétesit-
mények, az elvalaszté savok kiképzését, a belsd ki-
szolgalé utak burkolatanak teherbirdsat, valamint
a létesitmények megvilagitasat.

Mez6gazdasagi utak tervezési szabalyzata

Az elmult években a gyorsforgalmd utakra, al-
lami kdzutakra, varosi utakra elkészitettiik a ter-
vezési iranyelveket, de az orszag igen nagy részén
az 0n. mez6gazdasagi uthalézaton torténik az
lzemi szallitdsok tobbsége, melyekre eddig terve-
zési szabalyzat nem allt rendelkezésiinkre. A ter-
vezésiszabalyzat elkészitésével a népgazdasag egyik
igen fontos tevékenységéhez kivanunk segitséget
adni.

A témaéaban el6szor az alapfogalmakat kellett tisz-
tdzni és a mez6gazdasagi utak osztadlyozasat ren-
dezni. A mez6gazdasagi utakat rendeltetésikben,
miiszaki megvalésitasi igényikben egymastdl el-
hatarolt Gtkategoriak szerint, harom f6 csoportra
osztottuk. Ezek:

a) bekotbutak,
b) telepi belsé utak,
c) szantofoldi utak.

A bekotbutak tervezési iranyelveivel meghata-
roztuk az uttervezéssel kapcsolatos tervek elkészi-
tését. ElGirtuk a bekdtéutak terhelésének szémi-
tasat, a forgalmi méretezést. Rogzitettik a for-
galmi sadvok szélességét, a forgalom nagysaganak
fliggvényében. Ennek eredményeképpen megalla-
pitottuk a szikségletet, amely szerint

200 egységjarmii/nap felett 2X3 m szélességl
forgalmi sav,

200 egységjarmdi/nap alatti kis forgalom esetén
1 forgalmi sdv 3,5 m szélességben szikséges.
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Szabalyoztuk a kitér6 helyek épitését, régzitet-
tik a keresztszelvényekre vonatkoz6 el8irdsokat.
A bekoté utakra vonatkozdlag el8irtuk az érvé-
nyességi feltételeket és a méretezés alapjaul szolgald
tényez6ket, végil tipus-palyaszerkezeteket ismer-
tettink.

A telepi belsé utak tervezési iranyelveiben 4llast
kellett foglalni a burkolat milyensége tekinteté-
ben. Ennek eredménye, hogy az eddigi tapasztala-
tok szerint a legjobban bevalt a betonburkolat.

A szantéfoldi (kilsd) utak tervezési iranyelvei-
nek altaldnos része tartalmazza az egyes fogalmak
tisztdzasat és a szantéfoldi utak osztadlyozasat. E
kategoriak a kovetkezék:

a) fogyljté utak,

b) gyijté utak,

c) miveleti (dilg) utak,
d) parhuzamos nyari utak,
e) egyéb utak.

A kiils6 utakra vonatkozoan uttipusokra minta-
keresztszelvényeket adtunk, szabalyoztuk a szik-
séges terveket és munkarészeket, keresztezéseket
és Utcsatlakozéasokat, tovabba a vasuti és egyéb
keresztezéseket. Elirasokat adtunk a palyaszer-
kezet felépitésére. Iranyelveket adtunk a féldutak
karbahelyezésére és javitadséara, a javitott foldutak
bitumenes itatiséara.

A tovédbbiakban koltségnormativédkat készitet-
tink a kulénb6z6 tipust palyaszerkezetek terve-
zésére és kulon a stabilizalt utakra.

A téma keretén belul végil foglalkoztunk a
fenntartdsi munkak fajtaival és azok elvégzési lehe-
téségeivel. Rogzitettik, hogy mely munkékat kell
sajat rezsiben, és mely karbantartdsi inunkakat
helyes vallalatba adéassal elvégeztetni. Utmutatést
adtunk ahhoz, hogy az tizemi munkak ellen6rzését
mely iranyelvek szerint végezzék.

Befejezésil ismertetjik a foldutak karbahelye-
zésével és javitasi munkaival kapcsolatos tenni-

valdkat.

A .személyforgalom agazatok kézotti megoszlasanak
alapelvei és a megvalésitasdhoz sziikséges
vizsgalatok médszere

A téma célkit(izése: kiindulasi alapot teremteni a
magyar kozlekedéspolitikai koncepcionak a sze-
mélyszallitdsra vonatkozd részéhez.

A kutatast a tarskutatd intézetekkel, a VTKI-
vel és az ATUKI-val egyutt végeztik, abbol a
célbél, hogy mind a vasdton, mind a kdzuton le-
bonyol6dd személyszallitasi igényeket meg tudjuk
allapitani és optimalisan ki tudjuk elégiteni.

Ahhoz, hogy a népgazdasdg személyszallitasi
feladatait maradéktalanul és a kiulénb6z6 kozleke-
dési &gazatok kozott leghatékonyabb forgalom-
megosztassal tudjuk lebonyolitani, mindenekel&tt
ismerni kell a jelenlegi igényeket és azok kielégitési
lehet6ségeit, a jelenlegi utasaramlatok minél pon-
tosabb, részletes mennyiségi adatait.

A téma két fejezethdl all. Az I. fejezet 6sszefog-
lalja a személyforgalom agazatok k6zotti megosz-
lasanak lényegében mar ismert alapelveit. A II.
fejezet a személyforgalom agazatok kozotti meg-

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

osztdsahoz szukséges vizsgélatokat, azaz a kézuton
lebonyol6dd helykézi utazdsok meghatarozasanak
modszerét ismerteti.

A kozati személyforgalom felvételére alkalmaz-
hatd szamlalasi modszerek koézul harmat javaso-
lunk; ezek kozul kell majd a végleges modszert
kivalasztani. A végleges maodszernek olyannak kell
lennie, hogy a tdbbi kozlekedési dgazatnél alkal-
mazasba keruld felvételi mddszerekkel 6sszhang-
ban legyen és az eredmények egylttesen felhasz-
nalhatok legyenek. Ennek megfelel6en a tanul-
many a ,postai kérdGives kikérdezés” modszerét
ajanlja és ismerteti ennek lebonyolitasi maédjat,
idejét, az ismétlések szamat, valamint meghata-
rozza a vizsgalt teriilet nagysagat. Kézoljik még a
»munkahelyi kikérdezés” maddszerét is, amely egy-
részt kontrollja lehet a fenti modszernek, masrészt
részletesebb informaciokkal is szolgalhat. E mod-
szer jol hasznalhaté az an. ,,menetrendi megfele-
16ség” vizsgalatahoz is.

A tanulmany kitér a felvételkor kapott adatok
feldolgozéasara, ami — természetesen — gépi Gton
torténik.

IJttartozékok tovabbfejlesztésének vizsgalata,
szakmai szabvanytervezet készitése

A jelenlegi kozuti forgalom, els6sorban a na-
gyobb sebessége miatt, (j kovetelményeket ta-
maszt az Uttartozékok kialakitdsaval szemben.

A téma a vezet6oszlopok és vezet6korlatok leg-
helyesebb egységes kialakitdsanak és elhelyezésé-
nek problémajat targyalja, kilféldi ismeretek és a
belfoldi kisérletek alapjan. Erre javaslatot tesz és
szakmai szabvéanytervezetet mutat be.

A kutatédsi eredmények felhasznéldsa elsésorban
a kozutak altal nyujtott zemi szolgaltatds szint-
jének novelésében jelentkezik. A korszerl beren-
dezések varhatoan novelik a kdzutak forgalom-
biztonsagéat, az eredmény kihat a k6ézuti balesetek
szaméanak csokkenésére és a balesetekkel egyitt-
jaré egyéb anyagi veszteségek mérséklédésére.

A téma elsésorban a vezetoszlopok, a kdzuti
korlatok és kilonleges korlatszerkezetek problé-
mait targyalja.

A Kkorszerli vezet6oszlopok kilénleges optikai
vezetelemek, amelyeket a régi tomaor és elavult,
a célnak meg nem felel6 kerékveték helyett ve-
zettlink be. Biztonsagi okokbdl nem mikoédhetnek
fix akadalyként. Funkciojuk, hogy a nappali, de
f6leg az éjszakai optikai vezetést biztositsak.

A téma a mindezen feladatok ellatdsdnak meg-
feleld korlatrendszer korszer(ien biztositott kialaki-
tdsara és elhelyezésére tesz javaslatot.

A régi vasbeton kozuti korlatok elavultak, a mo-
dern kozuti forgalom szempontjabol hatranyosak.
Helyettik acélb6l készilt Gn. biztonsagi korla-
tokat kell elhelyezni. Erre vonatkozd javasla-
tunkat a kulfoldon végzett utkozési kisérletek alap-
jan tettuk meg. Javaslatunk szerint az un. fél-
rugalmas rendszer(, hullamszelvény( kargerendaju
acélkorlatok a megfelel6ek, amelyek titkdzés alkal-
méval kismértékben behajtanak. A mozgési ener-
giat a jarmd és a kargerenda kozotti sarlodas
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emészti fel, mikézben az ivesen behajolt korlat a
jarmivet a kivant irdnyba visszatereli. A korlat
oszlopainak utkdzéskor el kell mozdulniuk a ta-
lajban, ezért nem szabad betontdmbbe &gyazni
Oket. A gerendaelemeknek a teljes korlatrendszer-
ben huzott radként kell viselkednilk. A kargerenda
és az oszlop kozotti 6sszekottetésnek gyengének kell
lennie, hogy az oszlopnak torténd esetleges Utk6zés
esetén az nagyobb ellenallas nélkiul elszakadhasson.

A korlat magassdganak megkdzelitéen azonos-
nak kell lennie az tk6z6 jarmd sulypont-magas-
sagaval, mert ellenkez6 esetben a jarmd az olda-
lara borul.

A tamfalakkal hatarolt, illetve magasvezetési
Gtszakaszokon vagy mitargyakon kildnleges kor-
latszerkezetekre is tettiink javaslatot.

A kisforgalmu vasttvonalak felszdmolasanak
terileti vizsgalati modszere

A kozlekedéspolitikai koncepcid célkitlizései ko-
z0tt szerepel a hazai kozlekedés struktarajanak ja-
vitdsa, hatékonysdganak fokozdsa. Ennek egyik
eszkdze, a vasUuthaldzat revizidja. A gazdasagtalan
kisforgalm( vasutvonalak komplex, népgazdasagi
szintl hatékonysagi vizsgdalata teriileti vizsgalatok
keretében torténik.

A témat a VTKI-vel egyitt dolgoztuk Ki, Inté-
zetlink munkdja a kisforgalmd vasutvonalak teri-
leti vizsgalati médszerének a kézutakra vonatkozé
részével foglalkozik.

A tanulmany meghatadrozza a vizsgalt vasut-
vonal vonzaskorét, az ezekrél készitendd térkép-
vazlat kidolgozasanak maédjat, majd a vizsgalt tér-
ség Utjaira vonatkozd helyzetfeltdrds maodszerét
részletezi.

Hatékonysagi vizsgalatok céljaira koltségelni
kell azokat az tépitési és Utkorszerdsitési mun-
kdkat, amelyek a vasUtvonal megsziintetése ese-
tén a kdzatra terelt forgalom lebonyolitasat bizto-
sitjak. A tanulmany részletesen ismerteti a vizs-
galt térség Utjaira vonatkozd koltségadatok 6ssze-
gyljtésének modszerét, figyelemmel arra, hogy ki-
zardlag csak a vasutvonal felszdmolasa miatt meg-
valtozott helyzet kovetkeztében felmeriilt kolt-
ségeket lehet passziv hatasként figyelembe venni.
A tanulméany a kdéltségadatokon kivil az Gj utak
épitésére és korszer(isitésére vonatkozo miszaki és
gazdasadgi paramétereket is megadja. Végul tar-
talmazza a kdézutakra terelt forgalom viszonylatai
egyes valtozatainak gazdasagi értékelésénél al-
kalmazni kivdnt modszert.

Nemzetkdzi ajanlasok kidolgozasa
aforgalom biztonsdgat szolgald jelzétablak
és Utburkolati jelzések készitésére,
az azokhoz sziikséges anyagok kivalasztasara

Az ajanlasokat az OSZZSD tagorszagok részvé-
telével dolgoztuk ki. Ennek eredményeképpen a
szocialista orszagok nemzetk6zi Uthalézatan egy-
séges kivitelben készitett jelzések és vezet6berende-
zések kerllnek megvalGdsitadsra, ami nagymérték-
ben csokkenti a baleseti veszélyt és el@segiti a
gyors tajékozodast.
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A tanulmany részletesen foglalkozik a forgalmi
jez6tablak kialakitasaval, anyagaival, ezek korro-
ziovédelmével. Egységesiti a forgalmi jelz6tablak
szinezését, szabalyozzaa hasznaland¢ festékek, lak-
kok min6ségét. Targyalja a fényvisszaverd be-
vonatok el6allitdsanak el@irdsait, ezen anyagok
mindségi kovetelményeit, a kozvilagitasi varosi
utakon és forgalmas csomoépontokban és a véaroson
kivil is megvilagitott forgalmi jelz6tablak alkal-
mazasanak problémait.

A téma masodik részében targyalja a gépjarmd
biztonsagos vezetését el6seqitd vezetdoszlopok kor-
szerl kiképzését, elhelyezését, a szerkezetek meg-
valasztasat, ezek anyagat, méreteit és optikai fel-
szerelését. A témarész a mai, nagysebességl gép-
kocsiforgalomnak megfelel6 vezet6korlatok Kki-
képzését is targyalja, ideértve ezek biztonsagtech-
nikai szerkezetét, elhelyezését és anyagat.

A tanulméany harmadik fejezete a vizszintes
forgalmi jelzéseket targyalja, amelyek szintén se-
gitséget nyudjtanak a gépjarmiivezetéknek és no-
velik a forgalombiztonsigot. A vizszintes forgalmi
jelzések tokéletes funkcidjahoz tartozik, hogy ezek
mind nappal, mind éjjel, valamint es6ben is kell6en
jol lathatok legyenek.

Ajanlatos ezért kizdrdlag fényvisszaver6 jelzés-
anyagokat alkalmazni. A téma targyalja a kilon-
b6z6 fényvisszaver6 anyagokat, ezek szineit, bedol-
gozasuk maédjat.

A fentiekben ismertetett befejezett kutatasi téma-
kon kivil még szamos olyan, a kézuti kozlekedéssel
kapcsolatos témaval foglalkoztunk az elmult év-
ben, amelyeknek befejezése athazodik a kdvetkez6
évre, vagy évekre. Az ilyen kutatdmunkéakat Ggy
lUtemeztik, hogy azok méar az elmult évben is hasz-
nalhaté részeredményeket adtak. Ezen témak ko-
zul a fontosabbak a kdvetkezék:

A kozati forgalom folyamatos megfigyelése

A koézuati forgalom permanens figyelemmel kisé-
rése egyrészt alapot ad az athalézat helyes kialaki-
tdsara, masrészt fontos adatokat szolgéaltat.

Az elmult év forgalomszamlaldsai az éatlagos
napi forgalom megéallapitdsat és annak az elmult
évekhez valo valtozésait rogzitették; ezek alapjan
allapitottdak meg a forgalom lefolyasanak torvény-
szerlségeit. Az adatok azt igazoljak, hogy a sze-
mélygépkocsiforgalom er6teljes ndvekedése folyta-
todott. A kulfoldi jarmveknek a forgalomban
vald szazalékos részesedése az idegenforgalmi go-
cokban igen jelentds.

A megfigyelések a cstcsforgalom valamennyi jel-
lemz6jének és a forgalom id6beli lefolyasat kifejez6
tényez8k aktualis értékeinek meghatarozasara ira-
nyultak. Ennek alapjan a véaltozasokat meg tud-
juk allapitani. A modszer arra is alkalmas, hogy az
GUthalozat azonos pontjain évrél évre gydjtott
adatokkal idésort képezve, megvizsgaljuk és ele-
mezzik a forgalmi tdémegjelenség jellemzGit. A
forgalomszamlalas technikajat tovabbfejlesztettik,
alkalmassé tettik a Cellatron elektronikus széa-
mitogeéppel és Aritma lyukkartvatechnikai rend-
szerben végzett feldolgozadsok integralt szervezé-
sére.
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A téman belil az automatikus forgalomszam-
lalas tovabbfejlesztésével, érzékel6 rendszerek Ki-
prébéalasdval is foglalkoztunk. A tapasztalat azt
mutatja, hogy a hagyomanyos gumitémlds érzé-
kel helyett alkalmasabbak a rezonadns hurkot,
illetve a méagneses szondat hasznal6 érzékeld rend-
szerek. A két érzékel6 rendszer koézul az eddigi
tapasztalatok szerint a rezonans hurkot tartjuk
megbizhatdbbnak és pontosabbnak.

Az elmualt év folyaman a hazai gyartas el6készi-
tésére automatikus forgalomszamlald késziuléket
terveztiink és annak kisérleti példanyat el6allitot-
tuk. A hazai késziilékkel gyGjtott adatok alkalma-
sak a Cellatron kis automata szamitégéppel valo
feldolgozasra.

A forgalomszabalyozas és iranyitas
. Gj modszerei és eszkozei

A téma célkitlizése: irdnyelv-tervezet készitése a
forgalomszabalyozé jelzlampdak tervezésére, elhe-
lyezésére és lizemeltetésére.

Tovabbi feladatunk: korszer( jelz6lampa létesi-
tése, melyet a székesfehérvari csomopontnal fogunk
felallitani. E jelz6lampa miikddése, annak értéke-
lése alapjan fogunk javaslatot tenni az orszagos be-
vezetésre. Targyévben a jarmi altal mikodtetett
jelz6berendezés miszaki kovetelményeit allapitot-
tuk meg és adtuk &t az Elektronikai és Finomme-
chanikai Kutaté Intézetnek, amely intézet szer-
keszti meg a jelz61ampét.

A varosi kdzuthéalézat-fejlesztés tervezési prob-
Iémaja hossz( ideig az 0sztondsség stadiumaban
volt. Ennek az a magyarazata, hogy a tervezés tar-
gyat és anyagat képez6 sztochasztikus jelenségek
és dinamikus folyamatok észlelésére alkalmas méd-
szerek és eszkdzok nem 4&lltak rendelkezésre. Ma
mar sikerilt egzakt alapokra helyezni a problémat.
A modszertan igénybe veszi a matematikai és sta-
tisztikai eszkdzoket, a valOszinliségszamitast, a
reprezentativ megfigyelést, korrelaciot, trendsza-
mitadst és mindezeket numerikus megoldasra képes
elektronikus szamitastechnikaval oldja meg.

A téma taglalja a logikai felépitést, amelynek ré-
vén az Uthaldzat legkedvez6bb kialakitasa megtor-
ténhet. Rendkivil fontos, hogy a kezdeti stadium-
ban a varostervezékkel valo szoros egyiittm(kddés
kialakuljon. Meg kell &llapitani mindazokat a te-
riletfelhasznalasra vonatkozé adatokat, amelyek a
jelenlegi és a jov6ben varhatd forgalmi igényekre
lényeges hatassal vannak. Tovéabbi 1épés a tervezés
el6tti allapot és a fejlesztési litemekhez tartozd jel-
lemz6k vizsgalata. Kilon mozzanat a tervezés fo-
lyamén a jovébeli kdzlekedési rendszerre és létesit-
ményekre vonatkoz6 feltevések kidolgozasa. Ezt
kdveti a varhaté forgalom szamitasa, végul a java-
solt kozlekedési rendszer értékelése és megvalosi-
tdsanak utemezése.

Az 1970. évi kozlti forgalomszamlalas el6készitése

Az 1970 évben orszagos kozuti forgalomszamla-
las lesz. Ez az id6pont egybeesik az Eurdpai Gaz-
dasdgi Bizottsdg és az OSZZSD altal ajanlott id6-
ponttal, igy tehat az EGB és az OSZZSD altal vizs-
gélt E-jel és T-jelld nemzetkdzi utakon a forgalom-
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szamlalas szinkron mddon, egyid6ben fog térténni.
Targyévben az 1970. évi orszagos kozuati forga-
lomszamlalas el6készitésével foglalkoztunk. Az or-
szdgos forgalomszamlalas lteme a kdvetkez6 lesz:

az 1968—69 években technikai és gazdasagi el6-
készités, 4ltalanos és részletes terv készitése,

az 1970 évben a szamlalas végrehajtasa,

az 1971 évben az adatok feldolgozasa és a nem-
zetkdzi adatszolgaltatasok és kdzlések szerkesztése.

A szamlalas eredményeinek kdzreaddsa az 1972
év elején varhato.

E reprezentativ orszagos forgalomszamlalas
alapvetd célja a kdzati halézaton az egyes Utszaka-
szok atlagos napi forgalmanak meghatarozasa.
A forgalomszamlalas a teljes Uthal6zatra, mintegy
nyolcezer szamlalasi szakaszra fog kiterjedni. A ta-
nulméany tartalmazni fogja az atlagos napi forga-
lom alakulasat, a forgalom id&beli lefolydsanak
térvényszerlségeit és a csucsforgalom vizsgalatat.
A tervben szerepel még az atfog6 orszagos forga-
lomaramlas megallapitasa is, amely a helykdzi sze-
mély- és teherforgalom megoszlasat lesz hivatva
felmérni. Az adatgy(jtés a mar bevalt mddszerrel,
postai kérd6ives felvétellel fog torténni, amikor is
a gépjarmiivek tulajdonosait és Uzemeltetdit tel-
jeskdrlen, vagy korlatozott mértékben hivjuk fel
adatszolgaltatasra. Az el6z6 orszagos forgalom-
szamlalasok bizonyitjak, hogy ez a forgalomszam-
lalds mas orszagokéhoz képest elényds, mivel a
hazai gépkocsi izemeltet6k — nemzetkézi viszony-
latban is — igen nagy szdzalékban tesznek eleget
az adatszolgaltatasnak és ezzel énkéntesen részt-
vesznek a forgalomszamlalas teljes érték{ kidolgo-
zasaban. A forgalomszamlalast elektronikus szami-
tégépekkel fogjuk feldolgozni.

Egyesféutak forgalomtechnikai feliilvizsgalata

E gyakorlati téma keretében az egyes f6utakat
vizsgaljuk abbdl a szempontbdl, hogy ezen utakon
a kozati jelz6tablak, atburkolati jelek elhelyezése
mennyire indokolt. Megvizsgaljuk a veszélyes kis-
sugard ivek veszélytjelz6 tablainak elhelyezését,
elvégezzik a biztonsagos sebességek meghataroza-
sdhoz szikséges helyszini méréseket. A kapott ta-
pasztalatok felhasznéalasaval irdnyelveket allitunk
0ssze a hasonld jellegl vizsgélatok elvégzésére, a
KPM Kozuti lgazgatésagok szamara.

A mult évben megtdrtént az atlagosan szignifi-
kdns mértékben veszélyesebb helyek kutatasara
szolgalé matematikai-statisztikai vizsgalati mod-
szer kidolgozasa. A kilféldi tapasztalatok szerint a
balesetek szamanak véletlen ingadozdsa miatt a
vizsgalat elvégzéséhez legaldbb harom egymast ko-
vetd év baleseti adataibdl kell kiindulni. Részletes
kutatést és adatgy(ijtést végeztiink a veszélyes he-
lyek vizsgélatidra, a forgalombiztonsdg nodvelését
szolgald intézkedésekre.

Gazdasagi vizsgalati médszer kdzati csomoépontok
és vasuti keresztezések tervezéséhez

A téma célkitlizése: modszer kidolgozésa a vasuti
szintbeni keresztezések kikliszobolésének, illetve
fénysorompoval valo ellatdsanak gazdasagi vizsga-
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latara és a k6zuti csomopontok elemeinek gazdasa-
gos el6irdnyzéasara.

Targyévben elkészitettiik és bevezettik a vasuti
keresztezések vizsgalatara alkalmas metodikat.
Ezzel egyidejlleg elkésziilt a szintbeni vasuti ke-
resztezések megsziintetésének gazdasagi sorrendje
is. Meg kellett allapitani — helyszini felvételek
alapjan —, hogy a szdmitasok és a feltevések mi-
lyen mértékben felelnek meg a tényleges helyzet-
nek, els6sorban az lzemkdltségeket befolyasold
akadalyoztatas kérdésében.

A vizsgalat az eddigi szamitadsi mddszer megfe-
leléségét bizonyitotta, egyes adatok hatarozottabb
megallapitdsa mellett. Megallapitottuk, hogy méar
egyszeri helyszini felvételbdl is lehet az akadalyoz-
tatas nagysagrendjére kovetkeztetni, de a felvételt
a sebességalakulas meghatarozasara is célszerd ki-
terjeszteni.

A metodika kétféle szamitadsi médszert ismertet,
az egyik Gj helyszini adatok gydjtésén alapul, a
masik — a régi eljardashoz hasonléan — atlagada-
tok alapjan vezeti le a tobbletk6ltségeket. A lefoly-
tatott vizsgalat ramutat arra, hogy a zarasi id6ada-
tok bizonytalansaga miatt a felvételi modszer al-
kalmazasa kivanatos. Ennek alapjan javasoljuk,
hogy a féhaldzati keresztezéseknél adatfelvételek
torténjenek, amelyeket a zarasi id6k szamanak,
nagysaganak és a varakoz6 jarmivek szamanak
megallapitasara volna célszer( kiterjeszteni. Emel-
lett helyes a keresztezés kdzelében a lassitasi tobb-
letkdltségek megbizhaté megallapitasara legaldbb
egy alkalommal sebességméréseket is végezni.

A metodika alkalmas az alsébbrend(i halozat ke-
resztezéseinek vizsgalatéara is.

Az (t- és hidépitési, korszer(Gsitési ésfenntartasi
munkak fejlesztési alapelveinek és az optimalis
aranyok meghatarozasi médszerének kidolgozasa

Targyévben elkészitettik a kézelitd metodikat a
negyedik 6téves tervid6szak Gt- és hidépitési, kor-
szer(sitési és fenntartdsi munkainak programozésa-
hoz. Ugyanakkor az egyes kézuti munkak vonatko-
zasaban koncepcionélis tervet készitettiink a fej-
lesztés lehet6, illetve varhatd irdnyaira nézve,
mintegy 15 év tavlatara. Végul részletes metodikat
adtunk a 15 éves programjavaslat szamara, utébbit
a foly6 évben fejeztik be.

Az orszagos kdzutak és hidak épitési munkdainak
és korszer(sitésének, mint az Uthaldzat fejlesztését
szolgalé beavatkozasoknak folyamatos és fokoza-
tos fejlesztését sziikségessé teszi a forgalom ndve-
kedése, amit még aldhtz az idegenforgalom éllandé
fejlédése is. Ossze kellett hasonlitanunk az épitési
munkak hatékonysagat a fenntartasi munkak gaz-
dasagossagaval, ki kellett alakitani a raforditasok
optimalis aranyait.

M4ér a negyedik 6téves tervben felmeril e haté-
konysagi probléma megoldasa, ezért rovid tavlatra
a rendelkezésre allé adatok alapjan kozelit6 meto-
dika készult el.

A kozlekedés egységes komplex fejlesztése szem-
pontjabdl az abba beilleszked6 altalanos kozuti

213

fejlesztési koncepcié kidolgozasa feltétlentl szik-
séges, hogy az orszag Uthalézatanak fejlesztésében
jelenleg fennalld lemaradds behozatalara intézke-
déseket lehessen tenni és ki lehessen elégiteni a koz-
Uti kozlekedéssel szemben tdmasztott népgazdasagi
igényt. Az évr6l évre teend6 intézkedések ennek a
koncepcionak részeként hajtanddk végre, a maxi-
malis hatékonysag elvének feltétlen betartadsaval,
ugy hogy a kézuti forgalomban minden szempont-
bél az optimalis fejlesztési elvek kerlljenek alkal-
mazasra.

Ennek alapjan késziilt el az Gt- és hidépitési, kor-
szer(sitési, fenntartasi programjavaslat a negyedik
Otéves terv részére, a gazdasdgossdg szigorl sor-
rendjében és az optimalis ardnyok szem el6tt tar-
tdsaval.

A koncepci6 tartalmazza a hal6zatfejlesztés, épi-
tés, korszer(sités és fenntartas halado technoldgiai,
gép-, anyag és kéaderellatasi igényeit is.

Egyes varosok és nagyobb telepilések athalézatara
részletes fejlesztési tervek kidolgozéasa

Az elmult évben 14 varos vizsgalata tértént meg
az orszagos Uthalozatfejlesztés szempontjabol. EI-
készult Baja, Békéscsaba, Debrecen, Eger, Eszter-
gom, Koméarom, Oroshaza, Puspdkladany, Salgo-
tarjan, Siofok, Szarvas, Szigetvar, Tatahanya és
Vérpalota orszigos kézuthaldzatba tartozd Gtsza-
kaszainak vizsgélata.

A vizsgalatok eredményei azokat a fejlesztési
igényeket adtdk meg, amelyek az érintett f6atha-
l6zaton a gépjarm( ellatottsdg telitettsége idején
varhatok és amelyeknek kielégitése a tavlati kozuti
forgalom levezetését lehetvé teszi. Az egyes varo-
sokra megadott fejlesztési koncepciok részét ké-
pezik az orszagos Uthalozatfejlesztési tervnek is.
Osszhangban vannak a tavlati Utvonalak sziiksé-
gességének és nyomvonaladnak megallapitasaval és
az egyes varosok tavlati fejlesztési elgondolasaival.

A téma komplex és helyes megoldasa szempont-
jabol olyan egyértelmi intézkedésekre van szik-
ség, amelyek alapjan az érdekelt szervek, hatésa-
gok, elsésorban a KPM, az EVM, az illetékes véa-
rosi tanacsok a vonatkoz¢ tavlati fejlesztési javas-
latok egyeztetését, azok részletes kidolgozasat, a
végleges varosrendezési tervekbe valé beépitését
végre tudjak hajtani.

Orszagos Uthalézatfejlesztési terv készitése

Az orszagos Uthéaldzatfejlesztési terv készitése
néhany évvel ezel6tt megindult. Az elmult évek
sordn mindazok a tudoméanyos alapmunkélatok,
korszerl vizsgalati modszerek elkésziltek, amelyek
alapot nyujtanak a részletes Gthal6zatfejlesztési
terv kidolgozasahoz.

Targyévben ennek megfelel6en az el6z6 években
kidolgozott metodika alapjan tovabb folytatédott
az egyes utakra vonatkozé részletes halozatfejlesz-
tési terv készitése. A legnagyobb forgalmu, Buda-
pestrél kiinduld féhaldzati utak vizsgalata befeje-
z6dott. Nagyrészt megoldott a Balaton kérnyéké-
nek és a Dunakanyar Gtjainak vizsgélata is. A to-
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vabbi f6éhalézati utak vizsgalata és az azokhoz
szlikséges adatok gyl(jtése folyamatban van. A
vizsgalatokhoz szikséges célforgalmi szamlala-
sok az 1969 évben befejezédnek.

E téma keretében vizsgaltuk a budapesti Hun-
garia koruttal parhuzamos kulsé korgydrd tanul-
manyt, amelyet a Budapesti Miiszaki Egyetem U t-
épitési Tanszéke készitett el és megvizsgaltuk en-
nek az orszagos féhaldzati utakkal valé kapcsola-
tat.

Targyévben ismételten sziikség volt arra, hogy a
féhalozatot érint6 egyes id6szerl kérdésekkel kap-
csolatosan tanulményokat, szakvéleményeket ké-
szitstink, amelyek a hal6zatfejlesztési tervvel 6ssz-
hangban vannak. Kilénds figyelmet érdemel az a
ténykedés, amely az EVM altal készitett telepiilé-
sekre vonatkozd altaldnos és részletes rendezési
terveknek az orszagos Uthéaldzat fejlesztési tervek-
kel valo 6sszehangolasara iranyult.

Az 1971— 85 évek kozotti Gtépitési, korszer(isitési
ésfenntartdsi programjavaslat készitése

A téman belul a targyévben elkészilt az 1971 —
75 évben végzendé munkékra a programjavaslat.
E javaslat tartalmazza az elvégzendd munkak sor-
rendjét — gazdasagossagi vizsgalatok alapjan — és
az egyes kodzuti munkak optimdlis ardnyat. A ja-
vaslat felhasznalasa mdédot ad a fejlesztési munkak
gazdasagos, helyes sorrendjének kialakitasara és a
munkak indokoltsaganak elbiralasara.

A tanulmany a negyedik 6téves tervid@szakra
szamitasha vehetd hitelkeretnek az Utfenntartas,
korszer(sités, gyorsforgalma Gtépités és bekdtéat-
épités, valamint hidépités kozotti optimalis meg-
osztasara ad adatokat. Figyelembe veszi a kon-
centralt épitések elveit és az ezzel dsszefliggd fenn-
tartdsi igényeket. A korszer(sitési munkakra a
programjavaslat éves bontasban késziilt és a f6ha-

LAPUNK
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l6zati utakon végzend6 munkéakat tételesen, az al-
s6bbrendld utakon indokolt munkékat globalisan
tartalmazza. A bekot8at-épitések és korszer(sité-
sek programjavaslata megyei bontasban készult el.

*

Fentiekben vazlatosan igyekeztink az UKI
1968. évi munkaib6l a fontosabbakat ismertetni.
Tudataban vagyunk annak, és felel§sséggel érez-
zuk, hogy a kozuti koncepcio és a részkoncepciok
kidolgozasa az orszag Uthalozatanak fejlesztése
szempontjabdl dént6 fontossagld. Ma mar birtokéa-
ban vagyunk mindazoknak a metodikaknak, vizs-
galati eljarasoknak, amelyek alapjan az optimalis
dontések megtorténhetnek.

Az orszag kozati halozatanak fejlesztése a leg-
fontosabb népgazdasdgi feladatok és problémak
egyike; tisztaban vagyunk azzal, hogy az ezt meg-
alapoz6 munkanak egzaktnak és bizonyit6 erejii-
nek kell lennie.

A kdzathalézat korszer(isitésére és fejlesztésére
iranyuld tudomanyos kutatomunka azonban — ép-
pen komplexitasanal fogva — nem lehet elszigetelt
és nem nélkilozheti az 6sszes érdekelt szervek, els6-
sorban az illetékes hatésagok kdzremikodését. Ma
mar a legtobb helyen kialakult mindazokkal a ha-
tésagokkal és szervekkel a helyes egyuttm(ikodés,
amelyek e feladatkomplexummal kapcsolatban
vannak. A feladat annyira sokrét{ és annyira érinti
a tarshatésdgokat, intézményeket és szerveket,
hogy enélkiil az egylttm(kddés nélkil a munka si-
keres tovabbvitele el sem képzelhetd. Elég utalni az
Epitési és Varosfejlesztési Minisztérium ilyen
iranyl feladataira, a Févarosi Tanacs, a megyei és
varosi tanacsok problémaira. A kialakult helyes
egyuttmikdédés — meggy6z6désiink szerint — fel-
tétlenll oda fog vezetni, hogy e rendkivil szép és
megtisztel6 egyilttes munka meg fogja teremteni a
korszer(i hazai uthél6zatot.

PELDANYONKENT MEGVASAROLHATO:

V., BAJCSY-ZSILINSZKY UT 76. SZAM ALATTI

h

irl1l apbol tokDban
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Vasutvonalak hossz-szelvényének

215

és foldmunka mennyiségének gépi szamitasa

ECSEDY TAMAS —LEHEL JENO —dr. MEGYERI JENO

1. Bevezetés

Jelen tanulmanyunkban a vasati palya magas-
sagi tervezésével kapcsolatos gépi szamitasokat fog-
laljuk 8ssze. Téméajat tekintve ez szorosan kap-
csolddik és szerves folytatasat képezi a kordbban
megjelent ,,A vasiti palya helyszinrajzi tervezése
elektronikus szamitégépek felasznalasaval” c. mun-
kdnknak.*

A pélya magassagi kialakitdsa soran is talalko-
zunk szamos olyan rutin jellegd munkarésszel,
amelyeknek gépi szamitassal torténd elvégzése
esetén a tervez6nek lényegesen tobb lehet6séget
adunk az elmélyiiltebb érdemi munkara.

A kovetkez6kben az irott hossz-szelvény, a ke-
resztszelvényteriletek és a vonal kébtartalmanak
GIER elektronikus szdmitégéppel torténé megha-
tarozasat mutatjuk be, a killénb6z6 tervezési mod-
szerek miiszaki-gazdasagi 6sszehasonlitasaval.

2. irott hossz-szelvény gépi szamitasa
2.1. A magassagi vonalvezetés szamitdsanak menete

A vaslti palya magassagi vonalvezetésének ter-
vezésénél, a hossz-szelvény elkészitésénél az érdemi
tervezdi munka mellett a tervez6nek szamos olyan
munkarész kidolgozasat is el kell végeznie, ame-
lyek faradsdgos szamitasi rutin-munkanak ming-
slilnek. Ilyen pl. a sinkoronamagassagok szamitasa,
az agyazat és a sinrendszer figyelembevételével
a toltés-magassag, illetve a bevagas-mélység ada-
tok meghatarozésa stb.

A magassagi vonalvezetés gépi szamitasahoz
kiindulasul grafikus tervezéssel megallapitjuk a
palya magassagi toréspontjait. Egyszerliségi meg-
fontolasokbdl kiindulva itt arra torekszlink, hogy
a tized ezrelékre kerek palyaszakaszok toréspont-
jai kerek hektométer, illetve kerek tizméteres
szelvényekbe essenek. Ha nincs killondsebb meg-
kotottségunk, akkor a megéllapitott palya-torés-
pontokat a szelvényszdmukkal és az alapsik feletti
magassagukkal régzithetjuk.

A gyakorlatban azonban gyakran el6fordul,
hogy bizonyos magassagi megkotottségek miatt a
palyat un. magassagi fixpontokon is &t kell ve-
zetni. llyen feladat fordul el§ pl. mdtargyak, szint-
beni Gtatjaréok stb. esetében, amikor a kotottség
jellege szerint kell a tervez6nek a palyat e ponto-
kon, vagy megadott +néhany centiméteres tlrés
betartdsdval atvezetni.

A szamitasi programot ezért agy allitottuk oéssze,
hogy az egyes azonos emelkedésl palyaszakaszon
belil egy-egy adott fixponttal a feladat szerint
régzithetjik, vagy ellen6rizhetjik is a palya ter-
vezett magassagi vezetését.

Az irott hossz-szelvény gépiszamitasanak a prog-
ramja GIER-ALGOL rendszerben késziilt.

* Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1969. évi 1. sz,

A szamitasi program alapjan a szamitégép el6-
szOr is kiszamitja a megadott palyatérési pontok
kozotti tavolsagokat, magassagkilénbségeket és
ezekb6l az egyes palyaszakaszok lejtéseit. Ez utan
megvizsgalja, hogy két szomszédos pélyatdrés
kozott adott-e valamilyen magassagi fixpont. Ezek
az Orpontok a szelvényszamukkal, az alapsik fe-
letti magassdgukkal, valamint a megtiirt eltérés
abszolut értékével (méter dimenzidban) vannak
megadva. Kiszdmitja a program, hogy e helyen
milyen magassagu lesz a sinkorona, képezi ennek
és a fixpontnak a magassagkilonbségét és ez utan
osszehasonlitja a megengedett eltéréssel. Ha a
kiilonbség nagyobb a megengedett eltérésnél, ak-
kor az el6zetesen grafikusan megtervezett lejtést
0nmagaval parhuzamosan rahelyezi az adott fix-
pontra, visszametszi az elézé, illetve a kdvetd pa-
lyaszakaszt, végil Gj lejttorési szelvényeket sza-
mit és a tovdbbiakban mar azokat is veszi figye-
lembe.

igy pl. az 1. abran feltlintetett esetnél, ha a meg-
engedett tirés e=0,04 m és

M|>£
akkor a kiad6d6 metszékek szamértékei:
A A
Asl= es
(((i' me-2

ahol az e a palyaemelkedések elGjelhelyes értéke.

A magassagi lekerekitések szamitasa, a lekere-
kitésbe es6 sinkoronamagassagok meghatarozasa
a 2. abra alapjan torténik.

Ha a vizsgalt szelvény a lekerekitd ivbe esik,
akkor a sinkorona magassagat a lekerekités figye-
lembevételével kell meghatarozni. A magassagi

l. dbra. A hossz-szelvény kotott magassagi pontja
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korrekcid pozitiv vagy negativ el8jell lehet. Ezt a
grafikus tervezésnél a lekerekit§ sugar szamértéke
el6tti pozitiv vagy negativ elGjellel adjuk meg.
Akkor beszéliink -fikrél, ha a lekerekité iv a palya
felett helyezkedik el, ellenkez6 esetben —R jeldlést
alkalmazunk. A T értékét a szokésos képlet szerint
szamithatjuk:

T ="_ e2 ~ei
2 . 1000
A korrekciot az
X2
Y= ~2R~

ismert parabola-képlettel szamitjuk.

A program tulajdonképpeni feladata az, hogy a
hossz-szelvényhez sziikséges valamennyi adatot
kiszdmitsa és rendelkezésiinkre bocsassa. Az ed-
digiek szerint kiszamitottuk — a terepadatok
figyelmen kivil hagydsaval — a palyatorések szel-
vényeit, magassagi értékeit, majd ezekbél a tény-
leges eséseket ezrelékben és az egyes azonos esésl(
szakaszok hosszait. Minden térésponthoz kiszami-
tottuk a lekerekitd iv tangenshosszat és az y kor-
rekcios értékeket.

Az el6z6ek utan a hossz-szelvény emelkedési
viszonyai rendelkezésre allnak. A hossz-szelvény
alsé részében szerepel a szelvényszam, a terep-
magassag, valamint a sinkorona magassidga. Az
elsd kett6 input adat, a harmadikat a szamitogép
a korrigalt magassagi adatokbdl allapitja meg.
Az esetleges é&gyazat, illetve javitoréteg egydttes
vastagsdganak figyelembevételével kivondassal sza-
mitjuk a toéltés magassaga, illetve a bevagas mély-
sége adatait.

2.2. A gépi szamitds adatlapja

Az altalanos ismertetés utan az adatlap beoszta-
sat és az elvégzett feladat adatdsszeallitdsat mu-
tatjuk be az 1. tablazaton.

2.3. A gépi szdmitas eredménylapja

A kovetkezdkben bemutatjuk a mintafeladat
hossz-szelvény szamitdsa gépi eredménylapjanak
egy részét a 2. tablazaton.

3. A keresztszelvény-teriiletek
és a vonal-kobtartalom gépi meghatarozasa

3.1. A keresztszelvény-teriilletek szamitasa

A gyakorlatban a legkulonb6z6bb formaju ke-
resztszelvények alakulhatnak ki. A program segit-
ségével minden redlisan lehetséges esetet szamitani
tudunk. A programot emellett Gagy kivantuk Ki-
alakitani, hogy az bizonyos kiilénleges esetekben
megjegyzésekkel is figyelmeztesse a tervez6t a kér-
déses keresztszelvény megvizsgalasara. Ezért a
keresztszelvény-teriiletek kiszadmitdsa utan nem
kovetkezik azonnal a kobtartalom szamitasa, ha-
nem el6bb a tervez6 felulvizsgalja a megjeldlt kii-
lonleges keresztszelvényeket és e szakaszokra meg-
felel6 megoldast tervez. Ez utdn a moédositasokat a
keresztszelvényeknél atvezetve, kdvetkezhet a kob-
tartalom gépi meghatarozasa.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

A szamitas menetét a 3. abra figyelembevételével
kdvethetjuk.

Az abran a vastagabban jeldlt profilon megsza-
moztuk a mintakeresztszelvény jellemz6 pontjait.
Valamennyi toérésponton filigg6legeseket jeldlve
lamellaztuk a teriletet, amely alapjan az egyes
kpresztszelvény-teriiletek szamitasa tortént. A gépi
szamitdsnal keresztszelvényenként csak egy toltés
és egy bevagas teriletrészt jelzink. Ha tébb azo-
nos jellegd terlletrész van egy keresztszelvényben,
akkor azokat 6sszeadva, kozdsen kezeljik.

T. 033. Progr. )
IROTT HOSSZ-SZELVENY
1. tdblazat
Az irott hossz-szelvényt szamité program adatalapja

ADATLAP

Lyukasztasi utasitas: Az els6 6 sor lyukasztasa flexén, a
tobbi adat folytatélagosan real addén toérténjék, sor-
folytonosan.

A vonal megnevezése: | VONAL]
Tervszam: ,
A lejttdrések szama: It= ,
A lekerekit6 ivsugar valt. szama: r= ,
A 4gyazat és talajjav. valt. szama: aj— ,

A kotott pontokon megeng. eltérés e méter = ,

A grafikusan megtervezett hossz-szelvény adatai:
Az l-es csatlakoz6 profiltoréspont:

Szelv. magas- esése, hossza,
saga %q m

LI I

A tovabbi profiltdréspont adatai:

a meg- fixpont

szelv. mS%g%s- adott  magas-

g szelv. saga
2.
3.
U

A szelvénytorések lekerekité ivsugarainak valtozasai:

szelv. sugar,
m

Az adgyazat és a talajjavitoréteg valtozasai:

szelv. vastag-
sag, m

‘4

Az adatok lezarésat vezérl§ jel — 1000

A keresztszelvényekben aterep tengelyben mért magassagai:
szelv. magas-

saga
Korlatlan szamu értékpar
1
2.
5 >
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| ; . Az irott hossz-szelvény eredménylapja 2. tablazat
MAV VASUTTERVEZO U. V.
T. 033. PROGRAM
irott hossz-szel vény
ABC VONAL
TERVSZAM: 123456
LEJTVISZONYOK
Szelv. Mag. Emelk. Téav. Leker. TGH Y
0.00 100.00 -f0.000 700.000 +10000 0.000 + 0.0000
100.00 100.00 + 0.000 100.000 +10000 12.500 + 0.0078
300.00 100.50 + 2.500 200.000 +10000 16.500 + 0.0136
600.09 102.24 + 5.800 300.093 —10000 13.011 —0.0085
749.97 102.72 + 3.198 149.879 —10000 29.984 —0.0450
1000.00 102.02 —2.799 250.029 +10000 4.995 +0.0012
1100.00 101.84 —1.800 100.000 +10000 30.500 + 0.0465
1400.00 103.13 +4.300 300.000 —10000 21.500 —0.0231
1500.00 103.13 +0.000
Szelv. Terep Sinko Toltés Bevagas Agy + Jav.
0.00 101.500 100.000 —2.170 0.670
20.00 101.250 100.000 —1.920 0.670
50.00 100.500 100.000 —1.170 0.670
65.00 100.300 100.000 —0.970 0.670
80.00 99.100 100.000 +0.230 0.670
100.00 98.000 100.008 + 1,338 0.670
130.00 98.200 100.075 + 1.205 0.670
150.00 99.300 100.125 + 0.155 0.670
180.00 100.500 100.200 —0.970 0.670
200.00 101.000 100.250 —1.420 0.670
230.00 101.500 100.325 —1.845 0.670
250.00 101.600 100.375 —1.895 0.670
270.00 101.700 100.425 —1.945 0.670
300.00 101.800 100.514 —1.956 0.670

Az abra bal oldali részén felvett legutolsd terep-
pont tdvolsdga a palya tengelyétd§l mérve kisebb,
mint a toltés 3 szammal jelzett pontjanak a ta-
volsdga. Ebben az esetben az utolsé két tereppont-
bél a szamitogép extrapolélassal allapitja meg a 3
szamu pont fligg6legesében érvényes terepmagas-
sagot.

Miutadn a keresztszelvény jobb oldalan a szik-
ségesnél szélesebb savot mértink fel, extrapoléalasra
hasonld esetekben nincs sziikség.

A szamitogéppel szadmoltatjuk a mintakereszt-
szelvény profilt és a terep metszéspontjait; ezen
metszéspontok szadmat az eredménylapon ki is
nyomtatjuk. A 3. abra esetében a METSZESEK
jelolési oszlopban egy 3 szam jelenik meg.

Ha haromnal tobb a metszések szadma, a ke-
resztszelvény ketténél tobb kulonallé terlletrész-
bél fog allni.

El6fordulhat, hogy a szamitégép csak egy met-
széspontot észlel. Ilyen esetet tiintet fel a 4. abra.

4. dbra. A tamfal cs bélésfal c. jelzések értelmezése

A szamitdgép ilyen esetben megallapitja, hogy a
jobb oldalon a profil széls6, 3 szam( pontjanak
figg6legesében a terep még mindig magasabb,
tehat célszerl lenne bélésfallal lezarni a bevagast.
A bevagés terlletét a 3 szam( flgg6legesig sza-
mitja, de az eredménylapon a JOBBRA oszlop-
ban BELESFAL jelzéssel felhivja a tervezé fi-
gyelmét a kiilonleges esetre.

Hasonloan torténik a keresztszelvény bal oldala-
nak a vizsgéalata is; ilyen esetekben a BALRA
oszlopban az el6z6 abranak megfeleléen TAMFAL
szOvegl figyelmeztetés jelenik meg.

Néhény kulénlegesebb esetet a tovéabbiakban
vazolunk fel.

Az 5. 4bran olyan terepet tintettiink fel, amely
a vaganytengelyben toltést jelez. Ha a szamitogép
megelégednék a toltésen észlelt és négyszogletesen
jelzett metszésponttal, akkor — mint tiszta toltés
esetében — nem Kkeriilne sor a bevagasi minta-
keresztszelvényen jelentkezd bevégdasi tertletrész
meghatdrozasara. Ezért olyan szamitdéprogramot
készitettink, amely nem észleli a O-jelli metszés-
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5. bra. A szabvanyardl! helyén keletkez§ [elt6ltés abrazolasa

pontot, hanem csak a bevagasi profil két metszé-
sét. A toltésszelvény tehat az MI pontig tart. Az
M1 —1 vonal alatti bevonalkdzott haromszdg lat-
szolag feleleges feltdltést jelent, amit azonban a
gyakorlatban, foldmunkagépekkel végzett fold-
munkakndl igy viteleznek ki. Az ilyen kisebb mé-
lyedések feltdltése az 6sszefliggbé vizlevezetd arkok
kifolydsa miatt is kivanatos.

Az M |—M2 pontok kozotti bevagas teriletrészt
a szamitogép az el6zbek szerint szamitja.

A 6. abran feltiintetett esetben négy metszéspont
adodik a jobb oldalon, ezek kézil kett§-ketté be-
vagasi, illetve toltési terlletrész. Az eredmény-
lapon jelentkez6 B=B1+B2és T=T1I1 + T2 dssze-
vontan jelentkezik. A szamitdgép a négy metszést
is jelzi és ehhez hozzdadodik még a bal oldali met-
szések szdma. igy ezt a szelvényt is szlikséges a
tervez6nek kulén megvizsgalni.

3.2. A mintakeresztszelvények tadrgyalasa

Egy keresztszelvénynél ismernink kell mind-
azokat az értékeket, amelyeket az adatlap kereszt-
szelvény és éarokszelvény szamtdmbje kérdez. Az
arokfenék esését a palyaeséshez hasonldoan értel-
mezzik és az el6jel igen fontos. Az arok mélységét
az arokszakasz fels6, nagyobb szelvényszamu ha-
taranal kell megadni (7. abra).

A foldtomegszamitasnal a vizelvezet6 arkok kob-
tartalmat kialén kezeljik. Ezt a féldet ugyanis ak-
kor emelik ki, amikor méar a nagy bevagasi profilt
a gépiek elkészitették. Ez a féldmunka pontos ki-

9. é4bra. A profilvonal tobbszori metszése eseten keletkezd szelvény-
teriilletek

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

Az arok és a humusz miatti

iKoronaszélesség Jsevlgas szélesités

Humusm.lés)
Felépitmény \ 1

vastagsaga) I
Bevagaési rézsd
4%
Arok oldat
rezsuje - | Fenékszélesség

7. abra. A keresztszelvény és az arokszelvény jellemzd adatainak értel-
mezése

tlzést és kivitelezést kdvetel, ezért az egységara is
magasabb. Az abrabdl lathatjuk, hogy az aroktol
és a humuszvastagsagtol fliggéen valtozik a gépek-
kel kiemelend6 foldtémeg, vagyis a ,,nagybevagas”
fenékszélessége. Ezt a szélesitést az arok méreteit
tartalmaz6 AB szamtémbbd6l kell minden esetben
kiszamitani. Az adatlap alapjan lathatjuk, hogy
a programban pl. a jobb oldali arok fenékszélessé-
gét a j-edik valtozasi szakaszban az AB [j, 3]
valtozé jelenti.

Az arokszélesség szamithato és ezzel most mar
a bevagasi profil téréspontjai meghatarozhatok.
E pontokat BJ betlikkel (bevagas jobbra) és 0, 1,
2, 3 indexszamokkal jeloljik. Minden pontnak is-
merni kell a tavolsagat a tengelyvonaltol és a
magassagat az alapsiktol, tehat minden ponthoz
2—2 szamérték tartozik, a tereptdréspontokhoz
hasonléan. Hasonl6 a toltésprofil jeldlése is. TJ
(toltés jobbra) szintén 0, 1, 2, 3 pontokkal adando
meg. A tdltésrézsln elhelyezked6 2-es jeld pont
nem rézs(itorést jelez, hanem a bevagdasi rézsi
kérompont-fugg6legesének vetiiletét a toltésrézsiin.
Ennek csak szadmitastechnikai szempontbdl van
jelent6sége.

A toltésszelvény vizsgalatat a 8. abra alapjan
végezzik.

A toltésrézsl 3-as pontjat a 2-es pont alatt 6n-
kényesen 20 m-rel mélyebben vettik fel. A gya-
korlatban ett6l mindig kisebb toltésekkel és beva-
gasokkal kell szamolni.

A program szamitasi rendszere bonyolult, mert
minden lehetséges variaciot figyelembe vesz. A
szamitasi alapképletek természetszeriileg egysze-
ridek, és a programot csak a legkiilonb6z6bb logikai
vizsgalatok sorozata teszi végeredményben hosz-
szUva és bonyolultts.

Ezt a bonyolult szamitasi lancot azonban csakis
a komplikalt keresztszelvények meghatarozasanal

8. abra. A keresztszelvény-profil szamitastechnikailag kiemelt pontjai
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kell a szamitogépnek végigjarni. Normalis esetben
rovid futdssal rendelkezésre bocsatja a kivant
eredményt.

A késBbbiekben, az eredménylap magyarazata-
nal is killon meg fogjuk emliteni, hogy a szamitégép
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3.3. A keresztszelény teriiletek gépi szamitdsdnak
adatlapja

Bemutatjuk a keresztszelvényteriiletek gépi sza-
mitdsahoz szolgalé adatlap, formanyomtatvany
célszer(i osszeallitasat (3. tablazat), valamint ezt

a keresztszelvények terlileteinek szamértékét, a
szelvényszamokat az eredménytablazat mellett
lyukszalagon is kiadja.

kovetben az elvégzett gépi szamitas adatdsszealli-
tdsat (4. tablazat).

Ezt a lyukszalagot a tervezé mérnék a sziikség- M egjegyzések:

letnek megfelel6en korrigélhatja és ez utdn a ja-

Minden keresztszelvényre kulén-kilén kell meg-
vitott szalagon tarolt adatokbol torténhet a kob-

adni az adatokat. A sorrendet szigordan be kell

tartalom gépi meghatarozéasa. tartani.
T. 038. Progr. | 3. tablazat
KERESZTSZELVENY
A keresztszelvények teriileteit szdmité program adatlapja
ADATLAP
Lyukasztas! utasitas: real, sorfolytonosan.
Tervszam:
A keresztszelv. valtozasok szama db ko=
Az arokszelv. valtozasok szama db ao =
A vonal megnevezése VONAL]
Keresztszelvény adatok tombje:
Felépit- - -
Savits- 1I-(lu1ﬂ1usz Humusz! Toéltés- Bevagas-! Korona-
Szelv m | vastag- " elhor- leszedés, rézs( rézsd | I I széles
séga, m reteS- m  das, m m cotg ! cotg ;”° ra’ jbalra, m
1 y y y y y y y f y
2' * y y y y y y y y
Y Vo oy LN 35 ) Vo Vo) I )
KO. .. ) Yy Yy Yy Yy Yy
Arokszelvény adatok témbje:
Jobb oldali arok Bal oldali arok -
_ vasuti
SZEIV m Mély- i Konék O,Ida,l, , EFnék Qldi[i’l IE , ! Pa,:b/a
sége,’m szelAseg, reézsl !Esés, i1 szélesség, rézsl sés, /1, esese,
g g cotg Se@’ m m cotg . w 8700

N

A terep keresztszelvényeit jellemz6 adatok :

Szelvényszam m-ben

A tervezett sinkorona magassaga, m

A terep magassaga tengelyben

A terep toréspontjainak szdma jobbra, db

tavolsag és magassag parok

A terep toréspontjainak szama balra db

Kontroll szumma
Minden keresztszelvényre meg kell adni a fenti adatokat.

Az utolsé keresztszelv. kontrsum. utan: | —1000 ,
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4. tablazat
A keresztszelvényeket szamité program
adatlapjarél lelyukasztandé szamtomb
T. 038 program ADATLAPJA
Lyukasztasi utasitas: Az els6 két sor flexdn, majd real
addon sorfolytonosan.

kozlekedéstudomanyi szemle

A kontroli-6sszeget is meg kell allapitani és be
kell irni.

Az utols6d keresztszelvény utan —1000, illetve
egy nagy negativ szamot kell irni és ez lezarja az
adatok behivéasat, leallitja a programot.

123456, 9, 8, . , s 2
[ABC VONAL] 3.4. A keresztszelven()j/ telrulletelf gépi szamitasanak
579, 0.67, 0, 0, 0.1, 1.5, 3.05, 3.05, eredmenylapla
759, 0.67, 0, 0, 0.1, 15, 15, 3, 3.25, A keresztszelvény-teriiletek gépi meghataroza-
ggg 82; 8% 8 8% %g %035'253'05 sanak eredménylapjat a 5. tablazat tiinteti fel.
999, 0.67. 0, 0, 0.1, 1.5, 1.5, 3.05, 3.05, Az eredménylapon kinyomtatott szamértékek
1119, 0.67, 0.2, 0, 0.1, 1.5, 1.5, 3.05, 3.05, hat oszlopban talalhatok.
ﬁgg 82; 8 8 8% }g 31>'5‘ 03505303'505’ Az els6 SZELVENY felirati oszlopban a mé-
1600, 0.67, 0, 0, 0.1, 1.5, 1.5, 3.05, 3.05, terben megadott szelvényszamot lathatjuk. A va-
100, 0.6, 0.4, 1.5, —2, 0.6, 0.4, 1.5, —2, 0, sutépitési gyakorlatban megszokott hektométeres
300, 0.4, 0.4, 15, 25, 0.4, 0.4. 15, 2.5, 2.5, szelvényezés pozitiv jelét a program nem nyom-
600, 0.4, 0.4, 15, 5.8, 0.4, 0.4, 15, 5.8, 5.8, tatja ki.
750, 0.4, 0.4, 15,4, 04, 04, 15, 3.2, 3.2, A Q4 AC A _
1000, 0.6, 0.4, 1.5, —2.8, 0.6, 0.4, 15, —2.8, — 2.8, ATOLTES és BEVAGAS oszlopokban a kereszt-
1100, 0.4, 0.4, 1.5, —1.8, 0.4 0.4 15 —18 _ 18 szelvénynek a toltés, illetve bevagas teriletrészei
1400, 0.6, 0.4, 1.5, 4.3, 0.6, 0.4, 1.5, 4.3, 4.3, nyernek feltintetést. A terliletek négyzetméterben
1500, 0.4, 0.4, 15, 2, 04, 15, 2, 0, értenddk.
0, 100, 1015 A METSZESEK oszlopban a terep és a minta-
4, 3, 102, keresztszelvény metszéseinek szdmat talédljuk. Ez
5, 102, figyelmeztetdil is szolgal a tervezd részére és fel-
%g ig%ss hivja a figyelmet a keresztszelvény megvizsgala-
3 4 1004, sara. Tiszta toltés vagy vagas esetén a metszések
' 10, 101, szédma 2. Szeletszelvény esetén legalabb hdrom met-
982.2 15, 101 széspont adadik.

- Az eredménylap utols6 két oszlopanak a fel-
iratai: JOBBRA és BALRA. Ezekben az oszlopok-
ban a BELESFAL és TAMFAL feliratok jelennek

1500, 103.13, 102.25, meg .asze;rlnt, hogy a profllok, 3 je’Iu pontjainal
4 238, 103, megvizsgalva a terepet, a szelvényt tamfallal vagy
6.92, 104.8, bélésfallal célszer(ibb lezarni. Ez a megjegyzés ter-
11.2, 10745, mészetesen csak figyelmeztetés és utalds egyben
15, 110.62, arra, hogy e szamitogép milyen allapotban talalta
5 2.06 101.72 L p . L
" 455 9965 a mintakeresztszelvény és a terep pontjait egy-
7.62, 97,30, maéashoz viszonyitva.
12.4, 94,28, . s sqAl4 . 5o
9178 Az eredménylap 4atvizsgalasa utdn lehet6ség
2702.11, T adodik arra is, hogy a tovabbi szamitasnal fel-
~ 1000. haszn4lt adatokat a tervezd még korrigélja, majd
A keresztszelvény-szamitas gépi eredménylapja 5. tablazat
T. 038. PROGRAM
KERESZTSZELVENY,
TERVSZAM: 123456
ABC VONAL
Szelvény Toltés Bevagas Metszések Jébbra Balra
0.000 0.000 27.732 2
20.000 0.000 30.294 2
50.000 0.000 16.953 2
65.000 0.000 13.028 2
80.000 2.719 3.059 3
100.000 12 542 0.000 2
130.000 9.209 0.000 2
150.000 1.929 2.505 3
180 000 0.000 10.563 2
200.000 0.000 14.831 2
230.000 0.000 23.886 2
1390.000 0.000 28.555 2
1410.000 0.000 22.045 2
1430.000 0.000 17.584 2
1450.000 0.000 6.762 2 .y .
1480.000 1.127 237.077 2 BELESFAL BELESFAL
1500.000 132.698 73.103 1 BELESFAL TAMFAL
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a korrigalt adatokbol torténjék a foldmunka kob-
tartalmanak gépi kiszamitasa.

A sz&mitégép az eredménylap els6 harom osz-
loparol kilén lyukszalagot is készit, amely a kdb-
tartalom-szamitds bemend adatszalagja.

3.5. Az adatszalag javitasa

A keresztszelvényteriletek meghatdrozdsanél az
eredménylapon, a keresztszlevényteriletek szam-
értékei mellett egyéb figyelmeztetd megjegyzések
is lathatok. A metszések szdma mellett arra vonat-
kozolag talalunk figyelmeztetést, hogy a vizsgalt
keresztszelvényt a profil utols6 pontjanak fligg6-
legesében tamfal vagy bélésfal jellegl fligg6leges-
sel kellett a szdmitasndal lezarni. llyen esetben a
sz6banforgd szelvényt megvizsgaljuk és esetleges
mtarggyal, tamfallal, bélésfallal vagy a rézs(ihaj-
lasnal meredekebb rézslburkolattal csékkentjik a
keresztszelvény teriletét.

Tekintettel arra, hogy a foldmunka kdbtartal-
manak szamitdsdhoz még egyéb input adatok is
szlikségesek, célszerli olyan megoldast alkalmazni,
hogy valamennyi szikséges adatot egyetlen sza-
lagra gydjtink ossze. Ezt a legegyszer(ibb javitas
forméajaban a T. 038. output szalagjara felvinni.

3.6. A foldtomeg szamitasa

A foldmunka kobtartalmanak gépi szamitasa
lényegesen egyszer(ibb feladat. Meg kell azonban
jegyezni, hogy a tdltés és a bevagas kozotti at-
menetnél a programban az atmeneti testek kob-
tartalmat nem szamitjuk. Ennek megfelel6en a ke-
resztszelvényeket olyan tavolsagokban kell fel-
venni, hogy*ez az elhanyagolds megengedhet6 le-
gyen.

Az altaldnosan ismert foldmunka kobtartalom
szamitasi nyomtatvanyon szereplé atlagteriletek-
kel szamolunk és a teriletek &sszegével szorozzuk a
két szomszédos szelvény kozotti tavolsag felét.

A program elkészitésénél figyelembe vettik a
toltés tomorodését is. A keresztszallitds és a hossz-
sz4llitdsok kiszamitdsa a szokdsos. A hossz-
szallitasokat egy-egy 0sszefliggé szakaszon belil
folyamatosan 6sszegezzilk. Ezzel a modszerrel a
tomegkiegyenlités szdmitdsa, a tdmegek stlypont-
janak megallapitasa egyszerlvé valik.

A betdmorodési tényez6t a keresztszelvény pro-
filoknal elmondottakhoz hasonl6an, az érvényes-
ségi hatarszélvény szamaval egyitt kell megadni.

A szamitas csatlakozik a keresztszelvényterile-
tek szamitasahoz, azonban kdézben lehet6ség van
arra is, hogy az esetleges modositasokat a szel-
vényszamok, toltési és bevagasi terileteket tar-
talmazo eredményszalagon végrehajtsuk és a kob-
tartalomszamitds bemend adatszalagjaként fel-
hasznélhassuk.

3.7. A gépi szamitds adatlapjai
A vonalas foldmunka kobtartalmanak gépi sza-
mitdsdra szolgalé adatlap célszer(i beosztasat a 6.
tablazatban tintetjuk fel.

3.8. A gépi szamitas eredménylapja
A 7.tablazatban feltintetett eredménylappal kap-
csolatban az alabbi megjegyezéseket tesszik.
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6. tablazat
A kubatGraszamitast végz6 program adatlapja

T.039. program
Kubatlraszamitas.

ADATLAP
Lyukasztast utasitas: real, sorfolytonosan.

Vonal megnevezése: | [ VONAL]

Tervszam: | >

Tomorodési tényezd valtozasok:
Szelvény , tdmorodés

Futtatasi utasitas : A T.038. program esetlegesen maédo-
sitott eredmeényszalagjat a fenti ada-
tok utan kell a szamitogépbe bevinni.

A két szomszédos keresztszelvény kozotti kdb-
tartalmat mindenkor a nagyobb szelvényszam so-
rdban tuntetjik fel. Az els6 oszlop a szelvény-
szamot, a masodik a toltésszelvény teriletét, a
harmadik a bevagasszelvény teriiletét, a negyedik
a két szomszédos keresztszelvény kozotti kob-
tartalmat jelenti a toltésben.

Az 5. oszlop felirata TOM. TOLTES, ami a
tomaoritett toltés kobtartalmat jelenti. A tdmoro-
dési tényez6 a vonal hosszdban valtozhat, ezért az
egyes szelvényeknél mindenkor az ott érvényes
tomorddési tényezével szamolunk.

A 6. oszlop a bevagasi kdbtartalmat, miga 7. a
keresztszallitds tomegét a szokadsos kivonassal je-
lenti. A 8. oszlopban latjuk a hossz-széllitasra ke-
rilé foldtomeget. A 9. oszlop ezek folyamatos 6sz-
szegezését jelentik. Hasonlo az értelme a 10. és 11.
oszlopoknak is.

Végil megemlitjik, hogy a 7., 8. és 10. oszlopok
0sszegét oldalanként is feltiintetjuk.

4. Az elektronikus szamitogépek alkalmazésanak
el6nyei és gazdasagi hatasa a vasuttervezésre

Az (j mddszerek gazdasagi kihatasaival lehet6-
ség szerint részletesen foglalkozunk, bar megemlit-
juk, hogy az lzemszerl hasznalat b6vebb tapasz-
talataival még nem rendelkeziink. Becsléslinket a
mintafeladatok alapjan aggalyosabb értelemben
készitettiik, mert tudjuk, hogy minden Uj modszer
alkalmazasa nehézségekbe Utkdzik, amig a terve-
z6k az 0j szemléletet elsajatitjak.

A gazdasagossag tobb tényez6bdl tevédik Ossze
és a megtakaritas eredménye is kiilénb6z8 helyeken
jelentkezik. A vizsgélatok ezért két irdnyuak: ele-
mezzik az épitési és izemkodltségekben, majd pedig
a tervezési koltségekben varhaté megtakaritaso-
kat.

4.1. Az elektronikus szamitégépek alkalmazéaséanak
épitési koltség csdkkentd hatasa

A vasuti létesitmények nyomvonalas térbeli Ié-
tesitmények, tehat mindharom koordinata értéké-
nek valtoztatasa kihat az épitési és Uzemi kdltsé-
gek alakulésara.
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MAV VASUTTERVEZO ti. V.
T. 039. PROGRAM

VONALKUBATURA
ABC VONAL:
TERVSZAM: 123456
Szelvény Toltés Bevagas ToOltés  Tom. Bevagas
tér tér toltés
M M2 M2 M3 M3 M3
0.00 0.00 27.73
20.00 .00 30.29 .00 .00 580.26
50.00 .00 16.95 .00 .00 708.70
65.00 .00  13.03 .00 .00 224.86
80.00 2.72 3.06 20.39  22.84 120.65
100.00 12.54 .00 15261 170.92 30.59
130.00 9.21 .00 326.26 365.42 .00
150.00 1.93 2,50 111.38 124.75 25.05
180.00 .00 10.58 28.93 3241 196.02
200.00 .00 14.83 .00 .00 253.94
880.00 .00 1167 .00 .00  406.06
900.00 .03 7.89 .26 .29 195.60
930.00 4.10 .00 61.87  69.30 118.38
950.00 7.82 .00 119.24 133.55 .00
980.00 7.80 .00 23445 262.58 .00
1000.00 7.14 .00 149.46 167.40 .00
1030.00 9.01 .00 24234 271.42 .00
1050.00 9.25 .00 182.61 204.52 .00
1080.00 8.51 .00 266.31 298.27 .00
1100.00 10.73 .00 19241 21550 .00
1120.00 12.35 .00 230.85 258.55 .00
1150.00 11.63 .00 359.80 402.98 .00
1175.00 10.18 .00 272.64 305.35 .00
1200.00 4.58 .00 184.49 206.63 .00
1250.00 4.67 .00 231.30 259.06 10.42
1300.00 3.50 42 204.12 228.62 142.35
1350.00 .00 5.28 87.40 97.89 212.87
1370.00 .00 16.01 .00 .00  445.65
1390.00 .00 28,55 .00 .00 506.00
1410.00 .00 17.58 .00 .00 396.29
1430.00 .00 6.76 .00 .00 243.46
1480.00 1.13 7.10 16.90  18.93 207.93
1500.00 2.90 5.70 40.27  45.10 128.00
Osszesen ...........

A nyomvonalat gy kell meghatadroznunk, hogy
az épitési és tzemi koltségek egylittes értékét opti-
malizaljuk. Tébb véltozatot sziikséges megtervez-
nink és koltségeik 0Osszehasonlitdsa alapjan va-
lasztjuk ki a kedvez6bb megoldéast. Gyakorlati ta-
pasztalatok alapjan megéllapithatjuk, hogy az op-
timalizalasi feladatoknal a koltségeket altalaban
6—8%-kal csokkenthetjik. igy pl. a foldmunka
témegelosztasi és szallitasi tavolsagok optimaliza-
lasanak feladatanal 6sszehasonlitottuk a jo érzék-
kel elkészitett tomeg-elosztas és a linearis progra-
mozas alapjan készitett elosztds eredményeit; a
megtakaritds a szallitasi koltségek 6%-a volt.
Az épitési és lzemi kéltségek varhaté megtakari-
tdsa a beruhazdnal jelentkezik és 0Osszegszer(ien
sokkal jelent6sebb, mint a tervezési kdltség, mert
pl. 120 milli6 Ft beruhazasnal az 7 millié Ft, mig a
tervezési koltség csupan 400 000 Ft. Nem a terve-
zési koltségek mindendron val6 leszoritdsa a cél,
hanem a nagyobb nagysagrend( épitési, illetve
lzemeltetési koltségek csokkentése.

4.2. Az elektronikus szamitégép alkalmazasanak
gazdasagossagi vizsgalata a vonaltervezésben
Az 1967. évi kdzlekedésépitési tervezési dijsza-
mitds a vonaltervezés koltségeit is az épitési kolt-
ségek fliggvényében hatarozta meg.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

7. tablazat

Kér. Hossz. Sum. toltés Hossz. bev. Sum.
szall. toltés bevagas

M3 M3 M3 M3 M3
.00 .00 .00 580.26 580.26
.00 .00 .00 708.70 1288.96
.00 .00 .00 224.86 1513.82
22.84 .00 .00 97.81 1611.64
30.59 140.33 140.33 .00 .00
.00 365.42 505.75 .00 .00
25.05 99.70 605.45 .00 .00
32.41 .00 .00 163.61 163.61
.00 .00 .00 253.94 417.55
.00 .00 .00 406.06 4397.08
.29 .00 .00 195.31 4592.39
69.30 .00 .00 49.08 4641.47

.00 133.55 133.55 .00
.00 262.58 396.13 .00 00
.00 167.40 563.53 .00 00
.00 271.42 834.95 .00 00
.00 204.52 1039.47 00 00
.00 298.27 1337.74 00 00
.00 215.50 1553.24 .00 .00
.00 258.55 1811.79 .00 .00
.00 305.35 2520.13 .00 .00
.00 206.63 2726.75 .00 .00
.00 259.06 2985.81 .00 .00
10.42 218.19 3204.00 .00 .00
97.89 .00 .00 44 .46 44.46
.00 .00 00 212.87 257.33
00 .00 00 445.65 702.98
00 .00 00 506.00 1208.98
00 .00 00 396.29 1605.27
00 .00 00 243.46 1848.73
18.93 .00 .00 189.00 2037.73
45.10 .00 .00 82.90 2120.63
427.25 5499.14 13549.24

A 12—21-—-501 dijtétel az egyvéaganyl pélya
tervezését a 2. dijosztalyba sorozza és ezen belll 7
dijalap érték-kategoriat hataroz meg aszerint,
hogy egy vonalkm péalya épitése 1000, 2000, 3000
5000, 7000, 10000 és 20000 ezer Ft. A fenti dij-
alap értékekhez tartozo tervezési koltségek a fel-
mérési munkak dijat nem tartalmazzak. Az egyes
dijtételek a 12— 113 dijtétel szerint ndvelhet6k, ha
az ivek hossza allomaskdzonként a teljes hosszhoz
viszonyitva 25—50% és 50% felett van. Az els6
esetben a tervezési koltség 30%-kal, a masodik
esetben 55%-kai ndvelhetd.

Vizsgalatunk els6 lépéseként meghataroztuk,
hogy az egyes tervezési dijkateg6ridk milyen %-o0s
aranyban fordulnak el6 és meghatarozzuk az elé-
fordulési gyakorisagnak megfelelen az atlagos ter-
vezési koltséget. Az orszag teriletét a terepnehéz-
ségek figyelembevételével 4 kategdridba soroltuk.

A bemutatott térképen (9. abra) abrazoltuk
meglevd vonalhal6zatunkat és a terepnehézségi fo-
kozatok teriileti megoszlasat.

A vonalak épitési koltségeit nemcsak a terepvi-
szonyok befolyasoljak, hanem a vonalak jellege,
felépitményi rendszerik is.

Megéllapitottuk, hogy az orszag 8225 km hosszu
vonalhal6zata hogyan oszlik meg f6- és mellékvona-
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9. dbra. Az orszag lertlfténrk megoszlasa a terep jellege szerint, vonalas létesitmények tervezése szempontjaboél

8. tablazat

Szazalékos
arany az 0sszes

Terep- F6- Mellék- Osz- vonalhosszhoz
nehezsegi vonal vonal szesen  vyiszonyitva
kategéria (vkrn) ~ (vkrn)  (vkrn) 6k

= mellék™
févonal vonal

18,5
| 2080 2160 4240 25,3 26,3
] 850 790 1640 10,2 9,6
V. 120 210 330 14 2,6

T 495 1520 2015 6,1
l.
l.

Osszesen ... 3545 3680 8225 43,0 57,0

lakra és ezek mely terepnehézségi kategoridba so-
rolhatok. Adatainkat a 8. tablazatban szemléltet-
juk.

A vonalépitési koltségek %-os megoszlasat a 8.
tablazat alapjan hatdroztuk meg (9. tablazat).

A 9. tablazat eredményét a 10. abran lathatjuk.

A tervezési dijértékek ives vaganyszakaszok ara-
nyatol figgé novelését az esetek 60%-aban nem

vettik figyelembe, mig az esetek 25%-aban 30%-
kal és az esetek 15%-aban 55%-kal noveltik a ter-
vezési dijat. Kiszamitottuk igy az egyes dijkatego-
riak atlagos értékét. Az atlagértékekbdl képeztik a
tervezési dij orszagos atlagértékét, a terepnehéz-
ségi fokozat, valamint a f6- és mellékvonali jelleg
egyuttes %-os megoszlasanak figyelembevételével
(10. tablazat).

Az orszagos hal6zatra vetitett atlagos tervezési
dij tehat vonalkilométerenként: 7426 Ft.

A tervezési munka folyamatat feloszthatjuk a ko-
vetkez6 munkafazisokra:

a) adatgydjtés és targyalas,

b) tervezés: helyszinrajz, hossz-szelvény, ke-
resztszelvény, témegszamitas, mdszaki leiras,

¢) rajzolas: helyszinrajz, hossz-szelvény, kereszt-
szelvény,

d) koltségvetési kiiras,

e) birtok-dsszeiras.

Megbecsiiltik az egyes munkafazisokra juté ter-
vezési dij %-os aranyat, figyelembe véve az idé-

p. tablazat
Terepnehézségi kategoria
Vonal épitési koltsége -
(eFt/vkm) l. 1. 1. i V. Osszesen
6 mell. 6 mell. 6 mell. 6 mell.
1000,— Ft-ig 4 - - — — — 4,0
2 000,— Ft-ig - 14,5 - - - — — — — 14,5
3000,— Ft-ig 6,1 - - 26,3 - - - — 32,4
5000,— Ft-ig 26,3 - - — 9,6 - — 34,9
7000,— Ft-ig - - - 10,2 - — 2,6 12,8
10 000,— F t-ig - - - - - 0,8 0,8
20 000,— Ft-ig .cccccoruen — — — — — — 0,8 08

100,0 %
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10. tablazat 11. tablazat
(s Kategorian p . Tervezési dij
VoEgllfspéltem beltili atlagos El6fordulés Munka neme % )
(eFt/vk?n) tervezési dij o ériske (F) Ft
(Ft) 0-a
21. ,_?_\datgy,l'jjtés, targyalads ... 5,0 371
. Tervezés:
%888 g ggg 1?'1% égg helyszinrajz, kitlizési terv......... 22,0 1634
3000 6 482 324 2100 hossz-szelvény.....cccooi 18,5 1374
6 000 81334 34'9 2909 keresztszelvény.... 134 995
7000 10 180 12,0 1222 tomegszamtas - ......... 60 446
10 000 12 964 08 104 2 g:'szzc?llglsil(:r:[ﬁ]ié: .......................... 5,0 371
20000 16 668 0.6 100 Reljyszin r?j; ................................... g,g 594
. 0ssz-szelvény ) 453
Osszesen 100,0 7426 keresztszelvén 5,0 371
4. KoOltségvetés készitése... 10,0 743
5. Birtok-0sszeirds ... 10 74

sziikségletet, valamint a munkat végz6 személy
bérkoltségét. Az orszagos halézatra vetitett atlagos OSSZESEN oo 100,0 7426
tervezési dij a 11. tablazatban foglalt adatok alapjan

oszlik meg az egyes munkafazisokra. o . i
A tervezési dijak magukba foglaljak az engedé-

Eléfordulas gyakorisaga lyezési és épitési tervek készitésének ellenértékét.
%-ban Az atlagos tervezési dij értékét megosztjuk az en-
gedélyezési és épitési terv készitésének koltségigé-
3k- nye alapjan és kimutatjuk az egyes munkafazisok-
32- nal becstlt megtakaritds értékét.
% Megtakaritas vaganykilométerenként a teljes
28- tervezési dij 15%-a, az engedélyezési terv dijanak
26 7,8%-a, az épitési terv dijanak 19,4%-a.
24- A szamszer( adatokat a 12. tablazat mutatja be.
22.
20%- 4.3. A gépiszamitasid6- és koltségszikséglete
ig 148 A tervez6 mérnok az elkészitendd szamitas fel-
14- adatrol adatlapot allit 0ssze. Az adatlapot célszer(
12- eI6r_e elkészi:[ett form§nyo[ptatvényon ('jsszeél_lll’-
10%- tani, mert ezaltal elkerlilhet6 az adatok sorrendjé-
nek felcserélése, kihagyasa. Az el6irds mivelete
4
0%

Vonalépilési koltség ezer Ft/vkm

10. &bra. Yonalépitési kdltségek el6fordulasdnak relativ gyakorisaga

12. tablazat
Engedélyezési terv Epitési terv
5 e mrgfgéé meg mrgr?zgdé épi me
Megnevezés ter\é%zeSI TeIVeZ®S! tervezési takaritas tervdij tervezési kgltség, takaritas
i koltség, Ft Koltség, Ft Ft
Ft Ft
1. Adatgydijtés, targyalas ............... 371 371 371 — _
2. Tervezés
helyszinrajz
KIitlzési terv ..o 1634 834 749 85 800 418 192 190
hossz-szelvény .......... 1374 620 560 60 754 461 153 140
kereszt-szelvény 995 285 285 - 710 224 351 135
tomegszamitas .......... 446 100 — 100 346 - 173 173
mUiszaki 1€1ras.....cccooonnrcirncrn. 371 271 271 - 100 100 -
3. Rajzolés
helyszinrajz............ 594 270 270 324 324 -
hossz-szelveny ... 453 206 206 - 247 247 -
keresztszelvény . 371 64 64 - 307 117 - 190
4, KOItségvetes..nnieeninnns 743 60 60 - 683 683 — —
5. Birtok 0sszeiras 74 74 74 — — — — —

OSSZESEN.coviereriernne, 7426 3155 2910 245 4271 2574 869 828
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7'i. tablazat
Lyukasztas . TS ..
Program megnevezése je'lol\gr%tzoélje eﬁen(’irzése Adatbevitel ~ Szamitas kiirds Osszes 1 vkrn.
pere perc Ft perc Ft Ft Ft

Vonal Kitlizés.....ccoeeveenenen. 1,5 kin, 4 iv 20 16,66 2 68,00 6 204,00 288,66 192,44

irott hossz-szelvény ........... 15 km
60 részlet-

) o ont 30 25,00 1 34,00 5 170,00 229,00 152,67
Keresztszelvény szamitas 1,5 km 60 szelv. 60 50,00 2 68,00 12 408,00 526,00 350,66
Vonal kubatlUraszamitas 1,5 km 60 szelv. 5 4,16 0,5 17,00 7 238,00 259,16 172,77

Osszesen ... 95,82 187,00 1020,00 1302,82 868,54

Gépi szamitasa atlagosan 870 Ft/1 kin

tobbletmunkéaval nem jar, mert barmely szamitast
is végziink kézzel, az adatokat dssze kell allitani és
leirni. A kész adatlapot a tervezd atadja a szamitd
kozpontnak.

A szamit6 kozpont az adatlap alapjan elkésziti a
bemend adatok lyukszalagjat. A szalaglyukasztas
frexowriteren torténik, amely egy olvasé és lyu-
kasztdé berendezéssel ellatott automatikus irdgép.
Az irdgépen lelitott jelekre a gép a jelnek megfeleld
lyukkombinécidt lyukaszt. A lyukasztas helyessé-
gét ellendrzik, ezért az adatszalagot kigépeltetik és
Osszeolvassak az adatlappal. A lyukasztas és ellen-
6rzési munka szamlazasi ara 50 Ft/6. A program
lyukszalagjat elegendd egyszer elkésziteni és a fel-
adat megkezdése el6tt a kész szalagot kell a gépbe
bevinni.

A program-bevitel mdvelete utdn az adatszalag-
gal bevisszik az adatlap adatait és elkezd6dhet a
szamitas mdvelete az eredmény Kiirassal.

A GIER szamitogép gépora koltsége szamlazasi
aron 2040 Ft/6.

Az elkészilt és lefuttatott szamitasi programok
alapjan a 13. tablazatban foglaljuk 6ssze

— az adatlyukasztés és ellenérzés,

— a program és adatbevitel, valamint

— a szamités koltség- és idbsziikségletét.

Vizsgalataink dsszefoglalasakor nyomatékosan
fel szeretnénk hivni a figyelmet arra a fontos tény-
re, hogy egy Uj vonalas létesitmény minél gazdasé-
gosabb megépitése érdekében nem szabad a terve-
zési koltségeket a mindség rovasara leszoritani,
mert egy kevésbé kidolgozott, nem kell6 gonddal
készitett terv miatt a kivitelezés koltsége joval ma-
gasabb lehet.

Eppen ezért az (j korszer(i tervezési modszer:
nevezetesen a fotogrammetria és az elektronikus
szamitégépek alkalmazisa nemcsak a tervezes
koltségeit csokkenti, hanem legféképpen az épitési
koltségek megtakaritasat segiti eld. *

A keresztszelvények gépi szdmitdsa tovabbi
elényt jelent a hagyomanyos tervezéssel szemben,
amennyiben nem szikséges a nagyszamu kereszt-
szelvény faradsagos munkaval jaré megrajzolasa,
elegend6 csupan néhany jellemz6 keresztszelvény
elkészitése.

5. Osszefoglalas

A ,Vonalas létesitmények tervezése elektronikus
szamitogépek felhasznalasaval” c. munka kidolgo-
zasaval lehet6séget nyujtottunk a vasutvonalak
tervezésenek gépi szamitasara.

Az elektronikus szamit6gép az ismertetett vonal-
szamitasi, hossz-szelvénvi, keresztszelvény teri-
let- és tdmegszamitasi programok alapjan tetszéle-
ges szdmu vonalvaltozat épitési adatait hatarozza
meg rovid id6 alatt. A valtozatok szdmszer( adatai
alapjan lehet6séglink van a kedvez6bb nyomvona-
lat nemcsak szubjektiv alapon, hanem szamitasi
eredmények alapjan kivalasztani. Az ismertetett
mddszer el6nyeit az aldbbiakban foglalhatjuk
dssze:

.—a tervez§ felszabadul a mechanikus és fa-
raszté rutinmunkaktal,

— munkaidejének nagyobb részét fordithatja
alkotd tevékenységre,

— a tervezd figyelmét a szamitasi munkak apro-
Iékossdga nem Kkoti le, a terv alapelveinek érdemi
kidolgozéasaval tébbet foglalkozhat,

— tobb valtozatot készit, mert a részletes szami-
tds mechanikus munkaja nem riasztja vissza a va-
rialastol,

— a tervek mindsége jelentdsen novekszik,

— a tervezési munkak szamitési részleteit ellen-
Orizni lehet,

— a tervek kidolgozési ideje csokken,

— a tervezés gazdasagosabb.

A szamitogép ez esetben is a mérndk hii segit6-
tarsanak bizonyul: a tervezésnél eléforduld nagy-
mennyiségd és farasztd rutin szamolasi munkak el-
végzésével lehetdséget ad a tervez6nek, hogy mun-
kajat az érdemi feladatokra forditsa. A tervez6 —a
rutinmunkatol mentesilve— ,,felszabadultabban”
végezheti érdemi munkajat és lehetésége nyilik a
Iényegesen tobb alternativa megvizsgalasan ke-
resztul egy mUszakilag és gazdaséagilag jobb valto-
zatot — mint relativ optimumot — megkeresni.

A gépi szamités segitségével tehat nemcsak a ter-
vezés ideje csokken, hanem a jobb véaltozat megke-
resésével olyan m(iszaki-gazdasagi elényokhoz jut-
hatunk, amelyekhez képest a gépi szamitas rafor-
ditasai eltorpllnek.
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Kozuati gépkocsi-szerelvények fekezési biztonsaga

SIDO FERENC

1. A pétkocsi-fékezés sajatossagai

Az autokozlekedés egyik régoéta iddszerd bizton-
sagi problémajat képezi a tobbtagl nehéz kozuti
szerelvények fékezése: légfékberendezésuk elvi
gyengéinek tisztadzasa, az ismeretek alapjan az U
tipusok kivalasztasakor korszer(i fékbiztonsagi ko-
vetelmények érvényesitése, a mar meglevé gépjar-
mdparknal pedig a hatranyos tulajdonsagok kom-
penzalasa szakszer(i légfék-karbantartas és helyes
vezetési technika révén [1]. A tébb tagbdl kapcsolt
jarmi-kombinacioknal ugyanis a légfékrendsze-
reknek nemcsak a létesitendé fékhatas nagysaga-
ban, hanem a tobb goérdil6 jarm(i-egység 6sszehan-
golt lelassitdsaban is fokozott kivanalmakat kell
kielégitenilik. Erre pedig — a gyakorlat tandsaga
szerint — nem minden vonatkozasban alkalmasak.
Tapasztalhatjuk ezt kilondsen a nyerges szerelvé-
nyek baleseteinél.

A légfékberendezések ilyen értelmd hianyossa-
gaira tobbéves nemzetkdzi tapasztalat és baleseti
statisztika irdnyitotta ra a figyelmet. Megéllapi-
tottak ugyanis, hogy a nyerges szerelvények 50%o-
kal gyakrabban szenvednek balesetet, mint a tébbi
teherkocsi-tipus, ugyanakkor a balesetezd jarma-
partnerben 100%-kai nagyobb érték{ kéart okoz-
nak [2]. Gondos elemzés utan viladgossa valt, hogy
a feltlin6en sok balesetet a légfékberendezések rej-
tett tokéletlenségei okozzak, amelyeknek a menet-
dinamikailag kedvez&tlenebb nyerges szerelvény
csak szenvedd alanya, de nem okozoja.

Amig ugyanis a nalunk hasznélatos egyvezeté-
kes légfékrendszer mikddésbeli hianyossagai a
potkocsis szerelvény fékezési biztonsagat csak korla-
tozottan befolyasoltak, addig a nyerges szerelvények
amugyis kényesebb menetdinamikai viszonyai mel-
lett mar komoly nehézségekkel szamolhatunk.
Ezeknek gyokeres megoldasara mar nem is bizo-
nyulnak elegendének minden esetben a ,,hagyoméa-
nyos” berendezések és vezérlési rendszerek; adott
esetben nem nélkildzhetjik az automatikus, ter-
heléstdl fliggd szabalyozasi rendszereket, és egyéb
specidlis szerelvényeket [3].

Ennek ellenére hazai gépjarmdveinknél ilyen
vonatkozasban csak nagyon szerény el6rehaladasra
tekinthetlink vissza. Gyéartasunk a poétkocsi-légfé-
kezés feladatait kulénbozé gyartmanya és tipusu
vezérl§ szerelvények kombinéaciéjaval igyekezett
megoldani, és a felhasznalénak is Iényegében ezzel
kellett beérnie. Csak napjainkban kezd mutatkozni
bizonyos térekvés egy egyseges, minden elemében
azonos tipus-csoporthoz tartozo, és egymassal 6sz-
szehangolt midkodésmadu, atfogd légfékszerelvény-
rendszer kialakitdsadra. EImondandoéink — néhany
idevagd kutatasi eredmény kapcsan — hangsu-
lyozni kivanjak egy ilyen egyseéges légfékrendszer
szllkségesseget, és a kozlekedés biztonsaga érdeké-
ben 6szténdzni is kivannak annak miel6bbi reali-
zéléséra.

2. A vezérlési lanc és mikodésmadja

A légfékberendezésben a fékpedal lenyomasakor
Iényegileg két vezérld szerv automatikus, Osssze-
hangolt m(ikddése hivatott létrehozni, kilén be-
avatkozas nélkul, a potkocsi fékezését. Az egyik
szerv a motorkocsin elhelyezett potkocsi-fékszelep,
amelyet az 1. bra kapcsolasi rajzan g betd jeldl.
Feladata az, hogy a motorkocsi fekezd nyomasatol
flggé mértékben csdkkentse a tolté vezeték nyo-
masat (negativ légvezérléses rendszer). Emiatt ma-
gat a szerkezetet talaléan (nyomas-) forditd szelep-
nek is hivjak. A toltd vezeték nyomasanak csok-
kentését a potkocsin egy masik szerv érzékeli: az
1. dbran h-val jelolt potkocsi fékvezérld szelep,
amely a nyomas csokkentésétdl fliggé mértékd po-
zitiv fékezd nyomast vezérel a potkocsi légtarta-
lyabdl a fékhengerbe. igy a fenti két szerelvénybdl
allé lanc mikodése eredményeként a pétkocsi fé-
kez6 nyomasa el6jel és nagysag szerint minden pil-
lanatban elvileg azonos a motorkocsiéval.

A val6sagban azonban a pdétkocsi fékezése csak
késve alakul ki, mert a leirt vezérlési folyamat le-
jatszddasa id6t igényel. A vezérlési lanc 1d6-hibai-
nak korrigélaséra tehat a vezérld szervek karakte-
risztikdinak — amelyek szerkezeti adottsagok
miatt tébbé-kevésbé mar eleve eltérnek a linearis-
tol — célszerden torzitott lefolydsunknak kell len-
nidk. A pétkocsi-fékezés kritikai vizsgalata részben
a valésagos nyomas-folyamatok kdzvetlen elemzé-
sére, részben a statikus karakterisztikak értékelé-
sére iranyul.

A potkocsi fékvezérlés folyamatainak konkrét
bemutatasara célszer( lesz kiindulasul olyan egy-
szer(i vezérlési lancot kivalasztanunk, amelynek
szerelvény-elemei a gyakorlatbol jol ismertek.
Ilyen pl. a PAL 03—9613.50 tipusu (pirossapkas)
fordit6-szelepbdl és a PAL 03—9613.57 tipusu pot-
kocsi fékvezérld szelepbél all6 kombinacié, amely
a hazai hasznalatot hosszu ideig jellemezte.

Az emlitett, régebbi tipusu fordit6-szelep szerke-
zeti kialakitasa modot ad a potkocsi feleé mend
tolt6-nyomas hatarolasara is. (Kézi szabalyozasu
alkalmazkodés a pdtkocsi terheléséhez.) A 2. abran
lathaté a szelep statikus jelleggdrbe-serege, azaz a
tolt6 vezeték nyomasa a motorkocsi fékezd nyoma-

I. dbra. Eg.v nyerges gépkocsi-szerelvény légvezérléses rendszer(, leg-
?gyszer[]bb kivitell, egyvezetékes légfékrendszerének kapcsolasi vaz-
ata
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:i. &bra. PAL 03—9013.50 tipusti nyomas-fordité szelep jelleggérbe-
serege. J1 gorbék paramétere a nyomasszabalyoz6 rug6 eléfeszitése

sanak flggvényében. Az a-val megjeldlt legfelsé
karakterisztika a hatramend szabalyozott alapnyo-
mas maximalis értékének felel meg. A gorbesereg
tobbi tagja egy-egy olyan allapotot jellemez, ami-
kor a szabalyoz0 sapka rendre egy-egy teljes fordu-
lattal kijjebb van allitva, azaz ennek megfeleléen
csokkent érték(i a potkocsi részére szolgéltatott
alapnyomas.

A statikus jelleggorbék alapjan mindenekel6tt
az allapithaté meg, hogy a szébanforgd pétkocsi-
fékez6 szelep rendkiviil érzéketlen. A motorkocsi
fékhengereiben a légnyoméasnak mar tal kell Iépnie
0,8 att érteket ahhoz, hogy a szelep egyaltalan m(i-
kodésbe jojjon. Figyelemre mélt6, hogy a gyakor-
lati Uzemben, az egymason surlédassal elmozduld
alkatrészek kapcsan, a rendszer belsd korrozidja és
kenetlensége miatt ez az érzéketlenség egészen
1,2—1,4 att (1) értékig is felnbhet. Ez a korilmény
a szerkezet fokozott karbantartas-igényére is utal.
A dinamikus vizsgalatok nyomas-oszcillogramjai
alapjan majd latni fogjuk, hogy a jelleggorbék to-
vabbi menetében mutatkoz6 nyomaéas-ugras (-2
abra) nem lesz elég hatasos a nagy muikodési kése-
delem kompenzalasara, a meredek egyenes szakasz
pedig a potkocsi tulfékezddését hozza magaval.

A szébanforg6 vezérlési lanc mésik tagja, a nap-
jainkig csaknem kizarolag a potkocsi légtartalyan
elhelyezett PAL 03—9613.57 tipusu potkocsi fék-
vezérl6 szelep szintén régebbi modell. A szelepre
jellemz§ statikus karakterisztikdkat olyan gorbék
alkotjak, amelyek a pdtkocsi fékezd nyomasat tiin-
tetik fel a tolt6 vezeték nyoméasanak fliggvényé-
ben (3. &bra). A szelep mikddési érzékenységére
jellemz6 az a nyomas-érték, amilyen mértékd nyo-
mas-csokkenés szlikséges a t61td vezetékben ahhoz,
hogy a m(ikédés meginduljon. Ennek nagysaga pl.
5 att tApnyomas esetén az abrabdl kivehetden kb.
0,6 att, ami meglehet6sen nagy. Tovabbi hatrany,
hogy a karakterisztikdk nem végig linearisak, ha-
nem mindkét végikon érzéketlen miikddésre utald
legdmbdolyitéseket mutatnak. A diagrambd6l nem
latszik ugyan, de hatarozott vizsgalati tapasztalat
volt a végértékek feltlin6en lomha beallasa. Mind a
lomhasag,- mind pedig az érzéketlenség egyéb meg-
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3. 4bra. PAL 03—9613.5T tipusi potkocsi fékvezérld szelep statikus
karakterisztikai, killénboz6 értékd tapnyomasok esetén

nyilvanulasai nagymértékben megndéhetnek, ha a
karbantartas elégtelensége miatt a belsdé korrozio
lerontja a surlédasnak kitett belsé részek szabatos
miikodését.

A poétkocsi-fekezés elemzésénél azonban nem
elegendé — s6t, néha hamis kdvetkeztetésekre is
vezethet — a vezérlési lanc egyes tagjairol felvett
vizsgalati karakterisztikdk elkulonitett értékelése.
Az 6sszehangolt mikddés tekintetében csak akkor
itélhetiink megbizhatdan, ha a vezérlést végzd sze-
relvények hatasat egyuttesen vesszilk figyelembe.
A potkocsifékezés egeészét helyesen jellemzé komp-
lex karakterisztika ennek megfeleléen olyan 6ssze-
flggést abrazol, amelynek fliggetlen valtozéja a ve-
zérld lanc elején beadott vezérld-jel (motorkocsi
fékez6-nyomas), a fliggd valtozdja pedig a vezérld
lanc végén nyert eredmény-jel (poOtkocsi fékez6-
nyomas). Az elv akkor is helyes, ha a vezérl6 lancot
tetsz6leges szdmu szabalyozd elem sorozata al-
kotja.

Jellemzésul bemutatjuk a potkocsi-fékezés egé-
szét jellemzd néhany statikus komplex karakte-
risztika alakulasat a 4. dbran. Az a-jeld, folytonos
vonallal kihuzott gdrbe abrézolja az el6bbiekben
részletesen ismertetett szerelvényekbdl allé vezérl6
lanc mikodését 5 att tdpnyomas alapul vétele mel-
lett. A jelleggdrbén nagyreészt felismerhet6k azok a
jegyek, amelyek az egyes szerelvények elkilonitett
vizsgalatakor méar kovetkeztetést engedtek az
Uzemi makddésre nézve.

A statikus vizsgélati modszerek azonban altaléa-
ban nem adhatnak kozvetlen felvilagositast a gyors
nyomasfolyamatok id6beli alakulasarél. Mivel a
potkocsi-fékezésnél az iddbeliségnek kilondsen
nagy a jelentésége, az eddigi megallapitasokat di-
namikus vizsgalati eljaras eredmeényeivel is ki kell
egésziteni. Az ugyanazon vezérlési lanchoz tartozo
statikus komplex karakterisztika, valamint dina-
mikus nvomas-oszcillogramok 0Osszevetése mddot
nyajt majd arra, hogy a koélcsénds osszefliggések
alapjan a kiindulé helyzetet képvisel6 statikus
komplex karakterisztikaban létrejové mddosula-
tokbdl kovetkeztethesslink a valésagos nyomasfo-
lyamatokban bekdvetkezd kvalitativ valtozasokra.
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4. dbra. Néhany jellegzetes vezérl6 lanc statikus komplex karakteriszti-
kaja, 5 att tdpnyoinas esetén

5. abra. Oszcillograin sorozat a 4. abraa gorbéjének megfelel6 vezérld
rendszer valégagos nyomasfolyainatainak jellemzésére

Ebbd6l a célbdl az 5. abran bemutatjuk azt az
oszcillogram-sorozatot, amely a 4. abra a gorbéjé-
nek megfelel6 vezérld rendszer valosagos miikodé-
sét jellemzi. Az abrazolt gorbék a szamozas sorrend-
jében az alabbi jellegzetes nyoméasok lefoly4sat
tuntetik fel (mérési helyek az 1. dbra szerint):

1. motorkocsi tartadlynyomas (p”,

2. motorkocsi fékkamra nyomasa (p2),
3. tolt6 vezeték (vezérld) nyomésa (p3),
4. pétkocsi fekkamra nyomasa (p4).

kozlekedéstudomanyi szemle

Az egymas alatt lev6 6szcillogramok felllr6l le-
felé rendre 1— 1 atmoszféraval csokkentett motar-
kocsi-fékez6nyomasnak megfelel6 folyamatokat
szemléltetnek. (A legfelsé oszcillogramnal p2=
= 45 att.)

Jellegzetes a motorkocsi és a potkocsi fékez6-
nyomas gorbék egymashoz viszonyitott alakulasa
(2., ill. 4. diagram-vonal): a kdzds metszéspontjuk-
tél balra es6 szakasz jelenti a potkocsi befékezésé-
nek id6beli késését, amelynek kompenzéalasara
nem volt elegendd a 4. dbra «-gorbéjén lathaté mér-
sékelt kezdeti nyomaslépcs6. Az id6beli késést le-
nyegesen fokozza a potkocsi vezérl6 rendszer kés6i
indulasa, ami a gorbe kezdépontja altal meghata-
rozott, kb. 0,8 att értékd motorkocsi fékez6 nyo-
masnal kdvetkezik be. A metszésponttdl jobbra esé
részen viszont a potkocsi jelentosen tulféekezddik,
amire az a jell karakterisztikanak a tulzottan me-
redek egyenes szakasza alapjan is kovetkeztetni
lehetett.

3. A podtkocsi lékvezérles tokéletesitési lehetGségei

A fenti két szerkezet egyUttesének jelent6s ve-
zérlési hibait tehat a potkocsi fékezés Uzemében
egyértelmlien megallapithatjuk. Ennek alapjan
feltétlentl sziikségesnek mutatkozott a kozlekedés
biztonsagat is veszélyeztetd vezérlési hianyossagok
lehetd csOkkentése. Kézenfekvd, hogy a tett intéz-
kedések hatdsossaganak lemérését a statikus és
dinamikus jelleggdrbék kozott fennalld korrelécio
alapjan a statikus komplex karakterisztikdban be-
all6 mddosulasok kapcsan tehetjik jelen megfon-
toldsaink szamara szemléletessé és egyszer(ivé.
A kovetkezdkben tehat megvizsgaljuk a karakte-
risztika alakulédsat (4. abra) ugyanazon méretd és
elrendezésd légfékrendszerben (1. abra), a vezér-
lést végz6 szerveknek két tovabbi, jellegzetes kom-
binacidja esetén.

Az egyik kombinacidot képezi a hazai autdipar
altal kovetett eljaras, amely a vezérlérendszer hat-
ranyait egyedil a motorkocsi forditoszelepének
cseréjével kisérelte meg kikuiszébdlni. A mddosités-
ként alkalmazott PAL 03—9613.65 tipusu fordito
szele]! az el6bbihez képest Ujabb konstrukcidt kep—
visel; a hozza megfeleléen kifejlesztett, szintén 0j-
rendszer(i  PAL potkocsi fékezG szelep helyett
azonban a vezérl6é lanc masik tagja a régi, és az
el6z6kben mar ismertetett (3. dbra) tipus maradt.
A megoldast az autdkozlekedés is érthet6 maddon
atvette.

A mobdositasként beiktatott Gjabb tipusld nyo-
masforditd szelep statikus karakterisztikait a 6.
&bra tunteti fel kulénbozé értékd tdpnyomasoknak,
mint paraméternek felhasznalasaval. Ez a szelep-
tipus csokkenti el6djének hatranyos tulajdonsa-
gait, és a fékezési lizemben végzett szabalyozasa
elényosebb karakter szerint megy végbe. A 2. abra-
val valé dsszevetés alapjan lathatd, hogy az érzé-
ketlenség mintegy 0,65 att-ra csokkent, a kezdeti
nyomaslépcsé novekedett, és az egyenes szabalyo-
zasi szakaszok lejtése 1ényegesen laposabb. Mind a
harom valtozas a valdsagos fékezéskor elényds mo-
dosuléast igér a nyomasgorbék alakulasaban.

Az Ujabb tipusiu nyomasfordité szeleppel kom-
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0 1 2 3'4'5 6 7 8
Motorkocsi fékezd nyomas (att)

6. abra. Uj tipust PAL nyomas-fordito szelep statikus jelleggorbéi,
kulénbozd érték( tpnyomasok esetén

binalt vezérlési lanc statikus komplex karakte-
risztikajat a 4. dbra b jel(, szaggatottan rajzolt
gorbéje tunteti fel. Lathaté az eltérés az eredeti
kombinaciékhoz («-gorbéhez) képest: a pdtkocsi
kezdeti késése csokken, a kés6bbi rafutast okozé
tulfékezddeés pedig (kissé tulzottan is) mérséklédik.
Mivel azonban az Uj forditdszelep a régi potkocsi
fékvezérld szeleppel alkot vezérlési kombinacidt,
az elébbinek elényei nem juthatnak érvényre teljes
egésziikben, mivel a lanc méasodik tagja a konstruk-
cid szerint sincs megfeleléen hangolva az els6 tag-
hoz. Kulonosen érezhetd ennek hidnya a kezdeti
potkocsi késés kikiiszobolése tekintetében.

Felmerul a kérdés: alkalmas lehet-e az egyveze-
tékes fékrendszer és a pneumatikus elvd vezérlési
lanc elvileg a pot kocsi-fékezés feladataira; és a ve-
zérld szerelvények milyen feltételek mellett képe-
sek elfogadhat6 kompromisszum forméajaban kom-
penzalni a szikségképpen fennall6 miikodtetési ké-
sedelmet.

A kérdés megvalaszoldsa szempontjabél nem
lesz érdektelen egy olyan potkocsi-fékez6 lanc ma-
kodésének bemutatasa az eredeti fékrendszerink-
ben (1. 4bra), amely szintén pneumatikus muako-
désd, és amelyet ma a legkorszer(ibbnek tartanak,
minthogy az atlagos forgalom fékezéstechnikai ko-
vetelményeinek a kor szinvonalan tesz eleget. A
rendszert alkoté szerkezetek mikddési elve és
konstrukci6ja ma mar szamos légfékszerelvény-
gyar termelési programjaban megtalalhat6.

A szobanforg6 potkocsi vezérl6é lanc nyomasfor-
ditd szelepének statikus karakterisztikai jellegze-
tes alaku gorbesereget alkotnak (7. 4bra). A karak-
terisztika-vonalak menete az alabbi kovetkezteté-
seket engedi meg a szelep vezérlési tulajdonsagaira
nézve: A berendezés érzékenysége kivald 0,3 att
motorkocsi fékez6 nyoméasndl mar elkezdédik a
nyomascsokkentés a tolté vezetékben. Ennek els6
fazisa egy hirtelen 1—1,5 att-4s nyomaslépcsd, ami
a légvezérlésl rendszer elkerilhetetlen mUikddési
késedelmét hivatott kiegyenliteni. Az ezt kovet6
masodik fazis egy rovid, meredek, ferde egyenes
szakasz mentén bekdvetkezd tovabbi nyomascsok-
kenés. A harmadik, dominans fazis ezt kdvet6en
egészen lapos hajlasi egyenes mentén létesiti a
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T. dbra. Korszer(i nyomasforditd szelep jelleggorbéi kulénb6zé nagysagu
tapnyomasok esetén

tolt6 vezetékben maradt légnyomas csokkentését,
egészen a teljes kitirllésig.

Mindezek a tulajdonsagok kézenfekvd el6nydket
képviselnek, amelyeknek felismerése a 2. és 6. abrak
jelleggorbéivel, valamint az 5. dbra dinamikus osz-
cillogram sorozataval valé dsszevetés alapjan nyil-
vanvalo.

A vezérlé lanc masik elemét egy ketfokozatu
nyomashatarolast poétkocsi fékvezérld szelep al-
kotja. Karakterisztikait a 8. abra tlinteti fel, a tap-
nyomas mint paraméter felhasznalasaval. A szelep
jo m(ikddési érzékenységére jellemzd, hogy a tolto-
vezetékben mar 0,25 att nyomascsokkentés ele-
gendé miikddésének megindulasdhoz, amint ezt a
diagram is feltlinteti. A karakterisztika vonala li-
neéris, parhuzamos és szépen rendezett alakulésa
is elényos tulajdonsag.

A szerelvény-egyUttes vezérlési tulajdonsagait a
komplex karakterisztikdk alakulasa jellemzi a leg-
szemléletesebben (9. dbra). Ezek koziul a 5 att tap-
nyomasnak megfelel6 gorbét a 4. abran is feltin-
tettiik Osszehasonlitas céljabol, c jelzéssel. A ma-
sik két gorbével vald dsszevetés alapjan is lathato,
hogy a c gorbének megfelel§ vezérl6 lanc érzé-
kenysége a legjobb és abszolut értelemben is ki-

8. dbra. Egy korszer(i potkocsi fékez6 szelep miikddési karakterisztikai,
[(LIJI(jnbézﬁ tapnyomasoknal. 4 szaggatott vonal a kézi terhelés-liatarolast
jelzi
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Y. abra. Egy korszer(i potkocsi-lékez(i vezérliilanc statikus komplex
karakterisztikai, kuliuhtzi tapuyoindsoknai

elégitd, mert miikodése mar 0,3 att motorkocsi fé-
kez6nyomasnal megkezdddik. Ezt kdévetbéen meér-
sékelt nyomasugras, majd rovid, meredeken no-
vekvl szakasz inditja a karakterisztikat, amely
azutan 45°-o0s emelkedési szogben futd egyenesbdl,
lagy hajlasséal csatlakozik be az alland6 tadpnyomas
vizszintesébe. Az a gorbével, illetve az 5. dbra
oszcillogram sorozataval 6sszevetve egyértelmien
véarhat6

a) az indulasi késésnek,

b) a ratolasi szakasz idejének,

c) aratolas intenzitasanak és

d) a talfékez6désnek,
radikélis mérsékl6dése. Miutan ezeket a varakoza-
sokat a részletes dinamikus vizsgalatok is alata-
masztottak, helytallénak lehet elfogadni azt a
nemzetkdzi allaspontot, amely szerint a technikai
fejlédés jelenlegi fokan a légvezérléses pétkocsi fé-
kezési rendszer messzemenden alkalmas a potkocsi-
fékezés atlagos kovetelményeinek korszerd, bizton-
sagos Kielégitésére.

Ennek érdekében mindenesetre feltétel, hogy a
vezérl6 lancot alkot6 szerelvények necsak kilon-
kdlon, hanem egylttes hatasukban is el6ny6s, azaz
olyan médon torzitott karakterisztikdkat eredmeé-
nyezzenek, amelyek a valdsagos fékezés gyors nyo-
masfolyamatai mellett is optimalis viszonyokat lé-
tesitsenek. Ez ut6bbi kovetelmény pedig csak ab-
ban az esetben szavatolt, ha a vezérlést egylittesen
végz6 szerelvények mind a konstrukcié, mind pe-
dig az Uizemi jelleggorbe vonatkozéasaban egymassal
messzemenden 6ssze vannak hangolva, azaz egyet-
len k6z0s rendszert képez6 szerelvény-sorozat har-
monikusan illeszked6 elemei.

4. Osszefoglalas, intézkedési lehetdségek
a biztonsag novelésére

A nagyteherbirasu, tobbtagu gépkocsi-szerelvé-
nyek biztonsagos, dsszehangolt fékezésének kulon-
leges problémai az utdbbi években élesedtek ki, a
nyerges szerelvények menetdinamikailag kedve-
z6tlenebb tulajdonsagai kovetkeztében, és megol-
dasuk hazai viszonylatban még nem tekinthet6
minden tekintetben kielégitének.

A potkocsinek a motorkocsival harmonikusan
torténd lefékezésérdl a légfékrendszerben kilon ve-

kozlekedéstudomanyi szemle

zérl6 lanc gondoskodik, amelyet tobb légfékszerel-
vény egylttesen alkot. Ezeknek dnmaguknak K-
I6n-kulon is ki kell elégitenilik a velik szemben ta-
masztott specifikus m(ikédési kovetelményeket,
azonban egymassal is 0sszehangolt jelleglien kell
dolgozniuk, mert csak igy érhetd el a szerkezetek
egyedi el6nyeibdl adddo fékvezérlési optimum.
Nem latszik helyes Utnak tehat kalénféle tipusa,
illetve egymastdl eltérd fejlettségi foku fékszerelvé-
nyek kombin4cidja. A fejlettebb motoriz4ciéju or-
szagok tapasztalatai és a sajat kutatasi eredmények
egyarant arra utalnak, hogy csak azoktol a légfék-
szerelvényekt6l varhat6 optimalis eredmény, ame-
lyek egyedileg is kivaléak, de amellett k6zos kon-
cepcid alapjan kialakitott fékszerelvény-rendszer-
nek egymassal harmonikusan 6sszehangolt miko-
désd tagjai.

A kozlekedés, mint felhasznalé agazat, kozvetlen
viselGje a balesetek kockazatanak és szamara els6-
rendd tennivald a biztonsag szavatolasa. Ennek ér-
dekében mar az Uj gépkocsitipusok kivalasztasanal,
illetve légfékberendezésiik rendszerének és konst-
rukcigjanak elbiralasakor is érvényre kell juttatnia
azokat az elveket, amelyek — az el6bbiekben 14at-
hattuk — Iényegesen javitjak a kozlekedésbizton-
sag mUszaki feltételeit.

Ugyanakkor figyelmet érdemelnek azok a lehet6-
ségek, ahogyan a mar tGzemben levd gépjarmiivek
egyes légfékszerelvényeinek elénytelen mikodési
tulajdonséagait is mérsékelni lehet, az lzemeltetés
és karbantartas szinvonalanak névelése altal. Eb-
ben a tekintetben szamos el6nnyel jarna a javito
véllalatok és autdkodzlekedési létesitmények rend-
szerébe illesztett légfék-javitod és karbantarté md-
helyhalézat egységes ellatdsa korszer(i ellen6rzé
mdszerekkel, légfék-probapaddal, célszerszamok-
kal és bdséges cserealkatrész készlettel.

A hazai autokdzlekedés egyetemes érdeke, hogy a
kozuti szallitas zomét végz6 korszerd, nehéz gép-
jarmdtipusoknal a légfékberendezés is a kor szin-
vonalan alljon. A kozlekedés fékbiztonsagi kovetel-
ményeit olyan légfékberendezések elégitik ki a leg-
hatékonyabban, amelyek mf(iszakilag fejlett konst-
rukcioju, egymassal harmonikusan hangolt madko-
désd, egyseges rendszerbe illeszkedd szerelvény-
elemekbdl allnak, akar belfoldi, akar kulfoldi konst-
rukcié-csaldd keretében. Tanulmanyunk néhany
kutatasi eredmény ismertetése kapcsan utalni ki-
vant az ilyen irdnyu fejlédés mdszaki elényeire, és a
korszer(i fékezéstechnika kozlekedésbiztonsagi sze-
repének novekvd jelentdségére.
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Gyorsito- es fékezblejték gyorsvasuti palyakon

BAHITFALVIOTTO

1. Bevezetés

Foldalatti, felszini vagy magasvezetés(i varosi
gyorsvasutak tervezése soran a palya nyomvonala-
nak vizszintes és fligg6leges siku vetlletét sok
kényszerit6 adottsdg mellett szamos muUszaki,
Uzemviteli és gazdaségi jellegl kdvetelmény egyut-
tes hatdsa befolydsolja. Ezek kozott jelentds a
szerepe az utazasi sebesség novelésére és az lizem-
koltség csokkentésére iranyuld torekvéseknek is.
E két szempont egyuttes kielégitése azonban csak
egymas ellen hato tényez6k ered6jeként jelentkez-
het. Az utazasi sebesség ndvelése ugyanis vagy
nagyobb gyorsitast, vagy az adott palyaszakaszon
nagyobb végsebességet kivan. A nagyobb gyorsi-
tdshoz nagyobb gépteljesitmény, a nagyobb me-
netsebesség tartasdhoz pedig a megndvekedett
vontatasi ellenallas legy6zése sziikséges. Mindezek
mellett a gyorsitasba befektetett munka aran ado-
dé és a sebességgel négyzetesen ndvekvé mozgasi
energia javarésze a fékezési Utszakaszon elvész.
Megnovekszik tehat a vontatas energiaigénye, az
aramer6sség négyzetével aranyos villamos veszte-
ségek, végeredményben a vontatas energiakdltsége,
de megnodvekszik a nagyobb kinetikai energia
felemésztése és a veszteségek folytan keletkezett
hémennyiség, amely féldalatti vasutaknal a szel-
16zés gépteljesitményét és energiaigényét noveli.

A tartézkodési id6t is magaban foglalé utazasi
sebesség novelésének az allomastavolsag is kor-
latokat szab, mert az alloméastavolsag csokkené-
sevel nemcsak a kozepes menetsebesség csokken,
de a tartézkodéasi id6 a menetid6 mellett mind-
inkabb jelent6s tényez6vé valik, amely bizonyos
hataron tal az utazasi sebesség rohamos csokke-
nését eredményezi.

Megszabott gyorsulési és lassulasi feltételek mel-
lett ennek hatasat az 1. 4bra szemlélteti.

Az utazési sebesség novelését és egyben az tizem-
koltség csokkentését célzd, egymassal ellentétes
hatasu két kovetelmény tehat egyrészt az allomas-
tavolsadgok ndvelésével, masrészt a vontatds ha-
tasfok&nak jelent6s novelésével elégithet6 ki anél-
kal, hogy az egyiknek megjavitasa a masiknak
romlasat idézné el6. Az atlagos menetsebesség no-
velésének, illetve a fajlagos energiafogyasztas csok-
kentésének egyik igen hatasos eszkdze az allomé-
sokba beérkezg, illetve innen kifutd vonali vagany-
szakaszokon fékez6-, illetve inditélejték alkalma-
zdsa és a vonah pélyaszakasz tovabbi lejtviszo-
nyainak céltudatos meghatérozésa.

Mint a tovabbiakbol Kitlnik, a gyorsvasuti pa-
lydk nyomvonalanak meghatarozasa — kilonos-
képpen a legkevésbé kotott foldalatti gyorsvasutak
esetében — nem csupdn pélyatervezési feladat,
hanem ezenkivul jarm(igépészeti, villamos ener-
getikai, Uzemgazdasagi, s6t vasuti biztositéberen-
dezési problémékat is magaban foglald kérdések
komplex megoldasat igényli. Ennek el6segitése
érdekében kivanatosnak mutatkozik az ilyen ku-

16nb6z8 szakmai terileteket magaban foglal6 fel-
adatok analizalasa és a kapott eredmények érté-
kelése utan azok 6sszehangolt érvényesitése a vég-
leges vonaltervekben. Ennek megfeleléen figye-
lembe kell venni az inditd és fékezd lejtdk igen
jelent6s hatasait is.

2. Vonatszerelvények mozgatasa
kizardlag gravitacids erdvel

A felvetett kérdést tisztan elméleti alapon ele-
mezve megéllapithatd, hogy a palya indité szaka-
szdnak megfelel§ hajlasszgl lejtése alkalmas arra,
hogy egy vonatszerelvény a gravitacios erd lejt6-
irAnyd komponensének hatdsara gépi hajtoeré
nélkul meginduljon és gyorsulé mozgassal haladjon
palyajan. Ez a gyorsul6 mozgas addig tart, amig
a sebességgel ndvekvd vontatasi ellenallas el nem
éri a gravitacios er6komponens értékét, miutan a
mozgas egyenletessé valik.

Ha egy lefékezett vonatszerelvény a fék feloldasa
utan kilon gépi vonder6 igénybeveétele nélkil a
lejtés palyan elindul, akkor a jellemz6 menet-
gorbék a lejtéstdl fliggben a 2. abra szerint (foly-
tonos vonal) alakulnak, figyelembe véve a sebes-
séggel novekv6 vonatellendllds mindenkori érté-
két is. Ez az abra egyben feltlinteti a kifutasi me-
netgorbéket is kilonb6z6 hajlasszégl emelkeddkon
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és emelked6 nélklli vizszintes palyan, amelyek
minden kuls6é fékbehatas nélkil, de a vonatellen-
allas figyelembevételével jonnek létre (szaggatott
vonal). Az igy megszerkesztett menetdiagramok-
bdl az 1. tablazatban megadott eredmények addd-
nak 1000 és 660 m &llomaskozre.

1. tdblazat

 Gyors. Lass. Legn. Atl. Utaz. Szint-

Lejtd 4t at seb.  seb.  seb. Kuldnb-
%0 ség,
m km/6 m
Alloméaskéz 1000 m
30 584 416 62 31 24,5 5,05
40 570 430 72 36 2-17 5,6
50 566 434 80,0 40 30 6,6
60 564 436 87 43,5 32 7,92
Allomaskéz 660 m
30 376 284 51 25,5 19,3 2,76
40 370 290 59 29,5 21,6 3,2
50 366 294 65,5 32,7 23,2 3,6
60 364 296 71 35,5 24,5 41

A tablazat szdmadatai azt mutatjdk, hogy a
gyakorlatilag még szdéba johet6 lejtviszonyok mel-
lett a tisztdn gravitaciés mozgatas megvaldsit-
hat6 és mar 1000 m, illetve ezen fellili palyahosszon
az utazasi sebesség szokasos értéke (33—35 km/d)
jelentésen megkdzelithet®.

Az ehhez szlikséges szintkilénbség a felszini és
mélyvezetésli szakaszok atmeneti részén kedve-
z6en adddik. Hatranyos azonban, hogy az utazési
sebesség novelésével —a menetdiagram sajatsaga-
bdl kifoly6lag —ma legnagyobb sebesség mar nem
kivadnatos értékre novekszik. Ezért az utazasi se-
besség csak 1000 m-nél nagyobb alloméskozékben
és ezen belll egy, sebességvaltozast nem okozd
lejtésd, a gyorsito- és lassito lejté kozé beiktatott
vonalszakasz el6iranyzasaval novelhet6. Ezzel

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

1000 és 1500 m kozotti hosszusagu allomaskdzok-
ben az utazasi sebesség 35 km/érara novelhetd, a
legnagyobb vonali sebesség tovabbi ndvelése nél-
kil. Tovabbi lehetéség adodik az atlagos menet-
sebesség novelésére gépi fékezés (villamos vagy
mechanikus) utjan, a kifutési fékat megrovidité-
sével, amely lehet6vé teszi a mar emlitett allandd
sebességli szakasz beiktatasat és ezzel a kils6
energiafelvétel nélklli vonatmozgatast, természe-
tesen tovabbra is az alloméasok kozotti szintkilonb-
ség rovasara. Egy ennek megfelel6 menetdiagra-
mot tintet fel a 3. abra.

A vonat 568 m Uton 50°/00-es lejtén felgyorsul 80 km/é
sebességre, innen 108 m hossza 11,5°/00-es lejtén sebessé-
gét megtartva (a gravitaciés er6komponens nagysaga
azonos a 80 km/6 sebességnél legy6zend6 vonalellenallas-
sal) gérddl, innen 252 m Gton 50°/00 emelkedd palyasza-
kaszon felfutva sebességét 50 km/6-ra csokkenti, m_iutén
a fennmaradd 72 m Gton gépi fékezéssel megdall. Osszes
menetideje 88,8 sec, az utazasi sebesség (30 mp tartéz-
kodasi id6vel) 30,3 km/d, a vonalszakasz két végpontja
kozott szikséges geodetikus szintkllénbség 17 m, a gépi
fékezés folytan keletkezett hémennyiség 6 kocsis szerel-
vénynél 4900 cal.

Annak ellenére, hogy a kizarolag gravitacios
erével torténd vonatmozgatas — kuléndsen a gépi
fékezéssel — az adott feltételek mellett kielégitéen
megvaldsithatd, a palya kezdeti szakaszan a gép
vontatds igénybevétele altaldban nem mell6z-
het6. Ez nemcsak a menetdiagram jellemzG8inek
tovabbi javitasa érdekében sziikséges (féként az
1000 m-nél rovidebb péalyaszakaszokon, vagy az

azonos geodetikus szinten fekvd alloméasok kozott),
de egyéb okoktdl eltekintve azértis, mert a jelentds
nagysagu (40—60°/0)) lejt6k kialakitasa sem az
allomasok egy részén, sem a vonalon (Ujrainditas)
nem Kivanatos. A gyorsité és fékezd lejtéknek
azonban a gépi vontatédsé lizemben még igy is igen
jelent8s befolydsa van a vontatas gazdasagosséa-
géra, amit a kovetkez§ fejezetek viladgitanak meg.
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3 A megengedhet6 gyorsulas
és a vontatogép jellemzdinek befolyasa

A gyorsul6, vagy lassuld mozgas a jarmdvon
utazd6 emberre tehetetlenségi er6hatast fejt ki,
mely fizioldgiai érzetben nyilvanul meg. Ennek az
er6nek kiegyensulyozédsara izommunka (tdmasz-
kodas, kapaszkodas, sulypontathelyezés) szliksé-
ges. A megfigyelések szerint az 1,2—1,3 m/sec2
gyorsulas (illetve lassulas) az a gyakorlati felsd
hatar, amely még nem okoz kellemetlen érzetet és
nem Kivan talzott izomerét az utastol (figyelem-
mel a gyermekekre és idGsebbekre). Ezért a kultu-
ralt utazas egyik feltétele a gyorsulasnak az el6-
z6ekben megszabott érték koruli korlatozasa.

A jarm(von utazéra hatd tehetetlenségi erd
szarmazhat az egyenesvonall palyan fellépd se-
bességvéaltozasbol, vagy a kanyarulatokban a pé-
lya sikjaban jelentkez6 radidlis gyorsulésbdl,
illetve a kilénbozé lejtésli palyaszakaszok atme-
neti szakaszan a pélyara merdleges sikban jelent-
kez6 — ugyancsak radialis — gyorsulasbdl. Ha
egy id6ben két gyorsulési vektor hat, akkor ezek
vektoralis ereddje érvényesil, amely széls6 eset-
ben elérheti a gyorsuldsokra egyontetlien megsza-
bott érték |r-szeresét. A palyairanyu gyorsulas
(@) veszteségmentes mozgas esetén adott lejtésd
(A°foo) palyén

m/sec2

Ha vizszintes egyenes pélyan a gyorsité er6ta
kocsi sajat vontatogépe szolgaltatja, melynek a
kerékkarimakon hatd fajlagos vonoereje p kglt,
akkor a gyorsulas

V | 0

“=KI0 ralsec~
A jarm({ mozgasa kdzben azonban veszteségek
Iépnek fel, amelyek kilénbdz6 hatassal jelentkez-
nek. A vontatasi ellenallasra vonatkozé empirikus
képletek altalaban egy konstans, egy, a sebességtol
linedrisan fliggd és egy négyzetesen fliggé tagot
tartalmaznak. Ennek megfelel6en a fajlagos von-

tatasi ellenallas szokasos képletének szerkezete

ekg/t=a+6F+cV?2

ahol az a, b és c &llanddék, V a sebesség km/6-ban.
Mivel a leveg6 torléellenallasa a vonatszerelvény
elsé és hats6 homlokfalan jelentkezik, ez a kilén-
b6z8 kocsiszamu szerelvényeknél kozel allandd,
igy az egységsulyra szamitott fajlagos vontatési
ellenalldés a kocsiszamnak némileg fliggvényévé
valik. Kozelité szamitadsoknal ennek elhanyago-
lasa megengedhetd.
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A budapesti foldalatti gyorsvasut részére elGirany-
zott motorkocsik fajlagos vontatasi ellenallasat a
4. &bra e=f(V) gorbéje tinteti fel, 6 kocsis sze-
relvényre szamolva.

Mindezek figyelembevételével a lejtén szabadon
lefuté vonat gyorsulésa a sebesség fliggvénye, mert

a+= \b]v'('3 m/sec?

A lejtén felfelé szabadon kifuté vonat lassulasa
h+e .
“- =Too misec
A gépi vonderdvel sik palydn mozg6 vonat gyor-
suldsa
p—e
100
A lejtén lefelé gépi vonderdvel haladé vonat
gyorsulasa pedig

a+= m/sec2

p—e+h
100 -

A budapesti foldalatti gyorsvasut részére el6-
iranyzott motorkocsik fajlagos vonéeré diagramjat
feltiintet6 4. abrén a pvmin jeld gorbe a gyorsitd-
relé minimdlis, a pvrex jeld a maximalis értékre
torténé beallitasanal érvényes.

a+ m/sec2

Mint lathato, a gyorsitas elfogadhat6 értéken tartasa
miatt ajanlatos a gyorsitorelé minimalis értékre valo6 be-
allitasa, mely esetben

pv= 129 kp/t
ami
129 -3
Umax ~ Inn— =1.26 m/sec2

legnagyobb gyorsulast eredményez, mely mar elfogad-
haté. A 4. dbra feltlinteti az 6nm(kdd6 villamos fékezés
fajlagos er6hatasat is (pj). Ez a szabalyozdrelé megfeleld
bedllitasaval jelent6sen csokkentendd, mivel

Pimax=168 kp/t
0_= 1,68 m/sec2

lassulast eredményezne. A negativ gyorsulast itt is max.
1,25 m/sec2-ra kell csokkenteni (lasd 4. abra eredmény-
vonal, pi min- jelélés( gorbe).

ami egymagaban
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A fellépd gyorsulasok tekintetében jelentdsége
van még a kilonbozd lejtésli palyaszakaszok el-
méleti metszéspontjan fiiggbleges sikban beikta-
tott 4tmeneti iveknek. Erre vonatkozbéan a szak-
irodalom (Planungsgrundlagen fur U-Strassen-
bahnen, YOV, 1963) ajanlasa szerint a gorbiileti
sugér (R) a pélyaszakaszon megengedett sebesség
(F km/6) flggvénye, éspedig

de legaldbb 500 m. biz az 6sszefiiggés 75 km/6 se-
besség esetén R—2800 m gorbiileti sugarat ered-
menyez.
A flggéleges sika atmeneti ivben fellépd radialis
gyorsulas azonban
F2

amely 75 km/6 sebességnél 2800 m sugaru ivben csu-
pan 0,155 m/sec2 gyorsulast eredményez, ami egy
36 t onsulyt négytengelyld kocsindl csak 140 kp
tengelynyomas-novekedést jelent. Nyilvanvalo te-
hat, hogy a kocsi és a palya dinamikus terhelése
szempontjabol ez az ajanlas tul szigord, annal is
inkabb, mivel ez a tehetetlenségi er6 a palyara me-
rélegesen hat. Az utasra gyakorolt hatas ilyen
feltételek mellett szintén tllzottan kiméletes, mert
a gyorsulés értéke 0,016 g alatt lenne. Amennyiben
erre az amugyis kedvez6bb irdnyba hat6 gyorsu-
lasra csupan 0,85 m/sec2 korili értéket engediink
meg, a legkisebb gorbuleti sugar az adott esetben

Ez esetben a tengelynyomas novekedés a fen-
tebb megadott kocsitipusnal 760 kp (8,5%), az
utasra hatd gyorsulasérzet 0,086 g-nak megfelel6
sulyvaltozasban nyilvanul meg. A gyorsito- ésfékez6-
lejték kedvez6 kialakitasat tehat a fligg6leges siku
atmeneti ivek alig korlatozzak.

Mint a jelleggorbékbdl lathato, a jarm( indito
vonzoereje 52 kp/t kordl van. Figyelembe véve a
vonat meginditasakor jelentkezd kb. 3,0 kp/t
vontatési ellenallast, a gyorsitasra igy is 52—
3=49 kp/t all rendelkezésre. Ha azonban a vonat-
nak emelked6ben kell indulnia, akkor a gyorsi-
tasra fennmarad6 vonoer6

Pi,»=Pi-e-h

Ha tehat a vonatnak egy 30°/00-es fékez6lejtén
forgalmi okokbdl meg kell allnia, akkor inditaskor
a fajlagos gyorsitoerd csak

52-3,0-30=19 kpft.

Mivel az egyendramu soros motorok nyomatéka

a kapocsfesziiltséggel kozel négyzetes aranyban
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valtozik és a jarm(i aramszeddjéig mérhet6 feszilt-
ségesés széls@ esetben elérheti a 25%-ot is, az
inditd vonoerd ez esetben kozel a felére csdokkenne,
ami mar megnehezitené a lejtében felfelé torténd
Ujrainditast. Az el6irdnyzott motorkocsik vezér-
kontrollere azonban a bekapcsolas utan tébb foko-
zatban énm(ikdddéen tovabb 1ép, amig az aramfel-
vételt észlel6 gyorsitorelé azt nem korlatozza. Ez
azt jelenti, hogy az inditdé vonderé névleges
kapocsfesziltségnél megkozelitheti a legnagyobb
vonoerd értékét is, 25% feszlltségesésnél annak kb.
62%-at. Ez még kozel 80 kg/t legnagyobb inditd
vonoer6t jelent, ami azt eredményezi, hogy a fé-
kezblejt6k hajlasszogének tangense akar 0,06-ra
is novelheté (A=60°/000 annak veszélye nélkil,
hogy a lejtén megallt szerelvény Ujrainditasa siker-
telen maradna, vagy igen hosszu felgyorsulasi
id6t eredményezne. Mindez még akkor is érvényes,
ha a megallt 6 kocsis szerelvényben egy meghiba-
sodott kocsi hajtogépét ki kell iktatni. Ilyen szem-
pontb6l azonban az egy szerelvénybe sorolt leg-
kisebb kocsiszamnak mar befolyasa van a fékezg-
lejté megengedhetd legnagyobb emelkedésére, mert
széls6 esetben egy 2 kocsibdl allo szerelvény egyik
kocsijanak kiiktatasakor a legnagyobb legy6zhet6
lejt6 kedvezO6tlen esetben csak 30°/00 kordl van.

Az el6z6 meggonoldasok annak igazoldsara szol-
galnak, hogy afékezdlejték célszer(i megvalasztasanak
a vontatdgép szempontjabdl széles hatarok kozott
nincsen jelentds korlatoz6 akadalya.

Az eléz0 fejezet eredményeinek megfelel6en tisz-
tdn gravitaciés vonatmozgatas Kielégit6 utazasi
sebességgel csak megszabott alloméastavolsagon fe-
lUli hosszus&gu vonalszakaszokon és csak akkor le-
hetséges, ha a két allomas kozott megszabott
geodetikus szintkllénbség létesithet6. Ha azonban
az alloméstavolsag 1000 m alatt van, illetve a ha-
ladas iranyaba es6 szlikséges geodetikus szint-
kilénbség nem valdsithatd meg (széls6 esetben az
allomasok azonos szinten vannak), akkor a gravi-
tacios mozgatas el6nyeinek még jelentés kihasznéa-
lasa mellett kiils6 energia bevezetése (gépi vono-
erd) szlikséges.

Amint a 4. abran lathat6, a gépi vonoerd jelleg-
gorbéje az automatikus szabalyozas folytan meg-
szabott és ezaltal a gépi vonderével el6allithatd
gyorsulas is a sebesség fliggvénye. Ez az inditasi
fazistol eltekintve kb. 25 km/6 sebességig 1,25—
1,30 m/sec2 kézott van, majd ettdl kezdve folya-
matosan csokken. A cstkkend vonder6 azonban igen
kedvez6en egészithetd ki egy gyorsitolejtd gravitacios
er6komponensével, Ugy hogy az eredd gyorsitderd
ne idézze el6 a mar megszabott 1,25 m/sec2 gyorsu-
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las tallépését. Ennek megfeleléen a palya 25 km/é
vonatsebességnek megfeleld pontjdban kezdédd
és folyamatosan 30, illetve 40°/M lejtésbe atmend
szakaszan szamitasba vehet6 ered6 gyorsitderd
gorbék a 4. abran szaggatott vonallal vannak fel-
tlintetve, 35% mez6gyodngités esetén.

A jarm(i tovabbi Iényeges jellemz6je az aram-
felvétel, amelyet a sebesség fliggvényében az 5.
abra tuntet fel 35 és 54% mez8gyodngités esetére.

Ezek ismeretében a tovabbi menetdiagramok
megszerkeszthetdk.

4. Menetdiagramok

A 6. abra a4. abran lathat6é vonderdgorbe és von-
tatasi ellenallasgoérbe alapjan a gyorsitasi Gtsza-
kaszra megszerkeszthetd menetdiagramokat tin-
teti fel a gyorsitdrelé minimélis beallitdsanal
(«tax=1,25 m/sec?) vizsszintes egyenes péalyan
35 és 54% gerjesztémez6 esetén, valamint 25 km/é
sebességnél belépd 30 és 40°/M-es gyorsitdlejtd al-
kalmazasa esetén 35% mez6nél. Ugyanezen az
abran lathaté a 4. abra fékezési gorbéje alapjan
(max. 1,25 m/sec2 lassitas) adodo fékatszakasz-
menetdiagram is.

A gyakorlatban altalaban addédé allomastavol-
sagokat figyelembe véve az eléz6ek alapjan meg-
szerkeszthet6 példaképen egy 1000 és egy 660 m
hosszUsagu vonalszakasz menetdiagramja (7. és
8. abra) a kovekezd és a gyakorlatban altaldban
fenndlld feltételek el6rebocsatésaval:

a) A. legnagyobb pélyalejtés 30°/Q0.

b) Legnagyobb menetsebesség 75 km/o.

¢) Allomasok hossza 120 m.

d) Az allomasok legnagyobb lejtése legalabb 90
méter hosszon legfeljebb 3°/Q0.

e) A vonalon nincs a legkedvezébb menet-
diagram meghatarozasat befolyasolé sebességkor-
latozas, illetve ezek a péalya oly szakaszara helyez-
het6k (valték, kanyarulatok stb.), ahol a meg-
kivant legkedvez6bb sebesség a korlatozas alatt
marad.
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f) Az utazasi sebesség 1000 m-nél 33; 660 m-nél
30 km/4 felett legyen.

A vizsgalatot harom alapvetd esetre kell Kiter-
jeszteni:

1. A vonalszakaszt hatarold allomasok kozott
geodetikus szintkiilénbség nem lehet. *

2. Az alloméasok kdzott a menetiranyba tekintve
jelentds szintcsokkenés lehetséges (stllyedd vonal-
szakasz).

3. Az allomasok kozott a menetirdnyba te-
kintve jelent6s szintnovekedést (emelked6 vonal-
szakasz) kell elérni.
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4.1.  Azel6z6ekben leszogezett iranyelvek alapjan

azonos geodetikus szinten és egymastol 1000 m-re ta-
vol fekv6 allomas kozti vonalszakaszra szerkesztett
menetdiagram, valamint ennek aramfelvételi gor-
béje a 7. abran lathat6é (folytonos vonal). Ugyan-
ezen az abran 6sszehasonlitas céljabol fel van tin-
tetve a gyorsitd és fékezblejtéket nem tartalmazo
sik palyan azonos menetid6vel kozlekedé vonat
menetdiagramja is (szaggatott vonal), a hozza-
tartozo aramfelvételi gorbével 35 és 54% gerjeszt6-
mezd esetére.

Ezek alatt a gyorsitod és fékezOlejtével tervezett
palyaszakaszok lejtviszonyai és hossza, alatta az
id6-ut fuggvény lathat6. A 35% mez6t alkalmazo
mindkét vonat menetideje azonos, az alloméasok ko-
z0tti szintkllonbség zérus. Az 54%-0s mez6vel
gyorsitd vonat a kivant menetid6 feltételt nem
képes Kielégiteni, tehat a vizsgalatbdl kiesik.

A két megoldas kozotti 6sszehasonlitas az alabbi ered-
ményeket adja:

A vizszintes palyan kozlekedd 6 kocsis vonat a teljes
palyaszakasz befutasara felhasznalt 19,6 kwWo villamos
energiat és gépi fékezéssel eldallitott 11 000 cal. hét.

A lejt6s palyan kozleked6 vonat energiafelhasznalasa
13,6 kW0, a fékezéssel fejlesztett h6 4400 cal.

Az energiafelhasznaléasi tobblet 45%, a fejlesztett h6-
tobblet 150 %, a sik palyan kozleked6 vonat rovasara.

A 660 m allomaskozre szerkesztett menetdia-
gramokat a 8. abra tinteti fel, amelyek a vizszintes
és lejtékkel kialakitott palyan azonos menetiddvel
kozleked6 egy-egy vonat jellemzGit adjék.

Ezek 0sszehasonlitdsa az alabbiakat eredményezi:
A menetdiagramok gyorsitasi szakasza és ennek folytan
az aramfelvétel, az energiafogyasztas és megtakaritas
azonos az el6zével. A fékezésnél el6alldé hémennyiség
vizszintes palyan 11000 cal, a lejt6s palyan 5900 cal.
Megjegyzendd, hogy a palyaszakasz rovidsége miatt az
utazasi sebesség a megkivant 33 km/6 alatt vafi. Ez a
vizszintes palyan koézleked6 vonatnal mar semmilyen
eszkdzzel nem javithaté és mint a menetdiagrambol lat-
hatd, a 660 m palyahosszon elérhet6 legnagyobb utazasi
sebessége 30 km/6. A lejtés palydn azonban a gyorsito-
lejté esésének novelésével (40—50°/00) szerkeszthetd oly
menetdiagram, amely e feltételt is kielégiti.

Az azonos geodetikus szinten fekvd &llomésok
kozotti vonalszakaszok két valtozatanak energe-
tikai-gazdasagi mérlege 1 éves Uzemid6 alatt a
kovetkez6képpen alakul:

Az 1000 m-es palyan egy vonatpar kozlekedése-
vel megtakaritott villamosenergia

2-(19,6—13,5)=12,2 kW6.

Napi 370 vonatforduld esetén

370-12,2=4500 kWo.

Evi megtakaritas egy vonalszakaszra

365X4500= 1840 000 kwo,

melynek koéltsége 1 840 000-0,75=1 230 000,— Ft.
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Az oranként fejlédott hétobblet egy vonatpér-
nal

2-(11 000~ 4400) + °"° = 244 000 cal,

melynek elvételéhez Zk=5°C mellett szlikséges
tartds ventillator teljesitmény 72 kW.

Ennek évi energiaigénye

20 -365-72=524 000 kWO,
melynek koltsége
524 000-0,75=390 000 Ft.
Osszes koltségmegtakaritas egy allomaskozben:
1230 000+390 000=1620 000 Ft/év.

4.2. Ha az allomasok kozott menetiranyba te-

kintve szintcsokkenés lehetséges, vagy éppen szik-
séges, akkor az ilyen vonalszakasz energetikai
mérlege még kedvez6bben alakul, amelynek
széls@ allapota a 3. fejezetben maér targyalt, tisz-
tdn gravitaciés vonatmozgatas lehetésége lenne.
Mint az a 2. abraval kapcsolatban megallapithat6
volt, az 1000 m &lloméstavolsagnél tisztan gravi-
tacios mozgatassal az utazasi sebesség még 50°/co-es
gyorsito- és fékez6lejték esetén sem volt elérhetd.

Az e fejezet kezdetén felvett alapvetd kovetel-
mények figyelembevételével szerkesztett menet-
diagramokat a 9. abra tiinteti fel. A céltudatosan
megvalasztott lejtékkel kialakitott palya két vég-
pontjanak (alloméaskdzép) geodetikus szintkilénb-
sége 5,8 m, a menetidd 73 sec, a felhasznalt ener-
gia 11,2 kW0, a fekezéssel elGallitott hé 4860 cal.

Az egyenletesen 5,8°/00-¢l lejtd palyan kozleked6
vonat menetideje 71 sec, felhasznalt 19,6 kWo
villamosenergiat és a fékezéssel el6allitott 11 000
cal hét.

A kiloénbbdz6 geodetikus szinten fekv6 lejt6-
iranyu péalya két valtozatanak, energetikai-gazda-
sagi mérlege 1 éves Uzemidd alatt a kovetkez6:

Egy vonatpar kozlekedésénél megtakarithaté
villamosenergia:

2-(19,6—11,2)=16,8 KWO.
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Napi 370 vonatfordulé esetén az évi energia-
megtakaritas :

370.365.16,8= 2,33X 10e kWd/év,
amelynek koltsége 2,33X 10®-0,75=1 750 000 Ft.
Az oranként fejlédd’ hétobblet egy vonatparnal

2.(11 000—4860).%#27 000 cal/6,

melynek elvezetéséhez /U=5°C kélépcsé mellett
szlikséges ventillator teljesitmény 67 kW.
Ennek évi energiaigénye
20-365.67=490 000 kWO,

melynek koltsége
490 000X 0,75=368 000 Ft/év.

Osszes megtakaritas egy allomaskozben:
1 750 000+368 000=2 118 000 Ft/év.

4.3, Ha az allomasok kozott menetirdnyba te-

tekintve megszabott szintemelkedést kell bizto-
sitani (atmeneti emelkedd szakasz mélyvezetési és
kéregalatti vonalrészek kozott), akkor az ilyen
feltételek mellett célirdnyosan megszerkesztett
fékez6 és gyorsitd lejt6kkel még mindig jelent8s
energiamennyiség és veszteségi hdmennyiség taka-
rithaté meg. Annak feltételezésével, hogy a vizsgalt
1000 m hosszU ilyen vonalszakasz az el6z§ 4.2.
pontban targyalt vonalszakasznak ellenirdnyd vo-
nala, a szintkilénbség ez esetben szintén 5,8 m,
de ellenkezd el6jeli. Az erre vonatkozdé menet-
diagramot a 10. abra tinteti fel. A gyorsito és-
fékezblejté6kkel megtervezett palyan a menetidé
69 sec, a felhasznalt vontatasi energia 19,1 kWb, a
fékezéssel elGallitott hd 4860 cal.

10. 4bra

Az egyenletesen S.S0” emelkedésl palyan koz-
lekedd vonat menetideje ugyancsak 69 sec, a fel-
hasznalt vontatasi energia 25,4 kW0, a fékezéssel
fejlesztett hd 10 100 cal.
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Ezek utdn az emelked6 palyaszakasz mérlege
1 éves Uzemidbre a kovetkez6:

1 vonatpar kozlekedésénél megtakarithato vil-
lamos energia:

2 (25,4—19,1)= 12,6 kWo.

Napi 370 vonatforduld esetén az évi energia-
megtakaritas e vonalszakaszon
370.365.12,6

amelynek kéltsége
1,7.106.0,75=1,275.10« Ft/év.
Az orankent fejl6dé hétobblet egy vonatparnél

310 15 (10 100-4860)= 194 000 call,

= 1,7.10® kWd/év,

melynek elvezetéséhez /1i=5°C mellett szlikséges
ventillator teljesitmény 57 kW.

Ennek évi energiaigénye:

20.365-57=416 000 kW0,
melynek energiakdltsége:
416 000-0,75=312 000 Ft/év.

Végll a 4.2. és 4.3. pont alatt targyalt azonos
nagysagu, de ellentétes lejtésli szakaszok atlagos
gazdasagi mérlege.

Megtakaritas energiaban:

196+ 254 11,2+19,1 +370-365 =
~2~ 2
= 1,99 «10®KW6/év,
koltségben:

1,99.106.0,75= 1,5.10® Ft/év
és a szell6zés energiaigényében

62-20.365=452 000 kKWO/év.
amelynek koltsége: 452 000-0,75=339 000 Ft/év.

5. A féldalatti gyorsvasit idealis liossz-szelvénye

Az el6z6 fejezetek kovetkeztetései alapjan egy
feltételezett foldalatti gyorsvasut energetikai-gaz-
dasagi szempontbdl idedlis hossz-szelvényét a 11.
abra tlnteti fel, az el6z6ekben megvizsgalt és két-
féle hosszUsagu vonalszakaszbdl (1000 és 660 m)
Osszerakott vasUtvonalra. A vonal a varos koz-
pontjdn halad &t és két szarnyaval el6-varosne-
gyedeket kot Ossze a varos centrumaval. A 13
allomas kozul 7 mélyvezetés(i vonalszakaszra esik,
4 a mélyfekvés(i és szintalatti allomasok kozotti
atmeneti szakaszon fekszik, ezek kozil a szélsék,
valamint a két végallomas felszinalatti elrendezésd.
A belsd vérosrészi alloméasok tavolsiga 660, illetve
1000 m, a kils6ké 1000 m.

A gyorsitd- és fékez6lejték optimalis kihaszna-
lasaval tervezett idedlis hossz-szelvény, illetve az
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Keregoloti  Sullyedd Mély vezetésl Emelkedd Kéregalatti
szakasz szakasz = szakasz szakasz szakasz

allomasok geodetikus szintje a 11. abran lathato.
A hossz-szelvény a balrol jobbra haladé vonatok
részére érvényes, az ellenirdnyd vonalalagut hossz-
szelvénye alloméskdzonként ennek kdzéptengely-
szimmetrikusa.

Ugyanezen abra feltlinteti az 1 km vonalhosszra
vonatkoztatott évi villamosenergia-megtakaritast,
amely az egész vonalra kiterjed6en az aldbbi ered-
meényt adja napi 370 vonalforduldndl, hatkocsis
szerelvénnyel:

4 1000 m hosszU azonos geodeti-
kus szintd végpontokkal ren-

delkez6 vonalszakaszon .......... 9,45X10e kWb
4 660 m hosszl, azonos geodeti-

kus szintd végpontokkal ren-

delkez6 vonalszakaszon.......... 9,45 X 10e kWb

4 1000 m hossza lejt6s, illetve
emelkedd vonalszakasz
(/1=5,8 M) oo, 9,76X10e kW6

OsszeseN......... 28,66 X10e kW6

Vagyis 10 éves lzemben az energiakoltség meg-
takaritas kozel 280 millié Ft.

6. Osszeioglalas

Az el6z8 elméleti megfontolasok és azok hata-
sainak szemléltetése érdekében felhozott példak
eredményei alapjan megallapithatd, hogy gyors-
vasUti palyakon a gyorsito- ésfékez6lejték céltudatos
alkalmazédsa a vontatas teriletén igen jelent6s vil-
lamosenergia-megtakaritast eredményez. Tovéabbi
elényt jelent az, hogy a helyesen megtervezett
palydkon a surlédd vagy villamos fékezéssel
eléallé hémennyiség lényegesen kisebb lehet,
mialtal a foldalatti vasatizemben a f6szell6z6 be-
rendezések beépitett teljesitményének, ezdton azok
beruhazasi- és energiakdltségének tovabbi lényeges
csokkentése valik lehetéve. Mindezek mellett biztosit-
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hatd, hogy a gyorsité és fékez6 lejtdk figyelembevé-
telével megszerkesztett menetdiagramok a fligg6leges
iranytorés nélkali palyadn elérhet6 menetidéket, &t-
lagos menetsebességeket és utazasi sebességet maradék
nélkll biztositani tudjak, s6t rovidebb vonalszaka-
szokon azzal szemben lényegesen kedvez6bb értékeket
mutatnak. Mindezek mellett biztosithatdé az is,
hogy a palyairanyu és a pélya sikjara mer6leges
gyorsulasok a szokasos és megengedett értéket nem
Iépik tul. A példaképpen bemutatott elméleti me-
netdiagramok az egyszer(ség kedvéért a vonat-
szerelvény sulypontjdnak mozgésat tiintetik fel,
a lejték pedig egy pontban metszd egyenesek.
A teljes vonatszerelvény mozgésanak, illetve a
flggbleges sikba es6é atmeneti iveknek figyelembe-
vétele azonban a kimutatott eredményeket alig
érinti és ezek a konkrét tervezés keretében figye-
lembevehet6k.

Mint a kozolt menetdiagramokbol lathato, a
gyorsito- és fékezOlejtbkkel Kialakitott palyasza-
kaszok sebességviszonyai tobbek kozott jellegze-
tesen eltérnek a sikpalyan addddé vonatsebessé-
gektdl abban is, hogy az el6bbi rendszerben a leg-
nagyobb sebességll szakaszok az indulasi allomashoz
kozelebb, a kisebb sebességliek az érkezési alloméshoz
kozelebb kertilnek.

Ennek itt nem részletezhet6 tovabbi el6nyei is
vannak a vasuti biztositéberendezés, illetve jelz6-
kitlizés teruletén, melyek nemcsak a menetrend,
hanem a vonatkozlekedés biztonsidga szempontja-
boél is kedvezd hatasuak.

A jelen tanulméanyban figyelembe vett szempon-
tok (megengedett legnagyobb sebesség, megenged-
hetd palyairanyu és radialis gyorsulas, legnagyobb
emelked6, jarmdjellemzdk stb.) terészetesen nem
meritik ki mindazokat a kovetelményeket, ame-
lyek a vonaltervezés soran szamottevd sullyal je-
lentkezhetnek. llyenek lehetnek elsésorban a vo-
nalmenti geoldgiai viszonyok, tovabbad a mdtér-
gyak (allomasok, alagutak, atemel6telepek stb.)
célszerd kialakitasdnak kovetelményei, a talaj-
szint valtozésai a kéregalatti szakaszokon és még
egyéb szempontok. Kétségtelen azonban, hogy a
gyorsito- és fékezblejtbkkel kialakitott vonalvezetés
rendkivili el6nyeit még akkor is indokoltnak l4tszik
kiaknazni, ha az esetleg Ujszer( szerkezeteket vagy
épitési technoldgiat kivan. llyen lehet pl. egy oly
vonalszakasz, amelynek allomasai és az ehhez koz-
vetlenil csatlakozd szakaszvégek kéregalatti szer-
kezeti megoldasokkal és technoldgiaval (pl. nyilt
munkagddros épités) létestilnek, a vonal jelent6s
részét azonban mar alagutépités jelleglien (pl.
faropajzsos fejtés és tubingszerkezetl alagut)
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kell megépiteni. Ez a vonalvezetés esetleg az épitési
koltségekben is megtakaritast eredményezhet, ha a
kéregalatti megoldasnal jelentkezd és szamottev6
kdzml(iathelyezési munkalatok és a forgalomatte-
relés stb. koltségeit is népgazdasagi sikon vizsgal-
Juk. Nem célszerli a kéregalatti és mélyvezetés(
szakaszok merev elkilonitése sem, mert a két
rendszer kozotti Atmeneti szakaszok célszerl kialaki-

Konyvszemle

Petrik Ott6: VasUtmodellezés (Jarm(ivek)

Bp. 1969. Tancsics Kényvkiadd, 263 old. 157 abra
(ara kotve: 24— Ft)

A ,Modellez6k Konyvtara” sorozat 4. koteteként most
kiadott m{ elédje: az els6 magyar nyelvd, vasatmodel-
lezéssel foglalkoz6 konyv — ugyancsak a szerzd tol-
labél — tiz évvel ezel6tt jelent meg. Azéta a hazai mo-
dellezés sokat fejlédott, lényegesen megvaltoztak e
hasznos id6toltés lehet6ségei, idészerlvé valt, hogy
Ujabb kiadvany adjon Gtmutatast a vasutépit6 model-
lez6knek.

A harom részbdl all6 kotetben elGszor altalanos is-
mereteket talalhatunk (1.). Ebben a vasit torténetérdl,
jelenérdl és jovéjérdl, a vasutak osztalyozasardl, a mo-
dellvasutak kialakulasarél, a nemzetkézi szabvanyok-
rél, valamint a vasitmodellezd és vasUtbarat szerveze-
tekrdl olvashatunk. A II. rész ismerteti a jarmiveket,
éspedig el6szor altalaban a g6z-, villamos és Diesel-
mozdonyokat és a vasUti kocsikat, majd a magyar von-
taté és vontatott jarmiveket. A tovabbi fejezetek a
modellvasiti _kocsik és vontatojarmivek szerkezetét
targyaljak. Ez a rész modellépitési példakkal zarul.
A TIl. rész foglalja Ossze a palyara és tartozékaira Vo-
natkozé tudnivalokat. Az alépitményre, felépitményre,
Grszelvényre és fels6vezetékre vonatkoz6 ismeretek utan
a szerz8 a gyari modellvdgany-rendszereket, valamint
a modellpalya elektromos berendezését targyalja. A
konyv fliggelékében hasznos adatok taldlhatok a vasuti
szervezetek elnevezésérdl és mas roviditésekrdl, a vilag
vasUtainal talalhat6 nyomtavolsagokrol, az angol és
nemzetk6zi mértékegysegek atszamitasi tényez6irél. A
kdnyv anyagat targymutatd egésziti Kki.

Békési Adam—Keller Ervin: Miszaki vizsgaanyag
autosoknak, motorosoknak

Bp. 1969. M{szaki Konyvkiad6, 227 old.
(ara flizve: 21,— Ft)

Ez az 0j kiadvany els6sorban a gépkocsivezeték kor-
szer keépzéséhez ad segitséget, megismertetve a gép-
kocsi berendezéseit, azok mkdodését és karbantartasat.
Foglalkozik a gyakorlé Eé kocsivezet6k szdmara is fon-
tos beszabalyozasi munkéakkal és a hibaelharitassal.

A 13 fejezetre tagolt kotet el6szér a fizikai alapfo-
galmakat foglalja dssze (1.). A tovabbiakban a gépkocsi
altalanos leirdsaval, fédarabjaival (2.), majd az Otto-
motorokkal (3. foglalkozik. Kulon fejezetek targyaljak
a motor szerkezeti felépitését (4.), a htést (5.), az ola-
jozast (6.), a karburatort és a benzinfogyasztast (7.), a
gépkocsi villamos berendezéseit (8), az eréatviteli szer-
kezeteket (9.), a futom{ivet, a rugézast, a kormanyt (10.)
és a fékberendezéseket (11.). A konyv két utolso feje-
zete a Diesel-motorokat (12.) ismerteti, illetéleg a mo-
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tdsa az egész vonal gazdasagi jellemzdgit igen jelen-
t6sen befolyasolja.

Igen kivanatos volna ezért, ha a hazai féldalatti
gyorsvasutak tervezésénél a gyorsito- és fékezélej-
tékkel Kkialakitott hossz-szelvény(i péalydk minél
elébb és minél hatdsosabban jelentkeznének. Ez
azonban egyes vonalszakaszokon Gjszer( mélyépi-
tési modszer alkalmazasat kivdnhatja meg.

torkerékparra vonatkozé mdszaki ismereteket foglalja
Ossze (13.).

A konyvet gazdag — részben szines — abraanyag
illusztralja.

Sziics Ervin: A hasonlosagelmélet alkalmazasa —
modellkisérletek

Bp. 1969. Mszaki Konyvkiad6, 180 old. 74 abra
(ara kotve: 13,— Ft)

Szerzének ez a miive kapcsolodik az 1967-ben meg-
jelent ,A hasonlésagelmélet alapjai" c. konyvéhez. Az
ott targyalt elméleti alapokra tamaszkodva ebben a
négy reszbdl allé Gj mivében el6szor a modellkisérle-
tek el6készitését: az el6zetes elemzd munkat, valamint
a mérési eredmények feldolgozasat, a kozelit§ fuggvény-
kapcsolat meghatarozasat ismerteti (1.).

A Il. részben a modell kivalasztasarol van sz6. Eb-
ben foglalkozik a szerz6 a feladat tipusaval, a munka-
kozeg és a geometria meghatarozasaval, a modell szer-
kezeti Kkivitelével, a laboratérium berendezésével (a
vizmodell- és az aerodinamikus modell-laboratériumok
példajan), valamint a modellen beluli aramlas latha-
tova tételével.

A 1. rész modellezési példakat kozoél, éspedig a hé-
csere modellezésére, az aramlasi modellekre, valamint
az Osszetett folyamatok modellezésére.

Végul a IV. részben — mintegy az els6 és masodik
kotet Osszefoglaldsaként — a szerz6 megfogalmazza a
hasonlésag atlalanos fogalmat.

Dr. Ternai Zoltan: Mi a hiba?

Bp. 1968. Mszaki Konyvkiad6, 185 old. 51 &bra
(ara flizve: 11,— Ft)

E kis kotet a gépkocsivezet6knek kivan segitséget
adni az el6forduld hibak megkeresésében és kijavita-
sdban. Ezek targyaldsa kdzben azonban dtmutatast ad
a jarmd szakszerd lzemeltetésére is.

A négy fejezetbGl allo kényv a gépkocsi szerkezetét
és m(ikodését ismertnek tételezve fel, elészér a gép-
kocsi vezetésével foglalkozik kuilonb6z6 utakon, tovabba
a gépkocsi megvizsgalasaval a garazsba érkezés utan,
valamint a bejaratassal (l.). A gépkocsi gondozasarol
sz6l6 1. fejezetben a szerz6 a sziikséges szerszamokat
és alkatrészeket, a jarm( ellenérzését és apolasat, a
muszaki szemlék munkait, a gyujtokésziilék karbantar-
tasat, az Gzemanyagokat ismerteti. A Ill. fejezet olyan
modszeres hibakeresést tartalmaz, amelyet a szerzg Ugy
allitott 6ssze, hogy a hibalehet6ségeket egymas utan
kizarva, a hiba biztosan megtaldlhatoé legyen. Végul a
IV. fejezetben rovid ﬁsszefoglalés olvashato a balesetek
m(iszaki okairol, éspediﬂ a Ték- és kormanyhibakrél, a
gumiabroncsok, az ajték, a villamos berendezések hi-
bairol, a gépkocsitiizek okairdl stb.
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NEMZETKOZI SZEMLE

A varosi tomegkozlekedés statisztikgja*

Dr. SZABO DEZzsSO

A nagymulta, 1885 éta fennall6 UITP 1967. de-
cember 31-ével lezart kiadvanya tulajdonképpen
sokkal tobbet tartalmaz, mint cimétél varnank.
Nem statisztikai kiadvany a szd szoros értelmében,
hanem inkabb a varosi tdmegkozlekedés adattaranak
kellene nevezniink. Nemcsak szamadatokat tartal-
maz, hanem egyéb adatokat is, pl. minden vallalat
dijszabéasat, vagy akar hivatalos cégnevét és posta-
cimét, s6t egy-két torténeti adatot is.

A kiadvany elddje 1964-ben jelent meg, ez volt
az els6 prébéalkozas. Az akkori kiadvany terjedelme
95 oldal volt, ,,Les transports publics dans les prin-
cipales viliéi du monde” cimmel jelent meg, 82 halo-
zat adatait tartalmazta; a most megjelent kiadvany
180 halézatét, 211 oldal terjedelemben. Az (j kiad-
vany tobbféle adatot tartalmaz, mint el6dje, de
mégis attekinthetébb. A tengerentllra vonatkozé
adatok szama erdsen megndtt, ami egyenes kovet-
kezménye annak, hogy az UITP tevékenységi kore
— miutdn az egyesilet az ENSZ tevékenységében
is részt vesz — most mar az egész vilagra kiterjed.

A munka — a korszer( felfogasnak megfelel6en
— két részre oszlik: 1. az utfelszintdl fliggetlen és
Il. az atfelszini tomegkozlekedés adattarara. Az el-
s6be tartoznak a gyorsvasutak, ilyent 36-ot ismer-
tet. Ha eltekinttink az ebben a csoportban felsorolt
két siklotol és egy fogaskerekd vasuttol (ezek valo-
ban kilon palyatesten kozlekednek, de alapjaban
véve aligha tekinthet6k idetartozonak), és Berlin
kettéosztottsaga miatt tulajdonképpen még egy
halozatot elhagyunk, 6sszesen 32 halézatrol kapunk
részletes beszamol6t, az alabbiak szerint:

Eurdpa....iiiic, 19
AZSia 4
Eszak-Amerika.................. 8
Dél-Amerika......cccocvvvrenne. 1

A felsorolas csaknem teljeskord. Az adatok csak
a tulajdonképpeni gyorsvasutakra vonatkoznak,
nem terjednek ki a nagyvasutak gyorsvasuti for-
galmara (pl. Berlin, S-Bahn).

A masodik —Ilényegesen nagyobb —f6 fejezet az
Utfelszini tdmegkozlekedési eszkdzokre vonatkozik.
A féfejezet az aldbbi megoszlasban kézél adatokat:

Europa......oeeeiivcnnn, 108
AZSIA e 11
Afrika ... 4
Eszak-Amerika................. 14
Dél-Amerika........cccocvvenene 5
Ausztralia .......ccceevvveeeenne, 2

* Statistiques des Transporte Publics Urbanis, az
UITP (Union Internationale des Transports Publics)
kiadvanya, Bruxelles, 1968.
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vagyis 6sszesen bl4 halzatrol. Az adattar tehat va-
I6ban feldleli az egész vildg adatait, bar adatai f6-
ként a legnagyobb vérosokra vonatkoznak.

Egy-egy varoson, illetve hélozaton belil — a
véallalatok nevén és cimén Kivill — az alabbiakrol
kapunk tajékoztatast:

I. Gyorsvasutak: a kiszolgalt teriilet lakossaga*,
tertilete*, halézathossz*, alagutban és szabad ég
alatt, allomésok szama és atlagos tavolsaga, évi
kocsikilométerek™ és utazasok* szama, személyzeti
létszam*, UGzemid6*, jobb vagy baloldali kozleke-
dés*, nyomtav, utazasi sebesség*, aram, vonatosz-
szedllitas, inditasi id6koz, részletes adatok a jar-
mUvekrdl*, megjegyzések*, dijszabas*.

I1. Utfelszini kozlekedési eszkozok: az el6z6kben
*-gal jel6lt adatokon kiviil az alkalmazott kozleke-
dési eszkozok, a viszonylatok szama.

A kiadvany az adatokat orszagok szerint csopor-
tositja, a kbnnyebb megtalalhatosag céljabol (a ki-
advany haromnyelv(i!), az orszagok neve helyett a
nemzetkozi gépjarmdjelzésik szerepel; az orszago-
kon belil a varosok ABC-sorrendben vannak.

A nagyterjedelm( kiadvanynak természetesen
nem csak a szamadatai érdekesek. Igen jellegzetes
a Megjegyzes-rov&t, amelyben altalaban a legUjabb
fejlédésrél és a tervekrél kapunk képet.

Lathatjuk a kdzponti menetiranyitas elérehala-
daséat, a kalauznélkili Uzem terjedését, a gyors-
vasutaknal az automatikus jelz6berendezésekre,
illetve az Uzem automatizalasara vonatkozo torek-
véseket stb. Az () gyorsvasutaknal (pl. Toronto,
Montreal, Lisszabon, Stockholm, Milano) felt(ing,
hogy az éatlagos allomasi tavolsdg (6—800 m) ki-
sebb, mint a régieknél. Az autdbusziizemeknél csak
hosszas keresgélés utan talalunk nem Diesel-motort,
viszont tébb nagyforgalmud varosban — pl. Parizs,
egyes olasz varosok — megjelentek az autdbusz-
forgalom szamara fenntartott forgalmi savok. Nem
talalunk utalast sehol sem arra, hogy az 0j koz-
lekedési eszkdzoket — pl. ALWEG, SAFECE stb. —
valahol is alkalmazni kivannak, pedig a kiadvany
adataibol igen sok fejlesztési elképzelésrdl érte-
sulink.

A munkat veégigolvasva az az érzésiink tamad,
hogy az egyéni és a tomegkdzlekedés kozotti harc
egyaltalaban nem délt el valamelyik fél javara,
hanem a verseny a két kozlekedési mod kozotti,
a mdszaki és gazdasagi fejlédés altal diktalt, meg-
felel6bb munkamegosztassa fog atalakulni. A ki-
advany adatai — Moszkvatdl San Franciscoig,
vagy Stockholmtol Addis-Abebaig — ezt a meg-
allapitast latszanak igazolni.
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MeTep KepecTu: He NpuHSATLIA BO BHUMaHVe hakTop, NPy paspaboTKe TEXHUYECKOr0 PasBUTUS XKe/e3HbIX AOpor
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ABTOp CTaTbl 06paLLAeT BHUMaHUE Ha TOT (hakT, YTO GEe30MacHOCTb ABUXEHUS Ha XENEe3HbIX 4Oporax 3allWiiaeTcs
MHOTOUUC/IEHHBIMI UHCTPYKLUMSMM, a B UHTEPEece TEXHUYECKOro MPOrpecca, BO BPeMsi 3KCMTyaTalWOHHbIX UCMbl-
TaHWIA 3TV MHCTPYKLMM CO3HATENBHO HapyLarTCs. Mostomy, 8BTOP CTaTbi NpeA/araeT paspaboTaTb Npasuio, fa-
toLLiee OCHOBY /151 YMEPEHHOI OLIEHKM, MPOUCXOASLLX aBapuid.

3Hape BunbMmolw: PaccMoTpeHMe Ce30HHOCTU MacCcaXKMPCKMX MepeBO30K BeHrepckoro Bo3gyLLHO-TPaHCMOPTHOrO
FIPEANPUATUS (MATIDB) .ottt ettt et et b et e st et a2 e Rt et e Rt e Rt e e eRe e b e s e bt eeeE e ebe et e et e s e ebe e e b e et e s e abe b ebeabeneetenen

ABTOp CTaTbW MOAPOGHO 3HAKOMWT, YnTaTenell ¢ pacnpeaeneHneM Mo BPEMEHU sosayiuHbix MACCAKMPCKUX TpaHC-
MOPTHbIX BbIPab0TOK BeHrpun. Bened 3a aTUM OH 3aHUMAEeTCs ONpeae/neHeM 3anacoB MOLLHOCTel. ABTOP M3naraeT
MPUYMHY CE30HHOCTU BO3AYLLHbIX MEPEBO30K, CE30HHOCTW MHOCTPAHHOTO Typr3Ma. HaKoHeL, OH paccMaTpuBaeT BO3-
MOXHOCTM COKPaLLiEHNs CE30HHOCTM BO3AYLLUHOTO TPaHCropTa, NOAroTOBUTE/bHYIO PaboTy W METOAbI, MOAXOAsALLe
AN yMepeHus HepaBHOMEPHOCTM MHTEHCWBHOTO U 9KCTEHCKMBHOMO MCMO/b30BaHS MOLLIHOCTM.

[épab Kosau: TpaHCMOpTHO-Hay4Hasi gesaTenbHOCcTb WccnegoBatensckoro VHcTuTyTa LlocceiHbix Jopor B 1969-om
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ByganewTcknii UccnenoBaTenbCkuii Mncruryt LLlocceliHbix [Lopor 3aHMMaeTCsi TEXHONOMMYeCKUMM Mpo6iemamm
CTPOMTENbCTBA, W COAEPXKAHUA LLIOCCEHBIX A0POr U MOCTOB. [aHHasl CTaTbsl 3HAKOMUT UnTaTeneii ¢ rnaHeiiwnmm
CCNefoBaTeNbCKUMI TEMaMU, 3aKOHYEHHBIMW 1 HauaTbiMi B 1968-0M rofly B pamMKax BbllLEYKa3aHHON TeMaTuKu,
[Lanee aBTop MHDOPMUPYET unTaTeneii 06 M3MEHMSX B AeSTENBHOCTM VIHCTUTYTA C BBEEHNEM HOBOW X03S/ACTBEHHOI
pechopmbl, U 0 paboTax, CAyXallux K peannsaLmy TPAHCNOPTHO-MOMMTUYECKO KOHLENUMM, NPUHATON B 1968-0M
rogy.

Tamaw 34efn-"EH3 Jlaxan—a-p EH3 Meggpu: BbluncieHve 91eMeHTOB NPOA0LHOr0 NPodus Nyt u o6béMa 3emsi-

®epeHy, LWngo: Bes3onacHOCTb TOPMOXEHUA aBTOMOOW/IbHbIX COCTaBOB

HbIX pa60T XKE€Ne3HOAO0POXHbIX JIMHUN MEXaHUYECKUM [0 [0 Toxo 1oV PSS

ABTOpbI AaHHON cTaTbu ONy6anKoBav B XypHane ,,KaznakepawTtygomaHn Camna“ (Ne 1 1969 r.) ctaTbio, 3aHu-
MaBLLYIOCb MCMOMb30BaHWEM 3MEKTPOHHbLIX BbIYUCIUTENBHBLIX MalMH NPU MPOEKTUPOBaHUWN XeNne3HOA0POXHOro
nyTv M0 NJaHy MeCTHOCTU. [laHHas CTaTbs ABNSETCA NPOAOMKEHNEM BbllLeyKa3aHHON CTaTbW, B KOTOPOW aBTOpbI
M3naratoT Crnocob MexaHW4eckoro BbIYUCIEHWS JaHHbIX, HEOOXOAMMbIX MPU MPOEKTUPOBAHUN XKeNe3HOLOPOXHOIo
nyT. Bcrep, 3a 3TVM OHW M BbIABNISKOT 3KOHOMUYHOCTb BbllLeyKa3aHHOro crocoba.

TopMoXKeHMe TAXKENbIX aBTOMOGW/IbHLIX COCTaBOB, COCTOAWNX N3 HECKO/IbKNX eAnHNL, ABNAETCA O,D'HOVI n3 rna.-
HbIX N aKTyaJlbHbIX I'IpO6I'IBM 6e3omacHoCTH aBTOA0OPOXXHOIo TpaHcnopTa. ABTOp CTaTbM paccMmatpuBaeT 0CO6EHHO-
CTV TOPMOXXEHUA NPULENOB Lenb yrpasieHUs u eé crocob AENCTBUA, BOSMOXXHOCTW COBEPLLUEHCTBOBaHUA yrnpasrie-
HUA TOPMO30M, Aasiee Te BO3MOXXHbIe MEPOMNPUATUA, KOTOPbIe MOTyT CNYXXWUTb K YBE/TMYEHUIO 6e30MmacHOCTH npu
TOPMOXXEHUN aBTOMOGM/IbHBLIX COCTABOB.

Crp.
193

197

208

215

226

OTTO BapaTdansu: YcKopuTeNbHble CIYCKN N TOPMO3HbIE NOALEMbI HA CKOPOCTHbLIX YEME3HbIX A0POTaX....ccceee.. 231

Mpy NpOEKTMPOBAHUM TOPOACKUX CKOPOCTHBIX XENe3HbIX JOPOr UpesBblyalfiHO BaXXHLIM KOMM/IEKCHBIM BOMPOCOM
ABNAeTCA Pa3paboTKa YCKOPUTE/bHbIX crnyckoe v TOPMO3HbLIX MOABLEMOB. ABTOp CHauana paccMaTpblBaeT TOT
Ccnyyaid, Korga cocTaB noesaa ABMXXETCA TONbKO MNof, AeNCTBMEM FpaBUTALMOHHBIX CUA. Bcned 3a 3TUM aBTOp 3aHM-
MaeTcs oMycKaeMbIM YCKOPEHMEM W BO3AENCTBMEM Ha XapaKTepPUCTUKU TATOBbIX MOTOPOB. [anee OH NpeAcTaBuT
uuTaTeNsM AMarpammbl, COCTaBNEHHbIE Ha OCHOBAHWM BbileyKa3aHHbI. HakKoHeL,, aBTOp MO3HaKOMUT uuTaTeneii ¢
VfeanbHbIM NPOAONbHLIM NPOMINEM OAHOM YCMOBHO MOA3EMHOM CKOPOCTHOW YKene3HoW [Oporu ¢ TOUKM 3peHUS
3HEPreTUKN 1 SKOHOMUKN.

Me>kayHapogaHblii O630p:
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B 37O KpaTKOWi CTaTbi aBTOP MHGOPMUPYET unTaTeneli 0 Matepuanax ony6mMkoBaHHbIX B 1968-0M rogy B 6ronne-
TeHe )XypHana ,,YHUOH VHTepHaumoHan aac TpaHcnopte My6any®.

Bu6nnorpacpus 207,
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ZUSAMMENFASSUNG
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Péter Kereszty: Ein bei (ler Regelung der technischen Entwicklung der Eisenbahn unbericksichtigt gebliebener Faktor

Der Artikel des Verfassers lenkt die Aufmerksamkeit auf die Tatsache, dass wahrend die Sicherheit des
Eisenbahnverkehrs durch technische, betriebliche und sonstige Vorschriften weitestgehend gewahrt ist, diese
Massnahmen oft willkurlich verletzt werden muissen, wenn im Interesse der technischen Entwicklung Be-
triebsversuche und Messungen durchgefuhrt werden. Er beregt, im Wege der Gesetzgebung eine Rechtsnorm
zu schaffen, die eine Grundlage fiir die gerechte Beurteilung eines bei solchen Gelegenheiten etwa vorkommen-
den Unfalls bilden sollte.

Dr. Endre Vilmos: Untersuchung der saisonmassigen Entwicklung der Personenbeférderung der Ungarischen Luft-
verkehrs UnterneNmuUNg MALEV ...ttt e b bbb b st b ekt b et et et e b e b e neebe e b nnan

Nach der ausfiihrlichen Bekanntgabe der zeitlichen Verteilung der Leistungen der ungarischen Fluggastbefor-
derung befasst sich die Abhandlung mit der Bestimmung der Kapazitétsreserven. Der Verfasser erklart die Ur-
sachen der Saisonbedingtheit des Luftverkehrs, ndmlich die Saisonmaéssigkeit des Fremdenverkehrs, und
behandelt die Mdéglichkeiten der Verringerung der Saisonmassigkeit, die Vorbereitungsarbeit und die Metho-
den, _dig zur Massigung der Unregelmaéssigkeit der intensiven und extensiven Ausnitzung der Kapazitat geeig-
net sind.

Gyorgy Kovacs: Die verkehrswissenschaftliehe Tatigkeit des Forschungsinstituts fur Strassenwesen in 1968 ...............

Das Budapester Forschungsinstitut fir Strassenwesen befasst sich gleichsam mit den technologischen Proble-

men des Strassenverkehrs und der Strassen, sowie mit den Fragen des Strassenbaus und der Stras'senunterhal-

tung und des Briickenbaus und der Brickenunterhaltung. Der Artikel gibt die in diesem Themenkreis in 1968

abgeschlossenen bzw. in Ausarbeitung befindlichen bedeutenden Forschungsthemen bekannt und erteilt aus-

serdem eine allgemeine Auskunft Gber die gednderte Tatigkeit des Instituts im neuen wirtschaftlichen Mecha-

gismus, weiters Uber die Arbeiten die der Realisierung der in 1968 genehmigten verkehrspolitischen Konzeption
ienen.

Tamas Ecsedy—Jen6 Lehel—dr. Jené Megyeri: Mechanische Berechnung des Lé&ngsprofils und der Menge der
Bodenarbeit von Eisenbahnstrceken.......cnens T @ et

In Heft 1. aus 1969 der Verkehrswissenschaftlichen Rundschau erschien eine Abhandlung, in der die Verfasser
die Lageprojektierung der Eisenbahnstrecke mittels elektronischer Rechengeréte behandelten. Im vorliegen-
den Artikel — als Fortsetzung des erwahnten —fassen sie jene mechanischen Berechnungen zusammen, die
mit der Projektierung der Hohenlage der Eisenbahnstrecke in Zusammenhang stehen. Nach der Beschreibung
der mechanischen Berechnungsmethode des Léngsgrofils und der Querprofilflachen, sowie des Strecken-Kubik-
inhalts wird auch die Wirtschaftlichkeit des Verfahrens veranschaulicht.

Ferenc Sid6: Bremssicherheit von Kraftfahrzeug-Zugeinheiten. ... s

Die Bremsung von mehrgliedrigen schweren Strassenziigen ist ein wichtiges und zeitgemadsses Sicherheitspro-
blem des AutomobilVerkehrs. Der Verfasser behandelt die Besonderheiten der Beiwagenbremsung, die Steuer-
kette und ihre Funktionierungsart, die Mdglichkeiten der Vervollkommnung der Bremssteuerung, sowie die
Madglichkeiten der Massnahmen, die im Dienste der Sicherheitssteigerung stehen.

Otté Baratfalvi: Beschleunigungs- und Bremssteigungen in Schnellbahnstrecken...........cocoiiiiiiiincice e

Bei der Projektierung von stadtischen Schnellbahnen ist die Gestaltung der Beschleunigungs- und Bremsstei-
gungen eine sehr bedeutende und komplexe Frage. Der Verfasser behandelt vorerst die Bewegung der Zuggar-
nituren nur durch Gravitationskraft, dann befasst er sich mit den zuléssigen Beschleunigungen und mit dem
Einfluss der Kennwerte der Zugmaschine und fihrt Fahrtdiagramme vor, die auf Grund der erklarten Erschei-
nungen entworfen wurden. Abschliessend gibt er das aus energetisch-wirtschaftlichem Gesichtspunkt ,ideale
Langsprofil einer theoretischen unterirdischen Schnellbahn bekannt.

Auslandsc.hau:
Dr. Dezs6 Szabd: Statistik des sStadtisSChen MaSsSENVEIKENTS ......cvi oot 2eeeteesaeebeesree e

Der kurze Artikel beschreibt und wirdigt die durch die Union Internationale des Transports Publics in 1968
veroffentlichte neue Publikation.
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Page
Péter Kereszti/: Un facteur qui a été omis du reglement du développement technique du chemin de fer ......ccooeuennee. 193

L article de I’auteur attire Pattention sur le fait que tandis que la sécurité des communications ferroviaires est
largement favorisée par les prescriptions techniques, les instructions du mouvement et les autres prescriptions,
ces prescriptions doivent étre violées souvent d’une hieon consciente lors des essais de mesure effectués dans
Pintérét du développement technique. Il propose de créer une maxime de droit 8ui assure la base pour I’appré-
eiation équitable des accidents se produisaht éventuellement dans de telles conditions.

Dr. Endre Vilmos: Examen de Involution saisonniére des rendements dans le domaine du transport des voyageurs
auprés des Lignes AGTIENNES HONGIOISES. ...iiiiieiiiiriee ettt steeteseneaseteseneeseseensesenesesseaesensnessenes on 197

L’étude s’occupe, apres I’exposé détaillé de la répartition dans le temps des rendements sur le domaine du
transport aérien des voyageurs en Hongrie, de la determination des reserves de chpacité. Elle traite les raisons
du caractere saisonnier de la communication aérienne: le caractere saisonnier du tourisme,. l’auteur s’occupe
des possibilités de la reduction de ce caractere saisonnier, des travaux préparatifs et des méthodes aptes a
réduire les inégalités se présentant sur le domaine de I’utilisation intensive et extensive de la capacité.

Gyorgy Kovacs: Activité de I’'Institut des Recherches de la Route en 1968 sur le domaine de la seience des communi-
(oF LT 1S OSSRV 208

L’Institut des Recherches de la Route de Budapest s’occupe des problemes technologiques de la communication
routiere ainsi que des problémes de la construction et de I’entretien des routes et des ponts. L article expose les
themes principaux términés en 1968 et ceux en cours encore, mais il donne aussi une information générale sur
I’activite modifiée de I’Institut dans le nouveau Systeme de la gestion de 1’éeonomie populaire ainsi que des
travaux servant a réaliser la conception de la politique des communications acceptée en 1968.

Tamas Ecsedy—Jend Lehel—Dr.. Jend Megyeri: Calcul mécanique du profil longitudinal et de la quantité des travaux
du terrassemMeNnt deS VOIES TEITOVIAITES. . ... ittt sttt es £e e eaente st ebesbene et £ sbensebeeee e etesbeneneeneees 216

Les auteurs s’occupaient dans leur étude publiée dans le premier numéro de 1969 de la Revue des Sciences de
Communications dulevé géodésique de la voie ferroviaire a I’aide de calculatrice électronique. Dans leur article
actuel iis resument, en continuant leur analyse publiée dans le premier article, les calculs mécaniques relatifs a
la construction en hauteur de la voie ferroviaire. Apres la méthode du calcul mécanique du profil longitudinal,
des surfaces des profile transversaux ainsi que du volume de la ligne ils démontrent aussi la rentabilité du pro-
cedé.

Ferenc Sid6: Sécurité de freinage des rames d’automobile sur route.......cccoevvveecininnn TR 226

Le freinage des rames lourdes de route consistant en plusieurs unités est un probléme important et actuel de la
sécurité de la communication des automobiles. L’ auteur traite les particularités du freinage de la voiture remor-
quée, la chaine de commande et sa maniére de fonctionnement, les possibilités du perfectionnement de la com-
mande du frein ainsi que les possibilités de mesure pouvant servir a Taugmentation de la sécurité.

ott6 Baratfalvi: Pentes d’accélération et de freinage sur les voies des chemins de fér rapides.......ccccocvvvernrciviinciennnnen 231

Lors de la construction des chemins de fér rapides urbains I’établissement de pentes d’accélération et de frei-
nage constitute une question extraordinairement importante complexe. L’auteur traite d’abord les mouve-
ments des rames de train provoqués exclusivement par force de gravité, puis il s’occupe de I’accélération ad-
missible et de I’influence des caractoristiques de I’engin de traction et présente des diagrammes de marche
établis sur la base de ces principes. Finalement il expose le profil longitudinal idéal au point de vue énergetique-
économique d’un chemin de fér rapide Souterrain suppose.

fievue internationale:
Dr. Dezs6, Szabd: Statistique de la communication des masses UrDaiNe ... 240

Ce court article expose et évalue la nouvelle publication éditée en 1968 par TUnion Internationale des Trans-
ports Publics.
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Péter Kereszty: A Factor that Has Been Neglected at the Regulation of the Technical Development of the Railway ...

The author’s item draws the attention to the fact that while technical, traffic and other regulations conside-
rably preserve the safety of railway traffic, these regulations often have to be violated deliberately in the case
of operating trials and measurements carried out in the interest of technical development. He suggests a statu-
tory provision that furnishes a basis for the just judgement of an accident that happens to occur under such
circumstances.

Dr. Endre Vilmos: Investigation of the Seasonal Development of Passenger Transport Performances of the Hungarian
Air Transport CompPany IMALEV ... . b et b et b e s bt b e e e b e b et ket ettt e st et b enestenes

After a detailed description of the distribution in time of the Hungarian airborne passenger transport per-
formances the study deals with the determination of capacity reserves. It demonstrates the reasons of the sea-
sonality of air traffic, i. e. the seasonality of tourism and finally it treats the possibilities of the diminishing of
seasonability, the preparatory work and methods suitable for the moderation of the inequality of the intensive
and extensive use of the capacity.

Gyorgy Kovacs: Activity of the Road Research Institute on the Scope of Transport Sciences in 1968 ...........ccccooveennne

The Budapest Road Research Institute equally deals with technological problems of roads and road traffic as
well as with problems of the construction and maintenance of roads and bridges. The item describes the main
research themata concerning this matter that have been terminated or carried out in 1968 and gives general
information about the changed activity of the Institute under the conditions of the new system of economic
magg éement as well as about the work that serves the realization of the transport poliev conception adopted
in .

Tamas Ecsedy—Jend Lehel—dr. Jen6 Megyeri: Calculation by Computer of the Longitudinal Section and Quantity of
Earthwork OF RAIWAY L IN €S ... ittt ettt et b e s e e b e e b e e b e s e be e e b e s b e e ebe st ebesbeneabenneneanan

In nr. 1ofthe 1969 issue of Scientific Review of Communications the authors have published their study dealing
with the situation designing of railway lines by the use of electronic computers. In their present article — as a
continuation of the former — they summarize the mechanical calculation method of the longitudinal section,
the areas of the cross-section and the cubage of the line; they show the economicalness of the procedure, too.

Ferenc Side: Braking Safety of Trailer UNITS ...ttt ettt ebe e e sbeneeressenens

The braking of heavy multiple rhad vehicles forms an important and actual safety problem of automobile traf-
fic. The author deals with the particularities of trailer-braking, the control chain and its functioning method,
the possibilities of the improvement of brake control and the possibilities of measures to be taken that all
serve the increasing of safety.

Otté Baratfalvi: Accelerating and Braking Grades on Rapid Transit LiNeS.......ccuiivieieiireisieneeee e

On the occasion of the designing of urban rapid transit lines the development of accelerating and braking

gradients forms an extraordinarily important and complex problem. The author first deals with the move-

ment of trains only by gravity, then with the permissible acceleration and the influence of the characteris-

tics of the tractive unit and shows running diagrams designed on the basis of the conception mentioned. Finally

he shows the longitudinal section of a fictitious underground rapid transit railway that is ideal from the ener-
- getic and economic point of view.

Foreign review:

Dr. Dezs6 Szab6: Statistics 0t Urban Mass TranSPOTT.....cccccevics + 4+ ceerireienireeieieesines erteeesesseeseseeres seesesessssess seessssssesesesens
This concise item describes and valuates the new publlcatlon that has been published by the Union Interna-
tionale des Transports Publics in 1968
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