"3007 06

XOZLEKEDES
TUDOMANY!
SZEMLE




KOZLEKEDESTUDOMANYI

SZEMLE
A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet Lapja

HAYYHO XXYPHAN
TPAHCMOPTHOW TEXHWUKM
OpraH Hay4yHo Ob6uiecTBa TpaHcnopTa

VERKEHRSWISSENSCHAFT-

LICHE RUNDSCHAU
Zeitschrift des Vereins
fur Verkehrswissenschaft

REVUE DE LA SCIENCE

DES COMMUNICATIONS
Organe de la Société scientifique pour la
communication

SCIENTIFIC REVIEW

OF COMMUNICATIONS
Monthly of the Scientific Association
for Communication

Megjelenik havonta

Fészerkeszté
Dr. Harmati Sandor

Szerkeszté
Dr. Czére Béla

Szerkeszt6 bizottsag:

Dr. Csanadi Gyérgy, dr. Erti Rébert, dr.
Fekete Gyorgy, dr. Gali Imre, dr. Kadas
Ké&lman, dr. Kerkdpoly Endre, Kovécs
Gyorgy, dr. Martonyi Jézsef, dr. Mészaros
Karoly, dr. Nagy Jézsef, dr. Nagy Rudolf,
dr. Nemesdy Ervin, Piroska Istvan, dr.
Szabé Dezs6, dr. Tézsér Istvan, dr. Tu-
rdnyi Istvan.

Szerkesztéség:

Budapest XIV., Majus 1. Gt 26.
Telefon: 223-216

Felel6s kiado6:

Sala Sandor

Kiadja:

Lapkiad6 Vallalat

Budapest VII., Lenin kdrut 9—11.
Telefon: 221-293

Terjeszti a Magyar Posta. El&fizethetd
barmely postahivatalnal, a kézbesité6knél,
a Posta hirlaplzleteiben és a Posta Koz-
ponti Hirlap Irodanal (KHI, Budapest V.,
Jozsef nador tér 1) kozvetlentl vagy pos-
tautalvanyon, valamint atutaldssal a KHI
215— 162 pénzforgalmi jelz6szamara.

El6fizetési ara:
Egy évre: 108— Ft
Egyes szdm 4&ra: 9— Ft

A folydirat kilfoldre eléfizethetd
»Kultdra” 169. p. o. B. Budapest 62.
72.5., 16985 Révai Nyomda,

Budapest V., Vadasz utca 16.

F.v.: Povamy Jené.

INDEX: 25454

XX1l. EVFOLYAM 5 SZAM 1972. MAJUS

TARTALOM

Piroska Istvan: A postavonat, mint a forgalom korszer(sitésé-
NEK ESZKOZE  oovicicieee e 193

Dr. Lehel Jen6—Dr. Megyeri Jen6: Foéldalatti vasati palya
vonalvezetésének vizsgélata elektronikus szamitégéppel 196

Dr. T\iranyi Istvan: Az MTA Kodzlekedéstudomanyi Tanszéki
Munkakoézosségének 1969— 71. évi mMUNKA&Ja ..c.orvncinnnnns 203

Monigl Janos—Biré Mihaly: Siéfoki koézati forgalomaramlési
vizsgalat....
Dr. JJnyi Béla: A vasuti sin hasznalati idejének megallapitasa 213

Dr. Treer M6r Ferenc: A korutazasi probléma megoldéasa .... 224

Dr. Juhész L4aszl6: Lehetdségek a vasati jArmiigazdalkodas haté-
konysaganak NOVEIESEIe ..t 228

Nemzetkdzi Szemle:
Dr. Géaspar Léaszlo: Utpalyaszerkezetek megerdsitése Lengyel-

OFSZAGDAN i s 235
Egyestleti NTreK e 237
Nyolcszaz Gj orszagos szabvany — Az MSZH idei terveir6l .. 238
KONYVSZEIM L€ ittt 239

E szamunk szerzéi:

Piroska Istvan postaf6tanacsos, a Postavezérigazgatésag ugyosztaly-
vezetéje; Dr. Lehel Jen6 oki. mérndék, a MAV Tervez6 Intézet
kibernetikai csoportjanak vezet6je; Dr. Megyeri Jend, a mdszaki
tudoméanyok kandidatusa, docens a Budapesti M{szala Egyetem
VasUtépitési Tanszékén; Dr. Turényi Istvan, a m(iszaki tudoméanyok
doktora, tanszékvezet§ egyetemi tanar; Monigl Janos oki. mérndk,
tud munkatars; Bir6 Mihaly oki. mérnok, osztalyvezeté a Kozuti
Kozlekedési Tudomanyos Kutaté Intézetben; Dr. Unyi Béla, a
mszaki tudoméanyok kandidatusa, a VasGti Tudomanyos Kutato
Intézet fémunkatarsa; Dr. Treer M6r Ferenc, a miszaki tudoma-
nyok kandiditusa, a Mez6gép Troszt munkatarsa; Dr. Juhész
Laszl6 oki. kozgazdadsz, a Vasuti Tudoméanyos Kutatd Intézet
munkatérsa; Dr. Gaspar Laszl6, a miszaki tudomanyok kandidatusa,
a Kozuti Kozlekedési Tudomanyos Kutatd Intézet fémunkatarsa.



PE3IOME

NwTsaH lMupoLuka: MoyToBbIN noesf, Kak CpeACTBO COBEPLUEHCTBOBaHUA COOﬁUJ,eHI/IFI .......................................................

a-p

a-p

CucTemy MOYTOBbIX MOE3A40B BHEAPSAIN Ha XEeNe3HOA0POXHOM TpaHcnopTe BeHrpum B 1970-om rogy. ABTOp CTaTbu
KpaTKo M3naraeT NpeMmyLLecTBa 1 HeBbIFOAblI HOBOW CUCTEMbI MOYTOBbLIX MEPEBO30K W BbIPasn/l CBOK Touky 3PEHUIO
3a BHeJpeHue HOBOW CUCTEMBbI.

EH3 Nexen—/A-p EH3 Medepu: lMpoBepKa TpacCMPOBKM NyTW MOA3EMHOM XXefe3HOW JOPOrn ¢ MOMOLLbIO 3/1EKTPOH-
HOM BBIUMCTINTENIBHOM MALLIMHBI  .vcuvivitiieveieaiiteteseeteteteestetese et teteseebesessssebesa s asebessssebese s et ete s abesess s ebesess et et essssebebe s etebe e ebeseressebenennas

[JaHHbIli cnoco6, MoKasaHHbI aBTOPOM, MPUMEHSIIOTCS Ha CTPOUTENLCTBE 6yAaneluTCKOro MeTpo. ABTOPbI CTaTby
3aHMMAlOTCA C MPOBECOM MOCTPOEHHOIO yYacTKa TYHHeNs, ¢ rabapuTomM MEeTPO, C KOHTPO/IbHBIM PacYéTOM, C KOPPEK-
LMeil MPOEKTMPOBAHHOM OCU myTu 1 HAKOHEL, OHM MOKAaXyT MPOLECC pacyéta C MOMOLLbH BbIUMCAUTENBHOW Ma-
LLUMHBI.

MwTeaH TypaHu: [LesTenbHocTb TpygoBoro O6uwectBa Kadenp TpaHcnopTHbix Hayk npu BeHrepckoii Akage-
MUN HAYK B LO89——71. TOMAX ceiiriiiiiieiiisieieiiiet ettt ettt b bbb bbb e bbbt b bbbttt n b

ABTOp [aéT KpaTKmii 0630p O TPEX/IeTHel AeATeNlbHOCTM 06 MccnefoBaTeNbCKUX TeMax NSATU Kadeap BypanewT-
cKoro MonutexHuyeckoro VIHCTUTYTa, NpuHagiexawinxcs K TpygoBomy o6uiectBy Akagemun Hayk BeHrpum.

AHow MoHurn—Mwuxait bupo: WccnepoBaHne MOTOKOB ABVKEHUS MO foporam o6Liero nonb3oBaHus r. LLvodok .. ..

a-p

a-p

a-p

opog LLvodok, Haxoaswuiica Ha Gepery BanaTtoHa sSIBNSETCS OfHUM U3 NaBHbIX LEHTPOB BEHIepCKOro MHOCTPaH-
HOro TypusaMma. [aHHblii TPyA HaMepeBaeTcs faTbh ocHosy K MPOEKTUPOBAHUIO YCTPAHEHUS MepeceyeHmnii xenesHo-
[LOPOXHBIX U LLOCCEMHBbIX OPOr HAa O4HOM YpPOBHe. Bcref 3a 3TUM MoKasaHbl CMocoGbl WM pesynbTaTbl M3MepPeHUs
BEMMUMHBI [IBVXKEHUS, MEPCMEKTUBHBbIE OLIEHOUYHbIE JaHHblE U HaMeUeHbl PELLMMbIE 3a4aun.

Bana YHu: OnpegeneHne cpoKa CAy>XXObl YXKeNE3HOLOPOKHBIX PEITBCOB .ccvcueieireetereesietesereetesesessssesessesesesesseseessesenessssesens

TPYA 3aHUMAETC M3HOCOM W YCTaNoCTbiO PENbCOB. ABTOP MOKAXET UMTATENAM HOBble MHCTPYKLUMU U PacuéTHbIe
MeTOoAbl, NMPUMEHAEMbIE Ha pa3HbIX XXeJie3HbIX Aoporax B aToii o6nactu. OH BbIAB/IAET, YTO Ha INHUNAX, UMEKOLLNX
60/bLUOE OCEBOE AaB/IEHWE U BbicOKyto CKOPOCTb, CPOK CNYXO6bl pefibca B MepBYH ouepedb OMpefesnsieTcs ycTano-
CTbi0 MaTepuana penbca. Pe3ynbTaTbl JaHHOMO UCC/Ef0BaHNA MOXHO MUCMO/b30BaTh B paMKax BefeHUs CTyneHya-
TOro PeflbcoBOro X03ANCTBA.

Mop ®epeHw, Tpap: PelleHve Npo6aembl NyTELECTBUN C NOCELLEHUEM HECKOMBKUX MECT .ciurerurercererseesersenens

MyTellecTBMe cogepXuUT B cebe 3ajayy, YTO KakKUM 00pa3oM MOXHO MOCETUTL OrnpefesiéHHOe KO/MMYECTBO MECTHO-
CTeli NpY MUHWMaNbHON 3aTpaTte. NS pelleHns 3Tol Npobaembl, OTpaxalLwein B 06LUMPHOW NuTepaType, aBTop
NoKaXKeT MPaKTUYECKN XOPOLLO MPYMEHSIEMbIA, YNpaLlEéHHbIA cnocob.

Nacno tOxac: BO3MOXHOCTU yBennueHUs aHEKTUBHOCTM UCMOMb30BAHUS XKENE3HOLOPOXHOI0 MOABUXHOFO CO-
CTABA  ovvvvtsisssstesse st st st st s st s bbb s bt b s bbb £ s 8 s 888 eS80 84848 E RS e s Shse RS R R s b bbbt

B gaHHOM TpyZe aBTOp 3aHWMAeTCs T. H. CUCTEMOW NMPUHYAUTENLHOTO COepPXKaHWs, OpraHm3alueil peMoHTa, 0CHO-
BbIBAOLLIErocs Ha npo6ere MOABWXKHOIO COCTaBa, M/aHVPOBAHMEM PEMOHTA C MOMOLLbIO CETEBbIX AMarpaMm, ocy-
LLLECTB/IEHNEM EMHOYHOIO YUéTa W ONpeaeneHnemM onTUMa/IbHOrO cpoKa CyXX6bl NMOABUXHOMO COCTaBa.

MeaicayHapooHblii O630p:

A-p Nacno Mawnap: YKpenaeHne KOHCTPYKLUUU MOCTOBbBIX B TTOTBLU € ..occiiiiiiciie e seeeiene e seenenieneas

CTtaTbsl KpaTKO COOOLUMT O OGbICTPOM pPOCTE Harpy3kKy MOSLCKOM CeTU AOpOor o6Liero Mnosib3oBaHus, 0 paboTe,
HanpaB/IeHHOW Ha yKperneHne MOCTOBbIX U 06 OMbITe, HAKOM/EHHOM B 3TOW 06/1acTU 3a NocnefHble 6 neT.

JesaTenbHocTb O6liecTBa

Bubnuorpadms

196

203

205

213

224

228

237

239



ZUSAMMENFASSUNG

Seite

Istvan Piroska: Der Postzug' als Mittel der Modernisierung des Betriebs

Das System der Postziige wurde in Ungarn versuchsweise im Jahre 1970 eingefiihrt. Der Verfasser schildert
die mit dem neuen System der Postbeférderung gewonnenen Erfahrungen, wertet dessen Vor- und Nachteile
und spricht sich fir die EinfiUhrung des neuen Systems im ganzen Land aus.

198

Dr. Jem") Lehel—Dr. Jené Megyeri: Untersuchung der Linienfiihrung einer Untergrundbahnstrecke mit elektroni-
'*199

ot L= G =Tod T o= g o[- ST

Das vorgefuhrte Verfahren wurde beim Ausbau der Budapester Metro verwendet. Die Verfasser behandeln
die Vermessung des gebauten Tunnels, die Lichtraumumgrenzungslinie der Metro, die Kontrollrechnung, die
Korrektur der projektierten Gleismitte und beschreiben den Verlauf der mechanischen Berechnung.

Dr. Istvan Turanyi: Die Tatigkeit der Arbeitsgemeinschaft der Verkehrswissenschaftlichen Lehrstiihle der Unga-
rischen Akademie der Wissenschaften in den Jahren 1969—1971 .......ccccooiiiiiiiice e

Der Verfasser gibt einen kurzen Uberblick der dreijahrigen Tatigkeit und der Forschungsthemen der funf
Lehrstihle der Budapester Technischen Universitdt, die zur Arbeitsgemeinschaft der Akademie gehdéren.

Janos Monigl—Mihaly Bir6: Untersuchung der Verkehrsstrome der Strassen in SiOfOK......cccocoeivnicieiinvcicinnecinnene

Die Stadt Siéfok, am LTfer des Plattensees (Balaton) liegend, ist eines der bedeutendsten Treffpunkte des
Fremdenverkehrs in Ungarn. Die Abhandlung beabsichtigt eine Grundlage zur Projektierung der Beseitigung
der schienengleichen Ubergange in diesem Gebiet zu geben. Es werden die Methoden und Ergebnisse der
Verkehrszdhlung und die bezuglichen prognostischen Angaben mitgeteilt, sowie die zu l6senden Aufgaben

angegeben.

Dr. Béla Unyi: Bestimmung der Nutzungsdauer der Eisenbahnschienen ...

Die Abhandlung befasst sich mit dem Verschleiss und mit der Ermidung der Schienen. Es werden die bezug-
lichen neuesten Vorschriften, bzw. Berechnungsverfahren, die durch verschiedene Eisenbahnen angewandt
werden, mitgeteilt. Es wird bewiesen, dass auf den Strecken mit grésseren Geschwindigkeiten und Achslasten
die Nutzungsdauer der Schiene hauptsachlich durch ihre Ermudung bestimmt wird. Die Ergebnisse kénnen
im Rahmen der stufenweisen Schienenwirtschaft verwendet werden.

Dr. Mér Ferenc Treer: Die Losung (Ios RUNAIeiSEProbIEMS .......coiiiiiiiiee e

Das Rundreiseproblem besteht in der Aufgabe eime bestimmte Zohl von Ortschaften mit eimer geringsten
Aufwendung zu besuchen. Der Verfasser demonstriert zur Losung dieses Problems — das lber eine bedeutende
literarische Bearbeitung verfugt — ein neues, praktisch gut vernendbares Verfahren.

Dr. Laszl6 Juhasz: Maoglichkeiten der Erhdhung der Wirksamkeit in der Fahrzeugbewirtschaftung der E:senbahn

Der Verfasser behandelt in dieser Abhandlung das sog. Zwangsinstandhaltungsproblem, die Organisierung
der Reparaturen auf Grund der Laufleistungen der Fahrzeuge, die Planung der Reparaturen mit den Metho-
den der Netzwerktechnik (CPM), die Verwirklichung der individuellen Registrierung und die Bestimmung
der optimalen Lebensdauer der Fahrzeuge.

A uslandschau:

Dr. Laszl6 Gaspar: Verstdrkung der Fahrbahnbefestigung in POIEN ..o

Der Artikel behandelt in Kiurze die schnelle Zimahme der Belastung des polnischen Strassennetzes, die Arbei-
ten zwecks Stadrkung des Strassenbelags und die Erfahrungen der letzten sechs Jahre.

Vereinsnackrichten

Bucherschau

208

205

213

224

228

235

237

239



KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

XXIl. EVFOLYAM 5. SZAM

1972. MAJUS HO

A postavonat, mint a forgalom korszer(isitésének eszkdze

PIROSKA ISTVAN

A hagyoményos postai feladatok — a rendkivil
intenziv technikai fejl6dés ellenére — nem csokken-
nek, sét évrél-évre lassu, de alland6 jellegli emel-
kedést mutatnak. A kdzonseges levélpostai, tovab-
ba hirlapkildemények darabszdmanak emelkedése
0j, korszerl megoldasokat kovetel. Ez utébbinal az
ﬁvente novekv6 sulygyarapodas sem elhanyagol-

ato.

Egy szervezet, amely rendkiviil megalapozott
hagyomanyokra épul, nehezen all t az ujra. E meg-
allapitas alol a Posta sem kivétel. Keresni az
Ujat, szakitani a régivel, csak tobbiranyd hatas
kovetkezményeként lehet. Es e két polus az utébbi
években egyidejlleg vetette fel az Gj Utkeresés
szlikségességét.

Az 0Orokolt postaszallitasi rend az adott kornak
megfelel6 kozlekedési technikara épilt. Alapja
a g6zizem( vasut és a kozuti szallitas eszkozei,
els6sorban a fogatolt jarm(vek, tovabba a kerék-
par és gyalogjaratok voltak. Eredménye — 0ssz-
hangban a feltételekkel — a nagyfoku tagoltsag.
A széllitas lassu teme sziikségszer(ien vonta maga
utan egyrészt a feldolgozas széleskdrii megosztasat,
masrészt annak (tkdzi szikségességét. Kdvetkez-
ménye: sok toréspont, a feladatok megosztasa, az
er6k szétforgacsolasa, a nagyiizemi munka feltéte-
leinek teljes hidnya. Természetesen e rendszer mi-
néségi oldala sem hanyagolhatd el; adott feltételek
r?gllett csak meghatérozott szintli eredményt lehet
elérni.

A kozlekedéspolitikai koncepcio jovahagyasat tet-
tek kovették. A hazai kozlekedés technikajaban és
szerkezetében rovid id6 alatt mélyrehato valtoza-
sok torténtek. Egyrészt a kedvezdbb technikai fel-
tételek, masrészt a kozlekedési agazatok kozott
létrejott célszeri munkamegosztas lehet6ségei biz-
tositottak az alapot a korszer(i postaszallitasi halé-
zat megteremtésére. Az atszervezés lzemi igénye
ugyancsak fennallt : a korszer(i, nagylizemi modszer
bevezetésének egyik fontos feltétele a kiilldemények
nagyfoku koncentracidja. Ez viszont csak a célnak

megfelel§ korszer(i szallitasi halozat létrehozasaval
biztosithato.

Az (j széllitasi rend megvalositéja a nagy tavol-
sagokon (févonalakon) a vasuti, a mellékvonalakon
a kozuati széllitds. Alapja a postavontai rendszer,
amelynek kisérleti jelleg bevezetésére 1970. majus
31-én kerult sor. A Posta kotott termelési ritmusa
mellett meghataroz6 a hirlapok nyomdabdl tor-
tén6 kiadasanak id6pontja is. Mindezek figyelem-
bevételével a postavonattal szemben tdmasztott
egyik kovetelmény az éjfél utani indulas, a masik
az utols6 gocalloméson is a mellékvonali vasuti
csatlakozas biztositasa. Mindezek feltétele a févo-
nali szallitassal szemben tdimasztott kdvetelmények
fokozasa, a hagyomanyosnal kedvez6bb eljutasi id§
biztositasa érdekében.

Megvaldsitdsanak lehet6ségeit
a) a vontatasi sebesség novelésével (100 km/h),
b) a megéalldsok szaménak ritkitasaval,

c) a tartozkodasi id6k megroviditésével a posta-
vonat biztositja.

Tovabbi feltétele az Uj szallitasi rendnek a f6- és
mellékvonali héalézat szinkron mozgasanak meg-
teremtése. A multhban ez az eltér6 Uzemi érdekek
miatt szdmos esetben nem volt biztositva, s a févo-
nal reggel teritd, este gy(jt6 jellegli tevékenységé-
nél karosan éreztette hatasat.

Fenti alapkdvetelmények figyelembevételével
indult el Nyiregyhaza irdnyaba 5, Szeged iranyaba
3 mozgopostakocsival a kisérleti postavonat. Mint
az élet minden teriletén, az elmélet helyességének
igazoloja itt is a a gyakorlat volt. E vonatkozasban
azonban akaratlanul is sikerllt mindent végig pré-
balni: az arvizzel kapcsolatos mentési, majd az azt
kovet6 épitési munkak, a palya atépitése, a villa-
mosvezeték szerelése, a zord téli id6jaras mind-
mind komoly zavar6 tényezdje volt a menetrend-
szer(i kozlekedésnek. Méarpedig e rendszernek ez az
alappillére. Ez anndl is inkabb kedvez6tlenil ha-
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tott, mert a széllitas szabalyozédja a csatlakoz6 szol-
galati agaknak. A sok és jogos tirelmetlenséggel
szemben a helyzet csak 1971. februarjatél normali-
zal6dott. Végll is bebizonyosodott, hogy az elkép-
zelések reélisak. Alapkdvetelmény azonban a me-
netrendszriiség biztositasa.

A postavonat! rendszer kisérleti jellegii beveze-
tése mas szemponthol is kedvez6 volt. Lehet6séget
nyujtott az eddig is hatd, de mélyebben nem is-
mert torvényszer(iségek feltarasara, illetve kovet-
keztetések levonasara.

Nevezetesen a postaszallitas mindségét, annak
eredményességét dontéen az id6tényez6 befolya-
solja. Ezért a kozlekedési technika altal biztositott
sebesség szerepe mindenkor meghatarozé. Ezt bizo-
nyitja, hogy Budapesttdl tavolodva, illetve hozza
kozeledve a szolgaltatds mindsége ennek fliggvényé-
ben eltéréen alakul. A kritikus tavolsag a jelenlegi
kozlekedési sebesseg mellett 200 km-nél kezdddik.

E hataron tal a mellékvonali hal6zaton az Utkozi
feldolgozés nélkildzhetetlen.

A févonali és mellékvonali szallitas funkcidjanak
szétvalasztasa dont6en befolyasolja a szolgaltatas
min&ségét.

A tovabbmend kildemények utkodzi feldolgo-
z&sa tovabbra is szlikségszer(i. Emellett a vonzas-
terilet hataranak lényeges novekedése kovetkez-
tében a feldolgozandd anyag mennyisége is na-
gyobb, igy a févonalon névekszik az ellatandé fel-
adat.

Mint minden Gj, a postavonati rendszer sem
mentes az ellentmondéasoktél. Elsésorban azonban
mégis a kedvezd vonasok jellemzik. Ezek lényegét
a kovetkez6kben lehet dsszefoglalni:

a) szilard és megbizhat6 alapot teremt a nagy-
tomegd, koncentralt anyag egyidejd szallitdsadhoz;

b) kedvez6 menetrendi fekvése elésegiti a kiilde-
mények jelentds részének hivatalban torténd fel-
dolgozasat;

€) meghatérozo szerepet jatszik a fokozatosan
végrehajtandé anyagkoncentracidban és ehhez ked-
vez§ feltételt teremt;

d) biztositja a huzamosabb ideig elkerilhetetlen
Utkozi feldolgozdshoz a sziikséges feltételeket;

e) mint a postaszallitasi halozat gerince, kdzvet-
len csatlakozast biztosit mend és térti Gtban egy-
arant a mellékvonali hal6zathoz, igy folyamatos és
célszer(i kapcsolatot hoz létre a postahivatali
halozatban;
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f) kedvez6en befolyasolja a tovabbmend anyag
atfutasi idejét és ezzel jelentésen javitja a szolgal-
tatds min6ségi szinvonalét;

g) a Budapestre szol6 kildemények korai érke-
zésevel lehetGséget nydjt a feldolgozasi folyamat
korabbi befejezesére és a kézbesités kezdési id6-
pontjanak el6rehozéaséra;

h) a kozvetlen kocsik rendszeresitése csokkenti
a kozvetitdi tevékenység fizikai terheit;

i) lehet6séget nydjt a fizikai munka csokkenté-
sét biztositd konténeres szallitds el6feltételnek
megteremtéséhez, a rakodasi munka gépesitéséhez;

j) a menetrend allanddsaga révén lényegesen
csokkenti a menetrendvaltozas soran eddig elkerdl-
hetetlen érdemi és adminisztrativ tevékenységet
egyarant (jaratjelz6k és rovatolasi kimutatasok);

k) 6sszhangban a magyar kozlekedéspolitikaval
szervesen beleilleszkedik a MAV fejlesztési kon-
cepciéjdban és magaban rejti a tovabbfejlesztés
lehetségét.

A gyakorlati élet tapasztalataib6l meritve, azon-
ban helytelen lenne elhallgatni a rendszer kedvez6t-
len vonédsait. Ezek a kovetkezék :

a) a nagymérvi anyagkoncentracio kiilongsen
az éles csatlakozast csomopontokon erésen noveli
a kozvetitési munkat;

b) az utazési sebesseg emelése és a megalldsok
szamanak ritkitadsa kovetkeztében révidulé6”menet-
id6 csokkenti az utkozi feldolgozas lehet6ségét és
annak hatékonysagat;

c) a postavonat késese esetén — minthogy a sza-
kaszos tovébbitas helyett a postaanyag (hirlap, cso-
mag) széllitasa koncentréaltan torténik — vaja-
mennyi kildemény késedelemmel kertil a rendel-
tetési postahivatalba;

d) a jelenleg adott kozlekedési tecknika kizarja
annak lehet6ségét, hogy az 6sszes kiildemény a fel-
vétel napjan keriiljon tovabbitésra.

Ha azonban a kedvezé és kedvez6tlen vonasokat
szembeallitjuk, megallapithatd, hogy az Gj szalli-
tasi rend pozitiv tartalma a meghatarozo.

Az emlitett jellemz6, de altalanos vonésok ki-
emelése mellett azonban helyes e kérdés néhany
gyakorlati oldalat is roviden megvizsgalni. llyen
pl. a kildemények atfutasi, tovabba a zarlatok
érkezési és inditasi idejének alakuldsa. E tényez6k
— mint tébbek kézott a minéségi oldal meghataro-
z0i — tikrozik ugyanis els6dlegesen az Uj rendszer
eredményességét.

1. tdblazat

Hagyomanyos szallitas Uj szallitasi rend

01 19 posta 07

sz. vonat sz. vonat

27 613 13 629 35 422 4820
12 695 11 868 20 923 3640
40 308 25 497 56 445 9460

61% 3Q%0 81% 19%
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A nyiregyhazai és szegedi postavonatok altal
kiszolgalt teriileten naponta kb. 193 000 db k6zon-
séges levélpostai kiildeményt adnak fel. Ebb6l kb.
127 000 db sajat és a szomszédos megye teriiletére
sz6l, 66 000 az Un. tovabbmend kiildemény (Buda-
pesten innen, tali, Budapestre és kilféldre sz6lé
anyag). Ez utdbbi anyag tovébbitasanak a hagyo-
manyos és (j szallitasi rendben szamitasaink sze-
rint az 1. tablazat szerint kellett alakulnia.

Az atfutais id6 alakulasa a tovabbmend kilde-
mények szempontjabol dont6. A meghataroz6 sze-
repet e kérdésben mindenkor a févonali postaszal-
litas tolti be. A postavonati rendszer el6nye a ké-
s6iindulas ellenére az éjfél elétti id6szakban torténd
érkezés Budapestre. Ezen tilmenéen az adott érke-
zési id6 biztositja azt, hogy a Budapesten tllra
sz6l6 kildeményeket Utkdzben feldolgozva az éjfél
utan indulé menetekhez tovabbitsak. igy az at-
futasi id6 a szallitas célszer(isége révén kifogasta-
lan. Eredménye a levélpostai kildeményeknek a
feladasi napot koveté kézbesitési lehet6sége.

Feltételezéseink megalapozottsaganak ellen6r-
zése érdekében a Posta Szamitastechnikai és Szer-
vezési Intézettel utélagos vizsgalatot végeztettiink.
Részletes felmérés alapjan megéllapitotta, hogy
a feltételezett 5820 kiildeménnyel szemben a valo-
saghan csak 1600 kiuldemény marad vissza Hajdu-
Bihar, illetve Szabolcs—Szatmar megyék tertletén.
Hasonléan alakult a helyzet a szegedi viszonylat-
ban is: a tervezett 3640 kiildeménnyel szemben
csak 2340 db marad vissza a 07 sz. vonathoz.

Az (j szallitasi rend kedvez6en hatott a hivatalok
zarlat érkezési és inditasi idejének alakulasara. E kér-
dés elsésorban a kdzdnségszolgalat szempontjabdl
jelent6s. Az erre vonatkoz6 mindségi mutaté azon-
ban az Uj rendszerben is ellentmondast tikroz.
A hivatalok nyitasi id6pontjaig nem lathatd el
valamennyi anyaggal. Az anyag 0sszegy(jtése sem
torténik valamennyi hivatalnal a zaras id6pontja-
ban. A kérdés azonban az, hogy az ellentmondas
sz(ikitése lehetséges-e, és ha igen, milyen médon.
Az (j széllitasi rend erre is valaszt ad. Bizonyitja,
hogy e két mutaté kozo6tt az abszolit 6sszhang ki-
zart, azonban az eltérés a miniméalisra csokkent-
het6. Végeredményben e két mutaté mozgasa egy-
idejlileg terelhetd pozitiv irdnyba, azonban csak
egy meghatarozott mértékig. Az elérhetd szint az
alkalmazott technika mennyiségi és mindségi ol-
dalanak fuggvénye.

A postaszallitds reformjanak alapja a postavo-
nati rendszer. Ez a kozlekedési &gazatok kozotti
munkamegosztas elvére éplilve, igazodik a MAV fej-
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lesztési célkitlizéséhez, az éjszakai személyszallitas
megsziintetéséhez. Az 1970. majusatdl folytatott
két Kkisérlet lehet6séget nyujtott annak vizsgéla-
tara, hogy

a) ellen6rizzik a kit(izott cél realitasat,
b) a lefektetett elvek helyességét,

~ C) a szervezési intézkedesek megalapozottsagat
és
d) az uj szallitasi rendszer hatékonysagat.

A gyakorlat az 0j rendszer mellett bizonyitott.
Ezért inditottuk el azt a szervez6 munkat, amely-
nek eredményeképpen 1972 méajusatél a Budapest—
Pécs viszonylatban is atallunk a postavonati rend-
szerre.

E révid és csak néhdny lényeges vonast tartal-
maz6 cikk keretében is ki kell emelniink azt a se-
gitséget, amelyet a probléma megoldasdhoz a KPM
VasUti F6osztalya érdekelt dolgozdi nyujtottak;
szdmos nehézség athidalasat biztositottak. Ugyan-
ezt a megértd és segitbkész magatartast tanusitot-
tak a vasut végrehajté szolgalatdnak dolgozéi is.
Pozitiv és korlltekint6 munkajuk nagyban el6se-
gitette az 0j szallitasi rend kedvezd iranyud kibon-
takozasat.

Az érdekelt postds dolgozokat ugyancsak rend-
kivil aktiv és korultekinté hozzaallas jellemezte.
A sokrétli és alapos szervez6 munka eredménye-
képpen mar az els6 Ut alkalmaval mintaszer(i 6ssz-
hangban sikerilt megoldani a feladatokat. Ezt pe-
dig csak alaposan el6keészitett és jol dsszehangolt
munka eredményének lehet tulajdonitani.

A postavonati rendszer tehat — szakitva a ha-
gyomanyokkal — az 0j és korszer(i megoldasi lehe-
toseg hirndkeként indult be. Rendszere és modszere
egyarant mélyrehato valtozast jelent a postaszalli-
tas torténetében. Korszerli technikara, célszer(
munkamegosztasra épllve, kedvezd feltételeket te-
remt a megalapozott elképzelések fokozatos reali-
zalasdhoz. Természetesen az (j rendszer gazdasagi
hatdsa sem elhanyagolhat6 tényez8. E téren azon-
ban a Postanak segitségre van sziiksége, hogy a fej-
I6dés atjat nehezité kedvez6tlen gazdasagi hatas
negativ vonéasai ne veszélyeztessék a rendszer teljes
érték(d kibontakozasét.

E korszer( szallitasi hal6zat megvaldsitasa nem
oncélu feladat. Alapja azon kdvetelmények reali-
z4l&sanak, amelyet a népgazdasdg, a tarsadalom
a Postaval szemben tdmaszt. Egyidejlileg azonban
feltételét is alkotja a feldolgozas és szallitas teri-
letén alkalmazhat6 korszer(i tecknikanak. Orsza-
gos szintli megvaldsitasa ezért is sziikséges.
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Foldalatti vasuti palya vonalvezetésének vizsgalata

elektronikus szamitogéppel

Dr. LEHEL JENO —Dr. MEGYERI JENO

1 BEVEZETES

A Budapesti M(szaki Egyetem Vasutépitési Tan-
széke megbizast kapott a Foldalatti Vasut Vallalat-
tol, a megépult alagutszakaszban a tervezett vonal-
vezetés ellenbrzésére, illetve a szelvényekhez leg-
jobban igazodo6 vaganytengely megallapitasara vo-
natkozé szamitd program és szakvélemény elkészi-
tésére.

A munka az épitési hibak altalanos tanulmanyo-
zasa utan, a felmérési adatok alapjan az alagutszel-
vényt legjobban kozelit§ szelvény poléar koordina-
tai meghatarozasaval, valamint a mértékado (Gr-
szelvény-pontok 6sszekété polarisa iranyaban az
alagutfal tdvolsagok gépi kimutatasaval foglalko-
zik. A harom el6fordul6 falazati tipusra (vasbeton
blokk, ontottvas tiibing és helyszinen csomdszolt
vasbeton falazat) kulon ©6nalldo gépi szamitasi
programok késziilltek GIER—ALGOL rendszer-
ben. Jelen tanulmany ezek kozil csak a vasbeton
blokkos falazattal foglalkozik.

2. AMEGEPITETT ALAGUT BEMERESE

A feladat abbdl adddik, hogy a megtervezett és
kitlizott alagutat soha nem lehet tokéletes pontos-
saggal sem vizszintes, seni pedig fligg6leges irany-
ban el6rehajtani. Az ellen6rz6 mérések megallapit-
jak a tervezett iranytdl valé viszzintes és fliggdle-
ges eltéréseket, és megadjak a sziikséges korrekcid
iranyat. Az alagut megépitett tengelye tehat nem
egyezik az elméleti tengelyvonallal, hanem kisebb-
nagyobb épitési és mérési hibakkal terhelt spiralis
jellegl gorbe vonal.

1. 4bra. Az alagutszelvén.v bemérése vasbeton blokkos falazatnél

Az alaglt egy hosszabb-rovidebb szakaszanak
megépullte utdn az alagUtban kitlizik a tervezett
palyatengelyt vizszintes és magassagi értelemben,
majd ehhez képest bemérik az alagut jellemz6 pont-
jait.

Az 1. &bra vasbeton blokkos falazatot mutat, fel-
tintetve a szelvény valamennyi bemérési értékét.
A mérési rendszer kdzéjipontjat a tervezett vagany-
tengelyben a sinkoronakat 0Osszekotd sik folott
1700 mm-re fligg6legesen és ivben egy e tavolsagra
eltolva veszik fel.

Az alagUtfalazatot — a vasbeton blokkos épitési
rendszer kdvetkeztében — csuklds gy(irlinek te-
kintjuk. A csuklok régzitése céljabol bemérjik va-
lamennyi mérhet6 csukld tavolsagat a koordinata-
rendszer origojatol. A méréseknél a két szomszédos
blokk vége néhany nmi-es eltérést mutathat; ilyen
esetben a tovdbbiakban a két mérési adat szdmtani
kozépértékét vesszik figyelembe.

A csuklékhoz szogertékeket nem mériink, azon-
ban a csukl6 irdnyok régzitése végett minden eset-
ben bemérjik a 3. és 6. csukloknak a vizszintest6l
meért tavolsagat. Ezek az értékek el6jeles mennyi-
ségek, a vizszintes X tengelytél lefelé mérve az iv-
hossz pozitiv, ellenkez8 edetben negativ el6jel(.

A szelvény felvételénél a feltdltédés miatt az
alsé 4. és 5. jel( csuklokat (1. dbra) nem tudjuk
bemérni. Helyette a 4’-és 5°-vel jelzett kitolt6nyila-
soknak a koordinata-rendszer orig6jatél mért tavol-
sagat mérjik be és a programban a 4., illetve 5.
csukldk valdsagos helyzetét a bemért 6., illetve 3.
csukldk feldl hatarozzuk meg.

Az el6zb6ekben leirt médon felvett alagutszelveé-
nvek adatainak lyukasztasa az adatszalagon sor-
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folytonosan torténik. Az 1. abra jel6lései alapjan
altalanossagban a kovetkezd adatok szerepelnek
a lyukszalagon:

sz
ASTL, AS 2], oo, 1 , AS [8],
AS [9], AS [10], 9999,

Az adatok szadmszer(sitése pl. a 175-6s szel-
vényben :

175,
2545, 2505, 2509, 2528, 2580, 2585, 2578, 2545,
585, 630, 9999,

A szelvényt m-ben, a csuklék helyzetét mm-ben
rogzitjuk. A szelvényt a 9999-es elhatarolé szdm
zérja le.

3. AMETRO PALYAURSZELVENYE

A METRO vonalakon kozeleked6 jarmivek ré-
szére nyitva tartando (rszelvényt a METRO TER-
VEZESI IRANYELVEK tartalmazzak. Az Irany-
elvekbep talalhatok azok a képletek is, amelyekkel
az alapdrszelvény meéretei egyenesben kiilonb6z6
tilemelések esetében, tovabba fligg6leges kiegyen-
lit6 ivekben kiszamithatok.

2. dbra. Palya(rszelvény egyenes palyaszakaszokon
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Ezekb6l az (rszelvény-hatarolé pontokbdl a to-
védbbiakban elegendd csupan 6t mértékad6 pont
kivalasztasa és vizsgalata (2. abra).

Lathatdé, hogy a sinkoronaval egyutt az (rszel-
vényt barhogyan sillyesztjik, emeljik vagy dont-
juk jobbra és balra, a korszelvényt mindig csak
a duplakorrel jelzett pontok érintik el6szor. Eze-
ket kell tehat az (rszelvény kritikus pontjainak
tekinteni a korszelvény(i alagutban (3. abra).

A 3. abra 2, 3. és 4. pontjanak helyzete az aram-
szed6 elhelyezése szerint megvaltozhat. Baloldali
alagut esetén az d&ramszedd jobboldalon van, ezért
az (rszelvény a 4. abran lathat6 alakot veszi fel.
Természetesen a pontok koordinatai megfeleléen
megvaltoznak.

Az dbrékon feltiintetett menet=I, menet=2 jel-
zést a szamitas soran kodszamképpen hasznaljuk
fel, és ennek megfeleléen értelmezziik a kritikus
pontok koordinatait.

Az Uj valtozo értelmezése:

menet=2, ha a harmadik sin a szelvényezés, il-
letve az alagut felvétel iranyaban haladva a balol-
dalon (jobb alagut) és

menet—1, ha ez el6z6ekben értelmezett irany-
ban haladva a jobb oldalon talalhaté (bal alagut).

Elébbieket figyelembe véve, a mértékado (rszel-
vénypontok koordinatéinak értékeit az 1. tablazat
tunteti fel.
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OR(31)= -330
3. dbra. Az (irszelvény mértékad6 pontjai bal oldali &ramszed6 esetén

4. dbra. Az (irszelvény mértékadé pontjai jobb oldali &ramszed6 esetén

1. tablazat

Mértékadé firszelvénypontok koordinatainak értékei
Menet=2 Menet= 1
Y X Y X

1 3622 — 1322 3622 — 1322
2 — 230 — 1490 0 — 1550
3 — 330 — 1365 —330 1365
4 0 1550 — 230 1490
5 3622 1322 3622 1322

Ezek az alapértékek egyenes, tllemelés és leke-
rekit6 iv nélkili szakaszra vonatkoznak. Az 1. és
az 5. pont helyzete ivben jelent6sen megvaltozik,
az (rszelvény bévil és ezert ezeket a palyaviszo-
nyoknak megfeleléen atszdmitjuk. ivekben a tel-
jes talemelésnek megfelel6 bévitést, atmenetiivek-
ben pedig a kifuttatasnak megfelel§ csokkentett
tllemelés szerinti b@vitést vesszik szamitasba.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szem le

4. AZ ELLENORZzO SZAMITAS

Az ellen6rz6 szamitas soran a bemért alagltszel-
vény poléris adatait a felvételi koordinata-rend-
szerbe helyezzik éat.

A 3. csuklobol kiindulva hatdrozzuk meg a 2. és
az 1., valamint lefelé a 4. csuklék helyzetét. A 6.
csuklobol kiindulva, a szelvényiink baloldalat'ha-
sonloképpen szamitjuk. A bemérések meghizhato-
sagara két ellenérzési lehetéség adddik. Csuklos
szerkezet esetén a szamitott 1. és 8. csuklé egymas-
tél valé tavolsaga osszehasonlithatd az elméleti
tavolsagi értékkel. Ugyanez elvégezhetd a 4. és 5.
csukldkra vonatkozoélag is. Ha az eltérés 40 mm-nél
nagyobb, akkor a szdmitéprogram szerint a konzol-
irogépen hibalizenet jelenik meg a differencia el&je-
les értékével. Ez figyelmeztet a mérésben elkdve-
tett durva hibara. A jelzett szelvényekben ez eset-
ben a mérést meg kell ismételni.

A felvételi koordinata rendszerre transzformalt
mért ékadolrszelvénypontok koordinatainak isme-
retében elvégezhetjik e pontoknak az alagut fal-
sikjatél mért tavolsagainak a meghatarozasat.
Az elméleti 2550 mm szigora kérszelveny az épités-
nél bizonyos mértékben deformalodik. Ennek ko-
vetkeztében az egyes vasbeton elemek koriv-ko-
zéppontjai nem esnek egyetlen pontba. Amikor
tehat az (irszelvénypontok faltol mért polaris ta-
volsagat meghatarozzuk, a pontot tartalmazo szek-
tornak az elméleti kzéppontjat hasznéljuk fel.

Az alagut szelvény biztonsagi zondja az 1., 2.
vagy 4. és 5. (irszelvény-pontoknal 100+ 40 mm-
rel, a 2. és 3. pontoknal pedig 100 mm-rel kisebbre
veendd a 2550 mm-es elméleti sugérnal.

Az 5. 4bran az ellendrz6 vizsgalatnal szamitott
tavolsagok értelmezését latjuk. A feltlintetett példa-
ban az 1. (rszelvénypont a biztonsagi zonaba esik,
tehat negativ eljellel szerepel majd az eredmény-
tablazatban. Az 5. 4bréan lathato tavolsagok eljel-
helyes szamértékei:

P TAV ERY ERX EFY EVX
1 —73 —51 53 —107 104
n

3. dbra. Az eredménylap adatainak értelmezése
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Amint lathato, ka az (rszelvény-pont a bizton-
sagi zénaba, vagy esetleg az alagut falazatba is be-
16g — az eltolas értelme tehat a szektor kdzéppont
felé mutat —a TA V elGjele negativ. Ellenkez6 eset-
ben természetesen pozitiv el6jelli a szamitott ta-
volsag.

Az 5. abra szerint a biztonsagi z6nan talalhat6 P’
jelii pont tavolsaga a szektor kozépponttol :
2550—(100-f40)= 2410 mm. Ennél nagyobb ér-
tékd P, OP tavolsdgok esetében veszélyes helyzet
all el6; ezen a péalyatengely esetleges modositasa-
val, falazatvéséssel, végs6é esetben pedig csak az
alagltszakasz atépitésével tudunk segiteni.

Az ERY és ERX tavolsag a TAV sugariranyu
tavolsag két dsszetevlje, a koordindta-rendszer sze-
rinti el6jelhelyes értelemben.

EFY jelenti a P (irszelvény-pontnak a bizton-
sagi zonatdl mert figgbleges — tehat Y iranyld —
tavolsagat; EV X jelentése hasonlo, csak vizszin-
tes értelemben. Ezek az értékek beldgés esetén
a szlikséges eltolasokat, ellenkezd esetben a megen-
gedhet6 eltolasokat jellemzik. <

A programban ezen eltoldsok meghatarozasanal
egyenesek és koriv metszéspontjanak analitikus
megoldasa szerepel. A gyokok érvényes el6jeleit
elézetes logikai vizsgalattal hatarozzuk meg.

6. abra. Kiértékelés
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5. A TERVEZETT VAGANYTENGELY
KORREKCIOJA

Az el6z6ekben vazolt ellen6rz6 szamitas eredmé-
nyeként minden bemért alagut szelvényre kapunk
egy-egy szamlistat.

igy pl.:
SZELV: 277,00
1 —56 — 38 40 —81 78
2 —67 55 39 82 119
3 —70 60 37 83 139
4« 179 —127 126 —243 245
5 78 68 39 89 150

A gépi szamitas eredményeképpen a tervezd
mérndknek minden informéacié a rendelkezésére all,
hogy a hibas szakaszon a sziikséges mddositast el-
végezhesse. A javitott vonalvezetéssel az ellen6rz6
szamitast megismételve, helyes javitas esetén az
eredmények kozott a masodik oszlopban negativ
eléjeli érték nem szerepelhet.

A sziikséges és a megengedhetd eltolasok szem-
leltetésére jol felhasznalhaté a 6. abran kozolt ab-
razolési mod is.

Az abréban torzitva tiintettik fel az 6t mérték-
adé (rszelvény-pont helyzetét. Ha az 6t (rszelvény
ponthoz tartoz6 idomokat a 6. abra szerint eltolva
a kozéppontban is felrajzoljuk, el6ttink all az
a tertlet, amelyen belll az eltolas lehetséges.
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A kovetkez6kben egy megépiilt alagutszakasz
példajat hasznaljuk fel annak bemutatasara, hogy
miként lehet az ellen6rz6 programok eredmény-
lapjan szerepl6 értékek felhasznalasaval a szelveé-
nyekhez legjobban igazodo, Uj vaganytengely hely-
zetét meghatarozni.

A vizsgalt 400 m hosszi alagUtszakasz eseté-
ben — a lefuttatott ellen6rzé program alapjan —
megrajzoljuk a fligg6leges-, valamint a vizszintes-
eltolasok abrait.

A fligg6leges iranyd eltolasok &brajaban az y ira-
nyu szlkséges es lehetséges eltolasokat szemléltet-
juk. Megfelel6en megvéalasztott hossz- és magassagi
léptékben a hossz fiiggvényében el8jelhelyesen ab-
razoljuk az egyes szelvényekben mértékado fligg6-
leges iranyl lehetséges, illetve (irszelvény-pont be-
I6gédsa esetén szilkséges eltolasok nagysagait.

A 7. dbran a vizszintes iranyl sziikséges és lehet-
séges eltolasokat tlntettuk fel. Az eredménylapon
rendelkezésre all6 EV X értékek kozil az azonos
Grszelvény oldalon belogd (irszelvény-pontoknal
a legnagyobb abszollt érték jelenti a sziikséges ol-
daliranyu eltolds nagysagat. A lehetséges vizszin-
tes irdnyd eltolast ivedig az azonos oldalon nem
belégd (irszelvény-pontokhoz tartozé legkisebb
abszolut értékii adat jelenti.

A megépllt alagltszakaszban, a szelvényekhez
legjobban igazodo Uj vaganytengely helyzetét
a flgg6leges, illetve vizszintés eltolasok abrainak
felhasznalasaval hatarozzuk meg.

El6szor azt vizsgaljuk, hogy csak hossz-szelvény
modositassal lehetséges-e olyan vonalvezetést ta-
lalni, amelynél nem jelentkezik (rszelvény aka-
daly. A palyaban csak fiigg6leges eltolassal az Uj
vaganytengely megfelel§ helyzetét kialakitani nem
lehet.

A vizszintes iranyu eltolasok abrajanak (7. abra)
felhasznalasaval megallapithatjuk azt az Gj va-
ganytengelyt, amelyhez tartoz6 oldalirdnyd eltola-
sokkal a tervezett vaganytengely sziikséges eltolasi
értékeit kielégithetjik, ugyanakkor a lehetséges ér-
tékek hatarain belul maradunk. Példankban az (j
vaganytengelyt a 355,00—415,00 szelvények ko-
z0Ott, 60 m hosszban, két egymashoz inflexiosan
csatlakozé B= 10225 m sugarii elletivvel tervez-
tuk, ezaltal a 415,00 és 565,00 szelvények kozott
biztositottuk a 88 mm nagysagu, baliranyu elto-
last. Az eredetileg tervezett koriv kdzéppontjanak
helyzetét megtartva, a szikséges 195 mm-es sugar-
novelés figyelembevételével meghatarozhatd az (j
atmeneti iv is. Az (j atmeneti iv koriveltolasi mér-
téke :

f —frégif 88 mm—2195 mm,

a kiadodd atmenetiiv hossza és helyzete ezéltal
adott.

Az atmenetiivben az oldalirdny( eltoldsok ki-
szamitasanal gyakorlati szempontb6l megenged-
het6 a harmadfokd parabola szamitasi képletek
hasznélata. A sugéariranyl eltoldsokhoz képest az
eltérés széls6 esetben is elhanyagolhato.

7. abra. Bal alagut (heIKszmen csémoszolt vasbeton falazat):
X-irany( sziikséges és lehetséges eltolasok abraja (EVX abra)
Vizszintes |ranyu eltolasok
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Kiszamitva az oldaliranyu eltolasok értékeit (a 7.
abraban eredményvonallal &brazolva), egy javité
listdt kapunk. Ennek felhasznalasaval a szamitd
program javitdsos futdsa utdn az eredményla-
pon — jel( beldgasokat mar nem talalunk.

Megjegyezzik, hogy az el6z6ekben bemutatott
abrazolas mellett a szogképeljarast is fel lehet hasz-
nalni — korilményesebb esetekben — az 0j va-
ganytengely eltolasi értékeinek meghatarozasara.

A szbdgkepeljarasos ivszabalyozas eltolasi abra-
janak megfelel6 vonatkoztatd vonala segitségével
ugyanis lehet6ség adodik a kotdttségnek megfeleld
ivviszonyok kialakitasara.

6. GEPI SZAMITAS

A legelsd ellen6rzd szamitas esetén a javitdsok
mértékére és irdnyara vonatkozdélag nincsenek ada-
taink. Ezért megfelel§ kédszamokkal vezéreljuk
a szamitasi programot és nulla érték( javité lista-
val a beviteli adatlapot egységesen alakitjuk ki.
llyen adatlapot mutat be a 2. tablazat.

A téblazat jobb oldalan levé megjegyzések a
szamjegyek értelmezésére vonatkoznak. A javito
listdnak nullés eltoldsokkal is minimalisan 2 sorb6l
kell allnia. A tényleges javitasos futtatasnal ez
altala-ban kett6nél tobb sorbol all.

Ezek utdn a palyaadatokat tartalmaz6 9X5-6s
szamtomb kovetkezik. Az egyes sorokban levd
adatok sorrendben: szelvényszam [m], fugg6leges
lekerekit6iv sugara [m], vizszintes ivsugar érteke
[m], talemelés nagysaga [mm], atmenetiiv hosz-

2. tadblazat
ADATLAP vasbeton blokkos alagut esetében

[MOSZKVA TER]
[VB BLOKKOS]
[JOBB ALAGUT]

2, 2, Javitas vizszintesen (2) és a javito
lista sorainak szama (2).
2,9, Jobb alagut (2) és a palyaadatlista

sorainak szama (9).
1200, O, Fiktiv javitdlista nulla eltolasokkal.
2300, O,
1218, 2000, O, O, O,
1252.12, 2000, 400, — 120, 64.75,
1272, 0, 400, — 120, 64.75,
1316.88, 0, 400, — 120, 0,

2200, 0,0, 0, 0,

1264.13, 2650, 2610, 2480, 2465,
2500, 2525, 2608, 2645,
572, 476, 999, Alagutszelvények
bemérési adatai
1264.14, 2600, 2632, 2490, 2470,
2500, 2525, 2608, 2645,
567, 471, 9999,

1275.09 ...

1942.34, 2609, 2651, 2574, 2562,
2440, 2435, 2540, 2608,
531, 504, 9999,

— 1000, Lezard szam

9 soros palyadat v
lista
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3. téblazat
Eredménytablazat-részlet az alagltszelvény elsé
ellendrzése esetében

[DELI PU ES VONAL]
[HELYBEN CSOM]
[BAL ALAGUT]

SZELV: 350,00

P TAV ERY ERX EFY EVX
1 103 85 —58 128 — 174
12 99 —73 —66 —131 — 143
3 55 — 45 31 — 66 96
4 66 —52 40 —83 105
5 171 141 97 204 283
SZELV: 360,00
1 51 42 —29 62 —89
2 132 —08 —89 — 175 — 190
3 15 —13 9 —18 27
4 23 — 18 14 —29 37
5 133 109 75 159 222
SZELV. 565,00 ATMENETI IV
1 115 95 —65 138 — 195
2 133 —098 —90 — 176 —191
3 —4 4 —2 5 —38
4 2 —2 1 —3 4
5 178 146 102 214 291
SZELV: 570.00 ATMENETI IV
p TAV ERY ERX EFRY EVX
1 137 114 — 76 163 —232
2 129 —95 —88 —172 — 185
3 —17 14 —9 20 —31
4 —11 8 —6 13 — 18
5 165 135 96 200 268
SZELV: 745,00
1 160 142 —73 178 —314
2 203 —145 —142 — 273 — 278
3 —70 59 —37 83 — 138
4 —69 56 —40 86 —122
5 63 47 42 84 93
SZELV: 750,00
1 172 153 — 179 192 — 337
2 198 —141  — 138 — 267 —271
3 —84 71 — 44 99 — 166
4 —83 68 — 48 103 — 148
5 74 55 49 98 109

sza [m]. A talemelés +, ha a szelvény irdnyban
haladva a jobb sinszal fekszik magasabban. Ellen-
kez6 esetben a tulemelés — elGjeld.

A kovetkez8 szamtomb a bemért szelvények ada-
tait foglalja magaban. Feltiinteti a szelvénysza-
mot [m], ezt kovetik a felvételi kozépponttol mui-
ben mért tavolsagok (nyolc adat), végil a 3. és 6.
csuklopontnak a vizszintest6l a falazat ivén mért
eléjelhelyes tavolsagai szerepelnek.

A bemért szelvények adatai utan talalhat6é nagy
negativ szam (—1000) a lezaréast jelenti. Az adatlap
kitéltése sorfolytonosan torténik.
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MOSZKUA-TER

UPSBETON BLOKKOS
JOBB PLAGUT
1260
1270
1200
1290
1300
1310
.. 1320
1330
1340
1350
1360
1370
1300
1390

..1400

8. abra. A plotter munkéjanak eredménye

7. EREDMENYLAP

A 3. tablazathan ellen6rzd céllal készilt ered-
ménylap-részletet latunk.

Az eredménylap [ ] zarojelei k6z6tt az azonosito
szOveget talaljuk. Utana szelvényenként az 6t kri-
tikus pont helyzetét jellemz6 szdmértékek talalha-
tok. A TAV Jell oszlopban az els§ két szelvény
esetében — érték nincsen. Az 570,000 szelvényben
mar a 3. és 4. pont belég a szelvénybe. —17, —11
mm-re. A szamité program megvizsgalja és meg-

allapitja, hogy ez atmeneti ivbe esik és az ATME-

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

NETI IV megjelélést is kiirja a tablon. Az utolsé
két szelvénynél a 3. és 4. pontok negativ értékiik-
kel szintén beldgast mutatnak.

A 7. abran eredményvonallal tervezett vagany-
eltolasi listaval Gjrafuttatva az eredeti bemérési
adatokat, az eredménylapon negativ értékek sehol
sem adodtak.

A vizsgalt alagutszakasz tervezésének fontosabb
részleteit a 7. abran lathatjuk.

8. PLOTTERES RAJZOLAS

A fligg6leges, illetve vizszintes eltolasi abrak el-
készitése id6igényes és nagy figyelmet igénylé fel-
adat. Ezért szamitasi programmal az 5X5 érték
kozil kikerestetjuk a mértékadd 2X2 értéket és
azt a szelvényszammal egyitt kiilon lyukszalagra
visszik. Ez az output-szalag aztdn aPLOTTERES
rajzoléprogramnak lesz az input-szalagja.

A rajzoldprogramot ALGOL 4-ben készitettiik.
A GIER-hez kapcsolt BENSON-FRANCE 1751
tipust plotter munkajat a 8. abran mutatjuk be.
A rajzrészlet durva bemérési hibakra is felhivja
a figyelmet. Ezeken a helyeken ismételt ellen6rzé
mérésekkel a felvételt korrigalni kell, és csak
a megbizhatd mérésekbh6l szamitott folyosoba sza-
bad az eltolt vadganytengelyt betervezni.

9. OSSZEFOGLALAS

A kit(izott cél az volt, hogy 0 szamitogépes el-
jarast dolgozzunk ki a METRO épitési hibakkal
terhelt alagutszelvénvének ellen6rzésére. A tanul-
manyban harom kulén szamitoprogramot alaki-
tottunk ki, amelyek legjobban tudnak alkalmaz-
kodni a szelvény valdszin(i hibaihoz, és igy az
adottsdgokhoz képest megfeleld pontossaggal vé-
gezhet6k el a tdmeges ellen6rzési szamitasok.

A programok csakis a mértékadd kritikus ponto-
kat ellenérzik. Ezaltal elértik, hogy az eredmény-
tablazat csak a fontos adatokat tartalmazza és igy
a hibak azonnal szembet{ingvé valnak. Koralaku
alagutszelvénvrol 1évén szo, az (irszelvénypontok-
nak az alagutfaltol mért tdvolsagat radialisan alla-
pitjuk meg, amely mindig a legkedvez6tlenebb t4-
volsag.

Ezek utan a falazattél mért Y és X, fugg6leges,
illetve vizszintes tavolsadgokat is megadjuk vala-
mennyi pontndl. Hiba, beldgas esetén a radialis
tavolsag negativ el@jel(i lesz és ennek Y és X értéke
a rogzitett koordinata rendszerben a csak fiiggéle-
ges és a csak vizszintes sziikséges eltolasokat adja
meg, a beldgas megsziintetése céljabdl. Amely pon-
tok nem légnak be az (irszelvénybe, ott az Y és X
értékek a lehetséges eltoldsokat mutatjak.

Ezek az adatok a tervez6 mérndk szaméra ele-
gendd informéciot szolgéltatnak ahhoz, hogy az
0j, javitott vaganygengelyt a legegyszer(ibb modsze-
rekkel megtervezhesse és Kkitlizhesse.

A részletes javitolista segitségével az 0j vagany-
tengely az eredeti felmérésadataival ismét ellen-
Orizhet6, tehat az eltolt vaganytengelyre 0j bemérést
nem kell végezni.

A rajzolasi munkéat, a mértékad6 pontok logikai
kivalasztasaval egyitt szintén a GIER géppel és
plotterével tudjuk elvégeztetni.
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Az MTA Kozlekedeéstudomanyi Tanszéki Munkakézosségének

1969—71. évi munkaja

Dr. TURANYI ISTVAN

A Magyar Tudomanyos Akadémia Kozlekedés-
tudomanyi Tanszéki Munkak0z0sségéhez tartozo
tanszékek — a Gépjarmivek, a Kozlekedés- és
Epitdipari Gazdasagtan, a Kozlekedéslizemi, az
Utépitési ésa Vasutépitési Tanszékek — lezartdk az
1969—71. évi hdroméves kutatési idészakot. A ki-
tlizott tervnek megfelel6en az egyes tanszékeken,
a kijelolt témacsoportokon belll a téméakat ered-
ményesen miivelték.

A Gépjarmlvek Tanszéke ,,Gépjarmihajtomiivek
kisérleti vizsgalata™c. téma keretében megtervezte
a valtom(vek, tengelykapcsolok és fékek vizsga-
latdhoz alkalmas probapadot. A Tanszéken a ,,IMo-
torok tiizel6anyag befecskendezésének és keverékkép-
zésének vizsgalata” c. kutatdsban ez ideig csak
mellékirdnyu kutatdst folytattak, amelynek ered-
ményei azonban az elmalt idészakban publikalasra
kerlltek. A ,,Gépjarmii diagnosztikai eljarasok ki-
dolgozasa™ c. téma célja a gépjarmlivek gyakran
meghibasodo, illetve baleseti szempontbdl fontos
tartozékanak kiszerelés nélkiili vizsgalatat lehet6vé
tev6 megoldasok meghatarozasa. A diagnosztikai
prébapad hidraulikus egységeinek tervezése befe-
jez6dott, s megkezd6dott a gyartasel6készités.
A ,Specidlis gépjarmivek lengési problémainak vizs-
gélata” c. kutatas célja a sokszabadsagfok( leng6-
rendszerek analitikai és kisérleti vizsgalata. A téma
keretében sor kerilt a csuklds és nyerges jarm(vek
flggbleges lengését leird kozos, a szamitdgépes
programozast jelent6s mértékben megkdnnyitd,
méasodfok( inhomogén nemlinearis differencial-
egyenletrendszer felallitdsara. A téma melléktermé-
keként hibrid szamitogép segitségével elvégezték
a jarmifelfuggesztésben felléepd szaraz surlddas
lengéstani kihatasanak vizsgalatat. A ,,Gépjarmi
erGatvitelében a tengelykapcsolé mkddtetésekor fel-
lep6 torzids lengések vizsgélata™ c. kutatasban az
irodalomfeldolgozas és a felmérések torténtek meg.
A Tanszék o6t kutatdst végzett megrendelésre,
amelynek eredményeit a Csepel Autégyarban, az
Ikarus Karosszéria és Jarmlgyarban, valamint
a Kozati Kozlekedési Tudomanyos Kutaté Inté-
zetnél hasznéltak fel.

A Kozlekedés- és Epitdipari Gazdasagtan Tanszé-
ken az elmult harom évben harom témacsoportban
folyt a kutatobmunka.

A ,Kozlekedés optimalis struktirajanak kialaki-
tdsa” c. témacsoport keretében a kozlekedési aga-
zatok ardnyainak vizsgalata az optimalis haté-
konysagu kozlekedési struktira kialakitasa érde-
kében, tovabba a vaslUtgazdasag belsd szerkezeté-
nek javitdsahoz felhasznalhaté matematikai mo-
dellek elemzése megvaldsult. Az ,,Operaciokutatasi
modszerek kozlekedési alkalmazasai™ c. témacsoport
célkitlizései az Uj gazdasagi mechanizmusban noé-
vekvd szerepet jatszd keresletkutatasi maédszerek
kialakitasa es azok gépjarmiikozlekedési alkalma-
zasai, valamint a szallitdsok optimalizélasa a re-

giondlis fejlesztés és kiulonbozd teriletein részté-
makban valdsultak meg. ,,A varosi kozlekedésfej-
lesztés nagyhatékonysagu iranyainak kialakitasa™ c.
témacsoportban kétiranyu vizsgalat tortént, egy-
részt a varosi agglomeraciok kozlekedésfejlesztése
a kozlekedési rendszerlik optimalizalasa érdekében,
masrészt a varosi kdzuti kozlekedésfejlesztés elvei-
nek kidolgozésa, kilonos tekintettel az egyéni gép-
jarm(ikozlekedés fejlédésére és ardnyaira téma-
teriileteken.

A kidolgozott modszerek, modellek a megfelelé
szakteruleteken hasznosan alkalmazhatnak bizo-
nyultak.

A Kdzlekedésiizemi Tanszék a tervnek megfelel6en
harom témacsoportban végzett kutatasokat.

,»AZ integralt kdzlekedésvallalati informéacids rend-
szer kialakitasanak modszertani kérdései” c. téma-
csoport olyan modellek és modszerek, rendszerter-
vezesi eljardsok megalkotasat tlizte ki célul, ame-
lyek biztositjdk a kozlekedési vallalatok 0Ossze-
tev6dd részfolyamatait iranyité informéaciés rend-
szer kibernetikai fejlesztését. Az integralt rendszer
kialakitasa megkivanja a részfolyamatok optima-
lis iranyitdsahoz tervezett informéacids alrendszerek
kialakitasat.

A , VasUtiizemi alrendszerek (folyamatok) és op-
timalis iranyitasuk kibernetizalasa™ c. témacsoport-
ban vizsgalt kdzlekedési informacios rendszerterve-
zési modszerek lehetdvé teszik az egyes kozlekedési
alrendszerek tervezését, amelyek optimalis ira-
nyitasdhoz elengedhetetlen a részrendszeri optima-
lizdl6 mddszerek, matematikai modellek kialaki-
tasa.

A | Véarosi kozlekedési folyamatok matematikai
modellezése” c. témacsoportban a forgalmi folya-
mot leir6 komplex térbeli — id6beli modellek,
a telepllések kozotti kdzlekedési kapcsolatok mo-
delljének kidolgozasa, valamint a forgalmi kése-
delemvizsgalatok a nagyforgalmi csomopontok-
ban val6sult meg.

A kutatéasi eredmeényeket a Kdzlekedés- és Posta-
ligyi Minisztérium, a Kézati Kozlekedési Tudoma-
nyos Kutaté Intézet és a VasGti Tudomanyos
Kutatdé Intézet hasznosithatja.

Az Utépitési Tanszéken az 1969—71. évi kutatasi
id6szakban hat téma eredményes mdvelése folyt.

A ,,Bitumenes habarcsok szerepe az aszfalttechno-
I6gia fejlesztéseben™ c. téma keretében az aszfalt-
betonburkolatok technoldgiai tervezésének tuda-
tosabba és egzaktabbé tétele érdekében féleg a ho-
mok és bitumen komponensek befolyasat vizsgalva,
fontos gyakorlati kovetkezményekkel jaré ossze-
fuggéseket tartak fel. ,,Az attervezés gépesitésével
kapcsolatos kutatasok” megteremtették az elektro-
nikus szamitogép Uttervezésbe val6 hazai bevezeté-
sének tudomanyos alapjait. A hazai moédszer sza-
mos elénnyel rendelkezik egy sor kulféldi mddszer
el6tt, s a hazai viszonyokat veszi figyelembe.



204

A, Varosi (thalézat varhaté forgalmanak meghata-
rozasa elektronikus szamitogéppel™ targyu kutatas
a jelenleg hasznélatos, korlatozott érvényld mod-
szerek helyett egy igényesebb megoldas lehet6sé-
gét készitette,el6, s a programba beépithet§ kor-
latokkal a valésagot jobban kdézeliti, s a munkéat
gazdasagosabba teszi. ,,A kozutiforgalmifolyam el-
méleti vizsgélata a forgalomtechnikai tervezésben
valéfelhasznalas céljabol™ c. kutatdsi munka az igen
szerteagazo irodalmi téma f& irdnyainak 0sszefog-
lalasat és ertékelését tartalmazza, szdmos 6nallo
tovabbfejlesztéssel. ,,A kozuthalozat fejlesztésének
elvi alapjai és népgazdasagi Osszefliggései” c. téma
a gazdasagpolitika és kdzlekedéspolitika kzuthalo-
zatfejlesztési 0sszefliggéseit vizsgalja, szdmos rész-
letkutatast értékel és foglal szintézisbe.

A |, Kotélpalyak egységes tervezési eljardsa” c.
tanulmanyban kidolgozott moédszer egyarant al-
kalmas egvkoteles és kétkoteles palydk korszerd és
gazdasagos tervezésére. A témabdl kulfoldi publi-
kacié jelent meg, pozitiv visszhanggal.

A tanszék altal kutatott témak felét az UVA-
TERV hasznositja.

A Vasutépitési Tanszék haroméves kutatési ter-
vében két témacsoport kutatdsa szerepelt.

A vaslti palya vonalvezetésének, szerkezeteinek,
allomasainak ésfenntartdsanak fejlesztése™ c. téma-
csoportban nyolc résztéma eredményes lezarasa
tortént meg. A kutatas kiterjedt a vasati vagany
teljes oldaliranyu ellenallasanak vizsgalatara, a lég-
és sinhémérsékletnek a hézag nélkili vasuti palya
karbantartasi id@szikségletére vald hatédselemzé-
sére, a hézag nélkili felépitmény hatékonysagara,
a varosi és el@varosi kozlekedés kapcsolataira,
a vasUti palya karbantartdsi szervezetének kor-
szer(i kialakitasara, a vasUtépitési és fenntartasi
munkak Utemei kihatasaira, a vasuti vagany ol-
daliranyl ellenéallasvizsgalatanak tovabbfejleszté-
sére és a nagyvaros kornyéki kozlekedésére.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szem le

.»A korszer(i szdmitastechnikai eljarasok és gépek
alkalmazasi lehet6ségei a vasutépitésnél és fenntar-
tasnal” c. témacsoportban a vasUtvonalak magas-
s&gi vonalvezetésének kialakitasa az optimalis me-
netidék szempontjabol és az elektronikus szamité-
gépek alkalmazasi teriilete a vasUtépitésben és
a vasuti izemben résztémak keriltek kidolgozésra.

A témak zardjelentéseire a MAV Vezérigazga-
tdsaga a gyakorlati felhasznalasra utaléan reflek-
talt.

A Kozlekedéstudomanyi Tanszéki Munkakdzos-
ségben a felsorolt témakat teljeséllasti és megbi-
zasos kutaték dolgoztak ki. Az egy-egv témara juto
igen szlik keret(i hitelosszeg nemzetkdzi hatasu,
kiemelked6 kutatadsi eredmeények elérését ritkan
biztosithatja, — a felhasznalas els6sorban az okta-
tasi anyagban torténik. Az adott témakbol 20
magyar nyelv(i és 19 idegen nyelvii cikket publi-
kaltak, szdmos nappali tagozatd és szakmeérnoki
jegyzet megjelentetese mellett.

A teljesallast kutaték szakmai és ideologiai fej-
I6dését jelzi, hogy az elmult id6szakban egy f6
megvédte kandidatusi, egy fé pedig miszaki dok-
tori értekezését. Két kutatd programtervezd tan-
folyamra jar, egy pedig a szakositott Marxizmus-
Leninizmus esti Egyetem hallgatéja. A kutatdk
eredményesen vesznek részt az oktatdmunkaban is.

A kutatohelyek alland6é kapcsolatot tartanak
fenn az MTA Kozlekedéstudomanyi Bizottsagaval,
a Vaslti Kozlekedési Albizottsdgaval, az Ipar-
gazdasagi Bizottsaggal, a K6zgazdasagtudomanyi
Bizottsaggal, valamint a Statisztikai Bizottsaggal.
Igen j6 a Kozlekedéstudomanyi Egyesilettel val6
0sszem(ikodés is.

Osszefoglalva megallapithatd, hogy a Munkako-
z06sség az elmult harom évben a tervnek megfele-
I6en végezte feladatat.

Néhany — az elkdvetkez6 id6szakra athizodo —
téma befejezetlenségét kiilsd, objektiv okok indo-
koljak.
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KUTATO INTEZET KOZLEMENYEI

Siofoki kozuti forgalomaramlasi vizsgalat

MOXIGI JANOS —BIRO MIHALY

1. Bevezetés

A dolgozdk heti szabadidejének kedvezd alaku-
lasa és az egyre szaporodo személygépkocsik szama
arra enged kdvetkeztetni, hogy jév6ben a kdzuton
a Balatonhoz irdnyul6 hétvégi és Uduléforgalom
még jelent6sebbé valik.

A Balaton-parti telepulések kozil Siéfoknak kii-
I6nleges a helyzete, mert

— a f6véaros feldl érkezve a déli part elsd jelen-
tésebb telepilése,

— jelent6s dilé kozpont,
— kozigazgatasi, Uzleti és kulturdlis kdzpont.

Ezek a tényezOk egyrészt azt eredményezik,
hogy jelentds a varoson atmend forgalom, masrészt
a nyari hénapokban a jelenleg 16 000 siéfoki al-
landd lak6sszdm mintegy 80 000 fére duzzad fel,
ami jelent6sen noveli a bels6 forgalmat. Az 4tmené
forgalom levezetésének gondjait enyhiti az 1971
juliusaban atadott M-7 sz. autéut.

Mivel a telepllés a Budapest—nagykanizsai
vastitvonal mentén, a part hosszaban huzédik,
azoknak a gépjarmiveknek, amelyek az M-7 sz.
autédt vagy a 70. sz. ut fel6l kivanjak a partot
megkdzeliteni, a vasutat szintben kell keresztez-
niok.

A kozati és vasati forgalom novekedésével
a szintbeni vasuti keresztezéseknél nének a gépjar-
mivek varakoz4dsabol ad6do veszteségiddk, es var-
hatéan a forgalombiztonsag is nagy mértékben
csokken.

A forgalmi helyzet javitdsara a KPM Kozuti
FBosztalya megbizta az UVATERV-et a Siofok tér-
ségében kialakitand6, vasutat keresztezd kildn-
szint kozuati atjarék tanulmanytervének elkészi-
tésével. Az elkészilt ,Siofoki kdzati—vasuti felil-
jaré rendszerek tanulmanyterve 35 800/G-6 1971”
a vasut fejlesztésére vonatkozd hatarozattal és
a varosrendezési elképzelésekkel 6sszhangban Bala-
tonszabadi és Széplak-als6 kdzott vizsgalta a kozuti
felliljarék sziksegességét és megvalositasanak le-
het6ségeit.

A tanulmany elkészitésénél — az id6 révidsége
miatt — nem alltak a tervezék rendelkezésére Sid-
fok forgalomaramlasi viszonyaira vonatkozé ada-
tok, ezért az egyéb céllal készilt, e vizsgalat szem-
pontjabol hianyos és régi forgalmi adatokra kellett
tdmaszkodniok.

A tovabbi tervezési munkak és gazdasagossagi
szamitasok elvégzéséhez sziikséges forgalomaram-
lasi adatok felvételével és elemzésével a KPM
Kozuti F8osztalya a Kozati Kozlekedési Tudoma-
nyos Kutatd Intézet Forgalomelemz§ Osztalyat bizta
meg.

2. A forgalomaramléas-felvétel célja
és lebonyolitasa

A forgalomaramlas-felvétel alapjan, amely a va-
ros Udul6jellegébdl kdvetkezéen a nyari hétvégi
id6szak forgalménak nagysagat és aramlasi viszo-
nyait, mint a mértékado draforgalomhoz (MOF)
kozel es6 allapotot hivatott felmérni, lehetGség
nyilik :

— a jelenlegi és a varhatdé forgalom nagysaga-
nak, illetve aramlasi viszonyainak megallapitasara,

— a kuldnszintl kozuati atjarék helyének a for-
galmi igények szempontjabdl optimélis kivalasz-
taséra,

— a forgalom nagysaganak fiiggvényében a kii-
I6nszintld kozuti atjardk és a hozzajuk kapcsol6do
halézatrészek m(iszaki és forgalomtechnikai szem-
pontb6l pontbol szikséges kialakitdsara és azok
megvalositasa sorrendjének megéllapitésara.

A feladat céljanak megfelel6en igyekeztiink
a Siofok térségébe be- és kilépd, illetve a Buda-
pest—nagykanizsai vasutvonalat keresztezd utak
gépjarmiforgalmat (a mopedek kivételével) meg-
allapitani és utvonalait meghatarozni.

E célbol 1971. augusztus 12-én (csutdrtok), 14-én
(szombat) és 15-én (vasarnap) 12 allomason 8—11
és 16—19 bra kozott a renddrség és a karhatalom
bevonasaval cimkeragasztasos felvételt tartottunk.

Az allomasok, amelyeknek helyét az 1. &bréan
feltintettik, a kovetkez6 utakon helyezkedtek el:

1 70. sz. ut kX-i bejarata

2. Balatonszabadi vasutallomasi u.
3. Darnay K. tér (camping)

4. Kinizsi Pal u.

5. Martirok atja (hajoall.)

6. Munkas6ér u.

7. Rig6 u. (Bethlen G. u.)

8. 70. sz. ut DNy-i bejarata

9. 65. sz. Ut bevezetd szakasza

10. Sié wu.

11. Kele u.
12. D6zsa Gyorgy u.

Az alloméasok altal hatarolt teriiletre ,,belép6”
motoros jarm(vekre naponként mas-mas szin(,
az alloméas sorszdmdval ellatott cimkéket ragasz-
tottunk. Mindig azokat a jarmiveket tekintettiik
»belépdnek”, amelyek a varos kdzéppontja felé,
illetve a 70. sz. f60t iranyaba, mint a varos képze-
letbeli tengelyvonala felé haladtak. A ,kilép6” jar-
miiveket e kilépési helyikén a rajtuk levé cimke
sorszamanak megfeleléen osztalyozva feljegyez-
tik. Ily modon az egyes allomasokon dranként
belépd jarmiivek szdma és a kilép6 jarm(ivek szama
a belépési allomasok bontdsaban kdzvetlenil ren-
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1 abra. Sidiok atnézelijhehszinrajza (vazlat)

(ff)
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delkezésiinkre allt, mialtal a felvétel eredményét
szolgéaltatd forgalomaramlasi matrix egyszer(en
el6allithatova valt. A cimke nélkili és a nem meg-
felel6 szind, illetve a kilépési hely (visszaforduld
jarmiivek) sorszdmat visel§ cimkével ellatott Ki-
lépd jarmiiveket az ,,egyéb” katego6ridba soroltuk.
A felvétel idején mikodtek az allando forgalom-
megfigyel6 halézat siofoki allomasai is

sz. féut 110+ 250 km.sz.-ben (Sio6-

az M-7. sz. autéut 106+ 000 km.sz.-ben (Sio-
fok 11.),

melyeknek adatai a forgalomlefolyas és forgalom-
Osszetétel vizsgalatanal, valamint a keresztmet-
szeti forgalmi adatok &sszehasonlitasanal szolgal-
tak tampontul.

3. A forgalomaramléas-felvétel értékelése

A vizsgalt id6szakok eredményeinek elemzése
alapjan megallapithat6, hogy a legnagyobb for-
galma o6rdk 1971. augusztus hé 15-én, vasarnap
jelentkeztek. B&r a borus id6 miatt a csitortoki
forgalom nagysaga helyenként megkozelitette a va-
sarnapi értékeket, a tovabbiakban csak a vasar-
napi értékekkel, mint a tervezés szempontjabol
mertékadd allapothoz kozeliekkel foglalkozunk.
A vizsgalat soran a Budapest—nagykanizsai vasut-
vonalat keresztez6 forgalom nagysaga szempont-
jabél valasztottuk ki a legnagyobb forgalmit éré-
kat. A délel6tti ordk kozil a 9—10 6ra kozotti,
a délutani 6rdk kozil a 17—18 ora kozotti for-
galom mutatkozott a legnagyobbnak.

Az emlitett drdkban végzett felvétel eredményeit
forgalomaramlasi matrixokban allitottuk 6ssze (lja.
és 1/b. tablazat).

Mivel a felvétel a motoros jarm(ivekre a jarm(-
fajtdk megkilonboztetése nélkil terjedt ki, a sze-
melygépkocsiegysegre (szgke) torténd atszamitasnal
a 70. sz. féat 110+ 250 km szelv.-ben miikddé
szdmlaldallomas adataira tamaszkodtunk.

Az atlagos személygépkocsi-egységszorzo a dél-
el6tti ordkra 1,07-re, a délutdni 6rdkra 1,04-re
adodott. Ugyanezen alloméas adataibol Kitdnt,
hogy a kerékparforgalom az dsszforgalom 1,7%-at
tette ki, ezért a kerékparforgalom figyelembevéte-
Iét6l eltekinthettlnk.

A felvételi eredmények értékelésénél a kdvet-
kezd hibalehet6ségeket kellett figyelembe venniink :

— a vizsgalt teriilet viszonylag nagy kiterjedése
miatt a felvételi id6kozok elején és végén a for-
galmi adatok pontatlansagokat tartalmazhatnak,

— a vizsgalt terulet belsejében ered6 és ott vég-
z6d6 utazasokrdl csak feltételezéseink vannak,

— a véros belsejében, a 70. sz. f6at bal oldalan
csak a jelent6sebb utcdkat volt lehetséges a fel-
vételbe bevonni,

— a belép6 forgalom nagysaga a nagyforgalmu
allomasokon (70. sz. féaton) a cimkeragasztas
gyorsasagatol fuggott,

— a cimkéket esetenként id6 el6tt eltavolitottak.
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Allomas

10

11

12
Egyéb
Kilép6
Belépd

Osszesen

Allomas

10

11

12
Egyéb
Kilépd
Belépd

Osszesen

Forgalomaramlasi matrix, Siéfok 1971. YLU

1

14

16

14

1

56

22

7

4

13

100

273

742

1015

Forgalomaramlasi matrix

1

73

74

76

75

17

48

241

36

12

99

757

179

936

2

60

40

126

66

192

2

17

10

13

50

119

169

3 4
45 50
6 4
- 4
3 —
2 4
2 5
1 3
6 27
5 13
1 6
— 8
3 30
24 62
98 216
62 115
160 331

3 4
6 6
2 4
— 5
— 3
1 5
5 7
5 8
— 1
1 2
1 6
14 18
35 71
107 275
142 346

5

63

14

62

55

19

13

39

284

127

411

6

1

13

18

86

68

154

7

14

13

27

111

71

182

Si6fok 1971. VIH.

5

14

1

12

64

15

19

153

245

398

6

14

12

50

82

132

7

11

47

157

204

. 15. (9—10h) motoros jarmd (db)

8

151

31

55

11

22

80

16

26

126

538

370

908

15. (17—18h) motoros jarm{ (db)

8

49

42

43

11

68

280

510

790

9

20

10

12

47

162

305

467

9

31

25

48

12

23

105

28

293

145

438

10

15

65

80

10

18

37

55

il 12
3 13

- 2
- 5
7 13

3 3

2 2

3 1

5 8

4 7

1 2

- 1
I
17 1
46 68
58 135
104 203

11 12
3 12
— 2
— 2
11 28
4 7
4 1
3 2

4 18
2 3
— 1
3 12
34 90
20 51
54 141

207
la tablazat
Ossze-  Belépé,
sen %
441 59,4
37 56,1
45 72,6
97 84,3
110 86,6
53 77,9
66 92,9
224 60,5
224 73,4
69 106,2
41 70,7
105 77,8
511 -
2023 -
2184 -
4207 —
Ib tablazat
Ossze- Belépd,
sen %
161 89,9
94 78,9
95 88,8
203 73,8
202 82,9
68 82,9
92 58,6
478 93,7
115 79,3
33 89,2
14 70,7
35 68,6
288 -
1878 -
1927 -
3805 —
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A felvétel felsorolt hibalehet6ségeit a feldolgozas
soran sikerilt részben kikiisz6bolni, illetve korri-
galni.

A vizsgéalt 6rdkban az egyes allomasokon belé-
pett jarmlvek 70—95%-at észlelték a Kkilépési
helyeken, a tobbiek uticélja feltehet6leg a terllet
belsejében volt, vagy megszakitassal folytattak Gt-
jukat és a kovetkez6 draban léptek ki a vizsgalt
terlletrél.

A forgalomaramlasi matrixbdl kideril, hogy
a varos szempontjabdl legjelent6sebb Gtvonalon,
a 70. sz. f6aton a be-, illetve kilépé forgalom
70%-a cél-, illetve eredetforgalom és a 70. sz
féuaton a vasarnap délelétti csucsoraban Budapest
fel6l érkezé célforgalom 45%-a, mig a vasarnap
délutani csucsoraban Budapest felé haladé siofoki
eredetforgalom 75%-a keresztezi a Budapest—
nagykanizsai vasUtvonalat. A 70. sz. féut cél-,
illetve eredet- és atmené forgalmanak megoszlasat
vasUti atjarok szerint a vizsgalt 6rakban a 2. abra
mutatja.

A felvételi adatokbol és a kdzvetlen tapasztala-
tokbdl is megallapithaté, hogy az M-7. sz. autéut
siofoki elker(l6 szakasza az addig a varoson atmen6
forgalomnak mintegy 70%-at elszivta (2. tabla-
zat), igy a varos nehéz bels6 forgalmi helyzetét
enyhitette, de megoldani nem tudta. A véros
egyetlen hossziranyban huzédé Gtvonala, a 70. sz.
féut kapacitasa kimeridlt, a szolgaltatasi szint
— kilénosen a varos kdzpontjaban levd keskeny
Sié-hidndl talalhatd csomopont talterhelése miatt
— igen alacsonyra sillyedt.

A jelenlegi allapoton az M-7. és 65. sz. utak cso-
mopontjanak megléte sem javitana, mert ez eset-
ben ugyan csbkkenne a 70. sz. f6at bevezet6 sza-
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kaszanak forgalma, de az emlitett csomoponton at
érkezd forgalom a 65. és 70. sz. utak csatlakozasa-
ban a jelenlegi csomopontkialakitas mellett nem
lenne képes lebonyolodni.

A vizsgalt vasiti atjarok osszforgalma a kovet-
kez6képpen alakult (szgke-ben):

Oméas délelétt (9— 10) délutan (17— 18'™
2 205 214
3 169 147
4 353 358
5 420 413
6 165 136
7 195 210

A délelétti értékek helyenként magasabbak, ami
abbdl kdvetkezik, hogy a vizsgalt délelétti ora for-
galma kdzelebb allt a MOF-hoz, mint a délutani
ora forgalma. A késébbiekben ezt az eltérést meg-
feleléen korrigaltuk.
ban elmondhatd, hogy kilénosen a jelent6sebb
forgalmd 4. (Kinizsi u.) és 5. (Martirok u.) atjarok-
nél levé &lloméasokban mutatkoztak nagyobb torlé-
dasok a sorompdk gyakori zérvatartasa miatt.
A 70. sz. féut nagy forgalméba a vasuti atjarok
fel6l érkezd jarmivek csak igen nehezen tudnak
becsatlakozni. Emiatt a forgalom gyakran vissza-
torlédik egészen a vasuti palya térségébe, igy
a vasUt biztonsagos Uzeméhez tartozo el6irasok
betartdsat (a sorompdk id6beni leeresztését) sok
esetben akadalyozza és rendkiviil balesetveszélyes
helyzeteket okoz.

A jelenlegi forgalmi helyzet ésa varosban varhat6
fejlesztések alapjan a kilénszint( kozati atjarok
szempontjabol szobajové helyek egyeznek a meg-
el6z8 tanulmanyokban kivélasztott térségekkel.

48 b'l,—
| 632
794
29( 10 67r- li
/ 162 M is] 51 [ Ri a ra 162
i -33 7 4
K 414 1
“« 1591
24 12 1971 .Vili15 9-10 6raig Budapest-Zamard'
—In~
279 ]
] 7 5 10
2251 50[;]L fel Ri || RI H L Ri 258\
i 18 78 L-—-1I 787
531« a
: . . ~~Tn /
1971.Vili. 15 17 —18 6raig Zamardi - Budapest 76*’ *

abra. A 40. sz. féat cél-, illetve eredet- és 4&tmend forgalménak megoszlasa a vasuti atjarok szerint (szgke)
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L 3 L . i 2. tablazat
Siofoki cél-, eredet-, &tmend és elkertl6 forgalom megoszlasa
] Belepd forg.  cyiforg., il Atmens  EIKEruld M1 eyeraig  Atmens
1d6 ill. kilépé eredet ford. % o és atmend (70) f o f Y
(70. sz. at) % g. forg-, % forg-, % org., % org., %
Budapest feldl
1971. V111, 12, csitértok
délelbtt .o 100 68 32 100 70 30
dEIUtan 100 79 21 100 79 21
VIIIl. 14. szombat
délelbtt e, 100 67 33 100 70 30
délutan ..o, 100 74 26 100 78 22
V111, 15. vasarnap
délelBtt . 100 79 21 100 79 21
AEIULAN e 100 79 21 100 75 25
Budapest felé
VI, 12. csutdrtok
délelbtt e 100 66 34 100 65 35
délutan e 100 78 22 100 72 28
VIIl. 14. szombat
délelftt oo 100 76 24 100 74 26
délutan 100 7 23 100 70 30
V111, 15. vasarnap
délelftt i 100 75 25 100 64 36
delutan e, 100 69 31 100 70 30
4. A varhaté mértékado forgalom el&rebecslése szgke

A varhaté mértékadd forgalom meghatarozasa-
nal abbol indultunk ki, hogy a forgalom jovébeni
nagysaga a gépjarmdallomany névekedésébdl szar-
mazé altalanos forgalomfejlédésnek és az egyes
korzetekben elhelyezhetd népességszam noveke-
désének fuggvényében alakul. Az i ésj korzet ko-
z0Ott varhatd mértékado forgalom (Z* [MOF]) el6-
rebecslését a jelenlegi forgalomaramlasi viszonyok,
a motorizacié fejlédése és a telepllésfejlesztési
tervszamok alapjan a kovetkezd modellel végez-
tuk :

Zij [MOF]=e-k-mfjj ery [szgke];

ahol e az atlagos személygépkocsi-egység szorzd,

k a cslcsora korrekcios tényezd,
m az atlagolt forgalomfejl6dési viszonyszam.

az i ésj korzet kozotti atlagos fejlédési tényezd,
Zijaz i ésj korzet (dllomas) kozotti jelenlegi
forgalom nagysaga (motoros jarm(, db).

A képlet tagjai kozil az e és k tényez6t a 70. sz.
féuton m(kddo allandé megfigyeléallomas adatai-
bol vezettiik le és az egész varosra altalanositottuk.
Az e tényezd, amely a forgalom 6sszetételétdl fligg.
vasarnap a személygépkocsi-forgalom dontd sulya
miatt egyhez kozeli értéket

délel6tt 1,07, délutan 1,04 motoros jm, db
mutat és nagysaga a jov6ben sem valtozik jelent6-
sen.

A « tényezd a mértékadonak tekintett 30. 6ra
forgalmanak (MOF) és a vizsgalt 6rak forgalmanak
hanyadosaként adddott.

v 1., 1096 .., 1096
délel6tt 988 - 1,11, délutan 902

Az m tényez6 megallapitdsa a siofoki allando
megfigyeld allomas forgalma idésoranak adataibdl
és az orszagos gépjarm( allomany noévekedése alap-
jan el6rebecsiilt forgalomfejl6dés viszonyszamaibol
atlagolassal tortént, abbdl a meggondolasbdl, hogy
a jovOben a siofoki helyi forgalomfejlédes és az
orszagos atlagos forgalomfejl6dés kozott bizonyos
kiegyenlit6dés varhatd. Az elemzés szerint a ko-
vetkezd értékek adodtak: 1980: 2,05, 1990: 3,6,
2000: 4,6. Feltételeztiik, hogy a jarmditelitettség
allapota kozvetleniil a 2000. év utani id6ben var-
hato.

A varos terlletfejlesztésére vonatkoz6 adatokat
a ,,Siofok altalanos rendezési tervének programja”
tartalmazza, A terv szerint Siéfok kiépitése a gép-
jarmiivel val6 telitettség bealltaval valamivel ko-
rabban befejez6dik. A tavlati id6pontokra a kor-
zetek becsllt béfogaddkepessége (allando, Udilg és
hétvégi népességszam) alapjan allapitottuk meg az
fi ésfj fejlesztési viszonyszamokat (3. tablazat).

Az altaldnos rendezési terv fejlesztési korzeteit
(L az 1. abrat) jol hozzarendelhettiik a jelenlegi
felvételi allomasokhoz.
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3. tablazat
Teruletfejlesztési viszonyszdmok alakulasa

s Terlletfejlesztési
Szamlalé

<llom s Korzet viszonyszamok (fi; fj)
1970 1980 1990 2000
1 70. sz. ut
2 8* 1,0 13 1,6 1,91
3 8* 1,0 13 1,6 1,91
4 7 1,0 1,0 1,0 1,0
5 7 1,0 1,0 1,0 1,0
6 10* 1,0 1,05 1,09 1,13
7 10* 1,0 1,05 1,09 1,13
8 70. sz. Gt
9 3, 4;5 1,0 1,12 1,26 1.4
10 1,2 1,0 1,09 1,15 1,23
1 1 2 1,0 1,09 1,15 1,23
12 12 1,0 1,09 1,15 1,23
Varosi
atlag 1,0 1,15 1,34 1,54

A *-gal jelzett korzeteket csak az egyes csomo6pontok
vonzaskodrzetébe tartozé lakosszammal vettik figye-
lembe.

Az i ésj korzet kdzotti forgalomfejlédési ténye-
z6t a korzetek fejlesztési viszonyszamai-
bol négyzetes atlag képzesével vezettik le.

A négyzetes atlag a képezhet6 atlagértékek ko-
zil a legnagyobb, amivel a becslés biztonsagat
igyekeztlink javitani oly értelemben, hogy az igé-
nyek varhatdo rohamos fejl6désére igy tudunk
a legjobban tekintettel lenni.

Képletiinkben a matrix elemeire nézve allando
tagokat 6sszevonhatjuk egy c konstans tényez6veé.
Ez esetben a képlet a kdvetkez6képpen alakul:

Zij [MOF]=c -fij «Zij [szgke]

A tulajdonképpen ,atlagos novekedési ténye-
z6s” tipusu modelliink a kisebb fejlesztési viszony-
szamu korzetek forgalmanak folébecslését, a na-
gyobbakkal rendelkezd korzetek forgalmanak ala-
becslését adja.

Esetlinkben a legnagyobb és legkisebb fejlesz-
tési viszonyszamu korzetek (8. és 7. korzet, illetve
2., 3. és 4., 5. &dlloméas) forgalma a vasuti atjarék
forgalma szempontjabol kozo6mbds, mivel e korze-
tek forgalma a vasut mentén hizédoé északi teher-
mentesité Gton bonyolddik le.

A 70. sz. Gt allomasai (1. és 8. allomas) és a tobbi
alloméasok viszonylatai esetében mindig a belsé
korzet fejlesztési viszonyszamaval szamoltunk.

Az észlelt és belépd jarmivek kiilénbségének var-
haté szdmat, mivel azok a kevéshé fejl6dd belsd
teriiletre igyekeznek, a jelenlegi belépd és észlelt
jarmivek aranyabol kiindulva, azt redukalva,
becslés Gtjan hataroztuk meg.

Az ,egyéb” kategdridba tartoz6 jarmivek var-
haté szamanak meghatarozasanal — szintén a bels6
terlletek kisebb mérvii fejl6désébdl kiindulva —
Icg%léeaz atlagolt forgalomfejlédést vettik figve-
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A modellel els§ kdzelitésben szamitott korzeten-
kénti kiindulo

(C2 /%)
3=1

és érkez6

utazasok szamat a korzetenkénti, a korzetek fej-
lesztése altal megszabott, lehetséges kiindulo

n

utazasok szdmaval 6sszehasonlitva jo egyezést ta-
pasztaltunk, ezért a tovabbi korrekcios iteraciotol
eltekinthettlink.

A szamitott és lehetséges utazasok sor-, illetve
oszlopdsszegének abszolut eltérései kisebbnek mu-
tatkoztak 7%-nal.

A véarhaté MOF értékeit az 1980., 1990. és
2000. évekre matrix formajaban adtuk meg.

A varosban varhat6 MOF a jelenlegihez képest
az 1980. évre atlagosan 2,15-sz8rdsére, az 1990.
évre a 4,0-szeresére és a 2000. évre az 5,4-szeresére
névekedik.

Azon korzeteknél, amelyeknek forgalma a jelen-
legi felvétel soran nem, vagy csak részben jelent-
kezett (6. és részben a 9. korzet), a varhat6 MOF-t
a korzetek véarhatd népességszaporulatanak becsilt
fajlagos utazési igényeibdl vezettik le.

5. A véarhaté forgalmi terhelések
és a forgalmi igények Kielégitését szolgalod
feladatok

Az el6z6 fejezetben leirt varhat6 forgalom vi-
szonylatonként! meghatarozasa utdn megtortén-
hetett az 1980., 1990. és 2000. évi forgalom halo-
zatra valo raterhelése, melynek célja a jarm{iteli-
tettség idején varhaté forgalom igényeinek meg-
felel6 kulonszintl kozuti atjarok és halozati kap-
csolataik kialakitasaval 6sszefiiggd feladatok lépe-
senkénti meghatarozasa. Esetiinkben a feladatok
meghatarozéasa nem épitési titemek megéllapitasat,
hanem a forgalom ndvekedésének fliggvényében
a meglevé létesitmények kapacitashbvitésének
vagy az Uj létesitmények megvalésulédsanak szik-
séges sorrendjét jelenti. Az épitési litemek megha-
tarozdsa — a tervezés tovabbi feladataként —
a koltségek pontosabb ismeretében térténhet meg.

A varhato MOF réaterhelését a hélézatra kézi
Gton végeztiuk el. Az egyes korzetekbdl kiinduld
forgalom hal6zatrészekre vald szétosztasa becslés
Utjan tortént.
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A halozat kialakitasanal adottsagnak tekintettiik
a kovetkezoket:

— Avasutvonal Siéfok terliletén 1ényegében a he-
lyén marad és a vasUtallomas korszerdisitése, vala-
mint a vasUt tovabbi fejlesztése ennek megfelel6en
torténik.

— Az orszagos kozuthaldzat tavlati fejlesztési
igényei Siofok térségében ismertek (a meglevd utak
és az M-7. sz. Ut bdvitése, 70/a. és M-7./a sz. utak
tavlati kialakitasa).

— A telepllésfejlesztés lényeges elképzelései a
kozuthéalézat vonatkozasaban is kialakultak.

— Az el6zetes tanulméanyok soran a kildénszint(i
kozati atjarok valoszin(i helyére négy térség jott
szamitasba :

I. feliljaro (Balatonszabadi térsége)

I1. feluljaré (a kaposvari vasutvonal kidgazasa)
1. feluljaré (Kinizsi Pal u. térsége)
IV. aluljar6 (Munkasér u. térsége)

A vasuttdl északra elteriil§ tidiil6teriilet és a va-
ros tobbi részeinek teljesit6képes kozuti 6sszekot-
tetése céljabol az elsd Utemben két kilonszintd
kozuati atjard létesitendd.

A fenti adottsagokat figyelembe véve végeztiik
el vizsgalatainkat, amelyek eredményeként a for-
galom novekedésének fliggvényében és a forgalmi
igények Kielégitésére a kovetkezd feladatok hata-
rozhatok meg:

1. feladat:

A forgalom tovabbi ndvekedése elsd Iépéshen
szlikségessé teszi a 1. és IV. kul6énszint( kozuti 4t-
jarok 2X1 nyomu megépitését és az M-7—65. sz.
utak csomdpontjanak egyidejii kialakitasat. Az (j
csomopont lehetévé teszi a Sidfokra iranyuld cél-
forgalomnak az M-7. és 70. sz. f6Ut kdzOtti megosz-
tasat, amely a 2X2 nyom( 65. sz. Gton ériel a IV.
fellljarét és a 70. sz. féutat.

A IV. aluljar6 és az 4j M-7—65. sz. (ti csomo-
pont gyors és teljesit6képes dsszekottetést biztosit
az M-7. sz. (ton Budapest felé igyekv6 forgalom
szaméra, amely erre az id6pontra szikségesse teszi
az M-7. sz. autépalya masodik palyajanak megépi-
tését.

A felliljar6k megépitésével egvidében sziikséges
megépiteni, illetve korszerdsiteni a hozzajuk csat-
lakozo északi tehermentesit6 utat Balatondjhely
és Balatonszabadi ko6zétt 2X1 nyommal, az (j
Si6-hiddal egyitt.

2. feladat:

A 70. sz. f60t nagy forgalma és a Balatonszabadi
térségében tervezett fejlesztések kovetkeztében
megndvekedd parti forgalom megkivéanja a 70. sz.
féat 11. feluljaréig terjedé bevezetd szakaszénak
2X2 nyomra torténd atépitését és a 70/a. sz. Ut
2X1 nyommal térténd megépitését. Utobbi Gtvo-
nal megépitését indokolja a 65. és 70. sz. utak
kozotti 6sszekot6 ag és a kapcsolodd csomopontok
kapacitasanak kimertlése is.
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3. feladat:

A Balatonszabadi térségében jelentkez6 jelent8s
forgalmi igények megkivanjak az I. feliljaré meg-
épitését.

Sziikségessé'valik a 1V. aluljaré és a kapcsolodo
egyéb létesitmények bévitése. Az aluljar6 megépi-
tése és szilkséges bévitése kozotti idé révidsége
miatt célszer( lenne esetleg az aluljarot rogton
2X2 nyomura megépiteni. Erre az id6pontra tehet6
—a IV. aluljaro 2X2 nyom0 atépitése mellett —
a 65. sz. Ut M-7. és 70. sz. utak kozotti szakasza-
nak 2x3 nyomuva és a 70ja. sz. Ut 2X2 nyormiva
torténd atépitése.

A 10/a. sz. Gt megépitésével nagymeértékben
tehermentesil a 70. sz. fout. A 70/a. és 65. sz. Ut
csomépontjdnak megtervezése a forgalmi terhe-
lések ismeretében kilénodsen koriltekintd munkat
igényel.

Erre az id6pontra sziikségessé valik az M-7. sz.
autopalya 2X3 nyomdra torténd atépitése.

4. feladat:

Az M-7. sz. autépdlya és a 70. sz. féut talterhe-
lésének megakadalyozéasara még a jarmiitelitettség
beallta el6tt megépitendé az M-7/a. sz. 2X2 nyo-
m0 autépélya, amely kapcsolatot biztosit az M-7.
sz. autopalyaval, a 70/a. sz. féattal és a 1. felllja-
réval. A Il. feliljar6 vonzéaskorzetéb6l kiinduld
varhatdé forgalom nagysaga is alatdmasztja az Uj
autopalya éjltését.

A jarmi(telitettség idején sziikségessé valhat
a csucséraban varhaté nagytdmegu fonddasok
biztositasara az M-7. — 65. sz. (ti csomopont és
az M-7.—M-7/a. sz. autépalva-csomopont kozotti
M-7. sz. autépalya bal palyajanak 4 nyomuva tor-
ténd bévitése.

A 1ll. fellljar6 megépitését a telitettség id6-
pontjaban adédé forgalmi igények sem indokoljak.
Megépitésére — a belsé forgalom lebonvolédasanak
konnyitésére — a telitettség bekodvetkezte utani
id6ben kerilhet sor.
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A telitettség id6pontjaban a forgalom igényeit
kielégité6 kulonszint(i atjarék és kozuti kapcsola-
taik vazlatos kialakitasat a 3. abra mutatja.

A zavartalan gyalogosforgalom lebonyol6dasat
biztosité kulonszintli gyalogosatjarok kialakitasat
a tervezesek soran kilonos figyelemmel kell elvé-
gezni.

6. Osszefoglalas

A leirt vizsgalat, amely a kulonszint( kdzati at-
jarok helyének és kialakitasa sorrendjének megalla-
pitasat volt hivatott szolgalni, a rendelkezésre allo
forgaloméaramlasi és teriiletfejlesztési adatok isme-
reteben el6rebecsilt forgalmak alapjan késziilt.

Avizsgéalatok alapjan megallapithato, hogy a for-
galom igényeinek megfelel6en elsg feladatként a I1l.
és a IV. kilonszint( koézati atjarok, majd a Bala-
tonszabadi térségében tervezett fejlesztésekkel
Osszhangban az |I. feliljaré létesitése és a kapcso-
16d6 halézatrészek bdvitése valik szilkségesseé.

A kilénszintli kozati atjaroknak a forgalom
szempontjabol torténé minél hatékonyabb kiala-
kitdsa megkivanja, hogy fejlesztésilket mindig
halozati kapcsolataikkal egyttt és azokkal dssze-
fliggéshben végezzik.

Kivanatos, hogy az elkésziilt vizsgalat végsé ko-
vetkeztetéseit a kozeljovében elkésziil6 és részle-
tesebb felvételek alapjan nyugvé siofoki kozleke-
désfejlesztési terv eredményeivel Osszevessik.

A varhatd forgalom meghatarozasa a jelenlegi
gépjarmdallomany- és teruletfejlesztési elképzelé-
seknek megfeleléen tortént. A varosfejlesztési ter-
vekben beall6 véltozasok természetesen maguk
utdn vonjak a forgalmi igények valtozasait és
a vizsgalatukban leirt eredmények feliilvizsgala-
tanak sziikségességét is.

A tovabbiakban a forgalmi adatok ismeretében
a tervezdkre var a sziikséges létesitmények és halé-
zatrészek forgalomtechnikai kialakitasa, tovabba
a létesitmények megvalésitasanak gazdasagossagi
szamitas alapjan torténé Utemezése.
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INTEZET KOZLEMENYEI

A vasuti sin haszndlati idejének megallapitasa

Dr. UNY Il BELA

A palyaban lévé sinek kopas, a sinanyag kifara-
dasa, a korr6zio kovetkeztében, vagy az Uzem
kdzben keletkezett, illetve az (izemeltetés kdzben
felfedezett gyartasi hibak miatt valhatnak hasz-
nalhatatlanna.

A kovetkez6kben a sinek kopésaval és / aradasa-
val, mint a két leggyakoribb elhasznalddasi okkal
foglalkozunk.

1. A SINEK KOPASA

A sin kopasa bekdvetkezhet a sinfejen, a sin
hevederkamrajaban, vagy a sintalp als6 lapjan.

1.1 A sinfej kopasa

A sinfej kopasanak megengedhet6 mértékét a vas-
utak a kovetkez6 szempontok figyelembevételével
szabalyozzék :

2./ a kopott sinfej figyelembevételével megalla-
pitott sin ellenlldsi nyomatéka elegend6 legyen
a hajlitassal szembeni megbizhaté ellenallas biz-
tositasara;

2. a kopott sinfejen excentrikusan hatd fiiggéle-
ges irdnyu és a vizszintes irany( terhelés hatasara
keletkez6 hajlitofesziltség potlékokkal novelt
igénybevételének a sin feleljen meg;

3. a kopott sinfej szilardsdga elegendd legyen
a gerincrél val6 leszakadassal szembeni ellenallés
részeére;

4. a sinfej oldalirany kopasanak a hajlasa
(a sintalp iranyaval bezart szge) ne veszélyeztesse
a jarmivek futdsanak biztonsagat;

5. a sin hasznalati ideje alatt fesziiltség gyijt6-
helyek, vagy faradasi folyamatok megjelenése, il-
letve kifejlédése ne okozza a sinek meg nem enge-

1. felhasznalas helyén
Sinek sulya

magassagi oldaalkopés,

kopas, mm mm
48—52 kp/m ... 81 141
53—63 kp/m ............ 123 163

2. felhasznalas helyén

magassagi

dett séruléseit, vagy a palyabdl térténd id6 elétti
kicserélésiiket.

A tengelynyomas, a menetsebesség és az aru-
forgalom-s(irliség megndvekedésével az 5. alatt em-
litett korilmény egyre nagyobb jelentdségu.

Az 1, 2. és 3. alatt emlitett szempontok alapjan
a vasutak tobbsége meghatarozza az egyes sin-
tipusokra a megengedhet6 sinfejkopas mértékét,
igy pl. a Szovjet Vasutakon az R-65 tipusu és
annal nehezebb sineknél a megengedhetd kopas
9 mm. Ebbdl az els6 felhasznalasi helyen: 6 mm.

2 mm vizszintes oldalkopast (a sinfej fels6 részé-
t6l 13 mm-re nézve) 1 mm fuggbleges kopéssal
vesznek egyenértékiinek és a fiigg6leges, valamint
a vizszintes kopas igy képzett Osszege a mérték-
adé [1].

A Német Szovetségi Vasutak (DB) vonatkozo
hasonl¢ el6irdsai kilon-kiilon adjak meg a meg-
engedhet6 sinkopas nagysagat a hézagnélkili es
a hevederes illesztésli palyakra és el6irjak a héa-
romlépcs6s singazdalkodas egyes felhasznalési he-
lyein a még megtlrhet6 sinfejkopasok értékeit [2].
Pl. a 48—52. és az 53—63 kp/m sulyud sinekre eze-
ket az értékeket az 1. tablazat tiinteti fel.

Ha a sinek kopasa az allag 40 szazalékanal eléri
a megengedett értékeket, a DB-nél dsszefiiggd tel-
jes sincserét hajtanak végre.

A Magyar Allamvasutak a 106 067/1970. 6. B. sz.
rendeletében tette kdzzé a sinek megengedett ko-
pasara vonatkoz6 adatokat. A rendelethez csatolt
tablazatokban feltiintették, hogy a kulénb6zé sin-
rendszereknél, aljtdvolsdgokndl, illetve tengely-
nyoméasnal milyen kopasokat szabad még meg-
tdrni, azaz milyen kopas esetén kell a sineket
a palyabdl eltavolitani.

Arendelkezés nem vette figyelembe az 0.Sz.Zs.D
IX. Bizottsdganak az 1964. évi drezdai (ilésén elfo-
gadott hatarozatat, amely szerint az 50 kpjm sulyd

1. tablazat

3. felhasznalas helyén

oldalkopas, magassagi oldalkopas,
kopdas, mm mm kopas, mm mm
122 172 12— 19 a sinfej alsé
éléig
144 184 14—20 a sinfej alsé

éléig

1A fluggdblegesés az oldalkopas 6sszege nem lehet tobb 18 mm-nél
2A fuggdblegesés az oldalkopas 6sszege nem lehet tobb 24 mm-nél
3 A flgg6legesés az oldalkopas dsszege nem lehet tdébb 24 mm-nél
4 A fugg6legesés az oldalkopas dsszege nem lehet tébb 28 mm-nél
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sineket 7 mm nagysagi redukalt kopésig szabad
a 120 km/h sebességre engedélyezett palyakban, te-
hat az els6 felhasznalasi helyeken benthagyni.

A redukalt kopasi mértéket az O.Sz.Zs.D. a teljes
magassagi kopas és az oldaliranyd kopas fél dssze-
gében szabta meg. Ez az 50 kp/m-nél nem nagyobb
sulyd sineknél, az emlitett 120 kmjh-nal nem na-
gyobb sebesség esetén 7 mm-nél nagyobb nem lehet.

A MAV rendeletéhez csatolt tablazat dsszeallita-
sanal az oldalkopast magassagi kopassa kellett at-
alakitani. Az atalakitas a terilet-kiegyenlités elve
alapjan tortént, nem véve tekintetbe azt, hogy
a teherbirds szempontjabdl dont keresztmetszeti
modulus altalanos formajanal a négyszog vizszintes
oldala annak hosszaval, a magassaga ivedig négy-
zetével szerepel.

A tablazat nyujtotta adatok alapjan olyan nagy
magassagi kopasok is megengedhet6k, amelyek
a MAV-48 és az UIC-54 rendszerii sineknél sem
a szigetelt ragasztott sinkotések létesitését, sem pedig
a hézagnélkili palyadkon a sintoréseknél, varrat-
szakadasoknal a sziikségheveder felszerelését nem te-
szik lehetévé. A tablazatban szerepl6 j6 néhany ma-
gassagi kopas esetén egy kopott nyomkarima a szab-
vanyos hevederkotést is eléri. A tablazat nincs tekin-
tettel az oldalkopési szog értékére sem. Ezért miel6bbi
atdolgozésa szlikséges.

A sinek magassagi kopasanak alakulasat, amely
dontben a terhelés (keréknyomaés, sebesseég) mellett
az atgordilt bruttdé tonnaterheléstdl fligg, a vasutak
figyelemmel kisérik. Tanulsagos a téma keretében
az ezzel kapcsolatos legutobbi eredmények atte-
kintése.

Danilov a Szovjet Vasutaknal 1 mm magassagi
kopast 100 millié elegytonna (et) atgordilése utan
allapitott meg [3].

A Francia Nemzeti Vasutaknal (SNCF) 50 millid
et [4], a Német Szovetségi Vasutaknal egyenes
palyarészeken 100 millié et [5], a Német Birodalmi
Vasutaknal (DR) 20—26 millié et [6], az Osztrak
SzOvetségi  Vasutaknal 30 miiho et [7] idézett el6
1 mm-es magassagi kopast a sineken.

Az 1. abran a Német Szdvetségi Vasutaknal az
uzemi terheléstdl figgden a fajlagos sinkopéas ala-
kuldsat mutatjuk be, a normal anyagu és az UIC
kopéasallo sinekre [5].

Egyenes és R>800m

Uzenni terhelés, milli6 brtonna
|. &bra
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Hazai vizsgalatok szerint [8] egyenes palyarésze-
ken

az els6 27 millié elegytonna atgordiilése 1 mm,
Osszesen 85 millio elegytonna atgordilése 2 mm,
Osszesen 145 millié elegytonna atgdrdulése 3 mm
és

osszesen 205 millié elegytonna atgérdiilése 4 mm

magassagi kopast eredményezett az 1950—1966.
kozti diésgy6ri gyartasi MAV-48 rendszerl sine-
ken. (Meg kell jegyezni azonban, hogy ezek az ada-
tok abbdl az id6b6l szd&rmaznak, amikor z6mmel
még gbzvontatas volt vonalainkon.)

Ugyanezen forrash6l nyert adat szerint egy
millio tonna atgordilése 1,41 mm2 érték( sinfej-
kopast okoz.

Vésarhelyi szerint atlag 40 millié elegytonna at-
gérdilése 1 mm magassagi kopast eredményez [11].
Ez az adat is abbdl az id6b6l sz&rmazik, amikor
14—16 Mp tengelynyomést gézmozdonyokat (ize-
meltettek és a kocsik atlagos terhelése lényegesen
kisebb volt, mint jelenleg.

Sahunyanc [1] a sinkopés fajlagos (1 mm2nyi)
értékének megéllapitasara (30) matematikai 0ssze-
fliggést allitott fel:
formaban,

R0=1,3-2.-CK-~.{l +952) @

ahol y az ivsugar atlagos értéket kifejez6 paramé-

ter,

C a felépitmény szerkezetét jellemz6 para-
méter,

K avagany rugalmassagi tényez6jének és
a sin viszonylagos merevségének tényezéje,

Q a kerékterhelés (Mp),

r a keréksugar (cm),

S a kerékcsuszasra jellemz6 faktor.

Utalunk arra, hogy a Szovjet Vasutak is altala-
ban 90 kp/mm2szakitoszilardsagu sineket hasznal-
nak [5].

Nagy mértékben fligg a sinkopas értéke a sin-
anyag 0Osszetételétdl, eléallitdsi modjatél, azaz a sin
mindéségi jellemzdin kivil a vagany épitésétdl és
fenntartasatdl, a jarmivek épitésétdl és ugyancsak
fenntartasatdl, a sin és a kerékabroncs keménysé-
gének viszonyat6l, valamint a palya irany- és
emelkedési viszonyain kivil a vontatds maodjatél
is. Egy évi 42 millié bruttd et terhelésl palyaba
beépitett 70 kp/mm2 szakitészilardsagu sineken
harom éven at végzett vizsgalatok szerint egyenes
palyarészeken a villamos vontatasnal a sinkopas
17%-kal volt nagyobb, mint azonos koriilmények
kozott a gézvontatas idejében. Ivek kiils6 sinszalaiban
ugyanezen alkalommal 188%-kal, a belsg sinszalban
69%-kal nagyobb kopast észleltek. [9]

A jarmiivek sebességeinek, valamint a keréknyo-
masnak a ndvekedése kedvezétleniil hat a sinkopasra.
[10] Ennek a kovetkezményeit hazai vonatkozas-
ban is érezziik mar.

A sinkopas mértéke a klimatikus viszonyoktél is
fligg. A japan tapasztalatok szerint az esés napokon,
a kopés fele akkora, mint a szdraz napokon. [11]
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1.2 A sinek hasznalati idejének megéllapitasa
a magassagi kopés és az egyedi sincserék
alapjan

A sinkopas nagysaganak el6zetes meghatarozasa
csak egy sokvaltozés fliggvénnyel volna lehetséges,
de a fuggvény allandd értékeinek megallapitasa
ugyancsak rendkivil bonyolult lenne. Gyakorlati
haszna egy ilyen osszefiiggés felallitasanak alig
volna. A legcélszerlibbnek mutatkozik az adott
korilmények kozott a sinkopasok alakulasat lizem
kozben figyelemmel kisérni és a kopott sinszel-
vényre vonatkozélag elméleti Gton az igénybevé-
tel, a teherbir6képesség értékét meghatarozva,
abiztonsagi tényez6 alakulasat figyelemmel kisérni.
Végeredményben az igy megallapitott teherbiré-
képesség és az (zembiztonsag determindlja a sin
élettartamat és azon belil az alkalmazhatd ten-
gelynyomés és sebesség mértékét.

A vasutak egy része a sinek hasznélati idejét
val6ban a kopas és az egyedi sincserélések, azaz
a meghibasodott, valamint az eltort sinek cserélési
aranyanak egydttes figyelembe vételével szabja
meg. igy pl. a Szovjet Vasutak az R-65 rendszer(i
sineknél, az el6z6kben régzitett kopasi érték elérése
el6tt akkor cseréltetik ki a sineket, ha a sincserélés
szlikségessége évi 2 db/1 km, illetve ha vaganykilo-
méterenként az évi dsszegezett egyedi sincserélések
széma eléri az otot.

Egyébként a sinfej kopasa szempontjabél atgor-
dilhet6 teher mennyiségét a

n =%, @

Osszefliggés alapjan hatdrozzak meg,

ahol T 0az atgdrdilhetd elegytonna mennyisége,
0 beh—£
b a sinfej szélessége,
h a sinfejkopas megengedett értéke,
£ 70 mm2 a sinfej felsd részének legémbolyi-

tése,
RO értékét az (1) képlet adja meg.

Sahunyanc szerint a tengelynyomas nagysaga-
nak nagy a befolyasa az egyedi sincserék szamara.
Megallapitja, hogy a tengelynyomas emelkedésével
linearisan ndvekedik az egyedi sincserék szama,
amely a nagy aruforgalmi sdrliségl vonalakon na-
gyobb, mint ugyanannyi tonna teljesitmény &t-
haladasa utan a kisebb aruforgalmi sirisegl vona-
lakon. Befolyast gyakorol még az egyedi sincserélé-
sek szdmara a menetsebesség is. [1]

A 2. dbran a Szovjet Vasutakon az egyenes és az
i=1000 m-nél nagyobb sugaru ives palyarészekre
vonatkozban az 0sszegezett egyedi sincseréknek
a terheléstdl valé fliggését mutatjuk be. Ugyan-
csak a Szovjet Vasutak szerint az ives palyarészeken
az egyedi sincserék szama (1+16¢2¢ 1010-is!"” 4)-szer
nagyobb, mint egyenesekben.

A MAV-wk\ a 48-rendszer(i vonalakon, a nyilt-
vonalon at az atmend févaganyokban 1969 és 1970.
években 600, iJletve 670 sintdrés volt (a vonatkozd
hosszak: 4071, illetve 4081 vaganvkm).
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A sinek hasznalati idejének a sinkopasok (ma-
gassagi és oldaliranyl kopasok), valamint az egyedi
sincserélések figyelembe vételevel t6rténé megalla-
pitdsa indokoltta teszi a sintdrések és stlyosabb meg-
hibasodasok vonalankénti és azon belil kilométeren-
kénti nyilvantartasat.

1.21 A sinfejkopas megengedett mértéke a kiilonb6z6
vasutaknal

A Szovjet Vasutak, valamint a M A V vonatkoz6
el6irasait az 1.2 pontban mar emlitettik.

A sin élettartamat a sinfejkopasok alapjan hata-
rozza meg a Német Szdvetségi Vasutak is (lasd 1. tab-
lazat adatait). A sinkopasok még megengedhetd
formdjara, igy a megengedett oldalkopasra nézve
a 10. abra nyujt eligazitast. [12]

A Német Birodalmi Vasutak a sinek megengedett
kopasara a DB-liez hasonlo el@irasokat alkalmaz,
azok csupéan részleteikben térnek el egymaéstol. [12]

Az (j felépitményi el6irasok megadjak a sinfej
megengedett magassagi kopasanak figyelembe vé-
telével az oldaliranyd elhasznalédas (As) szamita-
sanak képletét (3. &bra):

As={Kh—14—A%*)+0,7—0,68 mm  (3)

A 0,7 érték az 55°-0s sz0g cotangense, a 0,68 mm
értéket pedig minimalia tartalékként fogadtak el,
amelynek még meg kell lenni a kopott sin és
a nyomkarima kozt, hogy azok ne érintkezzenek
egymassal és ne forduljon el a kerék sinre vald
fellépésének esete.

Az egyidejlileg még megengedhetd sinfej-magas-
sagi és oldalkopas értékeket a kiilénb6z6 terhelé-
sekre és sebességekre — az aljtavolsagok figyelem-
be vételével — tablazatokban is megadjak.

3. abra
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A Svajci Szovetségi Vasutak 1960-ig a nagyobb
profild sineknél a sinfej fliggbleges elhasznalddasat
13 mm-ben, a kdzép- és kis folyométer stlyud sinek-
nél az oldalirdnyu, kétoldalt megengedett elhasz-
nalodast 8—11 mm-ben szabtdk meg. 1960 évben
Uj elGirdsokat adtak ki, elsésorban a 46,0 kp/m
rendszer(i sinekre. A legnagyobb fligg6leges kopast
a mellékvonalakon 10 mm-rél 16 mm-re novelték
és egyidejlleg 8 mm-re csokkentették az oldalira-
nyU elhasznalddas mértékét (4. abra). A kétoldali
elhasznalédasnal, amit a sin megforditasaval, vagy
cseréjével értek el, az elhasznaldédast 6 mm-rél
10 mm-re novelték, amelynél oldaliranyl kopas
esetében egy minimalis értéket be kell tartani,
amely a sinfej el nem hasznalt oldalara vonatkozik.
Az oldalfeliilet elhasznalodasanak a maximalis mér-
téke adott. [12]

Az Angol Vasutakndl a sinfej megengedett oldal-
irany( elhasznalodéasanak értékeit az 5. dbran tin-
tettik fel. Ez az elhasznalddott sinfej felsd fellle-
tétél 159 mm magassagban 7,4 mm. Ha a sin-
fejnek magassagi kopdasa nincs, az oldalirany el-
hasznalodas 158 mm lehet. Ezek az el6irasok

mellékvonalak

J magassagi
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5. abra

egyarant vonatkoznak a nehéz és a kdnnyd sinekre.
A fligg6legestdl mért kopasi szdg, az elhasznalédott
felulet elteritési szoge max. 26° lehet. Az Gjabb
el6irasok a kozepes rendszer( sinekre a fiigg6leges
kopast a févonali palyakon 13 mm-ben szabjak
meg. [12]

Az Osztrak Szovetsegi Vasutak hasonld modon
szabjak meg a sinek mértékad6 elhasznalodéasat,
mint az NSZK vasutja, amely azt jelenti, hogy 45°
alatt mérik a kopéast, amelynél a 6. 4bran szereplé
,,a” érték a sinfej magassaganak a fiiggvénye, és-
pedig a 38 kp/m-nél nehezebb sineknél

«=(0,52 h—4) mm.

Az oldalirdnyu kopasnal az érintd hajtasa 60°-nal
kisebb szdget nem zérhat be. [12]

A Francia Nemzeti Vasutaknal az Gjabban a sin
megengedhetd magassagi kopasara févonalakon
a kovetkez6ket irjak eld:

nagyobb folyométersalya sinekre 18—20 mm
kézepes folyométersulyd sinekre 14—18 mm és
kis folyémétersalyu sinekre 9—13 mm.

Mellékvonalakon ezeket a méreteket 2 mm-rel
nagyobb értékben hataroztdk meg. Az oldaliranyéi
elhasznalodast az SNCF el6irasai nem adjak meg,
de meghatarozzak azt, kogy azoknak nem szabad
leérnidk a sinfej oldalanak alsé részéhez. Az elhasz-
naloédasi vonal érint6 szogénél a fliggblegeshez vi-
szonyitva a maximum 35° lehet, ami megfelel a né-
met vasutak el6irasainal az 55°-0s minimalis viz-
szintest6l mért szognek.

Az SNCF el6irasai (2. tablazat) figyelembe veszik
a sebesség hatésat is, valamint a flggbleges és az
oldaliranyl elhasznalddas értékeit, amelyeket a 7.
abran feltiintetett mdédon mérnek. [12]
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2. tablazat
Megengedett legnagyobb sebesség

Sin tipusa Fé 100 km/h F < 100 km/h

a, mm b, mm a, mm b, mm
37 kp/m ... 10 12 10 14
45 kp/m ... 1 12 11 16
60 UIC ... 16 17 16 21

A Csehszlovak Vasutak a nagy és kozepes sulyd
sineknél 20 mm fligg6leges kopast engednek meg,
az oldaliranyt elhasznalodas nem haladhatja meg
a 12—14 mm-t. Ha a magassagi kopas 2 min-nél
nem nagyobb, az oldaliranyu elhasznalédas értéke
18 mm lehet. [12]

T. abra

A Belga Vasutaknal a sinfej elhasznalodasat
a Francia Nemzeti Vasutakhoz hasonléan hataroz-
zak meg, de csokkentik a kdzepes sulyd sineknél
a fuggoleges kopas mértékét 8—10 mme-ig, mig
a mellékvonalakon azokat 2—5 mme-rel novelik.
Az oldaliranyd kopas hajlasszogét a fiigg6legeshez
viszonyitva 32, Kkivételesen 28°-ban allapitottak
meg (8. é&bra) [12].

8. abra

Az Olasz Vasutak a Belga Vasutakhoz hasonl6
eldirasokat alkalmaznak, sét valamivel tébbet is,
pl. a koénny( sinek fligg6leges elhasznalodasa
10—14 mm, a kozepeseké pedig 18—20 mm is
lehet. A nehéz sinek oldaliranyu elhasznalddasat
12—15 mm-iff engedik meg. A nehéz sineknél az
oldalkopas hajlasszoge a fiigg6legeshez képest 25°
lehet (9. &bra). [12]

217

9. é&bra

19. 4bra

A Német Szdvetségi Vasutakon az oldalirdnyu
kopasok meghatarozasat a 10. &bran feltiintetett
adatok figyelembe vételével végzik. (A megenged-
hetd kopasi értékeket az 1. tdblazat tartalmazza.)

Lathato, hogy az egyes vasutak kiilonb6zd mér-
tékben szabjak meg a sinfejkopasok megengedhet6
meértékeit. Killdnboz6ek a felfogdsok abban a tekin-
tetben is, hogy milyen mérték({ sinmeghibasodas
(sintorés) esetén végeznek teljes sincserélést, illetve
vaganyfelujitast.

A MAV-nal jelenleg nincs el6iras arra nézve,
hogy vaganykiléméterre, vagy mas egységre vonat-
koztatva hany sinmeghibasodas vagy torés utan
kell sincserét végrehajtani. Ez id6 szerint kizaro-
lag —az emlitett rendelkezéshez csatolt tablazatok
adatai alapjan — a sinfejkopasok mm-ben meg-
adott értékei szabjak meg a sincsere kritériumat.
Az ivekben fekvd sinek oldalkopasi szdgének meg-
engedhet6 értékét sem irjak elé.

A sinek hasznélati id6inek a kopas és az egyedi sin-
cserélés alapjan torténd szamitasa lehet8séget ad an-
nak a hatasnak a felmérésére, amelyet a vasuti koz-
lekedés (a népgazdasag) szenved el az id6 el6tti sin-
cserék miatt és a kilonleges minéségli (hékezelt,
Otvozott sth.) sinek kilonbozd Uzemi feltételek ese-
tén vald alkalmazésa soran. [1]

1.3 A sin hevederkamrajanak kopasa

A sinfej alsé része, a singerinc és a sintalp fels6
része kozt hatarolt, Un. hevederkamra a sinvégeknél
feltl, a heveder végeinél pedig alul van kopasnak
kitéve. Ha a sin érintkezési feluletei — a laza sin-
illesztés kovetkeztében — Kkikopnak, felpréselt,
vagy magasbitott hedvedereket hasznélnak a sin-
illesztésekben. A kopott sinfellletek feltdltése nem
5z0k&s0s.
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A hevederek berdgddéasa miatt a sin végein a sin-
fej als6 részén, a hevederek végeinél pedig a sin-
talp felsd feltletén keletkeznek kopéasok. Ha a ko-
pés olyan mérték(, hogy a hevederek ékhatasa méar
nem ervényesil, a sint ki kell cserélni.

Kopott hevederkamraju sinek ismételt felhasz-
nalasa vagy dsszehegesztése el6tt a sinvégeket le-
vagjak és a megkurtitott, egyenld keresztmetszet(
sint rendszerint Gjbol felhasznaljak. A beragodott
hevederkamraju sinvég eltavolitasaval egyidejl-
leg a sinvégfuratok is — tehat a sin meghibasodasa-
nak leggyakoribb okai is — elesnek. A 1épcsés sin-
gazdalkodas keretén beliil a kurtitott sinek — ha
azok egyeb szempontb6l még megfeleléek — Gjbdal
felhasznalhatok.

1.4 A sintalp kopasa

A sintalp fels6 feliiletén keletkezhet6 kopasokat
az eléz6 pontban méar emlitettiik.

A sintalp alsé lapjan, a sinek alatétlemezeken
valo felfekvéseinél — laza sinleerdsités esetén —
ugyancsak fordulhat el6 kopéas. Az ltalaban sint&lp
beragddasnak nevezett hibat nem javitjak, mert az
sem mdszaki, sem gazdasagi szempontbdl nem
volna el6nyos.

A talpberdgddasos sinek, ha a beradgédas nagy-
sadga miatt sintdrések még nem jelentkeznek, eredeti
felhasznalasi helyiikén mindaddig benthagyhatok,
amig egyéb okok miatt azokat nem kell kicserélni.

Talpberagddéasos sineknek a 1épcsés singazdalkodéas
keretében torténd felhasznalasa nem lehetséges, mert
a beragddas élei fesziltséggyjté helyek és az ere-
deti aldtamasztasi helyektdl vald legkisebb mér-
ték( eltérés esetén is a sinek eltdrnének.

2. ASINEK KIFARADASA

A sin a vaganyban sokszorosan ismétl6dé terhe-
lésnek van kitéve. Ebbdl kdvetkezik, hogy tartds-
saganak, szilardsaganak alapvet6 kritériuma :a sin-
anyag kifaradasi hatara. Eztasin igen gyakran még
a kopasi hatar el6tt eléri.

A véganyra, a sajat fesziiltség és a hémérsékleti
tényez6k befolyasaval, a jarm({ mozgasok soran és
a terhelésekkel szemben nagyszdmu egyéb ténye-
z8k hatasa is érvényesil (statikus tengelynyomas
és a mozgasi folyamatban ennek, tovabba a jar-
m(ivek hordlengéseinek hatasa, valamint a vagany
és a gordulé jarmlvek futomUvei tokéletlenségei-
nek UGjraelosztédasa sth.). Mindezek a tényez6k
nem allanddak, kozilik sok id6belileg lényegesen
véltozik és ezek egymassal kilonbozd, esetleges
Osszetételekben is felléphetnek.

Ezért az Osszes hatotényezének a vaganyra gyako-
rolt befolyasat és velik szemben a vagany ellenallo-
ké,pl)egségét a valészin(iségelmélet alapjan kell vizs-
galni.

Tartos kifaradasi hatarnak azt a fesziiltségérté-
ket nevezziik, amelyet tul nem Iépve a vizsgalando
sin (altaldban : prébadarab) adott program alapjan,
tetsz6leges szamu terhelési ciklusnak alavethetd
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anélkil, hogy az sériilését okoznd. Ha valamely
sint a tartos kifaradast jellemz6 tartamszilardsag-
nal nem nagyobb igénybevételek érnék csak, azok
elvileg végtelen sok ilyen igénybevételt kibirnanak.
A sinekre hat6 koérilmeények szuperpozicidja kdvet-
keztében azonban — bizonyos mértékben — a tar-
tamszilardsagnal nagyobb értékl igénybevételek is
érik a sineket. Emiatt a sinek élettartama Véges.

Korlatozott kiféiradasi hataron azt a fesziltségér-
téket értjuk, amelyet tal nem lépve, a vizsgalatra
bocsatott sin adott program alapjan bizonyos kor-
latozott szdmu terhelésnek kitehetd anélkil, hogy
a sin sérulése bekdvetkeznék.

2.1 A sinek élettartamanak megallapitasara
hasznélatos modszerek

211 A sinek élettartamanak meghatarozasa
a Minor-Palmgren féle hipotézis felhasznalasaval

Minor és Palmgren elmélete alapjan [13], [14]
egy adott min6ségl és rendszer(i sinre vonatkozo
Wohler-gorbe birtokaban és a tartés kifaradasi hatart
jelentd feszlltség értéknél nagyobb igénybevételt okoz6
terheléseknek megjelenési (el6fordulasi) valdszind-
ségeinek ismeretében meg lehet hatarozni a sin to-
vabbi hasznalati idejét, azaz a korlatozott kifara-
dasanak figyelembe vételével a még atgordiilhet6
tengelymennyiségek szaméat. Ennek birtokdban az-
atlagos tengelynyomas alapjan pedig a még atbocsat-
hat6é tonnamennyiség megéallapithato. [15]

c)

11. 4bra
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Az emlitett Minor-féle egyenlet szerint :

ni n2

4N_~_"_N2+.U+ 4

ahol L a faradasos tortest okozo fesziiltséghatasok
Osszes sz&ma,

w a O 1 és Q feszlltségértékek kozott a fe-
sziiltségmegoszlas tényleges relativ s(rd-
sége (megjelenési valoszin(isége),

Nia Q fesziltségértéknek megfeleld', illetve
azt elviselhet6 fesziltséghatdsok szama
(11. abra).

A sin anyagara jellemz6 Wohler-gorbe birtoka-
ban és az egyes fesziltségértékek kozti megjelenési
valoszinlséget jelz6 w, értékek ismeretében L ér-
téke kiszamithato:

X=44r) ©)

L értékét ismerve, minden egyes faradasi szilard-
sagon fellli feszultségértékre meghatarozhatd azon
ismétlési szam, amelyet — a megallapitott valdszi-
nliségi eloszlasnal — a sin a faradasos térésig még
el tud viselni.

A feszliltségértékekre vonatkozé megjelenési va-
16szinliségi értékeket — mivel a vasutizemben kii-
16nbdz6 tengelynyomasu, kilénbdz6 kerékatme-
réjd jaromlvek kozlekednek — legcélszer(ibb mé-
rések Utjan meghatarozni.

Biztonsagi okokbdl L helyett altalaban 0,8 L ér-
téket szoktak a vasutak elfogadni.

Az L és az egyes fesziiltségértékekre vonatkoz6
relativ sirlség alapjan — a Wahler-gérbe felhasz-
nalasdval — készithet6 egy olyan abra, amelybdl
megallapithaté, hogy a sin kifaradasaig — a meg-
hatarozott fesziltsegmegoszlas figyelembe vételé-
vel — hany tengely haladhat &t a sinen. Ezért ezt
az abrat a ,,sin élettartam abrd”-janak nevezhet-
juk. [15]

A folyamatosan @sszehegesztett, 4n. hézagnél-
kili palydkba keriil§ sinek élettartamanak meg-
allapitasanal a hémeérsékletvaltozasbol szarmazéd
sinfesziltségre is tekintettel kell lenni.

Az L ismeretében, tudva az egy tengelyre jutd
atlagos bruttdterhelést (Q), meghatarozhatd a sinek
kicseréléséig atbocsathatd elegytonna mennyisége:

W=0,&-L-Q ©6)

Természetesen, ha az 1.2 pontban leirtak szerint
a sinkopasnak és az egyedi sincserélések szamanak
figyelembe vételével kiadddo idé alatt ez az elegy-
mennyiség a vizsgalt vonalon nem futott le, akkor
az Uzembiztonsag érdekében a (6) képlet méar nem
érvényes.

A sinek kifaradasa figyelembe vételével megalla-
pithatd hasznélati id6 csak akkor vehet6 figye-
lembe, ha a sinek kopéasa és az egyidejl egyedi sin-
cserélések alapjan meghatarozott hasznalati id6
annal nem kisebb. A két hasznalati id6 kozil a ki-
sebbnek a szerepe meghataroz6. Ha a sin anyaga
megfeleld, s kielégiti a kivanatos minéségi feltéte-
leket, akkor &ltalaban a sin faradasa szabja meg
annak élettartamat.
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13. abra

2.12 A sinek élettartama az Eisenmann—Hanna
elmélet alapjan

A sin élettartamanak meghatarozasara vonat-
koz6 legUjabb ismeretek mar modot adnak arra is,
hogy a kilonb6z6 tengelynyomasok és kerékatmé-
rék figyelembe vételével megallapitsuk a sinfejen
fellépd faradasos torés megjelenéséig elviselhet6 ter-
helésvaltozasok szamait, Ni-1, valamint hogy a sin-
talpon fellép6 hasonl6 meghibasodast okozo terhelés
véltozasok szamat — a terhelés, a sin gyartasi és
a hézagnélkili palydkon jelentkez6 homérsékleti
fesziiltségek figyelembe vételével — meghataroz-
zuk. [16]

Mint a 12. &brabol (Wohler-gorbe) is Kkitlnik,
a fesziiltség és terhelés szama kdzt — logaritmikus
abrazolasnal — altalaban linearis Osszefiiggés all
fenn.

Egy adott feszlltségérték esetében a megenged-
het6 terhelési szam:

ahol:
Nd
Ns

_°s._
fog &

log

m (8)

A or, és NDa nyomo-hajlitd igénybevételre vo-
natkozo6 faradasos szilardsag, illetve a Wohler-gor-
béb6l hozzatartozé terhelési szam; és Ns az
id6leges feszlltség, ugyancsak a nyomohajlito
igénybevételre, illetve a Wohler-gorbébdl a hozza-
tartoz6 terhelésvaltozasok szama.

A sinfej igénybevétele szempontjabél a sinfejen fel-
lépd faradasos torés megjelenéséig megengedhet6 ter-
helésvaltozasok szama a

ns< n <nd

korzetben egy v biztonsagi tényezé,

a kulénboz6 Q kerékterhelések és

az ugyancsak kilonbozé r keréksugarak ismere-
tében szamithato:

_ on 2L
N=Nd14 77 (1000+086r) g ©
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A hézagnélkili palyakon a sintalponfellépd fara-
dasos torés megjelenéséig elviselhet terhelésvaltozasok
szama:

D Me—Clyat—Chim 4-Atalp
VeaB 1,343 + 0,0043«? Q-L \]
(10)

m értéke a (8) dsszefliggéshdl nyerhetd.

A (10) képletben:

9B a torési szilardsag kp/mm2-ben,

<gyart a sintalpban lev0 gyartasi fesziltség kp/
mm2ben,

<ttm a sinben keletkez6 hémeérsékleti fesziiltség
kp/mm2-ben,

V  asebesség km/h-ban,

Ataip a sin keresztmetszeti modulusa a talpra, cm3
ban.

Q  kerékterhelés kp-ban,

L a helyettesitd hosszgerenda hossza, cm-ben és

Nd a faradasos szilardsaghoz tartozé terhelések
széma.

2.13 A sinek élettartamanak meghatairozcisa
a valdszinlség és a statisztika vizsgalati modszer
felhasznalasaval

Szovjet kutatdk igazoltdk azt, hogy a sinek
megbizhatdsaganak és élettartamanak diagnoszti-
kaja részére célszerl a valoszinlségelmélet €s a sta-
tisztikai vizsgélat részére célszerl valdszin(iségel-
mélet és a statisztikai vizsgalati mddszer alkalma-
zésa. [17]

A sinek élettartaménak el6rejelzésére és lizemi
ellenalld képességiik szamszerd mutatéinak meg-
allapitasdra — az elvégzett kutatasi munkéak sze-
rint — a legalkalmasabb a széls6 értékek megosz-
lasa, amelynek altalanositd kifejezése az un.
Weibill-ié\e megoszlasi térvény.

2.2 A sinek élettartaméanak megéllapitasara
szolgal6 maédszerek gyakorlati felhasznalasa

A 2.1 pontban targyaltak alapjan a sinek élet-
tartamanak a sinanyag kifaradéasa alapjan tortén6
megallapitisa — ez id§ szerint a gyakorlatban
haromféle modon is lehetséges.

2.21 A sinek élettartaménak a Minor-Palmgren féle
hipotézis felhasznalasaval torténé megallapitasi
metodikaja

1. Adott esetben egy bizonyos palyarészen mar
beépitett, vagy ott beépitésre keriil6 sinek élettar-
tamanak a meghatérozasa végett legelészér — az
ismert moédon — Wahler-gorbét kell késziteni.

2. Egyidejlleg a szdbanforgd péalyaszakaszon
— a feszultségmérésekkel — a sinekben fellép6 fe-
sziiltségértékek el6forduldsi szintjét (megjelenési
valdszin(iségét) kell meghatarozni, majd

3. ezek eloszlasi gorbéjét kell megszerkeszteni.

4. Ezek utan a Minor-Palmgren elv alapjan az
atgordilhetd tengelymennyiségeket kell kiszamitani.

5. A sinfesziiltségek eloszlasi gorbéje és az at-
gordilhet6 tengelymennyiségek felhasznalasaval,
illetve ismeretében el kell késziteni a sin élettartam-
gorbéjét.

KOZLEKEDESTUDOMANY I SZEMLE

6. E gorbe, illetve az emlitett tengelymennyisé-
gek birtokaban az ekvivalens fesziiltség érték kisza-
mitasa utan (lasd a 2.3 pontot) donteni lehet a sinek
elsé6 és masodik felfekvési helyén megengedhet6
elegytonna mennyiség értékrél, a sinek elsé és ma-
sodik hasznalati helyérél.

7. Amennyiben a kopas és az egyeidjlleg nyil-
vantartott egyedi sincserélések alakulasa miatt
a sineket nem kellett id6 el6tt cserélni, az els6 fel-
hasznalo id6 vége felé — a palydban fekvé sinek-
ré6l — Gjabb Wohler-gorbét kell készittetni.

8. A sinek tervezett masodik felhasznalasi helyén
keletkezd sinfesziiltségek megjelenési valoszintsé-
geinek meghatarozéasa utan megallapithato a vissza-
nyert és feldolgozott (javitott) sinek még hatralevé
hasznélati ideje.

9. A sinek mésodlagos felhaszndlasi helyérdl ki-
kertlt sinek felllvizsgalata és sziikség szerinti ja-
vitdsa utan, a kils6 forma és kopas tekintetében
még felhasznalhatd sinek a harmadik felhasznalasi
hely szempontjabol szdba johet6 vaganyokba be-
épithetdk.

2.22 Az Eisenmann—Hannaféle modszer gyakorlati
felhasznalasa

1. A kérdéses sinekre Wohler-gorbét kell készite-
ni. Az abrénak legalabb a vizszintes tengelyét
(amelyekre a terhelések szdmat rakjak fel) itt is
logaritmikus skéala alapjan kell beosztani.

2. A Wohler-gorbe két jellegzetes pontjanak, az
id6leges szilardsag korzete két végpontjanak
abszcissa és ordinata értékeit felhasznalva, a korzet
kilonbozd fesziiltségi értékeire az elviselhetd ter-
helési szdmok (Ni) — adott az sinacél min@ségét
figyelembe véve — a sinfejre, illetve a sintalpra
vonatkozban a (9) és a (10) képletek alapjan kisza-
mithaték. A tényleges terhelési szamokat (n,j
a megfelel§ fesziiltségértékekre a gyakorlatban sta-
tisztikai vizsgalatok alapjan lehet megallapitani.

Mivel az (izemi vaganyokban a fesziltségértékek
véltozdsanak lefolyasat pontosan nem lehet meg-
hatarozni, a Minor-Palmgren hipotézist az

ni \ *e
(m
Osszefiiggés helyett az
L-Zi E:’ -8 (12)
alakban, a biztonsag irdnyaban javitott forméban
ajanlatos felhasznalni.

3. Ismerve a sinek beépitése szempontjabol érin-
tett vonal évenkénti atlagos terhelését, a sinek
élettartama szamithatd. Tervezés, illetve elhataro-
zas alapjan lehet donteni az els6dleges felhasznalasi
helyen a sinek kihasznalasanak mértékérol.

4. Mivel a masodik felhasznalasi helyen a kelet-
kez§ feszultségértékek kisebbek, mint az elsé he-
lyen, az onnan Kikerult sinekre készitett Gjabb
Wohler-gérbe segitségével és a (9) és (10) képletek
alapjan a masodlagos helyen fekvd sinek élettarta-
mat is ki lehet szadmitani.

5. Az el6z8 modszernél leirtak alapjan kell don-
teni a sinek esetleges harmadik felhasznalasarol is.
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A sinek kopaséanak, az egyedi sincserék szama-
nak e modszerénél is ugyanolyan a szerepe, mint
azt az el6z6 maddszernél leirtuk.

2.23 A sin élettartamanak szamitasa
a valdszinliség-elmélet és a statisztikai vizsgalati
mddszer alapjan

A sinek (zemi megbizhatésaga és élettartama
értékelésének alapja : a sinek tartéssagi mutatéinak
megoszlasi térvénye.

Szovjet kutatok [16] a sinek kontakt-faradasi
szilardsag alapjan torténd eldrejelzését a szélsé ér-
tékek statisztikai elméletének felhasznalasaval ja-
vasoljak, amelynek altalanositd kifejezése a Weibill-
féle megoszlasi torvény.

Elvégezték a sinek élettartama és zemi meg-
bizhatésaga kisérleti adatok alapjan val6é szamita-
sara az emlitett megoszlasi toérvény alkalmazasi le-
het6ségének értékelését is. A kiserleti kutatas ré-
szére anyagonként, a rendszerint kontakt faradasi
eredetl sérilések miatt bekdvetkezd egyedi sin-
cserélésre vonatkoz6 adatok szolgaltak. Az adato-
kat a valoszinliségi modszerekkel dolgoztak fel.

Szem el6tt tartottdk, kogv a vagany és a jar-
miivek kdlcsOnhatasanak statisztikus jellege szabja
meg a sinek élettartamanak val6szin(iségi jellegét
is. Valoban, aligha fogadhat6 el az, hogy az évi
egyedi sincsere feltétlenil a vonalszakaszon Aat-
bocsatott elegytonna mennyiségnek konkrét érté-
kénél kovetkezik be. A hasonldsdg lényege abban
foglalhaté 6ssze, hogy az egyszer( lizemi feltételek
bizonyos @sszessége esetében a hibak miatti évi
egyedi sincserének meghatarozott a valészindlsége.

A kisérleti adatok statisztikai feldolgozasanak
eredményeként fliggvényt szerkesztettek, amelyet
a szamitasokban valé felhasznéalasra ajanlanak.

A Weibdll-féle dsszefiiggés:
[rjf-Tc*
P{Pa”™ TE}=eN ' (13)

ahol Tiva sinek keresett élettartama, millio elegy-
tonna,

TE a sinek norméval megallapithatd, az at-
bocsatoit tonnatartalommal jellemezhetd
hasznélati ideje, millié elegytonnaban,

m a sinacél mindségének paramétere (nor-
mal anyagu sineknél: 3—5),

Tx asinek minimdlis élettartama, millié elegv-
tonna,

b asinélettartam viszonylagos tartaléka,
millié elegytonna.
Ertéke :
b=Te+ @A -n (14)
amelyben :

Tc s sinek matematikailag varhaté élettartama,
millio elegytonnaban,

© az atlagos négyzetes eltéres, miiho elegyton-
naban,

A -n matematikai tdblazatok alapjan megallapit-
haté tényez6.
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A sinek minimalis élettartamat a kovetkez6
egyenletbdl allapitjak meg:

Tx—Tm-AT (15)

ahol Tma sinek meghizhatésagi tonnatartalma,
amely az egyedi cserélésiik megkezdése
el6tt atbocsatott elegytonna mennyiség
alapjan, az adott vonalrészen alkalmazott
vonoerd, a menetsebességek és a tengely-
nyomasok kilonbozd értékeire kapott ki-
« sérleti adatok statisztikai feldolgozésa

utadn szdmithato,

AT a kontakt-faradasi sériilések kifejl6désé-
nek idészaka, millié elegytonna.

2.3 A sin ekvivalens fesziltségének
és a biztonsagi tényez6nek megallapitasa

Annak megallapitasa végett, hogy egy bizonyos
sin milyen szilardsagi tartalékkal fog rendelkezni
— adott viszonyok kozt — egy meghatarozott
hasznalati id6 végén, a oe ekvivalens feszliltségérté-
ket szamitjak ki, amelyet azutan dsszehasonlitanak
a tartds kifaradasi hatarral [1].

A oe megallapitdsa Sahunyanc szerint:

y, Mc-i *Oc-i (16)
Nd °dc
A sin-kifaradas teljes felhasznalasanak ez a fel
tétele felirhato a kovetkezd alakban :

nc
y Zocfi-nc.i=oD 17

Belathatd, hogy a sinacél teljes felhasznalasa
akkor kovetkezik be, amikor az egyenlet baloldali
része egyenld a oDtartds szilardsagi hatarértékkel.

A baloldali mennyiség bizonyos fesziiltséget kép-
visel, amelyben szerepelnek a sin haszndlati ideje
alatt a ciklus osszes jelentkezd legnagyobb ac i
fesziiltségei és a jelentkezésik ne i frekvenciai.
Ezért a (17) egyenlet baloldali részét o6ekvivalens
fesziltségnek nevezik:

L o&ime-i 1
oe- \I)(Ndlbcmm (18)

Itt Ne, G a 11. 4brébdl lathatéan a tartds ki-
faradasi bazis, illetve tart6s kifaradasi fesziltség,
a nc_ia oc i-hez tartozé fesziiltségsliriség és

ahol os a folyasi feszultség értéke.

Ne= 167 %05, akkor mc—10.
oe
A sin teljes kifaradasat a
oe—oD (20)

feltétel szabja meg. A
&< & (211
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esetben nincs felhasznalva a teljes kifaradas. A ki-
faradas felhasznalasanak részaranya:

<n= ﬁ'j (22)
A KT biztonséagi tényezd :
Kz="-"~(23)

Ctn Ge
A oe megallapitasanal csak a q._i > 45, azaz
csak a tartds kifaradasi fesziltségnel nagyobb
fesziltségeket kell figyelembe venni.

10

ne= (1+1010-10000 + 1.20* .10

W/5& 106

Az ekvivalens fesziiltség a (17) képletnek meg-
felelGen :

oe=gb\ 0,53486 = 0,939 *gb
A (22) és (23) egyenletek alapjan:
an=0,94 és U= 1,06

2A Szamitas a szavatolt kifaradasi hatar
alapjan

Tobb kilfoldi vasutnal, igy a Szovjet Vasutaknal
is a vasuti felépitmény szilardsagi szamitasainal
a mikodd feszultségeket (bizonyos tlrésekkel),
mint val6szinl értékeket szembe allitjdk a meg-
engedhetd fesziiltség determinalt (meghatarozott,
nem esetenkénti) értékével [18].

Megengedhet6 fesziiltségeknek a fesziiltség sza-
vatolt értékét veszik, vagyis azt a legkisebb érté-
ket, amely a gyakorlatban a gyartasi hibak nélkali
és a palyaban olyan viszonyok mellett Gizemeltetett
sinekkel fordulhat el6, amelyekre a szavatolt meg-
engedhetd fesziiltséget megallapitottak.

A megengedhetd fesziiltség determinalt fesziilt-
ségeének a miikodo6 fesziltségek valdszind értékével
val6 szembeallitdsa — bizonyos szemszdgh6l nézve
a kérdést — er@szakodnak tiinhet.

Ha azonban adott kériilmények befolyasara bi-
zonyos id6szakot adunk ennek az allapotnak a fenn-
tartasara, akkor a megengedhetd fesziltség szava-
tolt értékeként a minimalis valdszin( értéket kell
venni, a valdszin(iségi szintnek olyan nagy érté-
kével, hogy a megengedhetd fesziiltségek ennél az
értéknél nem lesznek kisebbek.

A mérnoki szamitdsokban rendszerint a szabéa-
lyozési szorzénak az értékét A0=3-nak veszik fel;
az ennek megfelel6 valoszinlségi szint: 0 =
=0,99865, teljesen garantalja az el6zd6ket.

Emellett megengedhetd fesziiltségként a sinek-
nek a mozgo, sokszorosan hatd terheléssel szemben
mutatkozo ellenall6 képessége karakterisztikajat
kell venni. A megengedhet6 fesziltség szavatolt

(ff0) értékét a kovetkez6 képlethbdl kell megallapi-
tani :

{g0)= gb- hSc-0 (24)

kozlekedéstudomanyi szemle

Példa :

A mérések szerint egy adott vonalon a sin egész
hasznélati ideje alatt a tart6s (faradasi) szilardsa-
got meghaladé fesziltségek legyenek:

A fesziltség a

0B részaranya- 11 1,2 15 2 _3
ban:
Ciklusszam : 100 000 10 000 1000 100 10

)+1 «5010+1000 + + 210100 + 310+10) «ff*

Itt
db €S 40S c-0 —az adott c= ——
O'max

asszimetria tényezonél — a os tartos kifaradasi
hatar atlagos értéke, illetve atlagos négyzetes el-
terése.

2.5 A sin szilardségi (kifaradasi) szamitési
modszereinek felhasznalasa

A sinek tartés szilardsaganak (kifaradasanak)
szamitasi modszerei a tartdés kifaradasi hatar al-
kalmazasan alapulnak, tartalékkal adjak a meg-
oldast, mivel benniik a korlatozott kifaradasi ha-
tarok nincsenek felhasznalva.

A 2.1 és 2.2 pontban részletezett és a sinek hasz-
nélati idejének (élettartaméanak) szadmitdsara szolgalo
moédszerek a legteljesebben figyelembe veszik a vas-
Gtlizem helyi viszonyait és ésszer(ien lehet6séget
adnak a korlatozott kifaradasi hatar felhasznala-
séra.

Az eljarasok megadjak a sinek vaganyban tolt-
het§ haszndlati idejére vonatkoz6 kérdés megolda-
sat olyan vilagos és egyszerld mérészamban, mint
a megengedhet6 elegytonna mennyiség, amelynek
atgordilése utadn a sineket ki kell cserélni.

A 2.3 pontban targyalt és az ekvivalens feszilt-
ségek alapjan végezhet6 szamitasi modszer — a biz-
tonsagi tényezd megallapitdsaval — nem ad olyan
mérészamban valé megoldast, mint az atgordil-
hetd elegytonna mennyisége, amelynek &tbocséa-
tasa utdn a sineket ki kell cserélni. Ez a mddszer is
ugyanazokon az el6feltételeken alapul, mint a sin
hasznalati idejének megallapitésa.

A sinek megadott hasznalati ideje esetében ez
a modszer a legalkalmasabb a biztonsagi tényezé
megallapitasara.

A 2.4 pontban leirt, a szavatolt kifaradasi hatarra
vonatkoz6 szamitas adja a legpontosabb megol-
dast a problémara.

A sin élettartamanak a valdszintség-elmélet és
a statisztikai vizsgalati médszer alapjan torténé sza-
mitasa igen szabatos, de rendkivil sok kisérletet,
adatot kivano eljaras. Az eljaras részletes kidol-
gozésa sorén a szovjet kutatdk egy érdekes jelensé-
get tartak fel [17]. Megallapitottdk ugyanis, hogy
a sinek igénybevétele a lejtékben és az emelkedok-
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ben a kontakt-faradasi igénybevétel szempontja-
bol kulonb6z8. Az érintéleges igénybevétel mér-
téke, igy a csuszd surlddasi tényezd nagysaga is
Iényegesen kulonbozik az emelkeddben és a lejt6-
ben fekv6 sineknél.

Emelked6ben a kopas a sinek hasznalati idejét
meghataroz6 tényez6, mig a kontakt-faradasi szilard-
sag biztositasa vonatkozaséban a lejtébenfekvd vonal-
szakaszok a legkedvez6tlenebbek.

OSSZEFOGLALAS

Korabban a sinek hasznalati idejét 4ltalaban a sin-
fej kopasa alapjan hataroztak meg. A teherviselés
szempontjabol a kopott sinszelvény inercianyoma-
téka és keresztmetszeti modulusa valoban meg-
hatarozo jellegli paraméterek. ives palyarészeken
a kopott sinfej oldalkopéasi szogértéke forgalombizton-
sagi tényezé.

A sin anyaga azonban a véltakoz6 nagysagu
igénybevételek hatdsarafaradasnak is ki van téve.
A sin élettartamanak meghatarozasanal ezt a tényt
nem lehet figyelmen kivil hagyni. Mmint — a f6leg
az utébbi évtizedben — végrehajtott vizsgéalatok
eredményei és a gyakorlat tapasztalatai is mutatjak,
a sin faradasos igénybevételének déntd a jelent6sége
a sin hasznalati idejének megallapitasanal.

A sinek magassagi kopasa alapjan kizarolag az
allandodan a sinacél faradasi (tartos) szilardsagi ér-
téke alatti igénybevételek esetén (pl. taImérete-
zett sinekkel kialakitott, azonos tengelynyomas-
sal és sebességgel igénybevett varosi foldalatti
vasutaknal, minimalis sebességgel és korlatozott
tengelynyomaéssal terhelt allomasi mellékvaga-
nycik_nél) szabad a sin haszndlati idejét sza-
molni.

A nagyobb tengelynyomasd és sebességli vonala-
kon, megfelel6 minéségl sineknél elsdsorban a sin
faradasa hatadrozza meg a sinek élettartamat.

Az ismertetett korszerli szémitési eljarasok
— a sinek faradasos igénybevételének figyelembe
vételével — mabdot adnak a Iépcsds singazdéalkodas
keretében a sinek kiilénbdz6 fekvéshelyein a fel-
hasznalasi id6k el6zetes megtervezésére is.

fves palyarészeken beépitett sineknél az oldal-
kopdsi szég lizembiztonsdgi szempontb6l még megen-
gedhetd értékét azonban semmi korilmények kozt sem
szabad figyelmen kivil hagyni.
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A kdrutazasi probléma megoldasa

Dr. IBEEE MOR FERENC

Korutazasi probléman azt a feladatot értjik,
hogy n helységet a legkisebb koltséggel, a leg-
rovidebb liton, altaldban valamilyen raforditas
legkisebb mértékével latogassunk végig. Geomet-
riai szemléletben a raforditdsokat vonalhosszakkal
abrazolva, meg kell szerkesztenlink adott hosszu-
sagu oldalakhoz és atlékhoz azt az n csucsu poli-
gont, amelynek legrévidebb a keriilete. A problé-
manak nagy a nemzetkdzi irodalma, hazankban
vele behatdan dr. Szanté Emil [11, 12] foglalkozott.
Aranylag nagyobb helységszamra alkalmazhat6
inverziés eljarast G. A. Croes holland metamatikus
dolgozott ki. Egy téle eredd szampéldan is be-
mutatjuk eljarasunkat.

A kovetkezdkben megadunk egy eljarast, amely
még aranylag nagy helvségszamnal is elfogadhatd
idéigénnyel es attekinthet6en teszi lehetéve a leg-
kedvez6bb korat kivalasztasat.

Elvben az eljaras ugyanaz, mint a Croes maéd-
szer. Kivalasztunk egy lehet6leg j6 megoldast, az-
utan iteraciokkal (helységparok sorrendjének fel-
cserélésével) tokéletesitjuk a kivalasztott meg-
oldast. Az alkalmazasi eljarasban azonban harom
Iényeges killénbség van :

1. Feladatunkhoz poligont szerkesztlink a mat-
rixnak lehet6leg kis értékeibdl. Ezzel a megoldas
tovabbi lépéseit attekinthet6vé tesszilk és meg-
koénnyitjik.

2. Kivalasztunk egy lehet6leg jé megoldast, ami
azonban a poligonnal magunk el6tt sokkal jobban
elvégezhet6, mint ha csak a matrixra tdmaszkod-
hatunk.

3. Feljegyezzilk a kivalasztott megoldas leg-
nagyobb értékénél nem nagyobb, de benne nem
felhasznalt matrixértékeket és iteraciokkal meg-
probaljuk a kivalasztott megoldasba illeszteni. A
poligont vizsgalva a legtébb esetben azonnal lat-
Juk, hogy az iteraci6 eredménye mindenhogyan
negativ lenne; ilyenkor a tényleges Kkiszamitést
mell6zhetjik. Keétes esetekben az iteracidkkal
megoldasi valtozatokat készitiink és ezekbdl Ki-
valasztjuk a legkedvez&bb korutat.

A kovetkez6kben szampéldakon mutatjuk be a
eljaras végrehajtasat.

E

Hogy megoldéashoz foghassunk, ismernink kell
a koltségparamétereket. Matrix szerkezetben fel-
irva, a fédiagonalisban zérus értékek jelennek meg.
Erre a diagonalisra — ritka kivételtél eltekintve —
a matrix szimmetrikus. Azonban nem minden
ilyen tipusd matrix egyduttal kdrutazési feladat is.
Vegylink bérhol a matrixban harom tetsz6leges
helységet, A, B és C-t. A-bol a C-be a koltség nem
lehet tébb az AB és BC kozotti kdltségek dsszegé-
nél, mert ez esetben a reélis AC koltség az, ha A-
bol a C-be a B-n keresztiil megylnk. Ezért, ha
valamely matrixban mégis taldlunk ilyen érték-
harmast, kozilik a legnagyobbikat (a fenti betd-
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jelolésekkel az AC koltséget) feltétlenul figyelmen
kivul kell hagynunk a megoldas keresésében.
Nézzilk a megoldast el6szdr egyetlen helység
szempontjabol. Oda el kell jutnunk, és onnan egy
masik helységbe tovabb kell utaznunk. Ennek a
helységnek szempontjabdl tehat a két hozza leg-
kozelebbi helység kozti kdltség 6sszege a minimum ;
ez a feladat megoldasa maganak az illet6 helység-
nek szempontjabol. A megoldasi eljardsunkban az
els6 lépés tehat az, hogy a feladat matrixanak
(1. tabldzat) minden soraban aldhtzzuk a két leg-
kisebb értéket, ezeknek felhasznalasaval szamit-
hatunk arra, hogy feladatunkat meg tudjuk oldani.
Ezt az alahlzast az 1. tablazatban el is végeztik.

1. tablazat

A B C D E F G H

0 100 165 160 180 270 260 305
100 0 70 210 150 220 260 340
165 70 0 220 110 230 220 290
160 210 220 0 155 220 140 150
180 150 110 155 0 85 120 210
270 220 230 220 85 0 105 220
260 260 220 140 120 105 0 110
305 340 290 150 210 220 110 0

I o T moon >

A kovetkez6 lépés a grafikus &brazolas lehet6leg
az aldhuzott értékekkel. Lattuk a bevezetésben,
hogy barmely harom helységre tudunk harom-
szbget szerkeszteni a matrix értékekbdl; most ezt
probaljuk megtenni valamennyi helységre. A szer-
kesztendd poligonon a csicsok a matrixon nagy
betlikkel jelzett helységeknek felelnek meg, olda-
lainak, esetleg a szerkesztésnél felhasznalt atldinak
hossza pedig a matrixértékekkel aranyos. Az 1
tablazat G oszlopabol indulunk ki, mert ebben van
a legtdbb alahdzott érték. Meg is tudjuk szerkesz-
teni a DGH héromszdget, tovabb azonban nem
jutunk, az aldhuzott értékek nem elegendék ha-
romszogek szerkesztéséhez.

Keresni kezdjik ezért, hogy melyik alahuzott
értékparhoz tudunk egy nem aldhdzott, de lehetd-
leg kicsi értékkel haromszdget szerkeszteni. Ily
modon jutunk az ABC és EFH haromszdgekhez.
Most mar harom haromszogunk van, de kozuluk
egymassal csak kett6 flgg 0ssze, és ezek is csak az
egyetlen G csicson.

Az eljaras folytatasa érdekébe felirjuk a matrix
még fel nem hasznalt értékeit a 2. tablazaton.
Eszrevessziik, hogy van egy, a tdbbinél Iényegesen
kisebb CE= 110 érték. E tehat igen kozel van a
C-hez, és aranylag kozel a B és D csucsokhoz. A
DE-vei megéllapitjuk a DGH és EFG haromszdgek
viszonylagos helyzétét, a BE és CE tavolsdgok
pedig az ABC haromszdget kapcsoljdk az E csucs-
hoz.
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2. tablazat

A B C D E F G H
A 0 160 180 270 260 305
B 0 210 150 220 260 340
C 0 220 110 230 220 290
D 160 210 220 0 155 220
E 180 150 MO 155 0 210
F 270 220 230 220 0 220
G 260 260 220 0
H 305 340 290 210 220 0

Most mar az AD= 160 a legkisebb érték a fel
nem hasznaltak kozil. Evvel az ABC haromszdg
kapcsolddasat tesszikk a poligon tébbi részeivel
teljessé. Evvel befejezziik az 1. abran lathatd poli-
gon szerkesztését.

1. ébra

Az 1 &brabdl azonnal kit(inik, hogy az optima-
lisnak mutatkoz6 megoldas az ABCEFGHDA kor-
Ut. A kiindulépont barmelyik csucs lehet, a haladas
értelme is tetsz6leges. Ellendrizziik azonban, hogy
tényleg ez-e a legrévidebb korat. A megoldasba
bevont értékek kozil a legnagvobbik az AD = 160,
nala kisebb a megoldasba nem bevontak ko6zil
EG=120, DG= 140, BE= 150 és DE= 155, to-
vabba a megoldasba bevont DH=150 is nagyobb
az EG és DG-nél. Ha azonban poligonunkat fi-
gyelmesen vizsgaljuk, észrevesszik, hogy nem ik-
tathatjuk 6ket a kératba Ggy, hogy ez rovidiljon.
Ha pl. az EG szakaszon indulunk, a G-bél az F-be
kell 1épniink, hogy ez ki ne maradjon, innen a tavol-
es6é H-ba, hogy tovabb haladhassunk. Ezzel a je-
lents FH tavolsaggal kérutunk meghosszabbodik.
A t6bbi megoldasba be nem vont értékeknél is ha-
sonlé meggondoléssal gy&z6dink meg, hogy a
fenti ABCEFGHDA koérut az optimalis megoldas.

Egy poligonbdl azonban csak akkor tudjuk az
optimalis megoldast ilyen egyszer(en leolvasni, ha
a poligoncsucsok megkdzelitéen egy kér mentén
helyezkednek el. Ezért kitériink nehany més jellegi
poligon bemutatasara is.
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A 2. abra az el6z6hoz hasonld, de olyan poligont
mutat, amelynél a D és E cslcsok egymashoz
kozel, a tobbiekhez képest ellenben kozel centrali-
san fekszenek. Egy ilyen poligonnal tébbféle kor-
utazasi irany kozil kell az optimalisat kivélasztani.

2. abra

igy a poligon kedvez6nek mutatkoz6 lehet6ségeibdl
a 3. téblazat szerint harom valtozatot mutatunk
be. Az optimalis az ABCGHFDEA utirany, amely-
nél elészor periférialisan haladunk, majd az I utan
megytnk a centralisan fekvé D, E, helységeken at
vissza az A-ba. Az ilyen poligonalaknal a matrixon
feltlinik, hogy van egy, a tobbinél lényegesen
kisebb érték, viszont a tobbi alahlGzasra kerll6
érték egymastél nem tér el Iényegesen.

3. tablazat

A A A
105 105 105

B B B
70 70 70

c 0 (
110 150 150

E G G
o 140 L 180180
180 rno 110

H F F
110 105 140

F I E
105 50 50

1) E )
100 120 100

A A A

920 890 905

Lehetséges, hogy az alahuzéskor kideril, hogy a
maétrixban az értékek egy része kicsi, mig a tobbi
nagy. A 3. abra egy ilyen értékrendszernek meg-
felel6 sematikusan megrajzolt poligont mutat. A
megoldas ilyenkor tébbnyire az, hogy a periférialis
fekvesii csucsokon haladunk végig, de egy helyen
a centralisokat iktatjuk kozbe, az abran lathato
maddon.

3. ébra
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Ha a helységek két vagy tébb egymastdl elkiilo-
nult csoportot alkotnak, a matrixon alahuizott ér-
tékek ugyan mind kicsik, de a szerkesztésnél nagy
korlltekintést kivan a csoportok kézti kapcsolat
létesitése. Ezt.oly médon csinaljuk, mint ahogyan
az els példaban, a poligonszerkesztés masodik
részében. A 4. dbra mutat egy ilyen poligoncsucs-
eloszlast a hozzatartozé optimalis atirannyal.

4. 4bra

Minél nagyobb a helységek széma, anndl inkébb
el6all az a helyzet, hogy a helységeknek legalabb is
egy része egveletes eloszlast halmazt alkot. Vizs-
galjuk ezért, hogyan alakul az optimalis Gtirany, ha
valamennyi helység kozt egyforma a két legkisebb
tavolsdg. A ponthal6zatot derékszdglinek abrazol-
juk, bar vehetnénk ferdeszogiit is, vagy mas
egyenlé hosszi vonaldarabokbol dsszerakott pont-
halézatot is. Az 5. abran megrajzoltunk kiilénb6z6
nagysagu és alaku haldzatokat : 5a) 2X2, 5b) 2X3,
5c) 2X4, 5d) 3X3, 5e) 3X4, 5f) 4x4 és 5g) 4X6
osztassal. Az optimdlis utirany sokféle lehet, csak
arra kell figyelnlink, hogy valamelyik csomoépont
ki ne maradjon. Megfigyelhetjiik azonban, hogy ha
a téglalap osztdsa mindkét irdnyban paros, mint
az 5a), 5c¢), 5f) és 5g) abrdkon, valahol a t6bbi
egyformanal nagyobb az Gthossz, mert atlésan kell
haladnunk. Tetsz6leges alakd (5h) abra) tégla-
lapokbol allo feliilet ponthaldzatanal az optimalis
koruat szerkesztése a tobbi dbrakhoz hasonlo.

a)

5. &bra

kozlekedéstudomanyi szemle

Téjékoztatd értékeket a korutazas koltségeire
(a szerkesztend6 poligon oldalainak @sszegére) al-
talaban nem nehéz nyerni. Ha a helységek szamét
kitev6 legkisebb értékeket a matrixbol kiirjuk és
Osszeadjuk, a kdrutazads minimalis koltségét nyer-
juk. Ha pedig a matrix minden sorabol a két leg-
kisebb érték kozepét képezzik és ezeket dsszegez-
zUik, tadjékoztatd értéket nyerink a korutazasi
koltségre. A 4. tablazatban elvégeztilk ezt a szami-
tast az els6 példara; a minimalis érték 840, a tajé-
koztatd érték 880, az el6bbiekben szerkesztett op-
timalis atirdnyndal 890. A tajékoztatébdl azonban
az optimélis er6sen eltérhet kulondsen a 4. dbra
szerinti poligonalaknal.

4. tablazat

Min. Kdzepes
70 130
85 85
105 90
100 145
140 98
110 95
110 107
120 130
840 880

A kovetkez8kben egy Croes-Szantd szdmpéldan
mutatjuk be az el6z6kben megalapozott eljarast.
A feladat matrix-szerkezetét az 5. tablazat mutatja
be.



XXIX. EVFOLYAM 1972, 5. SZAM

5. tablazat
A B C D E F G H
A 0 8 10 16 7 10 10 8
B 8 0 5 9 11 12 12
C 10 5 0 6 5 7 7 10
D 16 9 6 ‘5 11 12 6 15
- E 7 7 5 11 0 4 10 5
F 10 11 7 12 0 9
G 16 12 7 6 10 9 0 13
H 8 12 10 15 5 4 13 0

Az eljaras a megoldasra :

1. Alahtzzuk a matrix minden soraban a két leg-
kisebb értéket. Ha a legkisebb értékbdl tébb is
szerepel, mindegyiket alahtzzuk.

2. Megszerkesztjuk a poligont. Vegylk észre,
hogy az E oszlopban van a legtébb aldhuzott érték,
ezért a szerkesztésnél innen indulunk ki. Az E kozel
van az A-hoz is, a H-hoz is, az A pedig a H-hoz;
megkapjuk az AEH haromszdget. Ezutan az ABE
és EFH haromszogeket szerkesztjik meg az AEH
két oldalan. Most a C pontot rogzitjik a BCE ha-
romszdg megszerkesztésével, hasonléan a D és
végul a G pontot. Megfigyelhetjik, hogy ennél a
szampéldanal magukbdl az alahdzott értékekbdl
sikerllt megszerkeszteni a poligont. Marad azon-
ban egy fel nem hasznalt érték (OF=7), erre még
visszatériink a megoldas optimdlis voltanak ellen-
Orzésekor. Kiszamitjuk a kérdt minimalis és tajé-
koztatd értékeit a 6. tablazathan.Minimalis értek-
ként 42, megkdzelit6ként 44 adodik.

6. tablazat

rl:wﬂ;rI]iis- Kozepes
7,5
6,0
5,0
6,0
4,5
4,0
6,5
4,5
44,0

g oo A b oo 01 01N

o
N

3. Végiggondoljuk a legkedvez6bb megoldas ki-
valasztasat. Latjuk a poligonbdl a 6. abran, hogy
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a 2. &bra példatipusdval van dolgunk, periférialis
cstcsok kozt centralisan elhelyezked6 C és E csu-
csokkal. Legcélszer(ibbnek ket megoldas latszik,
vagy az F és G kozé iktatjuk a C és E csucsokat,
ekkor a korutazds ABDGCEFHA, vagy a B és D
kozé a C, és az A és H kozé az E csucsot, ekkor
ABCDGFHEA lesz a kérut. Mind a kettét végig-
szamolva, a 7. tablazat els6 két oszlopparjaban
latjuk, hogy a masodik véltozat, ha csak egy egy-
séggel is, de rovidebb az els6nél. Megproébalhatjuk
még az A és B, vagy a BD kozé iktatni az E és C
cstcsokat, de a tdvolsagok dsszeadasaval konnyen
megallapithatjuk, hogy ez a két valtozat még az
elsénél is hosszabb. igy a masodik valtozat a leg-
jobb megoldas 50 hosszi korattal. Meg kell azon-
ban néznunk a CF szakasz beiktatdsdnak lehet6-
ségét. Ez azt jelenti, hogy a C csucsot nem a B és
D, hanem a G és F kozé helyezziik. Mar a poligon
szemlélése is mutatja, hogy ez nem lehet j6 meg-
oldas, de ki is szamitottuk a hosszat a 7. tablazat
harmadik oszlopparjaban; az eredmény tényleg
rosszabb az el6z6 kett6nél. Tehat a kilonben nem
hosszu CF szakaszt nem lehet a legkedvez6bb kor-
Utba iktatni.

7. tablazat

A A A
8 8 S

B B B
9 5 9

D C C
6 6 6

G D G
7 6 7

C G c
5 9 7

E F F
4 4 4

F H E
4 5 5

H E H
8 7 S

A A_ A
51 50 54
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INTEZET KOZLEMENYEI

Lehet6ségek a vasuti jarmigazdalkodas hatekonysaganak novelésére

i)r. JUHASZ b-AszLO

A vasuti alléeszkdz-gazdalkodas altalanos
helyzete

A népgazdasag fejl6dését figyelemmel kisérve
megallapithatd, hogy a téarsadalmi sziikségletek
ndvekedése, az életszinvonal emelkedése, a bdvi-
tett Gjratermelés fokozddasa a kozlekedéssel szem-
ben mind mennyiségben, mind min6ségben egyre
ndvekvé kovetelményeket tdmaszt. A kozlekedés
fejlesztését a tarsadalmi- gazdasagi élet tervszer(i
fejl6dése megkivanja, s elmaradasa a népgazdasag
fejlédését is veszélyeztetné ugyanigy, mint aho-
gyan a kozlekedés el6tt all6 feladatok altal meg-
kivant fejlesztést meghaladé méret(i beruhazasok is
komoly er6forrasokat vonnanak el a népgazdasag
egyéb teriiletér6l.

Ennek el6rebocsatasaval vizsgélva a kdzlekedes,
s ezen belil a vasut fejlédésének kérdését, meg kell
allapitanunk, hogy az aranyos fejlédés altal meg-
kivant szinvonaltol a kozlekedés lemaradt.

A haborat kovetd és 1965-ig tartdé idészakban
az alléeszkoz-gazdalkodas az alloeszkdzok maxima-
lis kihasznéalasara szoritkozott csupén, jollehet ez az
esetek jelentds részében csak a gazdasadgossag szem-
pontjainak mellézésével volt lehetséges. Ez ter-
mészetesen az all6eszkdzalloméany nagymérvi le-
romlasdhoz vezetett, s mivel az &ll6eszk6z6knek
a megfeleld nagysagrendl és a kivant id6ben ese-
dékes pdtladsa nem tortént meg, kilénbdz6 lizem-
szervezési megoldasok révén, a meglevé eszkozallo-
mannyal kellett a ndvekvd feladatokat megoldani.
Ennek eredményeként a vasuti kdzlekedéssel szem-
ben tdmasztott mindségi kovetelmények — mint
pl. az aruk idében torténd tovabbitasa és az uta-
soknak a fejlédés altal megkivant szinvonalon tor-
ténd széllitasa — héttérbe szorultak.

Kozelebbrol vizsgalva ezeket a kérdéseket, sziik-
seges a jarmUallomany helyzetének rovid attekin-
tése.

A jarmlvek vonatkozasaban mind a vontatd,
mind a vontatott jarm(park fejl6désében import
lehet6ségeink sziikos tendencidja mutatkozott meg.

A vasut korszer(sitésében dontd szerepet jatszd
villamositasi és dieselesitési program megvaldsitasa
csak az utdbbi években haladt nagyobb mértékben
elére, s amig 1958-ban a villamos vontatas 7%-kal,
a Diesel-vontatas 4%-kai részesedett a vontatasi
teljesitményekbdl, az utdbbi években a korszerii
vontatasi nemek részesedése mér a 60%-ot is meg-
haladta. A fejlédés ellenére jarm(iparkunk gazda-
sagi-m(szaki szinvonala a nemzetkdzi szinvonalat
minden tekintetben nem éri el, és jelenlegi szin-
vonalan a belfoldi igények maradéktalan kielégité-
sében, valamint az egyre ndvekvd kilfoldi kotele-
zettségek véllaldsdban nehézseégeket okoz.

A vaslt személykocsiparkjara — a megindult
korszer(sitések és Uj beszerzések mellett is — még
az eloregedés a jellemzd, s emiatt rendkivil nagy

a javitasi igény és a selejtezésre varo allag. A faj-
lagos féréhely-ellatottsag a rendkivil magas 1 f6re
es0 utazasi igény miatt — az utaskm/lakosszam
1970-ben 1582 volt, ami az eurdpai atlagnak tébb
mint kétszerese — nem Kkielégit8, s ez szolgal rész-
ben magyarazatul a zsufoltsagra, valamint a kultu-
ralt utazas biztositdsa terén mutatkoz6 szamos
problémara.

A vasuti teherkocsipark Osszetételét vizsgalva
azt latjuk, hogy az utébbi évek nagyobb aranyu
beszerzései csak a selejtezések pdtlasat tették lehe-
tévé, s a kocsipark — amelynek mintegy 23%-a
50 éven felili — létszamat illet6en az 1960-as év-
hez kozel azonos szinten all. Ha az 1f6re vonatkoz-
tatott szallitasi igény alakuldsa szempontjabol vizs-
galjuk a kocsiparkot, azt latjuk, hogy az atkm/la-
kosszdm 1970-ben 1915 volt, ami meghaladja az
eurGpai atlag kétszeresét, mig a teherkocsi ella-
tottsdg az eurdpai atlagnak csak mintegy 65%-a.

Az utébbi években ateher- és személykocsik meg-
indult selejtezésével egyidében, nagyobb raksuly-
kapacitasU teherkocsikat és nagyobb ul6helyszami
személykocsikat helyeztek (izembe, aminek ered-
ményeként az 1970. és 1971. évben ezen a teruleten
javulas tapasztalhatd.

A vasuti jarmiallomany jelenlegi helyzetér6l
adott rovid attekintés megfelel§ tajékoztatast
nyljt annak megitélésében, hogy a jarm(igazdal-
kodéas hatékonysagénak kérdése mennyire kdzponti
és komplex problémaja a vasiitlizemnek.

Jorészt ezeknek a kérdéseknek a helyes megolda-
sén mulik a vasiit rendeltetésszer( mikddeése, a tar-
sadalmi- gazdasagi kdvetelményeknek optimalisan
megfeleld, korszer( vasitiizem kialakitasa.

A fejlesztés helyes aranyainak megéllapitasara,
a beruhazasok megfelel6 lGtemének kidolgozasara
a vasUti vezetés az eddigiek soran is kell6 gondot
forditott és megfelel§ korultekintéssel jart el. Ezt
tamasztja ala a folyamatban levé vasuti rekonstruk-
cio is. A vasut beruhazasi politikajanak tendenciait
figyelembe véve megallapithatd, hogy amig az
uzemi ingatlanokkal kapcsolatos beruhazasok ko-
zel azonos szinten mozognak, addig a jarm(park
gyors fejlesztésére komoly eréfeszitéseket tesznek,
s ez az er6sdd6 tendencia jellemzi a jové fejlédé-
sét is.

Ez a szempont indokolta, hogy az &lleszkdz-
gazdalkodas hatékonyabba tételére irAnyuld kuta-
tasokat els6sorban a jarmlgazdalkodéas teriletén
folytassuk.

A vasUti jarm(igazdalkodas hatékonyabba
tételenek lehetBségei

A vasut alloeszkozértékenek mintegy harmad
része a jarmivekre esik. E nagy all6eszkozérték
anyagi hasznositasahoz f(iz6d6 érdeken talmenden
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a vasutiizem egyik legnagyobb fontossagi kérdése
a jarmdvek teljesitményeinek ndvelése és a teljesi-
téképesség fokozott kihasznalasa. Ezt a célt szol-
galja a megfeleld kocsidsszetétel biztositasa, a moz-
dony- és kocsifordulé jobb megszervezése, a rakott-
ures kocsifutas aranyanak tovabbi javitasa.

A teljesitmények alland6 figyelemmel kisérésé-
hez szilkséges jelenlegi adatfeldolgozési rendszer
szamos tekintetben tovabbi fejlesztest kivan. Ezért
egyik kézponti kérdése a vasutnak — nalunk is —
a sziikséges informaciok gépi Gton térténd komplex
feldolgozasa, a kocsik folyamatos figyelemmel kisé-
rése, a kocsielosztds megszervezése, mivel enélkil
a kivant teljesitményndvelés, a vontatd és vonta-
tott jarmiivek korszer( osszetétele, valamint az
igényeket kielégitd szintl jarm(fenntartasi rend-
szer kialakitdsa nem képzelhet6 el.

A kocsiforduld id6 csokkentésére, a kocsielosz-
tas megszervezésére iranyuld eréfeszitések eddigi
eredményei ismeretesek és megfeleld alapot szolgal-
tatnak az informéacidk elektronikus adatfeldolgozé-
séhoz.

A jarmivekkel val6 gazdalkodas hatékonyabba
tétele érdekében egyrészt az id6 fuggvényében ki-
alakitott jarmiigazdalkodasi rendszeriink helyett
az Uzemi szemontoknak és kdvetelményeknek sok-
kal inkabb megfelel6 — mind az id6tényez6t, mind
a futasteljesitményeket figyelembe vevé — teljesit-
ménnyel aranyos rendszer kialakitadsa latszik indo-
koltnak, a jarm(vek altal végzett teljesitmények,
mint pl. a kilométerteljesitmény, izemidd, Ures és
rakott kilométer, motoriizemidd, tovabba a tuze-
I6anyagfogyasztas, motorfordulatszam mérésével.
Masrészt a jarmivek fenntartasara forditott mun-
kaidd, bér, anyag- és egyéb koltsegek kell6 tagolt-
sagu regisztralasan keresztil a korszer( fenntartasi
rendszer megszervezését tartjuk elsdsorban sziik-
ségesnek.

A vazolt, ma még a megvaldsitastol elég tavol
allo elképzelések eldfeltételeként a vonatkozd je-
lenlegi informacios rendszerilink teljes atszervezése
sziikséges. A teljesitményeknek, kdltségeknek, stb.
kivant részletezésében és id6ben torténd gydjtése,
regisztralasa, rendszerezése, feldolgozasa és vissza-
csatolasa manudlis Gton nem oldhaté meg, erre
csak megfeleld adatregisztralo, adatatviteli és sza-
mitogepi feldolgozas lehet alkalmas.

A vontaté jarm(vek hatékonyabb fenntartési
rendszere

A korszer(sités az utobbi évtizedben jelent6s
mértékben megvaltoztatta a MAV jarmUparkja-
nak 0Osszetételét.

A legnagyobb valtozésa vontaté jarmiivek dssze-
tételében tapasztalhatd: 1960-hoz viszonyitva 1970
re a darabszam mintegy 10%-kal csokkent, ugyan-
akkor az 0Osszes LE-érték az 1960. évit 30%-kal
haladta meg. A fejl6dést az elegytonnakm (etkm)
teljesitmény vontatdsi nemenkeénti részaranyanak
alakuldsa szemlélteti. 1965-ben az dsszes személy
etkm teljesitmény 68%-a még g6zvontatasi teljesit-
mény volt és csak 32% esett a villamos és Diesel
vontatasra; 1970-ben pedig mar csak az 6sszteljesit-
mény 45%-a volt g6zvontatasi etkm teljesitmény.
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A tehervonati etkm teljesitmények a valtozast
még szembet{in6bben mutatjadk; az 1965. évben
65% volt g6zvontatasi etkm teljesitmény, s ez
1970-ben mar 25%-ra csokkent.

Az (j jarm(ipark kialakitdsa és Uizembentartasa
minden vonatkozasban fejlettebb, korszer(bb tech-
nikat feltételez. Magasabban kvalifikalt mdszaki
szakembereket igényel a gyartas, az lUzemeltetés,
a fenntartas, aminek termeészetes velejaréja az ed-
digi fenntartdsi rendszer megfelel6 atformalasa,
esetenkeént teljes atalakitasa. Ez utébbi azért kilo-
nosen fontos, mert elmulasztasa jelents mértékben
gatolhatja — mint ezt szamos példa igazolja —
a korszer( vontatd és vontatott jarmdvek hatéko-
nyabb kihasznéléasat.

Ezek figyelembevételével indokolt a korszer(i
fenntartasi rendszer kiépitésével olyan gazdasagi-
lag és miiszakilag megalapozott optiméalis méret(
javitobazis létrehozésa, mely mind a természetes
elhasznalddas, mind a véletlenszerld meghibasodas
révén jelentkez6 karbantartasi miveletek elvégzé-
sére megfeleld szinten biztositja a szlikséges kapa-
citast.

A korszer( jarm(javitasnak a jelenlegi rendszer-
ben a fédarabcserés javitasi médszer képezi az alap-
jat, szlikséges tehat ezzel kozelebbrél is foglalkoz-
nunk.

Ez a fenntartasi rendszer a célszer(en kialakitott
ciklusokkal, a jél Gtemezett f6darabcserékkel és
a javitdsok koncentrédldsaval a javitasi koltségek
csokkentését eredményezi, s ugyanakkor a beruha-
zasi 0sszegek [mérséklésével a vasatiizem gazda-
sagossagat is nagyban el6segiti. Mindez indokoltta
teszi a tervszer( megeléz6 fédarabcserés fenntartési
rendszer minél tokéletesebb megvalésitasat.

Ez azért is rendkivil fontos, mert a korszer(i
vontatéjarmiivek gazdasdgos Uzemeltetése meg-
kivanja az esetenkénti javitas és az idészakonkeénti
karbantartasi rendszerek helyett a szabvany szerinti
Un. kényszerkarbantartasi rendszer széleskor( alkal-
mazasat. Ez a rendszer meghatdrozza az egyes
javitasok esedékességét, mértékét azzal, hogy a jar-
m( részegységeit a szabvanyban el6irt teljesitmé-
nyek alapjan allapotukra valé tekintet nélkil ki
kell cserélni.

A kényszerkarbantartadsi rendszer bevezetése
a jarmiigazdalkodast hatékonyabba tenné, mert

— a javitasok atfutdsi idejét a minimumra to-
rekedve csokkentené,

— a javitasok folyamatvezérlését az optimaliza-
las irdnyaba allitana,

— folyamatos informéaciét nyujtana a vontato
jarm(ivekrél,

— s mindez jelentds koltségcsokkenést eredmé-
nyezne.

Halodiagramos eljarasok alkalmazasa
a jarmdjavitasok jobb megszervezése érdekében

A jarmivek f6darabcserés javitasi rendszeré-
nek fokozott elterjedése maga utan vonja a jarm-
javitasok halédiagramos eljaras segitségével tortén6
megszervezésének lehet6ségét. Ez azért kildndsen
elényds, mert ha a fédarabcserés javitas folyama-
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tat megvizsgaljuk és ezeket a folyamatokat gra-
fikusan abrazoljuk, a javitds bonyolultnak tetszg
munkafolyamaténak egészérél és az egyes részfolya-
matok, tevékenységek kapcsolatardl vizudlis, gyor-
san attekinthet6 képet kapunk.

A haldédiagram segitségével meghatarozhat6 &a-
vitasi program optimalis atfutasi ideje és a tervezett
atfutdsi idé betartasa érdekében sziikséges Utem.
A program atfutasi idejét a hald indulé eseményé-
tél, a javitasra keriil6 f6darabok atvételét6l a cél-
eseményig, tehat az dsszeszerelt és (izemképes jar-
m( min6ségi atvételéig terjedd tevékenységek id6-
tartamanak dsszegezésével nyerjiuk. A halédiagram
alapjan megallapithatjuk, hogy melyek azok a ja-
vitasi tevékenységek, amelyek un. kritikus tevé-
kenységek. Ezekre a javitasi program betartasa ér-
dekében fokozottan kell gyelni.

Megallapithatd emellett még az is, hogy milyen
technoldgiai szervezési intézkedéseket kell tenni
— az elvégzendd munkak parhuzamositasa, szere-
Iési id6pontok betartasa, a kritikus Gthoz tartozo
tevékenysegek atfutasi idejének csdkkentése sth.—
ahhoz, hogy a tervezett javitasi program atfutasi
ideje betarthat6é legyen.

A miszaki kritikus Gt mellett azonban fontos
szerepe van a gazdasagi kritikus Gtnak is. Ameny-
nyiben a feladatot korlatozott er6forrasokkal kell
megvalositani, nagyon gyakori, hogy a miiszakilag
parhuzamosan végezhetd tevékenységeknek csak
egy részét tudjak azonos id6ben a rendelkezésre
all6 er6forrasokkal kielégiteni, és egyik vagy masik
tevékenység eréforras hianya miatt kritikus tevé-
kenységgé valik. Az er6forrasok korlatozottsa-
ga dontoen befolyasolhatja tehat a javitasi program
végrehajtasat, éppen ezért a gazdasagi kritikus ut-
nal jelentkez6 szik keresztmetszetek felszdmolasa
nyUdjthat csak segitséget a javitdsok atfutasi ide-
jének kivant szinten torténd lecsokkentéséhez.

A fédarabok nyilvantartasi rendszerének
kialakitasa

A fédarabok nyilvantartasara célszeri volna
megfelel6 szamrendszert kialakitani. A jarm(igyarto
és a jarm(javité Uzem az illetékes vasuti szakosz-
talyokkal k6zosen olyan azonositasi szamrendszert
alakithatna ki, mely utalna a f6darab megnevezé-
sére, tipusara, gyartasi szamara, arra a jarm{tipus-
ra, amelyben el6fordul, és az egyéb tipusnal is al-
kalmazhat6 csereszabatossagra stb.

Az igy szamrendszerbe foglalt fédarabok eld-
forduld vagy el6irt javitasa esetén egyedien, meg-
felel6 mélységl részletezéssel vezetni lehetne pl.
a jelentkez6 kojias, torés, vagy egyéb meghibasodas
jellemzGit, mértékét, a felmeriilt koltségeket stb.
Az egyedi nyilvintartasok lehetéseget nydjtananak
a kritikus fédarabok @nall6 javitasi ciklusidejének
megallapitasara és a felmerll6 javitdsok javitasi
nemenkeénti behatarolasara. Ez haladés lenne a je-
lenlegi helyzethez képest. Jelenleg ugyanis nincs
lehet6ség az egyes fédarabokra, az egyes jarm(ivek-
re es6 koltségek alakulasanak mélyrehaté vizsga-
latara. Ez id0 szerint — ennek hianydban — az
esetek tébbségében a nyilvantartas szerint pl. a V
4-gs, illetbleg D 4-es javitasok koltségosszege meg-
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haladja a V 5-0s, illetéleg a D 5-6s javitasok kolt-
ségeit, vagy legaldbb is azokkal azonos szinten
mozog.

A megfelel6en szamrendszerbe foglalt f6édara-
bokrol nyilvantartasi lapokat kellene felfektetni.
Ezek két példanya kozil az egyik a jarm(javitas
folyamatat végigkisérné, s egyben a javitasi
program megszervezésének lenne alapbizonylata.
A masik példany a jarmi leltaraba keriilne azért,
hogy az elvégzett javitdsokrdl és az esedékes javi-
tasokrol megfeleld tajékoztatast nyGjtson. A jarmi
nyilvantartasi lapjanak mellékletét képezné afut6-
javitasok m(szaki leirasat, munkaora- és koltségra-
forditasat tartalmazo lap is, amelynek adatai alap-
jan a fenntartasi rendszer nyilvantartasa megfelel6
pontossdggal lenne kiegészithet6. A nyilvantartd
lapok mellékleteként lehetne vezetni az egyes f6-
darabok teljesitményeire vonatkozdan is a sziikséges
adatokat, amelyeket a kdzvetit§ informacié halo-
zat megfelel§ kiépitésével lehetne naprakészen
gy(ljteni és segitségével az optimalis fenntartasi
rendszer megszervezését biztositani.

Ezzel a nyilvantartasi rendszerrel a ma mar ide-
jét mult egységes jarmiszemlélet helyett kialakit-
haté a korszer(i jarmiigazdalkodas alapja, a f6-
darabcentrikus szemlélet.

A vontatott jarmivek fenntartasi rendszerének
hatékonyabb kialakitasa

A vontatott jarmipark fejlédését a MAV-nal
féleg a kovetkez6k jellemzik:

1960-ban a személykocsik tizemi allaganak 76%a-
volt kéttengely(i és minddssze 24%-a a négyten-
gely( kocsi; 1970-re ez az arany 62%—38%-ra val-
tozott meg, a négytengely(i kocsik javara.

A terherkocsiknal a valtozast leginkabb az il-
lusztralja, hogy jéllehet 1960-hoz viszonyitva a te-
herkocsik darabszama 1970-re csak 12%-kal nétt,
a raksulykapacitds novekedése ugyanezen idészak
alatt meghaladta a 40%-ot.

A vontatott jarmivek fenntartasi rendszere sok
tekintetben kilonbozik a vontatd jarmivekétol.
Ezért szikséges azokra az eltérésekre, melyek
a fenntartasi rendszerekben mutatkoznak, kilon is
ramutatni, s megvizsgalni a jarm(gazdalkodas ha-
tékonyabba tételének lehet6ségeit a vontatott jar-
m(vek vonatkozaséban is.

A vontatott jarm{parkot vizsgalatunk szem-
pontjabél nem bontjuk személy- és teherkocsikra,
mivel a teherkocsik fenntartasara értelemszeriien
vonatkoznak a magasabb kdvetelmények kielégi-
tésére szolgalé személykocsi fenntartasi rendszerre

érvényes megallapitasok, — s ezért behatébban
csak a személykocsikkal kapcsolatos problémaékat
vizsgaljuk.

A vontatott jArm(ivekhez hasonldan ezen a teri-
leten is csak a korszer(i és az igényeket magas szin-
ten kielégité személykocsikat vessziik figyelembe.
A személykocsiallag alakulasabdl, a négytengelyfi
kocsik aranyszaménak novekedése irdnyaban mu-
tatkozé eltolédasbdl megallapithaté az a tendencia,
hogy a vasut a forgalmat a korszer(ibb négytengely(
kocsikkal kivanja lebonyolitani, még mellékvonala-
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kon is, ezért kdzelebbrdl ennek vizsgalatara szorit-
kozunk.

Avontatott jArm(ivek javitasi rendszerét atfogoan
1963-ban szabalyoztadk. Azoéta, els6sorban a négy-
tengelyl személykocsikon olyan konstrukcids val-
tozasok torténtek, amelyeknek kovetkeztében mar
tobb izben modositottak az eredeti rendelkezéseket.
A véltoztatdsokat féként a sebességnovekedés és az
atlagos futasteljesitmények ndvekedése indokolta.
A vonatkm. teljesitmény pl. az ingavonatok kozle-
kedtetésével a hagyomanyos vontatasi médhoz ké-
pest kdzel haromszorosra, s6t kivételes esetben 6t-
szOrosre emelkedett. Ez a ndvekedés a kocsinkénti
atlagos futasteljesitményeket is novelte.

A kilométerteljesitmények, valamint a sebessé-
gek ndvekedése kdvetkeztében megndtt &futdjavi-
tasok szama s mivel egyes fédarabok a févizsga
id6pontja el6tt a megengedett tliréshatar ala kop-
tak, id0 el6tti javitasukrol kellett gondoskodni.
Az id6 el6tti javitasok f6ként a kerékparokra, forgo-
vézakra, fékberendezésekre stb. vonatkoztak.

A futdjavitasok soran felmerilt id6sziikséglet
8,1%-a kerékparjavitassal,

14,5%-a a vond- és utkozdkészulékekkel,

23,9%-a a fékberendezéssel,

22,4%-a a szekrénnyel

kapcsolatos munkaknal jelentkezett ( 2 személy-
kocsi-karbantarto telep adatait alapul véve). Ezek
az adatok a szdban forg6 fédarabok vonatkozasa-
ban a kialakitott ciklusid6k még nagyobb torzula-
sat jelentik.

Ezt a tényt tamasztja ald pl. a Tokaj—Borsod
expresszvonat szerelvényforduléjaban résztvevd sze-
mélykocsikkal kapcsolatban folytatott vizsgala-
tunk eredménye is. Ezek a kocsik ugyanis egy at-
lagos hénap adatai szerint a teljes id6 70%-at toltik
csak Uzemben, s mintegy 30%-at javitdsban. Ez
a példa igazolja azt is, hogy a jelenlegi fenntartasi
rendszer nem hat kedvezéen a futésteljesitmények
alakul&séra.

Az emlitett kériilmények mindenképpen indokol-
nak annak vizsgalatat, hogy az id6aranyos fenntar-
tasi rendszer a nagyobb futésteljesitmények miatt
keletkez6 tdbbletjavitasok figyelembevételével
mennyivel koltségesebb megoldds, mint a teljesit-
ményekkel aranyban kialakitott ciklusidére épitett
fenntartési rendszer.

A gazdasagossagi vizsgalatok alapjan kialakitas-
ra kerld 0 id6szakos vizsgalati rendszer és az op-
timélis javitasi ciklusidd meghatarozasa el6tt, ha-
csak atmenetileg is, feltétlentl szikséges lenne
— kilonosen a korszerlibb vontatott jarmivek
vonatkozdsaban — a jelenlegi fenntartasi rendszer
bizonyos mddositdsa. Ennek alapjaul szolgalhatna
a fbvizsga id6pontjanak kijel6lésénél egy olyan
alternativa kozbeiktatasa, amely szerint meghata-
rozott kilométerteljesitmény elérése esetén a kocsit
févizsgara kell utalni abban az esetben is, ha az az
el@irt id6pont el6tt kdvetkezik be. A kilométertel-
jesitmény meghatarozasara megfelel§ tdmpontul
szolgalna az egy személykocsira es6 éves atlagos
futasteljesitmény. Ez a modszer ugyanis a — kilo-
méterszamlalé segitségével — az atlagosnal maga-
sabb futasteljesitmény( kocsikat mar eleve a telje-
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sitmény alapjan meghatérozott id6pontban sorolna
be javitasra, s igy megsziintetné a fenntartasi rend-
szerben jelenleg fennallé karos tlneteket.

Az (j rendszer kidolgozasanal és a megel6z6 mé-
rések, szamitasok el6feltételeként valamennyi kor-
szer(i vontatott jarmdre kilométerszamlalét kellene
felszerelni. Ha azt vessziik alapul, hogy j)l. a sze-
mélykocsik beszerzési ara 1,5—4 milli6 Ft-os nagy-
sagrendd és egy kilométerszamlalo ara 40 000 Ft,
akkor nyilvanvaléva vélik, hogy a 0,01—0,02%-0s
tobbletkdltség elenyészd mértékii az ezzel elérhetd
eredményekhez képest. A beszerezni javasolt, s
a szolgalati fulkében, vagy mas alkalmas helyen
elhelyezett muiszer regisztralhatnd a személyko-
csiknal a kilométerteljesitményt, a teherkocsiknal
—els@sorban az SS és az S jellieknél — a kilométer-
teljesitményt rakott és dres futds bontéasban is,
amint ezt egyes vasutaknal a mar alkalmazott kilo-
méterszamlalok lehetdvé teszik. Amennyiben az (j
beszerzeésli kocsiknal el6irndk ezeknek a mdsze-
reknek felszerelését, a javasolt eljarasok bevezeté-
séhez az els6 1épéseket meg lehetne tenni. Ez azért
szlikséges, mert hasonloan a tébbi vasithoz, a MAV
kocsiparkjaban futé kocsikndl is nemcsak tipuson-
ként, hanem sorozatonként is més-mas paraméte-
rek hatarozzak meg a kocsi teljesit6képességét,
amit afelhasznalt anyagok mindsége, szerkezeti ele-
mei, gyartastechnolégiajuk is déntéen befolyasol.

A futasteljesitményeken alapul6 fenntartasi
rendszerre val6 attérés problémai

A vontatott jarm{vek fenntartasi rendszerének
futasteljesitmények alapjan torténé megszervezé-
sére mar egyes vasutak tettek lépéseket és a sze-
mélykocsik vonatkozasaban sikerrel alkalmazzak is
azt. A kilométerszamlalé felszerelése révén a futés-
teljesitmények regisztralasa lehet6vé valik még azt
megel6z8leg, hogy pl. az optimélis kocsifordul6 id6-
re, a kocsik allapotéra, életkorara sth. vonatkoz6
informéciok — amelyek sziikségesek a teljes sze-
mély- és aruforgalom vonatkozaséban az integralt
lizemiranyitas bevezetéséhez — rendelkezésre all-
nak.

Els6 Iépésként nalunk is a személykocsik teljesit-
ményeit lenne célszerli mérni, hogy az adott id6-
szak tapasztalatai alapjan at lehessen térni a futas-
teljesitményen alapul6é fenntartasi rendszerre.

Az attéres sok olyan problémat vet fel, amely
a jelenleg mér bevezetett, kelléen megszervezett
fenntartasi rendszer alapvetd modositasat kivanna
meg. Ezek kdzdtt emlitjuk pl. azt, hogy ha a futas-
teljesitmények alapjan torténnék a kocsik javito-
muhelybe térténd utaldsa, meghatarozott idépont-
ban a kocsilétszdmfelvétel, vagy az erre a célra
rendszeresitett kocsirovancsolasok alkalmébdl kel-
lene a futasteljesitményeket feltiintetd jelentést adni.
E jelentések feldolgozasa alapjan, a jarm(javito
lizemek kapacitasanak figyelembevételével lehetne
meghatarozni, hogy milyen kocsikat és milyen sor-
rendben intéztessenek a jarm(javitadsra. A megha-
tarozott km-teljesitménytél + 10%-os eltérés mar
megteremti annak a lehet6ségét, hogy a minimalis
atfutasi id6 szem el6tt tartadsaval, torlddas nélkdl
biztositsa a kocsik javitadsat. A km-teljesitmények
alapjan torténé javitasok esetén arra is mod volna,
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hogy a javitdbazis kapacitasat egyenletesen hasz-
naljak ki.

A fenntartasi rendszer megvaltoztatasa fokoza-
tosan torténnék, az rij beszerzések Utjan meghata-
rozott kocsisorozatok bevonasaval; az igy keletke-
zett kettdsség nem zavarna a javitéuzemek folya-
matos ellatasat.

Amennyiben a fenntartasi rendszer médositasara
sor kerul, rendkivul elényds lenne, ha el6zéleg
a MAV mar rendelkeznék olyan adatokkal, amelyek-
b6l a fenntartasi rendszernek a kés6bbiekben tor-
ténd kialakitadsara kovetkeztetéseket lehetne le-
vonni. Emiek el6feltétele azonban — hasonl6an
a személykocsikhoz — a kilométerszamlalo felsze-
relése a teherkocsikra is azzal az eltéréssel, hogy
a rakott-, illetéleg az tresfutast kiilén szamlalé m-
szer felszerelése kivanatos.

A teherkocsik kilométer szamlaléval val6felszerelése
még az el6tt megtérténhetnek, mielétt az arufor-
galommal kapcsolatos egyéb informéciok, mint pl. :

— a forgalom szervezése soran a kocsik iranyi-
tasa, az Ures kocsik elosztésa, a guritasi terv, a meg-
rakasok ellen6rzése, kocsicsere a kulfoldi vasutak-
kal stb.,

— a kocsik tartézkodasara vonatkozo6an az el6-
értesités, a rakodasi hataridék stb.,

— a kocsitipusok gazdasagossagat illetéen a ton-
nakinszam, a bevételek, valamint a javitasi és fenn-
tartdsi stbh. koltségek
regisztralasa révén, elektronikus berendezések se-
gitsegével — az alapadatoknak gépesitett infor-
mécidlancba torténd bevitelével — megvaldsul az
aruforgalom kozponti iranyitasa-

A kilométerszamlalé mdszerek felszerelésével és
a futasteljesitményeken alapulod fenntartasi rend-
szer megszervezésevel kezdetben jelentkezd tébb-
letkdltségek az érintett munkateriileteken — a ha-
tékonyabb munka révén — nemcsak hogy meg-
térilnének, hanem jelent6s mértékben hozzajarul-
nanak az alléeszkdzok jobb kihasznéalasahoz.

A fenntartasi rendszer futasteljesitmények alap-
jan torténd megszervezése kozelebb viszi a vasutat
a hatékonyabb jarm(igazdalkodas masik kdzponti
problémajanak, a jarmlvek optimalis élettarta-
manak meghatarozasahoz.

A jarm(ivek optimadlis élettartaméanak
meghatarozasa

Az alléeszkdz-gazdalkodasnak egyik rendkivil
fontos, de jelenleg nagyon elhanyagolt probléma-
kore a helyes — lehetéleg optimalis — fenntartéasi,
illetéleg potlasi politika megvéalasztasa. Fokozottan
all ez a jarmdvekre, amelyeknek beszerzése nem-
csak az anyagi er6kén, hanem mas olyan tényez6-
kon is malik, amelyek a jarm{vek importbeszerzé-
sével kapcsolatban jelentkeznek.

A miszaki fejlédés és a technika jelenlegi szintje
mellett a tudomanyosan megalapozott koltségsza-
mitdsok — az eddigiek soran nagyon sok esetben
alkalmazott un. tapasztalatokon alapul6 becslések,
vagy a véletlenre bizott meggondolasok helyett —
egyedll elfogadhato modon nyujthatnak biztos
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tampontot a vasUt vezet6inek ezekkel a problé-
mékkal kapcsolatos dontéseik meghozatalahoz.
A hasznos megfigyelésekre alapitott tapasztalat
egyes esetekben hozhat ugyan megkozelitéen pon-
tos, elfogadhaté eredményt, de bonyolultabb ese-
tekben a hatékonyséagi szamitasokat ezekkel pétol-
ni nem lehet.

Ha azonban figyelembe vessziik, hogy jarm(-
veink fenntartasi folyamataban, a ndvekvd teljesit-
mények kovetkeztében egyre koltségigényesehbb ja-
vitasok valnak szikségesse — az egyes alkatrészek
Gjakkal, vagy felujitott cseredarabokkal torténd
pétlasa kovetkeztében —, akkor 6nként adddik a
gazdasagos Uzemeltetési id6nek a gazdasagossag
hatarértékeit meghatarozé koltségfliggvények segit-
ségével torténd megallapitasanak sziikségessége.

Az optimalis élettartam meghatarozasara tébb
modszer kinalkozik. Nem célunk valamennyi mod-
szer ismertetése, hanem csak arra szoritkozunk,
hogy a jarmlgazdalkodas hatékonysagat nagyban
el6segitd, az egyszer(i szamitasi muveletek alkal-
mazésa miatt a gyakorlati hasznalatban is célsze-
riinek mutatkoz6 és a jarmiivek pétlasanak opti-
maélis idépontjat az eszkozlekotési jarulék figye-
lembevételével meghatdroz6 modszert ismertes-
stik.

A jarm(ivek pétlasanak optimalis id6pontja
az eszkdzlekotési jarulék figyelembevetelével

A jarmiivek futasteljesitményeken alapul6 fenn-
tartadsi rendszerében a javitasi és karbantartasi
koltségek — azonos id6szakok figyelembevétele
mellett — fokozatosan névekvd tendenciat mutat-
nak. Vizsgalédasunknal azt vesszik alapul, hogy
vasuti jarmiveink elhasznal6dasa soran — ellentét-
ben a hasznéalt gépkocsikkal, amelyeknek az id6-
egységre esd, az atlagost meghaladd koltsége id6-
pontjaban célszerli a kicserélése — az esetleges
vissznyeremény értékére valo tekintet nélkil, ki-
zarblag az optimalis élettartam alapulvételével mi-
kor aktuélis a potlasukrél gondoskodni, az eszkdz-
lekotési jarulék figyelembevételével.

Abbol indulunk ki, hogy egy-egy jarminél a ja-
vitasi és karbantartasi koltségek (JIf <2 Jz..)
fokozatosan ndvekednek, tehat

J2>J12J3>J2.. JIn{d1>Jn,

és ezek a koltségek azonos id6szakonként (pl. az
1, 2, 3.. id6egyég kezdetén) jelentkeznek. Ha
a jarmUlvek beszerzési kdltsége B, az eszkdzlekotési
jarulék e, ésakicserélés n (altalaban években meg-
adva) id6észak utan valik esedékessé, akkor a kdlt-
ségek a kovetkez6képpen alakulnak :

Az els6 alkalommal beszerzett jarm( koltsége
(Kno) a javitasi koltségek diszkontalt értékének
figyelembevételével :

ffc=5+i+ TTi+(m F+-"+

T nvlh T
(+eml A (I+e)it
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mely Osszefuggéshdl a kijelolt miveleteket elvé-
gezve, megkapjuk Knértékét :

n
B+ 2 0,1-4i

vagyis azt az dsszeget, amely az els6 id6szak elején
szilkséges ahhoz, hogy ettél kezdve minden re-edik
év utdn az adott jarmdvet Kicserélhessik.

A koltségszinten mért optimalis élettartam meg-
hatarozasa szempontjabol sziikséges megtudnunk
azonban azt is, hogy a koltségek alakuldsanak
fuggvényében ez a potlds id6pontjat tekintve,
pénzigyi vonatkozasaiban mikor a leghatéko-
nyabb, tehat milyen nagysagrend( javitasi 0sszeg
elérésekor kell eltekintenink a jarm( tovabbi
lizembentartasatdl, s mint gazdasagtalannak, mi-
elébbi kicserélésér6l gondoskodunk, amennyiben
egyéb szempontok (pl. a poétlasi lehetéség hianya,
deviza stb.) nem indokoljak ennek ellenére is to-
vabbi Uzemeltetését. Ennek érdekében meg kell
keresni a kiszamitott koltségek minimumat.

A szamitast elvégezve, levonhatjuk a résziinkre
sziikséges kovetkeztetést, amely szerint a jar-
miivek cseréjének akkor optimalis az id6pontja, az
eléz6ekben vazolt szempontjaink figyelembevéte-
lével, ha:

j B f-./yfo0J2+a-Jg4 ... fal-1n
1+a-\-a2+ .. .altl
ami felirhatd masképpen: p
a

B+_2

Eimek a modszernek a segitségével a jarm(igaz-
dalkodas terliletén — a gazdasdgos kihasznéalast
illet6en alapvetd valtozasokat lehet foganatositani.

Ehhez azonban az atlagszamokbol lesz(irhet6 al-
talanositasok helyett feltétlentl sziikséges egyedi
nyilvantartast feltételeziink, hogy kocsinként ha-
tarozhassuk meg a jarmivek cseréjének optimalis
idépontjat, az ismertetett modszer segitségével.
Ennek figyelembevételével kimondhato alapelv-
ként az, hogy ajarmivek cseréje attol az id6ponttol
valik esedékessé, amikor a kovetkezd id6szakra esd
koltsérj dsszege meghaladja az el6z6 id6szakokban ki-
adott dsszes koltség sulyozott dsszegét. Ennél az alap-
elvnél azonban ra kell mutatnunk egyrészt arra,
hogy — tilmendéen a pénziigyi megfontolasokon —
amennyiben a jarm(fejlesztés az amortizacié teljes
Osszeget nem igényli, és ezért a jarm(vek egy részé-
nek a Ora irast kovet6en torténd Gzemeltetese még
hatékonyan segitené a vasutlizem tevékenységét,
a jarm(vek kozil azokat, amelyek az atlagos futas-
teljesitmény alapjan szamitott km-hatarértékeket
nem érték el, tovabbra is Uzemben tartanak. Ez-
zel a lehet6séggel azért is szamolnunk kell, mert
az elé6z8 meggondolasok szerint is részben az egyes
fédarabok fizikai kopasa, deformalédasa kovetkez-
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tében valik lehetetlenné — adott hatéarokon tul —
a folyamatos fédarabcserékkel torténé allando ja-
vitds, viszont az adott paramétereken belil az
Gjabb javitdsok, a mUszaki és egyéb szempontok
figyelembevételével, még indokoltak lehetnek.

Az ismertetett mddszer alkalmazasanak lehet6-
ségeit a vasuti jarm{vek vonatkozdsaban gyakor-
lati példékon is megvizsgaltuk.

A szdmitdsok alapjat képez6 atlagkoltségek a je-
lenlegi javitasi koltségek ténvszadmai, mivel az
elzbekben vazoltak szerint az egyes jarm(ivek tény-
leges koltségeinek nyilvantartasaval a jelenlegi el-
szamolasi rendszer nem rendelkezik. A rendelke-
zésre &ll6 kiindulé koltségtételek alapulvételével
feltételeztik azt, hogy a javitasi koltségek egy
adott jarmire vonatkozbéan minden évben mono-
ton novekedést mutatnak. Ezt az egyik variacio
szerint a févizsgak és a futdjavitasok egy évre es6
koltségének évenkeénti 2%-0s, a masik variacio sze-
rint ennél progresszivabb ndvekedésével szdmol-
tunk.

A szamitdsok alapjan az elsd variacio szerint
a vontatott jarm{ pdtlasanak optimalis id6pontja
az uzembehelyezést kdvetd 39. évre esik, mig a ma-
sodik variacio alapjan a jarm{ poétlasanak opti-
malis id6pontja a 31. évben kodvetkezik be, ami azt
jelenti, hogy ilyen koéltségemelkedés mellett mar
a harmadik f6javitas sem gazdasagos.

A koltségszinten mért optimalis élettartam meg-
allapitasara vonatkozo szamitasok — abban az
esetben, ha az informacidrendszer megfelel§ kiala-
kitdsa lehet6vé teszi és valamennyi javitast az
adott jarmUvel kapcsolatban regisztrdlnak — val6-
szinlileg ezektdl a szamitasoktdl eltér6 eredménye-
ket hoznak. E modszer gyakorlati alkalmazasanak
akkor lesz majd nagyobb jelent6sége, ha pl. a von-
tatott jarmiivek esetében a futasteljesitményekkel
aranyos javitasi ciklusokat allapitanak meg, s mad
nyilik a jarm(vek osztalyozasara a km-hatarérté-
kek elérése alapjan is.

Ha figyelembe vessziik, hogy a vasuti személy-
kocsipark teljes allaganak még ma is tébb mint
30%-a 40 évesnél id6sebb egysegekbdl all, nem ne-
héz megéllapitanunk, hogy bar a korszer(isités és
a selejtezés kovetkeztében jarmdveink kormegosz-
lésa jelentdsen javult, az optimalis élettartam eléré-
sét6l még igen sok valasztja el.

Ezeknek a szempontoknak a mérlegelésével az
eléz6ekben alkalmazott mddszer lehetdséget nyujt-
hat annak megdllapitdsara is, hogy mennyire
gazdasagtalan az emlitett elavult, tulkoros jarmuvek
Uzembentartasa, s annak megkozelité megallapitasa
is, hogy milyen kéltségkihatasa van a tovabbi ja-
vitasi 0sszegek invesztalasanak, a vizsgalt kocsik
esetében a javitasi koltségek és a felmeriilt dsszes
koltség sulyozott dsszege kozotti kilonbség dssze-
vetése révén, az optimalis élettartamot meghalado

id6szak eltelte 6ta. .

Osszefoglalva a jarm(igazdalkodas hatékonyabba
tételének lehet6ségeit vizsgalo és az el6z8ekben em-
litett néhany problémakért, tanulmanyaink alap-
jan megallapithatjuk, hogy a jarm(ivek fenntartasi
és javitasi rendszerének hatékonyabbd tételét el6-
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segit6 kényszerkarbantartasi rendszer bevezetése,
a javitasi ciklusidék célszer( kialakitasaval, a hal6-
tervezés gyakorlati alkalmazésaval, a jarm(vek f6-
darabjai megfelel6 nyilvantartasi rendszerének ki-
alakitasaval jelent6s elérehaladast eredményezne
mind mdszaki, mind gazdasagi vonatkozasban.
Mindez a javitdsok atfutasi idejét csdkkenteng,
a folyamatvezérlést az optimalizalas iranyaba
vinné és rendszeres informaciét nyujtana a jar-
mvekrél. Ehhez feltétlentl sziikséges a fédarabok
nyilvantartdsanak megfelel6 informaciorendszer
kiépitése, els6sorban az un. kritikus darabok vonat-
kozasaban. Az informaciorendszert olyan mélység-
ben kell kiépiteni, hogy abbdl necsak a jelentkez6
kopés, torés vagy egyéb meghibasodas koltségei
legyenek megallapithaték, hanem megbizhatd ko-
vetkeztetéseket lehessen levonni bel6lik a jarmi
élettartama tekintetében is. Ezen a réven lehetdvé
valna a Kirtikus fédarabok 6nallé javitasi ciklus-
idejének megéllapitasa, s ezeknek alapjan a fel-
merild javitasok javitds-nemenkénti behatéarolasa.
A vontatott jarmlvek fenntartasi rendszerét vizs-
galva megallapitottuk azt, hogy a futasteljesit-
mények, valamint a sebességek ndvekedése kovet-
keztében az id6aranyos jarmdfenntartasi rendszer
hidnyossagai erésen el6térbe kerultek. Emiatt fel-
tétlendl indokolt — els6sorban a korszer(i vonta-
tott jarm(vek vonatkozasaban — annak megvizs-
galdsa, hogy az id6aranyos fenntartasi rendszer
a nagyobb futasteljesitmények miatt keletkezd
tobbletjavitdsok figyelembevételével mennyivel

kdzlekedéstudomanyi szemle

koltségesebb megoldas, mint a teljesitmények ara-
nydban Kialakitott ciklusid6re épitett fenntartasi
rendszer.

A gazdasdgos élettartam meghatarozaséra szol-
galo és az eléz8ekben ismertetett mddszer alapjan,
az egyedi nyilvantartasi rendszer segitségével lehe-
téség nyilna a jarmivek selejtezési id6pontjanak
a jovdben a koltségraforditasok fliggvényében tor-
téné meghatarozésara.

A jarm(igazdalkodasnak ez a forméaja a vezetés-
nek olyan tdmpontot nyGjtana, mely kikiisz6bodIné
a szubjektivitast a jarmivek hatékony tzemelte-
tését illetéen, s nagyban el6segitené az Uj technika
térhaditasat azon keresztiil, hogy az egyre nagyobb
javitasi 0sszegek invesztaldsanak — amellyel a ré-
git konzervéljdk — hatért szabna.

A vasuti jarmigazdalkodas hatékonyabba téte-
lének lehetdségeit ebben a tanulmanyban csak egy
sz(ik terliletre korlatozottan, a fenntartas vonat-
kozasaban mutattuk be. Az alléeszk6zgazdalkodas-
nak azonban szinte valamennyi teriilete kindlja
a lehetdséget a hatékonyabb megoldéasok kidolgo-
zasara, ami feltélenil indokolja ezeknek a kérdések-
nek az eddigieknél behatébb tanulméanyozasat.

FORRASMUVEK

Bajza— Bedthy: A vasuti jarm(vek javitasi ciklusidejé-
nek a jarmd allapotdval 6sszefiiggé vizsgalata, VTKI
tanulmany, Bp. 1971.

Dr. Juhész Laszl6: Az alléeszkéz-gazdalkodas hatékony-
saganak vizsgalata I—I11. rész, VTKI tanulmanv,
Bp. 1971.
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Utpéalyaszerkezetek meger@sitése Lengyelorszagban*

Dr. GASPAR LASzLO

A lengyel mérnokok behatdan kutatjak az at-
burkolat-er@sités korszer(i és gazdasagos megol-
dasait.

A lengyel Gthalézaton 1954. és 1969. k6z6tt a for-
galom atlagosan haromszorosara nétt. A forgalom
65%-a a féutvonalakon bonyolédik le.

Az (théalézat gyenge teherbirdsa és a sulyos tél-
végi burkolatkdrok miatt a jarmdvek tengelv-
nyomasat elészor 8 tonnaban maximaltak. Késébb
egyes féutvonalakon (mintegy 10 ezer km-en) ezt
a hatart 10 tonnara ndveltek. A 8 tonnanal na-
gyobb tengelynyomasuira terhelhet6 tehergépko-
csikat a l6kharitdjukon feltlin6en megjeldlik. Ezek-
nek a jarmiveknek a tengelynyomasat a kozuiti
hatésdg hordozhaté mérleggel ellendrizteti.

A nehéz forgalom a kijel6lt féutvonalakra kon-
centralédott és igy ezek burkolata gyorsabban
ment tonkre. A forgalmi igények szilikségessé tették
a 10tonnas tengelynyomasnak tovabbi utakon val6
megengedését. A forgalom zavartalansadganak biz-
tositasa érdekében 1966. és 1975. kdzott 22 ezer km
féutvonal meger6sitése bizonyult sziikségesnek Az
erdsités olyan mérték(, hogy a forgalmat a kritikus
télvegi iddszakban se kelljen korlatozni. A burko-
laterdsitések koltsége igénybe veszi az allami Gt-
héal6zat koltségvetésének 50%-4at. A kivitelezést
Ugy szervezik meg, hogy minden évben teljes Gt-
vonalak legyenek alkalmasak a 10 tonnas tengely-
nyomasra.

Geoldgiai és talajtértképek, valamint a burkolat-
allapot alapjan tipus-Utszakaszokat jeldltek ki és
1969 tavaszan megmérték ezek teherbirdsat. Sta-
tisztikai elemzésekkel tajékozodtak az Utvonalak
teherbirasardl. Ilyen el6zetes vizsgalatok tettek le-
hetévé a burkolaterésités tervének kidolgozasat,
amelynek célja, hogy el@szor a leggyengébb utakat
erBsitsék meg.

A 17 lengyel vidéki laboratorium a palya széls6
savjan (0,5—0,7 m-re a burkolatszélt6l) 25 m-enként
megméri a behajlast, 250 m-ként pedig az alakval-
tozas gorbileti sugarat. Kilométerenként feltarjak
és megvizsgaljdk a palyaszerkezetet és a talajvi-
szonyokat. Az eredményéket grafikonon abrazol-
jak. A viszonylag egyenletes behajlasu szakaszokon
kiszamitjak a behajlasok atlagat és szorasat. A mér-
tékad6é behajlads (sméxt) a nagyforgalm( utakon
az atlagnak a szoréas kétszeresevel megndvelt ér-
téke. A kozepes és a konnyl forgalmu utakon
a szofas 1,6-, illetve 1,3-szorosat veszik figye-
lembe.

*S. Rétta, a vars6i Kozati Féigazgatésag mérnoké-
nek ,Renforcement des chaussées en Pologne” c., a
Revue Générale des Routes et des Aerodromes 1971.
julius—augusztusi szdaméaban kézo6lt tanulménya alap-
jan készilt ismertetés.

A megengedhetd behajlas (sen®d a kdnny, kdze-
pes, illetve nehézforgalmd utakon 1,2 1,0, illetve
0,7 mm. A forgalmat a 10 tonnds egységtengelyre
az AASHO szorzdtényezGivel szamitjak at.

A burkolater@sités méretezésekor az 6todik év
forgalmat veszik alapul, vagyis 10 évre méretez-
nek.

A burkolater@sitést a kovetkezd képlettel sza-
mitjak ki:

Ae-Klog K =100

<Seng

Az egyenérték-tényez6k : zlzottké 1,0; aszfalt-
beton és kotéréteg 2,0; bitumenes kavics 1,8; so-
vany beton 1,4—15.

A bitumenes er@sit6 rétegek Osszes vastagsaga
12 cm lehet, mert nincs elég gumiabroncsos henge-
rik és igy a vastagabb aszfaltrétegeken keréknyo-
mok keletkezhetnek. Ha vastagabb er@sités szik-
séges, akkor annak legalso rétegét az olcsobb sovany
betonbdl készitik, ennek legkisebb vastagsaga 10 cm.
Tapasztalataik szerint a merev betonréteg jelent6-
sen noveli a palyaszerkezet teherbirasat; indokolt-
nak latnak ezért a sovany beton egvenérték-ténye-
z6jének a novelesét.

Az erfsitést a régi palya profilbahozasa el6zi
meg. A keresztirdnyu profiljavitds anyaga nem
szamithato be az er@sitésbe. Feltételezik az Ut-
szakasz viztelenitési viszonyainak a megjavita-
sat is. A

A behajlas alapjan meghatarozott burkolater&sitést
ellenérzik, a lengyel PJ—IBD méretezési eljaras
szerint, a feltaras alapjan szikséges értékekkel.
Ha az eltérés nagy, az erdsitést méretezik az ame-
rikai Asphalt Institute mddszerével is, és a harom
eredmény atlagat veszik. Az egyezés altalaban
eléggé jo, az eltérés rendszerint nem haladja meg
az 5 crn-t.

Ha a mértékad6 behajlas 2,5 mm-nél nagyohb,
Uj palyaszerkezetet terveznek, beszdmitva a meg-
lev6 szerkezetet is.

Az erGsitéshez csak negyféle anyagot hasznalnak:

— az aszfaltbetont és dntott aszfaltot koporé-
tegként,

— zart meleg aszfaltkeverékeket kotérétegként
s a burkolatalap felsd rétegeként,

— sovany betonalapot 80—150 kg/m ! cement-
adagoléssal; a 16 cm-es hengerek 28 napos nyomé-
szilardsdga 60—90 kp/cm2 (ez megfelel a francia
graves-ciment—cementtel stabilizalt kavics ming-
ségének).

A régi palyat a burkolater6sités el6tt gyakran ki
kell szélesiteni. Ha a szemcsés anyagu padka teher-
birasa kielégit6, azt a szélesités legalso rétegeként
felhasznalhatjak.
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El6nyds sovany betonbol egyszerre késziteni az
alapszélesitést és a nagyon dombor( régi péalya
széleinek a megemlését. A hatranyos régi és az
elényds 0j eljaras minta-keresztszelvényének vaz-
lata az 1. &bran lathat6. Ily modon a profilba ho-
zashoz kevesebb aszfaltkeverék szilkséges. A so-
vanybetonalapra a koporéteg csak kotéréteg kozbe-
helyezésével épithetd, mert egyébként a burkolat
rovid idé alatt dsszerepedezik.

esetenként

szegellyel
1 régi palyaszerkezet
2 als6 alapréteg
3 sovanybeton alap
u  kiegyenlités
5 kotéréteg
6 aszfaltbeton koporétea

1. 4bra. Régi palyaszerkezetek kiszélesitése és megerdsitése
Lengyelorszaghan

Az alapszélesités és a burkolater@sités kivitele-
zésekor a forgalmat rendszerint nem terelik el.
A forgalom fenntartdsa a betonalap készitésekor
okoz nehézséget. llyenkor afél szélességben készild
betonozast 150—200 fm-enként megszakitjak és
20 m-es kitéréket hagynak szabadon. A kész beton-
réteg feliiletét kationaktiv bitumenemuzid, higi-
tott bitumen vagy katrany kipermetezésével zar-
jak le és arra zuzott homokot szérnak. Néhany
nap mulva atadjak a forgalomnak

A burkolaterésités kétségtelenil zavarja a for-
galmat, ezért a kivitelezést gyakran kényszeriltek
megszakitani. A kot kopdréteget ezért sok esetben
oktoberben vagy novemberben kellett megépiteni.
Ujabban ezt a munkat inkabb a kovetkezd évre ha-

KOZLEKEDESTUDOMANYI szem le

lasztjdk és a bitumenes alapréteget kationaktiv bi-
tumenemulzidval zarjak le, megvédve azt a téli
karosodastol.

Kordbban a burkolat szélét fehérbeton felllet(
el6regyartott elemek elhelyezésével zartak le. Ez
a megoldés azonban nagyon munkaigényes és a fe-
herbeton rovid ideig tartott. Ujabban szélesebb ala-
pot és burkolatot készitenek, és erre festik fel az opti-
kai vezet6savot. A kotott talaju padkakat igyekez-
nek olcso és helyi anyagok felhasznalasaval meger6-
siteni.

A beton alapon az aszfaltburkolat — kiiléndsen
az 1969—70. évi hossz( és hideg tél utdn — ke-
resztiranyban, rendszerint 20 m-enként atrepedt.
A betonalapot ezért Gjabban legfeljebb 120 kg/m3
cementadagoléssal készitik és az adalékanyag szem-
eloszlasat megjavitjak. Az aszfaltrétegek vastag-
saganak alsé hatarat 10 cm-ben allapitottak meg.
Elényben kivanjak részesiteni a Franciaorszagbhan
altalanosan hasznalt granulalt kohodsalakos ka-
vicsot.

Egyes nehéz és nagyforgalmu utakon keréknyo-
mok keletkeztek, f6leg ha az aszfaltrétegek vas-
tagsdga meghaladta a 12 cm-t és a bitumenadago-
las 7%-nal nagyobb volt. Ezt a hibat az aszfalt-
rétegek vastagsaganak korlatozasaval, valamint
az also rétegekben keményebb bitumen felhaszna-
lasdval és az adalékanyag zlUzottrészének ndvelé-
sével igyekeznek megsziintetni.

A hat évi burkolater@sités legfontosabb tapaszta-
latait a kovetkez6kben dsszegezik:

m—a behajlasmérés alapjan el6nyds méretezni
az er0sitést, de ellendrizni kell azt egy geotechnikai
vizsgalatokon alapulé madszerrel is;

— a sovanybeton el6nyds er@sit6 anyag, a re-
pedésképzddést megfelelé technoldgiaval kell ki-
zarni;

— a nagyvolumeni burkolater8sitési munkak
csak nagyteljesitménjm és korszerl gépparkkal,
tovabbé szakszeri munkaszervezéssel valdsithatd
meg gazdasagosan.
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Egyesuleti hirek

Kézponti el6adasok és egyéb rendezvények

1971. Dec. 1
A Varosi Kozlekedési Tagozat rendezésében zart-
kord vitadélutan :
A varosi kozlekedés fejlesztésének hosszutavu
koncepcidja.
Vitaindité: Mester Karoly (OT)
Vitavezeté: Molnar Janos (KPM Tan. F&oszt.)

Dec. 2.
A Postai és Tavkozlési Tagozat rendezésében el6-
adas:
A postairanyitasi szamrendszer bevezetésével és a
postai kuldemények feldolgozdsanak kozpontosita-
sdval kapcsolatban végzett munkéalatok es a meg-
oldasra varo¢ feladatok.
El6add: Dr. Istenes Gusztav (PSZSZI)

Dec. 2.
A MAV Bp. lg. Teruleti Szervezete rendezésében
el6adas: A Szolnok allomas elegyfeldolgozé tevé-
kenységéhez tapadé informaciék vizsgalata.
El6add: Kisbakonyi Jozsef (Szolnok allomas)

Dec. 6.
A Hiradastechnikai Tudoméanyos Egyesilet Tavbe-
szél6 Szakosztalya és a KTE Tavkozlési Szakosz-
talyanak kozés rendezésében el6adas: BHG gyart-
manyld automata helykdzi koézpontok jelzésrend-
szerei.
El6ad6: Horvath Imre (BHG)

Dec. 7.
Az ldegenforgalmi Szakosztaly rendezésében el6-
adéds: A Magyar Autéklub idegenforgalmi szerepe.
El6ad6: Matyko Vilmos (Magyar Autdklub)

Dec. 7.
A KPM Tanacsi Kozlekedési Féosztalya és a Koz-
lekedéstudomanyi Egyesilet Varosi Kozlekedést
Kiszolgalé Létesitmények Szakcsoportjanak kozos
rendezésében :
Tanacsi Kozlekedési Energiagazdalkodasi Ankét.
Megnyité: Aradi Lajos (KPM Tan. Kozi. Féo.)
Az &ltaldnos orszagos energiagazdalkodasi helyzet
és az energiahordozok struktdrajanak varhat6é ala-
kulasa. 3
El6ad6: Heimann Pal (All. Energetikai és Energia-
biztonsagtech. Fellgyelet.)
Az UlUzemi energiagazdalkodéas id6szer( kérdései.
El6add: Bordas Nandor (Energiagazd. Tud. Egy.)
A tanacsi kbdzlekedés energiagazdalkodasanak hely-
zete, az energianormak képzésének fébb iranyai a
tanacsi kozlekedésben.
El6addé: Niczky Lajos (KPM. Tan. Kézi. F6o.)

Dec. 8.
A MAV Bp. lg. Teruleti Szervezete rendezésében
el6adas: A kozponti forgalomvezérlés megoldasa a
Szerencs—Nyiregyh&za vonalszakaszon.
El6adé: Horvai Ferenc (KPM Vasuti Féo. 8.
Szako.)

Dec. 8.
A Vas(ti Tudoméanyos Kutaté Intézet 20 éves fenn-
allasa alkalmabél a Vasutgépészeti Szakosztaly és
a kutatéintézet kozos rendezésében el6adés: Die-
sel- és villamos vontatéjarmdvek teljesitmény-Kki-
hasznalasanak feltételei, a teherkocsipark és a
vontatojarmivek fé jellemz6i kozotti odsszefliggé-
sek.
El6ad6: Papay Istvan (VTKI)

Dec. 9.
A Posta Radié és Televizi6 Miuszaki lgazgatésag
és a KTE Postai és Tavkozlési Tagozatanak kozos
rendezésében Miiszaki Nap.
TV Adoék ellatott tertletének becslése szamitégép
segitségével.
El6adé: Cserny Laszl6 (Frekvenciagazd. O.)
Mikrohullamu  6sszekdttetések ,,hasznalhatésaga-
nak” vizsgalata. .
El6ad6: Csiminszky Gy6z6 (Uzemtechn. O.)
Adodberendezések automatikus ellendrzése.
El6adok: Kozak Géza és Parrag Gabor (Uzemviteli
M{sz. O.)
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Toronyra szerelt sugarz6é irdnykarakterisztikaja-
nak megvaltoztatdsa masik torony felépitése ese-
tén; a probléma szamit6gépes megoldasa.
El6ad6: Gyarmati Gabor (Uzemviteli M(sz. O.)
Zarlatok hatasa a fogyasztéra az Gizemment6 auto-
matikdk alkalmazéasa esetén.
El6ad6: Bernath Laszl6 (Uzemtech. O.)
Repulégéppel végzett antenna- és ellatottsag-mé-
rések. B
El6ad6: Eiselt Béla (Uzemtechn. O.)
A Mdliszaki Nap 1971. dolgozatainak értékelése és
ezek eredményeinek kihirdetése.

Dec. 9.
A KTE véalasztmanyi ulése.

Dec. 10.
A Vasuti Tudoményos Kutaté Intézet 20 éves
fennallasa alkalmabdl a Vaslutgépészeti Szakosz-
taly és a kutatdintézet kdzds rendezésében eldadés:
A vasuti jellegl kisérletek megszervezésének né-
hany szempontja.
El6ad6: Montvai Attila (VTKI)

Dec. 10.
A Varosi Kozlekedésjogi Szakosztaly rendezésé-
ben el6adas: A kozlekedési itélkezések legujabb
elvi kérdései.
El6ad6: Dr. Gabor Laszl6 (PKKB)

Dec. 10
A MAV Bp. Ig. Teriileti Szervezete rendezésében
el6adas: Korszerl forgalomszervezési eljarasok ta-
pasztalatai a Bp. lg. teriletén.
El6adé: Bako Janos (Bp. Ferencvarosi pu.)

Dec. 10.
A Postai és Tavkozlési Tagozat Kozgazdasagi
Szakosztalya rendezésében eléadas: A postaszer-
vek gazdasdgi 0sztonz6 rendszere és a szamviteli
struktira dsszefliggése.
El6ad6: Babos Istvan (PVIG)

Dec. 13.
A Kozlekedésgazdasadgi Szakosztdly rendezésében
el6adas: A kozlekedésgazdasagtan targya és fej-
16dési iranyai.
El6add: Prof. dr. Przemyslaw Malek (Szczecin)

Den. 15. |
A Postai és Tavkozlési Tagozat Epitési Szakosz-
talya rendezésében el6adas: Beszdmol6 a CCITT
V1. sz. tanulmanyi bizottsdg genfi tanacskozasarol
a mlanyagkébel-kotés szerelése targyaban.
El6ado: Dr. Ipolyi Karoly (PKI)

Dec. 15.
A Vasuti Tavkozl6 és Biztositoberendezési Szak-
osztaly rendezésében el6adas: A kozponti forga-
lomvezérl6-berendezések kialakitasanak iranyel-
vei.
El6ad6: Hegedls Géza (KPM Vasuti Féo. 9. D.)

Dec. 16.
A Mérnoki Szerkezetek Szakosztalya rendezésében
el6adas: Acélszerkezetek tdémeggyartdsa. Besza-
molé a Hid- és Szerkezetépité Egyesilet pragai
szimpdziumarol.
El6adok: Dr Tréger Herbert és Medved Gabor
(KPM)

Dec. 16.
A MAV Bp. Ig. Terileti Szervezete rendezésében
el6adas: A becskei alaglt el6bevagas-megcsusza-
sanak helyredallitisa és a megcsUszas okainak vizs-
géalata.
El6ad6: Dombévari Jdézsef (Bp. Jozsefvarosi Pft.
Féh.)

Dec. 20.
A Vaslti Tudoméanyos Kutaté Intézet 20 éves
fennalldsa alkalméabél a Kozlekedésgazdasagi
Szakosztaly és a kutatdintézet kozos rendezésében
el6adas: A gazdasagtudomanyi kutatasok feladatai
a vasuti kozlekedésben.
El6ad6: Dr. Fazakas Sandor (VTKI)

Dec. 21.
A Vérosi Kozlekedésgazdasdgi Szakosztaly rende-

e zésében el6adas: Az elektronikus gépi adatfeldol-
gozas el6készuleteinek tapasztalatai a BKV-nal.
El6ad6: Aradi Janos (BKV)

Sélymos Janos
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Nyolcszaz Uj orszagos szabvany — A NSZH idei terveirdl

Még januar els6 heteiben az orszag minden jelent6-
sebb véallalata''és szovetkezete megkapta a Magyar
Szabvéanyugyi Hivatal értesitését, hogy ebben az évben
tobb mint nyolcszdz 0j orszadgos szabvany 1ép életbe.
A szakadatlan mdszaki fejl6dés, a nemzetk6zi munka-
megosztas és a szocialista integracié fokozédasa kész-
teti arra az orszagos hataskord féhatésagot, hogy a fo-
gyasztoi érdekvédelem, az eredményes exportérdekek
és nemzetkdzi kotelességeink teljesitése érdekében
mind korszer(ibb termelésre és termékekre 06sztondzze
a vallalatokat az 0j szabvanyokkal.

A nyolcszdz 0j szabvany feldleli a béanyaszat, az
ipar, a szallitds és csomagolads, az épités és mezdgaz-
dasdg, az egészséglgy, a mszaki tudomanyok, a kul-
tira és a kozszukségleti cikkek egész sor teruletét. Jo-
forman nincs is az orszadgban olyan vallalat vagy szo-
vetkezet amelyiknek munkdajat ne befolydsolnd az Uj
szabvanyok valamelyike. S ezzel a nyolcszdz Gj szab-
vannyal nem zarul le a sor, mert a fejlédés évrél
évre magasabb szinvonald mi(szaki és minGségi tor-
vényeket kévetel. Eppen ezért a Magyar Szabvany-
Ggyi Hivatal idén mar tizenhatezer vallalatnak, sz6-
vetkezetnek és intézménynek elkildte a tervezett Uj
szabvanyok cimjegyzékét és szakrendi csoportositasat.

Egyidejlileg az Ertékesitési- és Terjesztési osztaly
megszervezte a ,,Szabvanyositasi folyoirat” és a ,,Szab-
vanyositasi Kozlény” terjesztéséhez hasonld el6fizetési
rendszert az egyes szabvanyokra és témacsoportokra
is. A Szabvanyboltban tovédbbra is &rusitanak, de a
rendeléses moédszer biztositja, hogy minden gazdasagi
egység a profiljanak megfelel6 0j szabvanyokat még
az életbeléptetés elétt és a kivant példdnyszamban az
orszadgos féhat6ésagtél automatikusan megkapja.

A szabvanyok eldjegyeztetésének harom médja is
van:

1 az érvényes szakrendi jegyzék szerinti csoportos
téma-rendeléssel, (pl.: ,C 97-es a PORKOHASZAT,
.M 87-as a GYAPJLJARU, ,S I!-es az ELELMEZESI
NOVENYEK ES TERMENYEK stb.);

2. a tervezett szabvany szama szerint (amelynek tel-
jes tajékoztatd listdjat a MSZH Terjesztési és Ertéke-
sitési osztaly barmely kozuletnek dijmentesen meg-
kaldi), végul;

3. az el6bbi két moédszer kombinacidja.

Tajékoztatasul kozoljuk a gépészet szakteriletét
érint6 szabvanyok szakrendi csoportositasat.

MSzZ

GEPESZET
1657 Hajtémotor
1709/1 Folyadékadram-mérés. Szempontok és elvek
1709/10 — Mérés negyedkdrives mér6torokkal
1906 Hajlitott simité forgacsolokés

1990/2 Zsugoritott forgacsolé keményfémek. Miné-
ségi kovetelmények és vizsgalat

2751 Vasuati jarmivek kerékpartengelyei. Mdszaki
kovetelmények

2752 Félkész kerékparabroncs vasuti jarmdivek
részére. Miszaki kovetelmények

2755 Vasuti jarmd kerékpar. Mfiszaki kdévetelmé-
nyek

2758 Nagyvasuti jarmlvek vondkésziléke

2873 Csbvezetékek. Névleges, lUzem és vizsgalati
nyomasok

3826 Maroétiske Morse-, ill. metrikus kuppal, ke-
resztirdnyu reteszhoronnyal

3829 Marétuske 7/24 (meredek) kuppal, kereszt-
irdnyd reteszhoronnyal

3832 Maro6befogéfej Morse-kuppal

3833 Marébefogoéfej 7/24 (meredek) kuppal

3834 Szoritéhtvely maroébefogéfejhez

3835 Anya marébefogofejhez

3840 Révid atalakitéhtively behtzémentes Morse-
kuphoz

3841 HosszU atalakitéhiively behtzémentes Mor-
se-kuphoz

MSz

3842 Rovid atalakitéhtively 7/24 (meredek) kuprol
Morse-kapra

3843 Hosszu atalakitohively 7/24 (meredek) kup-
rél Morse-kapra

3845 Paladstmaré, martfogazasu, co = 20°

3846 Palastmaré 20° palastéi ferdeségi szoggel
keresztirdnya reteszhoronnyal

3847 Palastmar6, martfogazasd, co = 45° palastéi
ferdeségi szdggel, hosszirdnyl retesznorony-
nyal

3848 Paladstmar6é 45° paléastéi ferdeségi szoggel
keresztirdnyu reteszhoronnyal

3852 Homlokmaré martfogazasi o = 20° palast-
éi ferdesegi szoggel, hossziranyld reteszno-
ronnyal

3853 Homlokmaré keresztirdnyG reteszhoronnyal

3897 Forgaté kozgylr( keresztirdnyG orral maro6-
tuskéhez

3999 Kdézpontfurat

5031 Fémforgacsolé szerszamgépek. Osztofejek f6-
méretei

5038 6 Esztergaf6orsofej révidkupos illesztéssel
(Camlock tipus)

5053 Fémforgacsolé szerszamgépek. Adattablak

5064 — Csucsnélkili koszorlgépek féméretei

5068 Esztergakéstartok belsé méretei

5260 Vizvezetékszerelvények. Vizf6csap, két vé-
gén bels6 menettel

5261 —. Vizf6csap, egyik végén bels6 menettel,
a masik végén oldhaté csavarzattal

5262 —. Vizfécsap, egyik végén forrasztovéggel,
a masik végén oldhaté csavarzattal

6118 —. Konzolos mardgép pontossagi ellenérzése

6120 —. Hosszmardgép pontossagi ellendrzése

6121 —. Furatkdszor(iors6 pontossagi ellendrzése

6128 —. Paléastkoszor(igép pontossagi ellen6rzése

6131 —. Lyukkdszérligép pontossagi ellenérzése

6133 —. Csucsnélkuli koszor(igép pontossagi el-
len6rzése

6436 Rovid kupatalakito-huvely Kkeresztnyilassal

6437 HosszG kupéatalakit6-hiively keresztnyilassal

6464 Gépjarmualkatrészek. Laprug6k. Midszaki
kovetelImények, vizsgalati modszerek

6472 —. Kerékanya, rugés gémbalatét és kerék-
csavar M18, M20, és M22 méretld menettel

6726 Emel6gépek miszaki atvételének el6irasai

7046 Gaztiizelésl zsamolyf6z6

7728 Permetez6gépek csatlakoz6 menetei

8573 Atalakitéhtively 7/24 (meredek) kaprél 7/24
(meredek) kupra kulsé kupvezetéssel

8574 Atalakitéhiively  7/24  (meredek) kuprél
Morse-kupra és rovid kilsé kapra

8601 Haztartdsi gazf6z6 és gaztlzhely. Kovetel-
mények és vizsgalatok

8607 Atfolyérendszer(i géaz-vizmelegit6. Kovetel-

mények és vizsgalatok

M1 9248 Informacié feldolgozas. Szamvezérlések
lyukszalagainak blokk formatumai

11149 Mez6gazdasagi traktorok. Lengdvonéruad.
Flgg6leges statikus terhelés

11414/1 Gézszéallitdshoz tartoz6 berendezések. Gaz-
tarolézarak beépitési kdvetelményei

11414/3 —. Vizgy(jték és vizzarak. Kovetelmények
és vizsgalatok

11423 Héaztartasi gazkészilékek. Helyiség fltésére
szolgalé berendezések. Miiszaki kovetelmé-
nyek

11425 Ipari gézellaté berendezések létesitése

M1 12767 Hidrosztatikus berendezések. Szlrék. M-
szaki kovetelmények és szallitasi feltételek

MI 12768 —. Hidroakkumulatorok. Mdszaki kovetel-
mények

MI 12769 —.Hidraulikus tartanyok. Md{iszaki kovetel-
mények
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MI 12777 —.Szakkifejezések és meghatarozasok (Ter-
minolégia)

MI 12778 —. Fogalmak, jelolések és meértékegységek

13519 Légfékberendezés szerelvényei gépjarmihéz.
Ellen6rzé csatlakoz6

13803 Vegyipari gépek és készulékek. Tervjelképek

13830 Vékonyfald nyoméstartd edények. Kolonnak
falvastagsaganak szamitasa

13938 Gépjarmivek villamos berendezései. 7 sarki
dugos csatlakozé, 12 V-os. Méretek, kovetel-
mények, vizsgalat

13940 —.Lapos dug6s csatlakoz6. F6- és csatlakoz6
meretek .
14019/1  Altalanos ipari pneumatikus szabalyoz6. Al-

taldnos mdszaki kovetelmények

14130 Ventillatorok féméretsorai }

M1 14140 Fémforgacsold szerszamgépek. Altalanos ko-
vetelmények

14260 Ovobhelyi sz(ir6- szell6ztetd berendezés md-
szaki kovetelményei

Konyvszemle

Technikatorténeti Szemle
V. 1—2. sz. 1968—1970.

Bp. 1971. Népmdvelési Propaganda Iroda, 338 p.
szamos abra

A Technikatorténeti Szemle évek o6ta nélkulozott Gj
kotete — egyéb tudoméany- és technikatorténeti ta-
nulmanyok és kozlemények mellett — tobb érdekes
kdzlekedési targyua cikket is kozol.

A tanulméanyok ko6zt Makkai Lé&szl6 ,,Nagylzem és
gépesités az d6korban” c. irdasa szamos kozlekedési vo-
natkozast is tartalmaz, mig Mészaros Vince Martin
Lajosnak, a replléselmélet hazai uttéréjének életmd-
vét mutatja be.

A Kozlemények c. rovatban Winkler Lé&szl6 ,,A ma-
gyar repul6technika 50 éve (1916—1966)” c. tanulma-
nyanak Il. részét, Karolyi Zsigmondnak Vasarhelyi
Palrél irt cikkét, Balogh Artarnak a vasutak motori-
zaladsa torténetérdl sz6l6 irasat, Petrik Otté ,,Modellek
a miuszaki muzeumokban” és Czére Béla ,,A modellek
tudomanyos és tarsadalmi jelentdsége napjainkban” c.
dolgozatait olvashatjuk.

A kiadvany szemle rovata kozli Czére Béla besza-
moléjat az IATM budapesti konferencidjarol.

A kotet végén igen hasznos — bar nem teljes —
bibliografia talalhaté az 1965—67. évi magyar tech-
nika- és ipartorténeti mdvekrél.

Frank Gyorgy—Mészaros Ferenc—Valyi Ivan:
Személygépkocsik Uzemeltetési és diagnosztikai adatai

Bp. 1971. Mdszaki Konyvkiadé, 228 p. 20 abra (ara
flzve: 40,— Ft)

A korszerl személygépkocsik karbantarté és szerviz
munkaihoz nélkulozhetetlen az adott gépkocsi adatai-
nak ismerete. Ennek ellenére mostandig nélkilozte a
szakma az olyan 0Osszeallitdst, amely a Magyarorsza-
gon el6fordulé személygépkocsi tipusok diagnosztikai
és karbantartadsi adatait magaban foglalja.

E kiadvany ezen a hianyon Kkivan segiteni.

A 6 fejezetb6l all6 kotet 1. fejezete tartalmazza a
személygépkocsik — 43 hazankban is futé tipus — Uze-
meltetési és diagnosztikai adatait. Ehhez csatlakoz6an
a 2. fejezet kozli a ken6anyagok jelzésére hasznalt ro-
viditések értelmezését, mig a 3. fejezet a kenbanyagok
és folyadékok ismertetését tartalmazza. Kilon fejezet-
ben (4) szerepel a kendéolaj-, tlzel6anyag és leve-
g6sz(r6k oOsszehasonlité tablazata, a gyuajtégyertydkrol
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14403 Rajzjelek. Gépek hidraulikus és pneuma-
tikus hajtasa és iranyitasa

M1 16860 Gépjarmd-alkatrészek. Személygépkocsik ke-
rekei. Féméretek, kerékpant profilok

MI 16861 —. Személygépkocsik kerekei. Kerekek rog-
zitése

18324 Gépjarmiivek vilagité és fényjelz6 berende-
zései. Kovetelmények, vizsgalat, mindsités

18336 —. Fényvisszavet6k. Mdfiszaki kdvetelmé-
nyek, vizsgalat, mindgsités

18340 —.Elakadast jelz6 haromszdg. Miszaki ko-
vetelmények, vizsgalat, mindgsités

19180 Konnyl szallitétartalyok

19183 Futomacskak. Miszaki koévetelmények
19184 Targoncdk. Miuszaki kovetelmények

19750 Kompresszortelepek biztonsagi el6irasai
21963 85 t teherbirdsu csavarkapocs vasati jarmda-

vek részére

sz6l16 ismertetés (5. fejezet, végul — 6. fejezetként —
a tarcsafékes gépkocsik fékbetéteinek méreteirél és
jelzéseir6l készitett oOsszeallitds, amit kiegészit a fék-
szerkezetek karbantartasat megkénnyit6 kéziszersza-
mokat és eszkozdket ismertetd rész.

A kiadvany els6sorban a személygépkocsik karban-
tartasaval foglalkoz6 szakemberek munkajat kivanja
segiteni.

Dr. Lajtha Gyorgy: Tavkozl6-halézatok elmélete
és tervezése

Bp. 1971. M(szaki Konyvkiadd, 464 p. 240 abra
(ara kotve: 85— Ft)

A kotet a tavkozlé-haldzatokat tervez6 mérnokok
szdméra készult. Nem mechanikusan kdvetheté terve-
zési eljarasokat ad, hanem a helyes rendszertechnikai
szemlélet kialakitdsara helyezi a sulyt. Mindenutt ki-
emeli egy-egy megoldas kialakitdsanak okait, el6zmé-
nyeit, mérlegeli az el6nyoket és hatranyokat, megmu-
tatva a helyes rendszertechnikai megoldas modjat.

A 9 fejezetbdl all6 md az altalanos bevezetés (1)
utan részletesen foglalkozik a hiranyag (2.) jellemzéi-
vel, majd az elektromos jel leirasat és atvitelét (3.
targyalja, a 4. fejezet pedig behatéan feldolgozza a
modulédcié témakorét. A tovabbiakban a szerzé a tav-
kozl6-haldzatok tervezésével kapcsolatos kdvetelmé-
nyekkel (5.), a haldzattervezés gazdasagi kérdéseivel
(6.) foglalkozik. Kilon fejezet ismerteti a forgalmi mé-
retezést (7.), az atvitel tervezését (8.) és — befejezésul
— az Uzemeltetés tervezését (9.).

Dr. Knoll Imre: Anyagmozgatas a mez6gazdasagban

Bp. 1971. Mez6gazdasagi Kiado6, 364 p. 407 abra
(ara kotve: 58— Ft)

Ez a kiadvany az Agrartudoméanyi Egyetem Mez6-
gazdasagi Gépészmérnoki Karanak tankdnyve, egyben
azonban a mez6gazdasagi Uzemekben anyagmozgatas-
sal foglalkozé szakemberek szamara kézikonyvul is
szolgal.

A konyv bevezetd része ,,Az anyagmozgatds és a me-
z6gazdasag” cimen az alapfogalmakat tisztdzza, bemu-
tatva az anyagmozgatds jelent6ségét, valamint meny-
nyiségi és mindségi jellemzdit a mez6gazdasagban.

Ezt kdvetbéen a kotet harom f6 részbdél all.

Az anyagmozgaté eszkdzokkel foglalkozd elsé rész a
koteleket és lancokat, az egyszer( emel&szerkezeteket,
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a fékeket és bilincsmiveket, a teherfelvevd, elzaré és
adagolé szerkezeteket, valamint a futékerekeket tar-
gyalja.

A konyv masodik része ismerteti az anyagmozgaté
gépeket és berendezéseket, éspedig a futdémacskakat,
darukat és a félvondkat. Kilon fejezet targyalja a hid-
raulikus rendszereket. A tovébbiakban a szerz6 a me-
z6gazdasagi szallité jarmdlvekkel, a targoncakkal és a
rakodogépekkel, majd a kulénféle folyamatos miiko-
désl szallitoberendezésekkel és a sinen mozgé jarmd-
vekkel foglalkozik.

A m( legterjedelmesebb, harmadik része mutatja be
az anyagmozgatas folyamatait a kulonféle mezégazda-
sdgi termények esetére (szerves, szalas, gyokeres és
gumoés termények), foglalkozik az allattartasi épuletek
anyagmozgatasi kérdéseivel, ismerteti a gyumaélcs- és
zoldségfélék, a mitragyak, folyadékok, épitéanyagok
stb. mozgatdsat. Ez a rész targyalja a tavolsagi kozle-
kedés agazataival valé kapcsolatokat, a tarolasi kérdé-
seket, a szervezési feladatokat, a gazdasagossagi vo-
natkozdsokat és mas, a témakorhéz kapcsolédé funk-
cionalis problémaéakat is.

Dr. Papp Ferenc—Dr. Kertész Pal: Geologia
meérndkhallgaték szdmara, 2. kiadas

Bp. 1971. Tankodnyvkiadd, 400 p. 188 &bra (&ra kotve:
47— Ft)

A geolbgia tadrgykorébdél ebben a mdiszaki egyetemi
tankdnyvben a szerz6k azokat a fejezeteket dolgoztak
ki részletesebben, amelyek a mérnodki tevékenységgel
szorosabb kapcsolatban vannak.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A konyv hat fejezetb6l .all. Az altalanos geoldgiai is-
mereteket dsszefoglalé 1. fejezet a Fo6ld helyzetével,
kialakuldsaval, belsé szerkezetével, fizikai tulajdonsa-
gaival, a hidroszféraval és az atmoszféraval foglalko-
zik. A foldkéreg keletkezését és felosztasat, tovabba a
mszaki k6zettan ismeretanyagat a 2. fejezet targyalja.
A tankdényv a tovabbiakban a Fdld felszinét alakito
er6kkel és hatasaikkal (3. fejezet) foglalkozik: a belsé
(endogén) és kils6 (exogén) er6k és hatasaik beynuta-
tasa mellett targyalja a k6zetek mallasat is a Fold
eréinek hatdsara. Kulon fejezet (4) foglalkozik a viz-
foldtannal, a hidrogeolégiaval, tovabba a torténeti
foldtannal (5. fejezet). A kdényv utolso, 6. fejezete fog-
lalja 0ssze a vonatkozé kutatasi eljarasokat, a termé-
szetes és mesterséges feltdrdsok modszereit, adatainak
értékelését, a laboratériumi kézettani vizsgalatokat.

Dr. Aba Ivan (szerk.): t 71/4-Technikai érdekességek
a vilag minden tajarol
Bp. 1971. Mdszaki Konyvkiaddé, 224 p. (ara flzve:
10— Ft)

A ,t” sorozatnak ez a kotete ugyancsak tobb érde-
kes kozlekedési vonatkozasu irast kozol. llyenek a biz-
tonsagos gépkocsirél, a Zsigulirél, a kipufog6 gazok el-
leni védekezésr6l, a magneses lebegtetésl vasutrél, a
képtelefonrél, a vizi kozlekedés biztonsagardl, a
LASH-hajokrél, a korszer( Gtmegvilagitasréol, a ka-
bin-taxirol sz6lé6 és mas kozlemények.

Mint a tobbiek, ez a kotet is szadmos hazai gyar,
ipari szovetkezet és intézmény gyartméanyait, szolgal-
tatdsait ismerteti.

Lapunk péeldanyonként megvasarolhato:

V., Véci utca 10. és

V., Bajcsy-Zsilinszky-0t16. sz. alatti

v
HIRLAPBOLTOKBAN

MAGYAR *

YHIOMANYOS akadémid

KONYVTARA 7



RESUME

Page
............................................... 193
Le systeme des trains postaux a été introduit en Hongrie avec caractére d’essai en 1970. L’auteur décrit les

Istvan Piroska: Le train postal en tant que moyen de la modernisation de I’exploitation
expériences faites avec le nouveau systeme de transport postal, évelne ses avantages et ses désavantages et
recommande’ I'introduction générale du nouveau systéme.

Dr. Jend Lehel—Dr. Jend Megyeri: L’examen du tracé de la ligne d’une voie ferroviaire souterraine au moyen
d’une CalCUlAtriCe EIECTIONIGUE ........ciieiiiciiieisiei et

196
Le procédé décrit a été appliqué lors de la construction du Métro de Budapest. Les auteurs s’occupent de

I’arpentage du tunnel construit, du gabarit d’espace libre du Métro, du calcul de contrdle, de la correction de
I’axe de la voie et décrivent le procédé du calcul mécanique.

Dr. Istvan Turanyi: Travail en 1939—1971 de la collectivité de travail des chaires des Sciences des communications
de I’Académie des Sciences de Hongrie

L’auteur donne un court apercu sur l’activité et sur les théemes de recherche des cing chaires de I’'Université
Technique formant la collectivité tie travail académique.

Janos Monigl—Mihaly Bir6: Examen du courant de trafic routier a Siéfok

.................................................................... 205
Siéfok sur le bord du Balaton est I'un des objectifs du tourisme en Hongrie. L’étude désire créer des bases
aux projets tendant & I’élimination des passages a niveau du chemin de fer et de la route dans ce district. Elle

décrit la méthode et le résultat du comptage de trafic, les données de la prévision y relatives et indique les
taches a résoudre.

Dr. Béla Unyi: Determination de la durée de I’utilisation des rails du chemin de fer

................................................... 213
L’étude s’occupe de l'usure et de la fatigue des rails. Elle décrit les prescriptions nouvelles y relatives ainsi

que les méthodes de calcul appliquées par les différentes Administrations. L’ auteur démontre que sur les lignes
a une charge par essieu et une vitesse plus grande, c’est la fatigue du rail qui détermine en premier lieu la
durée de vie du rail. Les résultats peuvent étre utilisés dans le cadre de I’6conomie échelonnée des rails.

Dr. M6r Ferenc Treer: Solution du probléme du voyage circulaire

v 224
Le probléme du voyage circulaire signifie la tadche de visiter un certain nombre des localités au prix minimum
de dépense. L’auteur présente pour ce probléme, ayant une littérature considérable, un procédé simplifié
pouvant étre bien utilisé dans la pratique.

Dr. LéaszIé J uhasz: Possibilités pour I’'augmentation de I’efficacité de la gestion des véhicules ferroviaires

............. 228
L’auteur traite dans cette étude le soi-disant systeme de I’entretien forcé, lI’'organisation de la réparation des

véhicules basée sur le parcours des véhicules, la conception de la réparation par la méthode du chemin
critique (CFM) la réalisation de I'enregistrement individuel ainsi que la détermination de la durée optimum
des véhicules.

Bevue | nternationale:

Dr. Léaszl6 Gaspar: Renforcement de la chaussée des routes en Pologne

.......................................................................... 235
L article relate briévement I'augmentation rapide de la charge du réseau routier polonais, le travail tendant
au renforcement du revétement et les expériences des 6 derniers ans.
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SUMMARY

Istvan Piroska: Mail Train as a Means of the Modernization of OpPerating.........ccoccvvvninninii s

The system of mail trains has been introduced in this country in 1970 with an experimental character. The
author sketches the experiences gained with the new mail carriage system, its benefits and drawbacks, he
takes up the position that the new system should be introduced in the whole country.

Dr. Jen6 Lehel—Dr. Jen6 Megyeri: Investigation of the Lay-Out of an Underground Railway Line by Electronif
Computer

The demonstrated procedure has been utilized iif course of the construction of the Budapest Metro. The
authors treat the locating by measuring of the tunnel, the structure gauge of the Metro, the checking calcu-
lation, the correction of the centre of the track and they demonstrate the process of mechanical calculation.

Dr. Istvan Juranyi: Activities of the Working Team of Communications Science Professorates of the Hungarian
Academy of Sciences from 1969 UNTIl 1071 ... e n e e e r e e neenns

The author gives a concise survey” of the activity and research themes, respectively, that have been accomp-
lished in three years by five Professorates of the Budapest University” of Technical Sciences belonging to the
Academy’s Working Team.

Janos Monigl—Mihaly Bird: Investigation of the Road Traffic Streams in SiOfoK ...,

Siéfok, the town at the beach of Lake Balaton, is one-of the important centres of touring in Hungary. The
study" envisages to give a basis for the designing of the elimination of level crossings. It demonstrates the me-
thod and results of traffic counts, the data of the relevant prognostication and it states the problems to be
solved.

Dr. Béla Unyi: Determination of the Service Life 0f RAilS. ...t

The study deals with the rail wear fatigue. It demonstrates the relevant instructions and calculation methods
used recently” by different railways. It states that on tracks permitting heavy axle loads and high speed it is
the rail fatigue that limits mostly the service life of the rail. The results can be utilized in the framework of
gradual rail management

Dr. M6r Ferenc Treer: Solving of the Traveling Salesman Problem ..o

The traveling salesman (circular trip) problem consists in the task to call at a certain number of locations
with minimum expenditure of some kind. The author shows a simplified method for the solving of this problem
that has an important literature, the method being well usable in practice.

Dr. LéaszI6 Juhéasz: Possibilities of the Increasing of the Efficiency of Rolling Stock Management..........cccovvvvninnen.

The author deals in his study with the so called compulsory maintenance system, with the organization of
the repairs by" the critical path method, with the individual registration and with the determination of
optimum service life of vehicles.

Foreign Review:

Dr. Laszl6 Gaspar: Pavement Strengthening in POIANd ...

The item briefly" describes the fast increasing of the load of the Polish road system, the work aiming the
pavement strengthening and the expereiences gained in the last six years.
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A ma tudomanya—
a holnap technikaja

OLVASSA RENDSZERESEN MUSZAKI TUDOMANYOS SZAKLAPJAINKAT!

Mindig széleskor(ien tajékoztat a szakterulet helyzetérél, eseményeir6l, Gjdonsagairol

Anyagmozgatés, Csomagolas
Banyaszati és Kohaszati Lapok
BANYASZAT

Hidrologiai Kézlony
Hiradastechnika
Ipari Energiagazdalkodas

Banyaszati és Kohaszati Lapok Ipargazdasag
KOOLAJ ES FOLDGAZ Jarmiivek, Mez6gazdasagi Gépek
Banyaszati és Kohéaszati Lapok Kép- és Hangtechnika

/KQHA$Z/AT L Kozlekedéstudomanyi Szemle
Banyaszati és Kohaszati Lapok Magyar Aluminium
ONTODE

Magyar EpitGipar

Magyar Grafika

Magyar Kémiai Folyoirat
Magyar Kémikusok Lapja

B6r- és Cip6technika
Elektrotechnika

Energia és Atomtechnika
Elelmezési Ipar

=it Magyar Textiltechnika

P ot zet Mélyépitéstudomanyi Szemle
Az Erdé Meérés és Automatika

Faipar Manyag €s Gumi
Finommechanika Muszaki Elet

Fizikai Szemle Papiripar

Gép Varosépités
Gépgyartastechnoldgia Villamossag

FENTI KIADVANYAINK ELOFIZETHETO K

minden postahivatalban,
a Posta Kdzponti Hirlap Iroda (J6zsef nador tér 1.) csekkszamlajara vagy atutalassal, valamint
a Technika Haza miszaki konyvboltjaban (V., Szabadsag tér 17.)

PELDANYONKENT KAPHATOK

V. , Véaci utca 10.
VI. , Bajcsy-Zsilinszky Gt 76. szam alatti Hirlapboltokban.

HIRDETESEKET FELVESZ A LAPKIADO VALLALAT HIRDETESI OSZTALYA

VL., Lenin kérat 9—11. I. em. 120. (222-251).



AUTOUTAK ES
TAVOLSAGI UTAK
EPITESE

teltomot

ELOKESZITO
BERENDEZESEKKEL

A teljesen automatikus berendezé-
sek alkalmasak makadam keverék-
anyag, bitumenkavics, aszfaltbeton,
aszfalt finombeton, homok

aszfalt és ontott aszfalt utak
el6allitasahoz.

Nagy teljesitmény
Modern konstrukcié

Felépités és leszerelés
néhany 6ra alatt

Megbizhaté szerviz

WB BAU -BAUSTOFF UND
KERAMIKMASCHINEN MASCHINEN-EXPORT

o NDK Nagykovetségének
DDR 701 Leipzig Kereskedelmi Kirendeltsége
Katharinenstr. 17.

TKB Maschinen-Export
Német Demokratikus Koztarsasag Budapest VI., Benczdr u. 26.
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