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ZUSAMMENFASSUNG

Dr. Karoly Mészaros: Qualitdtsniveau der Personenbeforderung der Eisenbahn ..

Die Verkehrsokonomisehe Sektion des Vereins fir VerkehrsWissenschaft veranstaltete im Mai 1972 eine Landes-
enquete Uber die Probleme der Qualitat der Personenbeforderung im 6ffentlichen Fernverkehr. Der Verfasser
— Stellvertreter des Ministers fur Verkehrs- und Postwesen, Generaldirektor der MAV — behandelte in
seinem Vortrag die derzeitige Lage, die Perspektiven und die technischen, organisatorischen, sowie wirtschaft-
lichen Aufgaben der Personenbeférderung der Eisenbahn, vor allem aus dem Gesichtspunkte der Erhdhung
des Niveaus.

Laszl6 Pintér—Dr. Laszl6 Rdézsa: Die Moglichkeiten der Einstellung des Strassenbahnverkehrs auf der Rakoéczi-
Strasse in der Zeit der Eroffnung der neuen M etrolinie e

Auf Grund der entsprechenden Verkehrsuntersuchungen und Prognosen wird in der Abhandlung der Vor-
schlag gemacht, den Verkehr auf der Strassenbahnlinie, die auf der Rakoczi-Strasse, d. h. auf der bedeutend-
sten Ost-West-Verkehrsachse von Budapest fahrt, und deren verkehrliche Verhéltnisse durch den Ende 1972
zu er6ffnen vorgesehenen neuen Abschnitt der Untergrundbahn wesentlich geandert werden, einzustellen.

Dr. Endre Kerkapoly: Die zwanzigjahrige Arbeit des Lehrstuhls Eisenbahnbau der Budapester Technischen Uni-
versitat

Der in 1951 gegrindete selbststiandige Lehrstuhl Eisenbahnbau erreichte nicht nur auf dem Gebiete der
Entwicklung des hdheren technischen Unterrichts, sondern auch auf jenem der wissenschaftlichen For-
schungsarbeit und solcher Experten- und Konstruktionstatigkeit, die wissenschaftliche Kenntnisse fordert,
bedeutende Ergebnisse. Dieser Artikel gibt einen umfassenden Uberblick der Tatigkeiten des Lehrstuhles
wéhrend zwei Jahrzehnten.

Dr. Sandor Harmati: Bestimmung der wichtigeren Parameter zeitgeinasser Streckentriebfahrzeuge in Bezug auf
das Zugkraftvenndgen in verschiedenen Steigungen, die Lokgeschwindigkeit und das Reibungsgewicht.........

Als Fortsetzung seines friheren Artikels bearbeitet der Verfasser in dieser Abhandlung die Fragen des Achs-
druckes, der Geschwindigkeit der Lokomotiven, der Reibungszugkraft und der maximalen, sowie massgebli-
chen Steigungen in den Zugférderungsabschnitten, wobei fir die bezliglichen anzuschaffenden Diesel- und
elektrischen Lokomotiven konkrete Vorschlage betreffend ihre Parameter gemacht werden.

Jozsef Forro: Qualifizierende Merkmale der AUtOSErVICe-StatiONEN ..o ettt ettt

Auf Grund der im Wissenschaftlichen Forschungsinstitut fir Strassenverkehr durchgefiihrten Untersuchungen
gibt die Abhandlung die zur Qualifizierung der Service-Stationen bestgeeigneten Faktoren bekannt, auch
ein fir die Verhaltnisse in Ungarn zutreffendes, zahlenmassiges, ausgearbeitetes Bild wird gezeigt, das bedeu-
tende Anhaltspunkte fir die Entwicklung gibt.

Dr. Géza Gyulai: Vorbereitung der Fahrplangestaltung des stadtischen Massenverkehrs mit einer Rechenanlage ..

Die Aufstellung der Fahrplédne im stadtischen Massenverkehr ist — um richtig vorzugehen — durch die
Berechnung mit zeitgemassen Methoden der Linien und Fahrzeugdaten und durch die Entscheidung auf Grund
der des wirtschaftlichen Wirkungsgrades der Varianten vorzubereiten. Der Verfasser veranschaulicht die
methodologischen Schritte und die Umrisse der Programmierung fiir elektronisches Rechengerat dieser
vielfaltigen Arbeit.

Vereinsnachrichten

Bilicherschau
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A
A vasuti személyszallitds szinvonala*

Dr. Mis ZAROS KAROLY
A\

A kozlekedéspolitikai koncepcié megfogalmazasa
szerint a vasuti kozlekedés elsddleges szerepe az
utasok és aruk tdmeges, illetve nagytavolsagu szal-
litasdban, valamint a nemzetkdzi forgalomban to-
vabbra is megmarad. Bar részesedése a teljesit-
ményekb6l a kozlekedési munkamegosztas fejl6-
désének eredményeként csokken, szallitasi felada-
tai abszolut mértekben a jovében is névekednek.

A vasuti személyszallitas fejlesztéseében irdnyado
szempontokként a kovetkez8ket kell kovetni:

—az utazasi sebesség lényeges novelése és a
zsufoltsdg csokkentése, els6sorban a munkéaba ja-
rast szolgalo elévarosi forgalomban,

—a fOvaros és az orszag ipari, allamigazgatasi,
udilési kézpontjai kozott az utazasi lehetOségek
s(iritése, a kozlekedés gyorsitasa,

— kedvez6bb nemzetkdzi Osszekottetések léte-
sitése,

—az utazasi valaszték novelése,

— az utaskiszolgélas javitasa.

Mindezeknek az elveknek konkrét intézkedések
forméajéban kellett megjelennitk a vasut 1V. Gtéves
tervében. Ezek helyességének biztositasa érdekében
mindenek el6tt az utasszallitasi feladat nagysagat
és az azt befolyasold koriilményeket kellett alapos
vizsgélat targyava tenni.

A varhato személyszallitasi sziikségletek megha-
tdrozasat matematikai — statisztikai maddszerek
segitségével végeztiik, szamitasaink soradn azonban
figyelemmel kellett lenni azokra a véaltozasokra is,
amelyek az utazési sziikségletek forrasait ado te-
nyezOk és a vasuti személyszallitasi teljesitménvek
jovébeni alakulédsat befolyésoljék.

A tervidGszak szemelyszallitasi szikségleteinek
felmérésenél féleg a tervidészakot megel6z6 évek
tendenciavaltozésait vettik figyelembe, kilénds
tekintettel a hivatasforgalom és az ,,egyéb utaza-
sok” utasf6 mennyiségének alakulasara. Az elmult
id6szakokban a vasuti személyszallitds ndvekedé-

* A szerz6 el6adasa a szombathelyi 111. Orszagos
Kozlekedésgazdasagi Ankéton, 1972. majus 11-én.
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sében ugyanis e két kategdria adta a legjelent6sebb
utazasi volument. E kategoridk tendencidja tehat
meghatérozo jellegl a vasuti személyszallitas terv-
id6szaki alakulasara.

A hivatasforgalom jovébeni mennyiségi értékeé-
lr(1_ek meghatarozasanal az alabbiakbol indultunk
i:

—a tervid6szak soran tovabb bévil a roviditett
munkahét bevezetése, aminek kovetkeztében az
utazasok szama csokken,

—az ipartelepités decentralizlasa, az urbaniza-
ciés folyamat fokozddasa az ingavandorforgalom
csokkenése irdnyéaban hat,

—a termelékenység nagyobb aranyld —a gaz-
dasagi fejlédés teméhez viszonyitott — noveke-
dése a foglalkoztatottak szdma novekedési itemé-
nek csokkenése irdnyaba hat, ami szintén a hiva-
tasforgalom emelkedésének fékezdje,

—a mezd@gazdasdg mind nagyobb mérvi gépe-
sitése  kovetkeztében felszabadulé munkaerdk
aramlasa talsulyban a vidéki telepulések kdzelében
létesitett ipari Uzemek felé vérhatd,

—a munkabajéras koltségviselésének a gazdal-
kod6 egységekre tortént athéritdsa ugyancsak a
hivatasforgalom csdkkenését vonja maga utéan.

A vasuti szemelyszallitas masik donto, az un.
ban foglalja, tobbek kozott, a latogatd, kereske-
delmi, szocidlis, kulturalis stb. forgalmakat — az
egyéni és tavolsagi tomegkozlekedési eszkdzok
mennyiségének novekedése miatt ugyancsak csok-
kenéssel szamolhatunk.

AtervidGszak személyszallitasi feladatainak meg-
hatarozasanal figyelemmel voltunk arra is, hogy a
felsorolt —a vasuti személyszallitasra csokkent6én
hatd6 — tényezO6k mellett az utazési szikségletek
felmertlésére ndveld hatassal van az életszinvonal
emelkedése, a lakossag szdméanak novekedése stb.,
valamint a vasuti szemelyszallitasi szolgaltatas
szinvonalanak —sebesség, menetrendszeriseg, gya-
korisag, kényelem —fokozasa, s nem utolso6 sorban
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1. 4bra. 1 MAV személyszallitasi teljesitményei (19(16—TI)

a vasti kozlekedésnek a tébbi kozlekedési aghoz
viszonyitott nagyobb biztonséaga.

Az el6z0 otéves tervid6szak a nemzetkozi utazasok
novekvd tendencigjadt mutatja. A nemzetkdzi kap-
csolatok tovabbi fejlédése nével6 hatassal van a
nemzetkozi utazasokra, ezért a terviddszak soran
mind az SZMPSZ, mind a TCV forgalomban to-
vabbi novekedéssel szamoltunk.

A tervezési munka soran gondosan mérlegeltiik a
kozlekedéspolitikai irdnyelvek érvényesilésének és
a kisforgalma vonalak megsziintetésének hatasait
is.

Az el6z6ekben ismertetett csokkentd és noveld teé-
nyez6k hatasainak szamszerl figyelembevételével
a terv az 1975. évben a MAV vonalain

375,3 millié utas elszallitasat és
14 475,0 millié utaskilométer teljesitményt

iranyoz el6. Végeredményben az 1975. évi el@irany-
zat —az 1970. évi tervteljesitéshez képest —mind
utasfében, mint utaskilométerben mintegy 3—4
szazalékos csokkenéssel szamol.

Ez gyakorlatilag azt jelenti, hogy a IV. Gtéves
terv elGirdnyzatai alapjan a kdzhasznélata tavol-
s&gi személyszallitasbol a vasUt részesedese az utas-
szamban az 1970. évi 32%-r6l 1975-ben 28%-ra,
utaskilométer teljesitményben 62%-r6l 57%-ra
csokken.

Az atfogo adatok attekintése igazolja tehat a
vasut fontossagat a kdzhasznalatd személyszallitas-
ban, s a szébanforgd utasszamcsokkenés nem jelent
alapvet6 valtozast személyszallitasi feladataink
nagysagrendje szempontjabol. Az SZMPSZ forga-
lomban széllitott utasok szaméanak tébb mint
7%-0s, a TCV forgalomban szallitottak mintegy
18%-0s varhaté novekedése pedig alatamasztja a
kozlekedéspolitikai koncepcionak azt a megallapi-
tasat, ami a vasuti személyszallitds nemzetkdzi je-
lent6ségét hangsulyozza ki.

A MAV hélozatan naponta mintegy 2600 sze-
mélyvonat kozlekedik, a széllitott utasok széma
megkozeliti az 1 milliét.

A V. Otéves terv sordn az évente el6iranyozott
mintegy 101 milli6 vonatkilométer tdbb mint 60
szézaleka a személyszallitasban merdl fel, az utas-
szallitas tervezett teljes arbevétele pedig —a kilén-

boz0 arkiegészitésekkel egyutt — meghaladja az
évi 5 milliard Ft-ot. Ez az aruszallitasi bevételek
mintegy 50 szazalékat jelenti és 1970-hez képest
mintegy 9%-os felfutast jelent.

A vasuti kozlekedés, mint az infrastruktara
egyik igen jelent6s agazata, az atlagosnal joval
eszkdzigénvesebb. Alloeszkozeinek értéke megha-
ladja a 103 milliard forintot. A teljes all6eszkoz ér-
tékbdl a pélya 55,3%, a jarmlvek 30,3%, az épu-
letek 8,1%, a berendezések 6,3%-ot képviselnek.
Ez a hatalmas vagyonalloméany a vasut rekonstruk-
cidja folytan évr6l évre gyarapszik és osszetételé-
ben egyre korszer(ibbé valik. A nodvekedés az
utébbi 4 évben mintegy 7,3 milliard forintot tett ki,
amelynek jelent6s hanyada a személyszallitas szin-
vonalédnak emelésére iranyult.

A vasuti létesitmények és berendezések legna-
gyobb részét a személy- és az aruszallitas egyarant
igénybe veszi. Annak megallapitasa, hogy a vasut
alléeszkoz allomanyabél mennyi terheli a személy-
szallitast, csak megkdzelit§ szdmitasok Gtjan lehet-
séges. A kozvetlen és kozvetett szambavétel azt
mutatja, hogy az igénybevételnek megfelelGen a
vasut alldeszkozeinek 33,1%-at, azaz 34,2 milliard

Vonatkm
BELFOLDI EXPRESSZ

NEMZETKOZI GYORS
BELFOLDI GYORS

TAVOLSAGI  SZEMELY
vonatok

MELLEKVONALI
vonatok

ELOVAROSI, és KORNYEK!
vonatok

2. &bra. A MAV szeniélyvonatkiu-teljesltményének megoszlasa
a vonatfajtak kozt (1972)
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forintot a személyszallitas koti le. Ebb6l a palya
42,9%-ot, a jarmlvek 30,2%-ot, az éplletek 13,7
szazalékot és a berendezések 13,2%-ot képviselnek.
Az eszkdzok halozati megoszlasaval szemben a sze-
mélyszallitdsnal a palya részaranya kisebb, az épu-
letek és berendezések ardnya viszont nagyobb,
mig a jarm(vek részardnya csaknem azonos az &ru-
fuvarozaséval.

A MAV széllitasi tevékenységével kapcsolatos
koltségek az 1970. évben megkdzelitették a 15 mil-
liard forintot, amelybll a szemelyszallitasra 5,5
millidrd Ft esett. A személyszallitasnal jelentkez6
raforditdsok Osszege az utobbi 4 évben 11%-kal
novekedett, amit déntéen a korszer(ibb és értéke-
sebb vontatd és vontatott jArmivek utan fizetend6
magasabb 6sszeg(i értékcsokkenési leiras és eszkoz-
lekotesi jarulék, valamint a bérkoltség tervszerd
ndvekedese idézett el6.

Az ismertetett adatok ravilagitanak a személy-
szallitas helyére és szerepére a vasuti kozlekedes-
ben. Ha mindehhez még hozzaszamitjuk, hogy az
utaz6kozonség a személyszallitas szolgaltatas jel-
legébdl fakadéan nemcsak mennyiségi, hanem —
jogosan — mind nagyobb mindségi igényekkel Iép
fel, a kérdés jelent6sege a maga teljességeben tarul
elénk. A probléma nagysagat csak fokozza az a ko-
rilmény, hogy a személyszallitashol eredd bevétel
—dotacid nelkil —csupéan 60%-at fedezi a tényle-
ges raforditdsoknak, ezért a személyszallitds mi-
néségi szinvonaldnak megkivant emelése mind a
népgazdasagtol, mind a MAV-tdl, mint véllalattol
igen jelent6s aldozatokat kovetel.

A személyszallitassal dsszefliggd igények kielégi-
tése éppen ezért bonyolult, komplex tevékenység,
amelynek hatekonysaga a dolgozok munkajaban,
egyéni érdekeltségeben, pihend idejik ndvekedésé-
ben, képzettségliben és muveltségi szinvonaluk emel-
kedésében realizalodik. Az utazassal kapcsolatos és
allandéan novekvd mennyiségi és mindségi igények
zavartalan kielégitése azonban jelentds beruhazaso-
kat, olyan korszer(i berendezéseket és forgalom-
szervezeést kovetelnek, amelyek a bevételekben
vagy egyaltalan nem, vagy csakis részben tériilnek
meg.

Il.  AVASUTI SZEMELYSZALLITAS
LETESITMENYEI ES ESZKOZALAPJA

Amint mar emlitettem, a vasuti személy- és aru-
szallitas gyakorlatilag — eltekintve néhany kivé-
teltél, mint pl. a személykocsipark, motorvonatok,
kifejezetten az utasforgalommal Osszefiigg6é beren-
dezések — ugyanazokat a létesitményeket, beren-
dezéseket, eszkdzoket veszi igénybe.

Eppen ezért a palya korszer(sitésével kapcsolat-
ban csak néhény Osszefoglalé adatot emlitek meg.
A palyafejlesztesi és felujitasi tevékenységiinket a
személyszallitas szempontjabol is legfontosabb vo-
nalainkra koncentraltuk. Ennek eredményeként a
1. otéves terv végére a hézagnélkili felépit-
ménnyel ellatott vonalak hossza meghaladta a
3000 km-t, a 80—100 km/h sebességgel jarhatoké
pedig megkozelitette a 3500 km-t. Itt mindjart
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megjegyzem, hogy a jelentds korszerdsitési mun-
kak ellenére a 120 km/h sebességgel jarhaté vonal-
hossz nem éri el a 200 km-t. Ugy vélem, hogy ez a
palyasebesseg egy, a korszeriiseg igényével fellépd
vasutnal az also hatart képviselheti, s egyaltalan
nem lehetlink elégedettek az e téren elért eredmény-
nyel akkor, amikor elsésorban a villamositott
vonalainkon kozleked§ — korszer(i vontatdjarm-
veink a 120 km/h sebességli kozlekedésre alkalma-
sak. Ennek a lehet6ségnek a kihasznalasat sze-
mélyszallitd vonataink, elsésorban a belfoldi és
nemzetkdzi expresszvonatok és gyorsvonatok ala-
csony — 70 km/h-t éppen csak meghalado, illetve
60 km/h-t el nem ér§ — utazasi sebessége is indo-
kolja. Erre a korilményre a IV. 6téves tervidd-
szakban el6iranyzott mintegy 1700 km 6sszhosz-
szUségu vonalkorszer(isités soran  (6sszkoltsége
meghaladja a 6,5 milliard Ft-ot) tekintettel kell
lenniink. Ugyancsak tovabb kell folytatni a palya-
felujitdsokkal 6sszekapcsolva az utasforgalmi be-
rendezések, mint pl. a magasitott, fedett peronok,
utasaluljarok épitését. Természetesen ezt nem lehet
elvonatkoztatni az objektiv adottsagoktdl, ame-
lyeknek gondos mérlegelése az ésszeri fejlesztés
szempontjabol elengedhetetlen. A felvételi épiile-
tek korszer(sitése soran minden esetben egyik alap-
vet6 célkitlizésként kell kezelni az utasforgalom-
mal, az utaskiszolgalassal kapcsolatos kérdések
korszer(i megoldasat. Tulsadgosan sok eredményt az
utobbi évtized soran e téren nem tudunk felmu-
tatni s onkritikusan meg kell allapitanunk, hogy a
ténylegesen létez8 anyagi korlatok mellett ennek
jelentds szemléletbeli akadalyai is voltak.

Az utasszallitas szinvonalanak fejlesztése terén
a legjelent6sebb eredményt a jarmUallomany kor-
szer(sitése terén tudjuk felmutatni.

A ll1. 6téves tervidGszak soran beszerzett kozel
400 db korszer( villamos és Diesel-mozdony, vala-
mint motorkocsi lehetévé tette a gézvontatas rész-
aranyanak 50% ald csokkentését a személyszalli-
tdsban. Ez a véltozas nemcsak a gézmozdonnyal
jard kozismert kellemetlenségeket kiiszobolte ki,

0 O'/o

3. abra. A vontatasi nemek részesedése a MAV személyszallitasi
teljesitményeiben (1972)
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hanem kedvezd véaltozasokat okozott a személy-
vonati menettartamok roviditésével is.

Valamennyi nemzetkdzi expressz- és gyors-, va-
lamint belfoldi expresszvonatot nagyteljesitmenyii
villamos és Diesel-mozdonyok tovabbitjak. A bel-
foldi tavolsagi forgalomban kdzleked6 gyors- és sze-
mélyvonatokat — kevés kivételtdl eltekintve —
kdzép és nagyteljesitmény villamos és Diesel-moz-
donyok vontatjak.

A foly6 1V. 6téves terviddszak villamositési és
vontatdjarmi beszerzési elGirdnyzatai tovabbi sza-
mottevd fejlédés alapjat vetik meg ilyen vonatko-
zasban.

Jelentds valtozas kovetkezett be a I1l. 6téves
tervid6szak végére — a fejlesztés eredményeként
— a személykocsipark osszetételében és miiszaki
szinvonalaban. A beszerzett tobb mint 1000 db.
négytengely( kocsi Uzembeallitasaval 1970-re reész-
aranyuk a teljes személykocsiparkon belul 60%
folé emelkedett, mig az acélvazas kocsiké megha-
ladta a 85%-ot.

A miszaki fejlesztési és szervezési intézkedések
eredményeként ma mar

—a budapesti személypalyaudvarokrdl induld
és oda érkez6 személyszallitd vonatok szerelvényei
kizérdlag négytengelyl kocsikbdl allnak,

—a nemzetkdzi és belfoldi expresszvonatok a
legkorszer(ibb, 24,5 m-es ,,Y” tipust kocsikkal koz-
lekednek,

—a menetkdzbeni utasellatds kedvez6bbé té-
tele érdekében modern bisztrékocsikat helyeztiink
Uzembe,

— az utipoggyasz- és expresszard-szallitas meg-
javitdsa céljabol 100 db korszer( négytengelyl
poggyaszkocsi fordabadllitdsa befejezddott,

— megkezd6dott a mellékvonali személyforga-
lom megjavitdsa 20 db hatrészes motorvonattal,

—a Vvidéki vasltigazgatosagok a meglevé cse-
kélyszamU favazas szemelykocsi hasznalatat kiza-
rélag az alacsony sebességii mellékvonalakra korla-
koztak.

A felsoroltak egylittes hatasara jelent6s mérték-
ben ndvekedett az Uizem- és életbiztonsag, javultak
az utazas korlilmeényei.

A személykocsipark, a nagy utasforgalmu palya-
udvarok utastereinek tisztantartdsa céljabol meg-
kezdtlik az ezzel kapcsolatos gépesitést. Budapest
Nyugati, Miskolc és Budapest Déli palyaudvaron
személykocsimosd  berendezéseket  helyeztiink
uzembe, sepregetd, felmoso, szennyvizfelszivé, K-
Lbnbdzc’i teljesitmény( porszivo gépeket szereztlink

e.

Az utastajékoztatas javitadsa érdekében tobb mint
20 korszer( elektromos utastajékoztatdé berende-
zést létesitettlink, az utasok kiszolgalasat 400 db.
automata poggyaszmegbrz6 lizembehelyezésével ja-
vitottuk.

Mindezeket az intézkedéseket — bar a korabbi
allapothoz képest fejl6dést jelentenek — csak kez-
deti lépésként lehet értékelni. Erdfeszitéseinket
mind a személyszallitds mlszaki berendezéseinek
fejlesztése, mind hatékony szervezési intézkedések
kidolgozésa és megvaldsitadsa révén a IV. Otéves
terv altal biztositott anyagi feltételek keretében
folytatnunk kell.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

I11. A VASUTI SZEMELYSZALLITAS
SZERKEZETE

Hazank Kozép-Eurépaban elfoglalt foldrajzi
helyzeténél fogva a kelet-nyugati, valamint az
észak-déli iranyd, Eurdpat atszel6 és jelentds sze-
mélyforgalmat lebonyolit6 nemzetk6zi Gtvonalon
fekszik.

Vasutvonalainkon évtizedek 6ta tekintélyes tra-
dicidkkal rendelkez6 nemzetkdzi express- €s gyors-
vonatok kozlekednek.

A nemzetkdzi kapcsolatok allandé béviilése ko-
vetkeztében mind tdobben keresik fel hazankat,
vagy utaznak at rajtunk mas orszagokba. Ennek
megfelel6en fokozatosan ndvekszik a Budapestig
kozlekedd és Budapestrél indulé nemzetkdzi gyors-
vonatok mennyisége, de szaporodik az atmend
gyorsvonatok szama is.

A nemzetkozi forgalomban széllitott utasok sza-
ma az 1963. évi 1,1 milliérél 1971-ben 2,4 milliéra,
a teljesitett utaskilométer pedig az 1963. évnek
tobb mint kétszeresére emelkedett.

Budapest és csaknem valamennyi eurdpai féva-
ros kdzott 20 par nemzetkdzi expressz- €s gyorsvo-
nat biztositja a kozvetlen, rendszeres vasuti 0sz-
szekottetést. Ezen kivil Budapestrél a szomszédos
orszagok egyéb varosaiba (Kassa, Poprad—Tatry,
Filakovo, Graz, Ploce) tovabbi 3 par nemzetkozi
vonal kozlekedik.

Budapest Keleti pu. eurdpai szinten is jelent6s
forgalmi kdzpontta fejl6dott, mert a palyaudvart
a nyari idészakban naponta 14 par nemzetkozi
vonat érinti.

A kozlekedéspolitikai koncepcié iranyelveinek
megfelel6en a févaros és a videki megyeszékhelyek
kozott gyorsjaratd expresszvonatok kozlekednek,
uléhelybiztositassal és kilonleges szolgaltatdsok-
kal.

Megkezdddott a vidéki megyeszékhelyek atszallas
nélkili 6sszekapcsolasa gyorsjarati vonatokkal, az
alabbi viszonylatokban:

— Miskolc—Nyiregyhaza,—Debrecen, —Szolnok
—Cegléd—Kecskemét—Szeged.

— Szombathely—Nagykanizsa—Pécs.

— Szeged—Kiskunfélegyhdza—Baja—Bataszék
—Pécs.

Az 0dulé-, kirdndul6 és furd6helyek személyfor-
galméanak kedvez6bbé tétele érdekeben

—ndveltik a févaros és a Balaton mindkét
partja kozott a gyors- és személyvonatok szamat,

— Pécs, Kaposvar, Szombathely, Gy6r és Mis-
kolc megyeszékhelyekrél kdzvetlen vonatokkal biz-
tositottuk a Balaton elérését. Az emlitett megye-
székhelyekrél a forgalomba helyezett vonatok az
utazési igények fuggvényében naponta, hétvégén
és kéthetenként kozlekednek,

— A nyaéri f6idényben kdzvetlenil gyorsjaratu
vonatok kozlekednek

Salgotarjanb6l — Hatvanon, Szolnokon at —
HajdUszoboszléra,

Budapestrél Egerbe,
Budapestrdl Esztergomba,
Budapestrél a Velencei-téhoz,
Budapestrél a Duna-kanyarba.
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Az el6véarosi személyforgalomban a legsulyosabb
feladatot a Budapestre naponta bejard 150 000 dol-
gozd zavartalan utazasadnak biztositasa jelenti.
A MAY altal szallitott utasok mintegy 70%-a ebbél
a forgalombdl adddik, s az utazasi tavolsag eléri
a 70 km-t. A kedvezébb utazasi feltételek biztosi-
tdsa érdekében Budapest vonzéaskorzetében meg-
tortént az inga-, a zonarendszer( kozlekedés beveze-
tése és egyiittes alkalmazasa.

Az ingaszerli kozlekedés a Budapestre befutd
mind a Il vas(tvonalra jellemz6. VValamennyi el6-
varosi vonat szerelvénye a gyors be- és Kiszallast
biztosito Bah sorozatl, 8 ajtos, négytengelydl sze-
mélykocsikbdl all. Az 50 ingavonati szerelveny na-
ponta 343 fordul6t bonyolit le.

A vidéki ipari gocpontok, megye- és jarasi szék-
helyek kdrzetében a két, vagy harommi(szakos fog-
lalkoztatdshoz alkalmazkodd helyi kozlekedési
rendet, menetrendszerkezetet alakitottunk ki. A
géchoz tartoz6 vonzéskorzet lakosainak utazasi
igényeit a tdvolsagi személyvonatok és a mar emli-
tett kornyéki vonatok elégitik ki. Néhéany fejlett
ipari korzetben, mint pl. Miskolc, Salg6tartjan, Sze-
kesfehérvar, Pécs stb. — Budapesthez hasonl6an
—sor ker(lt az ingarendszer( kozlekedés bevezeté-
sére is.

Az dsszhalozat kozel 20% -4t kitevd gyenge felé-
pitmény( vasUtvonalakon a napi személyforgalom
mintegy 3%-a bonyolddik le. Ezen a vonalakon
a személyforgalmat Kisteljesitmény(ld g6zmozdo-
nyokkal, motorkocsikkal és elavult — jelentds
reszben favdzas — kettengelyl személykocsikkal
bonyolitjuk le.

A kozlekedéspolitikai koncepcié szerint az 56
gyenge —felépitmény( vasutvonal kozil az 1978-ig
terjedé id6szakban 33 vasutvonal személyforgal-
mat kell megvizsgalni, és a vizsgalat eredményétdl
fuggben kozutra terelni. A megmaradd vasutvona-
lakon — mintegy 1000 km-es hosszon — kell a
személyszallitast korszer(siteni. Ebb6l a célbdl
kerult beszerzésre a Ganz-MAVAG-t6l ezideig 20
db hatrészes motorvonat. Az Uzemeltetésiik soran
szerzett tapasztalataink nem egyértelmiiek, ezért
tovabbi beszerzésiiket gondos vizsgélatnak kell
megeldznie.

IV. ASZEMELYSZALLITASI
SZOLGALTATASOK MINOSEGE

Az életszinvonal emelkedése, a kulsé és belsé
idegenforgalom sziintelen novekedése a korszer(
vasuti szervezetben, a személyszallitas terén nem
csupéan az igényekhez valé rugalmas alkalmazko-
das politikajat koveteli meg, hanem — ezen tul-
menden —amegfeleld piackutatd és szervezd munkat
kivan az mind a menetrendszerkesztésnél, mind
pedig a kilénb6z8 szolgaltatasok mindségi szinvo-
nalanak meghatarozasanal a jelentkez6 igények
megel6zését, vagyis azt jelenti, hogy a vasutiizem
a személyszallitas terén olyan intézkedéseket te-
gyen, amelyek érdeklédést keltenek a lakossag ko-
reben és felhivjdk a figyelmet a vasiton torténd
utazas el6nyeire.
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A modern bels6 és kuls6 idegenforgalom egyik
jellemzéje a mozgékonysdg. Amig a multban tul-
nyomoan az egyhelyben valo tartézkodas jelle-
mezte az idegenforgalmat, addig a kozlekedestech-
nika rohamos fejlodésének hatasara napjainkban
az uan. ,,mozgd, rohand turizmus” térhéditasat fi-
gyelhetjik meg, amelynél a hangsuly az utazason
van-, a tartzkodas rovasara. Ezzel egyrészt a koz-
lekedés jelent6sége tovabb ndvekszik, masrészt
olyan 0j igények is felmerllnek, amelyeknek a ki-
elégitésére eddig csak a tartézkodas helyén kerilt
sor. A vasuti személyszallitds min6ségi szinvonala-
nak emelése érdekében teend6 intézkedeseknél te-
hat abbél kell kiindulni, hogy az utazas részaranya-
nak novekedésével parhuzamosan az utazékdzon-
ség fokozottabb mértékben igényli a kotetlenséget
és a valtozatossagot, ezért szivesebben valasztja
azt a kozlekedési eszkdzt, amely az ilyen iranyu
igényeit kielégiti.

A vasuti személyszallitdsnak, mint szolgéltatés-
nak egyik igen fontos minéségi mutatéja a vonat-
gyakorisag. Ezzel kapcsolatban szakkérokben alta-
lanos az a vélemény, hogy nalunk a helyzet ilyen
vonatkozasban nem kielegité, s példanak a fejlett
eurdpai vasutak rendszerét emlitik.

A kérdés rendkivil bonyolult, szdmtalan 6ssze-
tev6jét volna szlikséges alapos vizsgélat targyava
tenni, amire ezuttal nem vallalkozhatom. Elegen-
dének itélem, ha arra utalok, hogy az 6nall6 valla-
lati gazdalkodas feltétlenil megkoveleti a renta-
bilis izemvitelt. Ennek elengedhetetlen kellékei az
utazasi igények szamszer(iségének, aramlatainak
rendszeressegének ismerete, amit a rendelkezésre
allé vono és vontatott jarmdpark, az allomas és
vonalkapacitds fuggvényében kell 6sszhangba
hozni és optimalis modon kielégiteni. Mas-més ér-
ték meghatarozasa szikséges a nemzetkozi, bel-
foldi tavolsagi, el6varosi, kornyéki és mellékvonali
személyforgalomban.

Hasonl6an az &ruszallitdshoz, az utazasi igények
mintegy 70—75%-ban az Un. torzshalézaton je-
lentkeznek. A t&volsdgi utazésok a févaros és a
megyeszékhelyek, valamint a megyeszékhelyek és
varosok egymaskdzti forgalmaban a belféldi exp-
ressz-, gyors- és személyvonatokkal bonyolddnak
le. llyen szempontbol vizsgalva a gyakorisdg kér-
dését megallapithatd, hogy Eger, Salgotarjan, Bé-
késcsaba és Szekszard kivételével valamennyi me-
gyeszékhely és a févaros kozott expresszvonati 6sz-
szekottetés létesilt. Eger kivételével valamennyi
megyeszékhely és a févaros kozott naponta 2 par
gyorsvonattal a kdzvetlen, atszallas nélkili utazas
lehet6sége biztositott.

Az expressz- és gyorsvonatok budapesti és videki
induldsa csaknem megegyez6 maodon reggel 6—7,
délben 13—14 és este 17—18 6ra kdzott korténik.

Fentieken Kkivul valamennyi févonalon, az uta-
z0k létszamatol fliggben, 3—6 par tavolsagi sze-
mélyvonat kozlekedik, tehat a tavolsagi forgalom-
ban atlagosan — csak a nappali 6rdkra vetitve —
2 Orankent van utazasi lehet6ség.

A f6véros el6varosi személyforgalméat 11 vasut-
vonalrol napi 400 vonattal biztositja a MAV. Ez
vonalanként atlagosan 36 vonatot jelent. A mun-
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kaba, és hazautazdshoz 18—18 vonat all rendelke-
zésre, ami 24 6rara vetitve atlagosan 80 perces vo-
natgyakorisagot jelent.

Szorosan 0sszefligg a vonatgyakorisdggal a zsu-
foltsag kérdése is. Az idevonatkozd halozati érték
0,51, amely a csokkend tendencidjara vald tekin-
tettel latszolag kedvez6. A fejlett eurdpai vasutak
a zsufoltsagi tényez6 értékének optimumat 0,30,
max. 0,35-ban hatarozzak meg.

Az utaskilométer és l6helykilométer hanyado-
saként képzett értéknek viszonylatonként! és ezen
belil vonatnemenkénti megallapitdsara hal6zati
szinten még nem kerilt sor. Az egyes kategoériak-
ban elvégzett felmérések és szamitasok azt latsza-
nak igazolni, hogy a tavolsagi forgalomban kozle-
kedd kulonbdz6 vonatnemeknél —a hétvége Kivé-
telével —a helyzet megnyugtato, az utasok részére
az Ul6hely rendelkezésre all.

Lényegesen mas a kép az el6varosi és kornyéki
forgalomban, ahol egyes vonatoknal a zsufoltsagi
tényez6 eléri, s6t meghaladja az 1-es értéket. Min-
den olyan esetben, amikor az utaskilométer telje-
sitmény eléri, vagy meghaladja az Ul6helykilo-
méter ertékét, bekovetkezik a zsufoltsag, ndvekszik
az all6 utasok mennyisege. Ebben az esetben szik-
séges a befogaddképesseg ndvelése, a vonatgyako-
risag bévitése, vagy zonarendszerl kozlekedés be-
vezetése.

Az utazassal toltott id6t tekintik a szakirodalom-
ban &ltalaban meddd id6nek. Ezért az eljutasi idok
csokentése fontos feladat. E cél megvalositasanak
tobb Osszetevdje ismert, amelyek kozott a legfon-
tosabbak az utazasi sebesség emelése, a palya és
jarmiisebesség fokozasa, a megallasok szamanak
csokkentése sth.

A népgazdaség teherbirdképességével 6sszhang-
ban elvégzett mliszaki-technikai fejlesztés hatasa-
ként ma mar beszélhetlink arr6l, hogy a tavolsagi
forgalomban a 250 km-es é&tlagos tavolsagot ex-
presszvonatainkkal 160—180 perc, gyorsvonataink
kai 180—210 perc, személyvonatainkkal pedig
240—260 perc kozott athidaljuk. Ennek megfele-
I6en az expresszvonatok &tlagos utazési sebessége
meghaladta a 70, a gyorsvonatoké megkdzelitette
a 60, a személyvonatoké pedig az 50 km/h utazési
sebesseget.

A fbvaros elévarosi személyforgalmaban csak a
villamositott vasutvonalakon kozleked6 vonatok
érik el a 40—45 km/h atlagos utazasi sebességet, a
tobbi vonalon az atlagos utazési sebesség értéke
35 km/h. Az Osszkép — az utobbi években beko-
vetkezett kétségtelen javulas ellenére — nem meg-
nyugtatd. Torekednink kell az utazasi sebesség
novelésére, az eljutasi id6k tovabbi csokkentéseére.
Ennek muszaki feltételeit a péalyakorszerdsitések,
a vonoerd és személykocsipark fejlesztése soran
kell megteremteni, a rendelkezésre allé lehetGség
kihasznalasét pedig a menetrendszerkesztés, a vo-
natkozlekedési rend tokéletesitésével kell biztosi-
tani. Lényeges kovetelmény minden esetben gaz-
dalkodéasi érdekeink és a népgazdasadgi érdekek
0sszhangjanak biztositasa.

A szolgaltatasok soraban a mindségi kévetelmé-
nyek kozott kbzponti helyet foglal el a menetrend-

kozlekedéstudomanyi szemle

szer(i kozlekedés. Ez a korszer( vasuti személyszal-
litds szinvonalanak egyik fokméréje. A menetrend-
szer(iség alakuldsat objektiv és szubjektiv koril-
mények befolyasoljék.

A vonatforgalom — els6sorban a személyszallitd
vonatok forgalma —rendszerességét és menetrend-
szer(iségét rendkivil karosan befolyasolja a palya-
korszerdsitési munkak sok vonalra torténd szétapré-
zésa, aminek tovabbi kovetkezménye, hogy egy-
egy vonal korszer(sitése 10—15 évig tart (pl. Szé-
kesfehérvar—Komarom, Szabadbattyan—Mura-
keresztur stb.), emiatt a forgalomzavaras idétar-
tama ennyi idére elh(zodik és a fejlesztés el6nyei-
nek (sebesség) realizélasara is csak hosszi évek
multan keriilhet sor. Eme gyakorlat karos kovet-
kezményeinek felszdmolasa erdekében — ott, ahol
az el6feltételek megteremtédtek — a palyakorsze-
rdsitési munkak koncentraldsat maximalisan végre
kell hajtani.

A személszallité vonatok zavartalan kozlekedése
a korszer(sités alatt allo palyakon a legnagyobb
er6feszitések aran sem biztosithato.

A vaganyzarak es lassUjelek forgalomzavaré ha-
tdsanak minimalis mértékre torténd csokkentése
érdekében a vasuti palyék és tartozékaik fejlesztése
és karbantartdsa miatt sziiksegessé valé vagany-
zarak, feszlltségmentesitések és lassimenetek en-
gedélyezésénél kilonds gondot kell forditani arra,
hogy a személyszallité vonatok menetrend szerinti
kozlekedtetése a lehetéségek hataran belil bizto-
sitott legyen.

Az allandd jellegl sebességkorlatozasoknak a vo-
natok rendes menetid@iben, az ideiglenes lassuje-
leknek a redlis menetrendi id6tartalékokban (tar-
tozkodasi id8, rovid menetidd sth.) kell érvényesiil-
nidk.

Hosszantarté korszerdsitési munkék idejére me-
netrendi variciok, alternativ trasszok kialakitasa-
val kell gondoskodni a vonatkésések minimalizala-
sarél. Ezenkivil szikség esetén forgalomszervezési
intézkedésekkel kell biztositani — keruld utira-
nyon vagy atszallassal —a személyforgalom terv-
szer(i lebonyolitasat.

A forgalomzavar6 hatasok KikUszobolése erdeké-
ben a vaganyzarakat mindinkabb az éjszakai 6réak-
ra kell athelyezni. Ez 6sszhangban van azzal a cél-
kit(izéssel, hogy az éjszakai személyforgalmat foko-
zatosan a minimalisra kell csdkkenteni.

Az objektiv akadalyok mellett jelents a szub-
jektiv okokbol tortén6é vonatmegkésleltetések szama.
Ezek mogott munkajat hanyagul és fegyelmezet-
lenul végz6 dolgozo All.

A személyszallitds mindségi mutatdi kdzott egyre
gyakrabban emlegetik a kényelmet. A kérdessel
1969-ben az UIC ligyvezetd bizottsaga is foglalko-
zott, ami arra utal, hogy a probléma az eurdpai
vonatoknal altaldban jelentkezik.

Sz(ikebb értelemben ez a sz6 alkalmazhat6 az
emberi testre gyakorolt fizikai hatdsokra (a ruha-
viseléshdl, a tartozkodd helyiség hémérsékletébdl
sth.). Tégabb értelemben az optimalis utaskényel-
met mint ,fizikai és lelki j6 kozérzet”-et hataroz-
tak meg, és ezt alkalmaztak a vas(ti utazasokra is.
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A keényelem iranti igény az utobbi tiz évben
rendkivili modon novekedett. A személygépko-
csinal, amely a tdmegkdzlekedés nagy vetélytérsa,
szamos kényelmi berendezést épitettek be az alap-
arba; a légkondicionalé berendezés 1980-t6l min-
dennapos lesz.

llyen koériilmények kézott a vasutaknak is ver-
senyképes szolgéltatast kell nyujtaniok. A személy-
szallitas iranyitoinak sokkal inkabb azzal a kér-
déssel kell foglalkozniuk, hogy ,,mibe keril a ké-
nyelem elmaraddsa” ? — ahelyett, hogy ,milyen
td?(bletkdltséggel jarnak a kényelmi berendezé-
sek?”

A vasuti jarmQvek tervezéséhez szikséges hosz-
sz( id6, valamint hossz( élettartamuk kilondsen
fontossé teszi, hogy a vasutak felel6s vezet6i meg-
értsék az utasok igényeitésa kényelmi szemponto-
kat. A versenyképes kényelmi normak meghaté-
rozasat kotelességnek kell tekinteni, ahhoz hogy a
jarm(iparkba beruhézott jelent6s téke hasznosi-
tasa a jarm( viszonylag hosszu id6tartamu tzemel-
tetése alatt biztositott legyen.

Fel kell kutatni a kényelem megjavitasanak a
lehet6 legalacsonyabb aron és a legnagyobb haté-
konysaggal elérheté lehetGségeit. Egy nagyon el-
terjedt szempont szerint a hagyomanyos kenyelmi
mutatdt az a minimalis id6tartam jelenti, ameddig
az utas nem érez faradtsagot; jelenleg a hagyoma-
nyos kényelmi id@tartamot hat éranak tartjak,
azonban egyes orszagokban egészen tiz Orara ter-
vezik emelni. Szdmos olyan tényez6t vizsgaltak
meg, amelyek a faradtsag érzését kelthetik. Ilye-
nek a vilagitas, a f(ités, az Ulések, a zaj és a szin-
hatasok.

Az ORE ,Részleges Eredmények” c. 4. sz. Be-
szamoldja a f(ités, szell6zés, valamint a légkon-
diciondlas céljait targyalja. Az ugyanezzel a keér-
déssel kapcsolatos ,,Végleges beszamold” (1967)
megprobalja meghatarozni a ,.kényelem” fogalmat
és negy f6 elemet ragad ki, amelyek az utas kozeér-
zetére hatast gyakorolnak: a hémérséklet, a leveg6
mozgésa és nedvességtartalma, valamint az oldal-
falak hémérséklete. A hangszigetelés, amely szin-
tén kényelmi feltétel, régzitett ablakokat kivan.
ﬁ\lrlijgzitett ablakd kocsit viszont légkondicionalni

ell.

Szadmos tanulmanyban kimutattadk, hogy bizo-
nyos mértékben a kényelem fogalma azonos a ,,mo-
dern”-nel. Egyesek szerint a modernség szinekben
fejezddik ki, bar a modernséghez tartozik a tér és a
vildgossag is; a nagyobb ablaknyilast egyesek na-
gyobb térhatast kelt6nek tartjak; az élénk szinek
lehetdvé teszik az (lés szdveteinek tisztasagérze-
tét. A vonat kilsd piszkos allapotab6l az utasok a
bels6 tisztasadg hianyara is kdvetkeztetnek.

Az elmondottak utan — ugy vélem — kilono-
sebben nem kell bizonyitani, hogy e téren talan a
legkevesebb el6rehaladas a vasuti szemelyszallitas
terén tortént. Bizonyos mértékig érthetd ez, hiszen
alapvetd problémank még ma is a kocsipark, az
tlohelykapacitas sz(kos volta. A szemeélyszallitas
szinvonalanak emelésével kapcsolatos intézkedé-
seink soran azonban a kdzeljovében ezekkel a ko-
vetelményekkel egyre inkdbb szamolnunk kell.
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Nem kis mértékben befolyasoljdk az utazas ke-
nyelmét a palyaudvari koriilmények. Ezen a téren
is szamos kérdés var megoldasra.

A probléma nagysé?rendjének jellemzésére né-
hany példat sorolok fel.

A budapesti személypalyaudvarok egyikén sem
rendelkezlnk megfelel6 adottsdgokkal, mert a va-
gany- és peronhosszak elégtelenek, utdbbiak keske-
nyek is, az utasforgalmi celokat szolgal helyiségek
sz(ikok és korszer(tlenek.

A foldalatti vasut megnyitdsa alkalméval a
Budapest Keleti pu.-on végrehajtott atalakitasi,
festési és mazolasi munkék az altalanos esztétikai
képet kedvezden alakitottdk, azonban a vonatok
fogadasanak, inditasanak, az utasok elhelyezésé-
nek és kiszolgaldsanak korulményei alig valtoztak.

Budapest Nyugati pu.-on —az 1 osztalyu étter-
met kivéve — a legelemibb feltételek sincsenek
meg az utasok fogadadsdra. A palyaudvar rekon-
strukciojat a tervidészakon belUl nem tudjuk meg-
kezdeni, minddssze annyi torténik, hogy a lebon-
tott 11l. raktar helyén magasitott peronokkal és
tet6vel megépll a Duna-kanyari fogado-vagany-
csoport.

A Budapest Déli pu.-on megkezdett rekonstruk-
ci6 a vonat- és utasforgalom lebonyolitasat rend-
kivili mddon zavarja és a nehézségek megsz(inése
1972-ben még nem varhato.

A jelent6s utasforgalmat lebonyolitd Budapest
Kelenfold alloméason az utasaramlas szintben, a
vonatfogadé vaganyok metszésével torténik, ami
komoly élet- és balesetveszélyt rejt magaban. A fel-
veteli eplilet és ezen bellil az utasok rendelkezésére
allé helyiségek mar hosszi évek 6ta elégtelennek
bizonyultak.

Hasonlé a helyzet Budapest Jézseftaros alloma-
son is, ahol a kelebiai és a nagvkéatai vasutvonal
személyforgalmat bonyolitjuk le.

A kozel 1700 allomas és megalldhely kozil igen
kevés azon szolgélati helyek szama, .ahol magasi-
tott peronokat és utasaluljarokat tudtunk létesi-
teni.

Tovabbi zavarok forrdsa, hogy sem Budapesten,
sem vidéken nincs egyetlen miszaki, illetve eldke-
szit6 palyaudvarunk. A szerelvények vizsgélata,
miszaki karbantartdsa és takaritdsa a forgalmi
vaganyokon torténik. A mliszaki karbantartashoz
és a kisebb javitadsok elvégzésehez a vontatasi mdi-
helyek kapacitdsa mar nem elegendd, fejlesztésiik
—kiiléndsen Budapesten, a beépitettség kdvetkez-
tében —alig lehetséges. A szerelvények takaritasa,
néhany kocsimosé berendezéstdl eltekintve, kézi
er6vel és rendszertelendl torténik.

Az alacsony bérek és a munka természete miatt
a takaritd allomanyban alland6 a létszamhiany.

Az utazési kényelem biztositasa céljabol — mas
eurGpai vonatokhoz hasonléan — bevezettik a
helybiztositasi rendszert.

A helyzetbiztositas vonatkozdsédban a nemzet-
kozi személyforgalomban alapvetd baj, hogy a ba-
rati allamok vasltjai mind ez ideig nem allitottak
fel nemzetkozi helyjegykozpontot. Ennek kdvetkez-
tében az egymas kozti személyforgalomban a hely-
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foglalas nem oldhaté meg kielégitéen. A nyugatra
irdnyuld igények kielégitése szempontjabol hiany-
zik a megfelel6 kapcsolatunk Bécsen at, a Frank-
furt am Main-i helyjegykdzponttal.

A Budapesten felallitott Helyjegykdzpont és a
vidéki alkdzpontok, valamint az eladéasi helyek ko-
z6tt a megfeleld hirkodzlési kapcsolatokat mind ez
ideig nem sikerllt megvalositani. Novelte nehézsé-
geinket az is, hogy mind a hazai, mind a nemzet-
kozi utazokozonsegunk egy része figyelmen Kivil
hagyta az ul6helybiztositas altalanos szabalyait.

Kilén kérdéscsoportot képeznek az utasellatéas
problémai.

A MAV kozel 1700 szolgélati helye kdzul az Utas-
ellatd Vallalat 387 palyaudvaron, elagazo- és ko-
zépallomason Uzemeltet éttermeket, bufeket, son-
téseket. Targyilagosan vizsgalva a helyzetet, meg
kell allapitani, hogy a jogosan elvarhato szinvona-
lat csak igen kevés palyaudvari vendéglaté hely
Uti meg. Tébb mint 300 allomason a blfében és
sontésben meleg ételt nem szolgélnak ki. Ezek for-
galmara els6sorban a szeszesitalok &rusitasa jel-
lemz6, de gyakorlatilag ez jellemzi az Utasellato
Véllalat egész vendéglGipari tevékenységét is: az
1970. évi betétei 66,8%-a az ital-eladasbol szarma-
zik. A vendegl6kon Kivil a vallalat szolgalati he-
lyeinken tobb mint 300 kilénbdz6 arudat, kiske-
reskedelmi pavilont tart fenn. Ezekben virdgot,
dohanyzasi cikkeket, koényveket, hirlapot, bazar-
arukat és palackozott italokat arusitanak. A palya-
udvari utasellatds céljait szolgélja az utdbbi évek-
ben izembe allitott tdbb mint 300 Uditditalt, feke-
tekavét, kakaot, forré levest, cukorkat, édességet
és hideg szendvicseket kiszolgaltaté automata.

Az utazasi kényelem biztositdsat 38 db halo-
kocsi, 30 db étkezokocsi, 12 db bisztrékocsi, 40 db
blfékocsi szolgalja. A rendelkezésre all6 kocsipark-
bol csak a 12 db bisztro-kocsi un. ,,Y” tipusy, a
tobbi nem felel meg a nemzetkozi elGirasoknak.

MAV halé és étkez6kocsik a nemzetkozi forga-
lomban mintegy tucatnyi viszonylatban kdzleked-
nek, a belfoldi expresszvonatokon vegyesen étkez6-
és bisztrokocsik, a gyorsvonatokon étkez6- és biifé-
kocsik, a személyvonatokon bufékocsik, illetéleg
buféfulkék allnak az utasok rendelkezésére, mint-
egy 250 jaraton.

Az éjszakai személyszallitd vonatok kozlekedésé-
nek fokozatos megsztintetése kdvetkeztében a bel-
foldi haldkocsijaratok megsziintetésére is sor kertl.

A személyszallitds szinvonalat meghatarozé té-
nyez6k kozott — mint rendkivil fontosat — meg-
emlitem az utasokkal érintkez6 dolgozbink magatar-
tasat. Nem kis befolyast gyakorol ez az utaz6ko-
zOnségnek —gyakorlatilag a tdrsadalomnak —a
vasutrol alkotott értékitéletére.

Az utazés az utas szaméra bizonyos foku izga-
lommal, kisebb-nagyobb problémaék lekiizdésével,
megszokott kdrilmenyeinek, kdrnyezetének meg-
valtozasaval jar. Nem kdz6mbdos, hogy az ezek altal
elGidézett fesziiltség, izgalom lekiizdeséhez milyen
segitséget nyujtanak a vasutasok. Szdmos jo ta-
pasztalatunk mellett tisztdban kell lenniink azzal,
hogy e téren is szdmos tennivalonk van. Az el6zé-

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

kenységet, az udvarias hangnemet, a szolgélatkész-
séget a tajékoztatas, segitségnyujtas terén korant-
sem tekinthetjuk &ltalanosnak. E téren gyokeres
szemlélet- és gondolkodasmod-valtoztatasra van
szukség, s olyan munkahelyi légkor kialakitasara,
amely elitéli az e téren tapasztalhatd visszés jelen-
ségeket. Politikai feladatnak kell tekintenink a
probléma megoldasat, amelyhez mint tarsadalmi
bazis — mozgalmi szerveink mellett —a szocialista
brighdmozgalom nydujthat hathatds segitséget.

V. ASZEMELYSZALLITAS
GAZDASAGI BAZISA
AVASUT VALLALATI
GAZDAIVKODASA BAN

A vasut alléeszkdz allomanyanak fejlesztésere
dontben ket forras all rendelkezésre: az értékcsok-
kenési leiras és a koltségvetési juttatis. Az érték-
csokkenési leiras 6sszegét a MAV 100%-ban a fej-
lesztési alapjaba helyezheti. Ugyanakkor a rekon-
strukcié meggyorsitasat népgazdasdgunk kulon
koltségvetési juttatassal is el6segiti. Ilyen cimen a
IV. otéves terv idészakara 8,9 millidrd forint van
elGiranyozva. A két fejlesztési forrds évenként
mintegy 6 milliard forintos miszaki fejlesztést tesz
lehet6vé. Ennek héalézatfejlesztésre 51,1%-4at, jar-
mibeszerzésre 36,7%-at, egyéb céli beruhézédsokra
12,2%-at forditjuk.

A vasuti palyak korszeriisitése — nagyobb ten-
gelynyomasra és sebességre vald atépitése —a pa-
lyaszintbeni keresztezések megszintetése, alul- és
feluljaro rendszerek kiépitése, a vonalak biztosito-
berendezésekkel val6 ellatdsa, villamos fels6veze-
ték megépitése, az elavult kocsipark lecserélése, az
allomasok és utasforgalmi létesitmények fejlesz-
tése gyakorlatilag noveli a személyszallitas 6nkoltsé-
gét. Egyrészt emelkednek az eszkdzterhek —amor-
tizacio és eszkozlekotési jarulék — masrészt bizo-
nyos mértékben emelkednek a fejlettebb, miszaki-
lag bonyolultabb eszk6zok fenntartasi javitasi kolt-
ségei.

9,]0\2 elmondottakbdl kdvetkezik, hogy a személy-
szallitds fejlesztése jelents anyagi raforditasokkal
jar, amelyek megtérilése igen hosszu id6 alatt tor-
ténik, szemben az arufuvarozassal, ahol a korsze-
riibb mozdonyok és teherkocsik nagyobb kapaci-
tasat jobban ki lehet hasznalni a gazdasagossag ér-
dekében.

A vasuti személyszallitas 1970. évi 5,5 milliard
forintot kitevd raforditasdban az izemeltetési kolt-
ségek 37,4%-kal, a fenntartds 18,2%-kal, az esz-
kozteher 37,6%-kal, mig az altalanos koltségek
6,8%-kai részesedtek.

A vasUti személydijszabéas dijtételei — eltekintve
a munkébajarassal 0sszefliggé bérletjegyeknél a
munkaltatokat terhel6 dij emelését6l — 1951 Ota
tobb mint 20 éve valtozatlanok. — igy a jelenleg
ervényes szemelydijszabas dijtételei nem tukrozik
a két évtized tavlatdban bekovetkezett termeldi
arrendezések és béremelések hatasat, elszakadtak
a tarsadalmilag sziikséges raforditasoktol.

A személyszallitassal kapcsolatos bevételek és
réforditasok kuldonbozetét a vasut fogyasztoi arki-



XXIl. EVFOLYAM 1972. 9. SZAM

egészités cimén az allami koltségvetésbél kapja meg.
Az arkiegészitési 0sszeg az 1971. évben meghaladta
a 2,5 milliard Ft-ot. Ez gyakorlatilag azt jelenti,
hogy a vasUt személyszallitasi raforditasai a menet-
dijban és az egyéb személyszallitasi bevételekben
(poggyész-, postaszallitas, Utasellaté Vallalat ré-
szére nyujtott szolgaltatasuk ellenértéke stb.)
minddssze 51,6%-ban térlilnek meg.

Annak ellenére, hogy a menetdijak nem fedezik
a szukséges raforditasokat, a vasut kdzérdekbSl nem
mondhat le a személyszallitas fejlesztésérél. Ez a koz-
lekedéspolitikai koncepcidé egyik sarkalatos kove-
telménye, de ezt hangsulyozza a Gazdasagi Bizott-
sag idevonatkoz6 3/1970. sz. hatarozata is, amely
szerint a tavolsagi és a helyi személyszallitas ter(-
letén fontos cél a zstfoltsadg csokkentése, illetbleg az
utazads kulturaltsdganak novelése. A hatarozat azt
is kimondja, hogy a cel realizalasara kiilon koltség-
vetési tamogatasként évenként ndvekvd Osszeget
lehet a vasut részére juttatni.

Ezzel a fogyasztoi arkiegészitéssel a szemelyszal-
litdsi bevétel —takarékos, ésszer(i és célszer( esz-
kdzgazdalkodas mellett fedezi az Onkoltség)t,
igy a vasutat a személyszallitas fej lesztésébdl anyagi
hatrany nem érheti. Azt a kértilményt, hogy a vas-
ati személyszallitas az arkiegészitési rendszer foly-
tdn nyereséget nem realizdl — az emlitett G. B.
hatarozat intencidinak megfeleléen  a vasut része-
sedési alapjanak keépzéséneél figyelembe kell venni.

A szabalyozas tehat a szemelyszallitasnal is azo-
nos ardnyu érdekeltséget biztosit, mint a személy-
szallitdson kivuli tevékenységeknél. Az elmon-
dottakbol kitlinik, hogy a szabalyzdk messzemend-
en figyelembe veszik a személyszallitas sajatossaga-
it, eldmozditjak az igények jobb kielégitésehez szuk-
séges anyagi feltételek megteremtését és honoral-
jak a vasutas dolgozok Osszességét a személyszalli-
tas szinvonalénak fokozasa teriiletén kifejtett tevé-
kenységikért.

VI. ASZEMELYSZALLITAS
FEJLESZTESE
A IV. OTEVES TERV IDOSZAKABAN

Az eddig elmondottakban igyekezte mbitfogd ké-
pet adni vasuti személyszallitasunk jelenlegi hely-
zetér6l, szinvonalarol. Fejlesztési elgondolasainkat
a tervidészak személyszallitasi feladatai, a személy-
szallitas szinvonalaban fennallé problémaink és a
tervidGszak alatt rendelkezéstinkre all6 anyagi le-
het6ségek determindljadk. Céljaink roviden a ko-
vetkezOkben foglalhatok Ossze:

A vasut személyszallitasi feladatai a tervidészak
alatt mennyiségileg varhatéan csokkennek. Ez a ko-
rilmény, valamint a tervezett fejlesztések kelld ala-
pot biztositanak a személyszallitas mindségi para-
métereinek leényeges javitasara. Hangsulyozottan
tobb figyelmet kell forditanunk a beruhazast egyal-
talan nem, vagy alig igényl6 minéségi kdvetelmeé-
nyek (menetrendszerliség, kényelem, tisztasag, ud-
varias magatartds, utastajékoztatas stb.) kielégi-
tésére.

A beszerzend6 kocsik tipuséanak kivalasztasanal
figyelembe vettiik tobbek kozott a novekvd ké-
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nyelmi igényeket és a béviilé nemzetkdzi kapcsola-
tokat is; a selejtezésnél ugyanakkor célul tliztik ki
a meég mintegy 600 darabot kitevé favéazas sze-
meélykocsi 1973 kozepéig torténd selejtezését. Pot-
lasuk és az Ul6helykapacitas novelése céljabol 900
négytengelyl személykocsi beszerzését tervezzik.

Az utazasi sebesség €s kenyelem lényeges fokoza-
sat eredményezi a 120 km/h sebességre alkalmas
vonalhossz 195 km-rél 990 km-re, a Il. vaganyok
hosszanak 86 km-rel, a hézagnélkili vaganykilo-
méter 1340 km-rel vald novelése, valamint a 280
km hosszban tervezett vonalvillamositas és a von-
taté jarmlvek korszer(sitése.

A tervidészakban szamos helyen kerll sor felvé-
teli éplletek épitésére, atalakitasara és korszer(si-
tésére, 0sszesen mintegy 50 000 m2 alapterileten,
s ezzel egyidejlileg peronok és perontet6k kialaki-
tasara.

Példakeént a legfontosabbak kozll megemlitem
Budapest Déli, Budapest Kelenfold, Biharkeresztes,
Balatonfired, Siofok, Debrecen, Székesfehervar al-
lomésok felvételi éplletének, utasforgalmi beren-
dezéseinek épitését, illetve korszer(sitését.

A Nemzetkozi gyorsvonatok belféldi utazasra vald
igénybevételét fokozatosan megszintetjik, ezzel
egyidejlleg csokkentjik a megallasok szamat és igy
roviditjik az utazasi id6ket.

Budapest és a szomszédos allamok févarosai ko-
z06tt fokozatosan megvalositjuk a gyorsjaratl nap-
pali 6sszekottetéseket, igy, tobbek kozott, a Buda-
pest—Moszkva kozotti forgalom megjavitasara
1972/1973-t6i kezdve a ,, Tisza Express” egész éven
at torténd kozlekedéset tervezzik.

A belfoldi tavolsagi forgalom megjavitasa érdeke-
ben tovabb fejlesztjik a zonarendszerl kozlekedést,
a tavolségi, valamint a kérnyéki utasforgalom szét-
valasztasat; fokozatosan megsziintetjuk az éjjeli
oradkban kozleked6 személyszallité vonatokat és
helyettilk nappali gyors- és sebesvonatokat allitunk
forgalomba.

Tovabb bévitjuk a belfoldi expresszvonati Ossze-
kottetéseket és ennek keretében lényegesen javitani
kivanjuk a balatoni udiléforgalom szinvonalét.

A kornyéki forgalom kovetelményeinek jobb ki-
elégitése érdekében a Budapest elévarosi forgalom-
ban az egységekre bonthato és szikség szerint cso-
portosithatd szerelvényekbdl dsszedllitott nagyobb
(mintegy 10% -kai novelt) befogadokepessegti vona-
tok kozlekedtetésének Kiterjesztéset tervezzik,
biztositva a gyors fel- és leszallast elésegité nyolc-
ajtos, utastermes személykocsikat.

E vonatkategdriaknal teljes egészében attériink
a villamos és Diesel-vonatéasra.

A févaros kozuti kozlekedésfejlesztési célkitli-
zéseivel 6sszhangban Uj peremvarosi alloméasokat
jelélink ki (pl. Rékospalota-Ujpest, Ko6banya-
Kispest).

A vidéki kornyékiforgalomban a tavolsagi és kor-
nyéki személyforgalom szétvélasztasat, valamint
a tébbmiszakos foglalkoztatdsnak és a lépcsdzetes
munkakezdésnek megfeleld személyvonati kozle-
kedési rend kialakitasat tervezzik.

Az ingaforgalomnak Budapest térségében végre-
hajtandd korszer(sitése (korszer( vontatéjarm-
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vek és személykocsik) mellett, az inga- és zdna-
rendszer Kiterjesztését vidéki viszonylatokban is
megkezdjuk.

A mellékvonali személyszallitas jelenleg meg don-
téen gb6zlzem(d vontatasadt fokozatosan Diesel-
uzem(re allitjuk at. Erre a célra kis tengelynyo-
méasu Diesel-mozdonyokat és hatrészes motorvo-
natokat allitunk forgalomba.

Actervid@szak végére el kivanjuk érni, hogy a mel-
Iékvonali személyforgalomnak is mintegy 70%-at
korszer(l vontatojarmtvekkel bonyolitsuk le.

A kisforgalmu, gyenge felépitmény( vonalakon
— megszintetésiikig —a munkaba és iskolaba ja-
rassal kapcsolatos forgalmat fenntartjuk, s a f&-
vonali csatlakozasokra figyelemmel napkdzben is
biztositjuk a minimalis kovetelmények kielégitéset,
elsésorban az id6kdzben megsz(ind vonalakrél fo-
lyamatosan felszabadulé ket- és haromtengelyd
motorkocsik atcsoportositasaval.

A kocsitisztitas céljait szolgald eszkdzok és be-
rendezések mennyiségét és szinvonalat oly mérték-
ben kivanjuk fokozni, hogy a jelenleg fennallo alap-
vet6 tisztasdgi hidnyossagok megszintethet6k le-
gyenek. A személyszallité vonatok szerelvényeinek
kils6 mosésahoz és tisztitdsdhoz — a Budapest
Nyugati pu.-on és Miskolc Tiszai pu.-on izembe-
helyezettekhez hasonl6 — tovabbi tiz nagyalloma-
son gepi kocsimosd berendezéseket épitlink és he-
lyezink zembe.

A személyszallitas terén eddig alkalmazott pro-
paganda maodszereket és eszkdzoket fejleszteni kivan-
Juk, kulonos tekintettel az idegen- és turistaforga-
lomra. Fokozni kell az utazési irodék progpaganda-
tevékenysegét és ezért mind szorosabb egyuttm(-
kodést alakitunk ki az IBUSZ-szal és a kulfoldi
utazasi irodakkal. Rendszeresebbé tessziik az is-
meretterjesztd flzetek kiadasat és foglalkozunk a
szbrolapos rendszer kiterjesztésével.

A forgalom biztonsdganak fokozésa fontos célki-
tlzésunk. Ennek érdekében az elGiranyozott fej-
lesztések eredményeként az allomasi jeifogofligge-
ses biztositoberendezések szama 85 db-rol 182
db-ra, a villamos véltéhajtomivek szdma 2155
db-rél 3747 db-ra, az 6nmkodd térkdzbiztosito-
berendezéssel felszerelt vonalhossz pedig 677 km-r6l
1952 km-re novekszik. A tervidGszak végére, a
tervtorvényben foglaltaknak megfeleléen, a torzs-
halézat tobb mint 50%-a, az allomésoknak pedig
mintegy 75%-a lesz biztositoberendezéssel felsze-
relve. Jelentés mertékben novekszik atervidészak-
ban az 6nm(kodd sorompoberendezések széma is,
amelz az 1970. évi 205 db-rél 1975-re 848 db-ra
emelkedik.

Az arvaltozasok miatt bekdvetkezett 0j helyzet-
ben a f6- és mellékvonali kdzlekedésben elvégeztiik
a korszer(sitésére vonatkozO eredeti terveink felll-
vizsgalatat.

Hinnék sordn messzemenden tekintettel voltunk
a gazdasagos Uzemvitelre, az élet- és (izembizton-
sagra, a szllkségletek és a pénziigyi keretek altal
biztositott realis lehetGsegek Osszehangolasara. A
mindségi szinvonal emelésere vonatkozo elképzelé-
seinket kisebb mértékben mddositanunk kellett.
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Az egyes vonatnemek es viszonylatok kiszolga-
lasara vonatkozd terveink felulvizsgalatat olyan
aranyban folytattuk, hogy a személyszallités szin-
vonala — ha az eredeti elképzelésunktél eltérben is
— 0Osszhalozati szinten altalanosan fejlédjek és a
meglevo problémak, ellentmondasok csokkenjenek.

Uj felveteli épiletek létesitésénél vagy azok kor-
szerusitésénél az egyszer(ségre, a célszerliségre és a
gazdasagossagra kell térekedniink. Nem hipermo-
dern épitményekre, hanem az adott koriilmények
kozott az utasigényekhez jol alkalmazkodo, egy-
szer( és izléses felveételi épuletekre van sziikségiink.

Nem mondunk le a személykocsik, utasterek
kulturaltsaganak javitasarol, fejlesztésérdl. Ezen
a téren folytatjuk a takaritds gépesitését, mivel
nyilvanvalo, hogy az e teriileteken meglevé munka-
er6hianyt a bérek emelésével csak enyhiteni lehet,
ami azonban nem oldja meg a jelenlegi sulyos hely-
zetet.

Kiserletkeppen a budapesti igazgatosagnal 30
fébbl allo gepesitett kdzponti takaritobrigad kezdte
meg mikodését. Amennyiben a Kisérlet kedvezd
eredményeket hoz, a vidéki igazgatésagoknal ha-
sonlo szervezeteket hozunk létre.

Az (il6helybiztositas terlletén tapasztalt hianyos-
ségok felszamolésa céljabol gondoskodni fogunk

— valamennyi vasUtigazgatosagnal helyjegy-al-
kdzpontok szervezésérdl,

—a kozponti helyelosztd iroda és a vidéki al-
kdzpontok kozott megfeleld hirkozlési kapcsolatok
kiépitésérol,

—az alkézpontok és az eladast végz6 személy-
pénztarak kozott gombnyomasos tavbeszéldé kap-
csolat létesitésérdl,

—a budapesti személypalyaudvarokon és a
nagyforgalmu vidéki allomasokon kilén pénztéarak
felallitaséarol, ahol az expresszvonatokon utazok a
menet- és helyjegyeiket sorbadllas nélkil megvalt-
hatjak.

A korébban kidolgozott modszerekkel elére meg-
hatarozott program szerint kulénb6zd viszonyla-
tokban rendszeres utasszdmlalasokat és utasaramlas
felméréseket végzink. A felmérési adatok alapjan
gondoskodunk az utazasi igények jelenleginél ru-
galmasabb kielégitésérdl.

Az 1975-ig terjedd idG6szakban a személyszallitas
szinvonaladnak emelésére szolgélé anyagi réfordita-
sok, beruhdzasok adottak. A vasUti munkanak
azonban mind az iranyit6, mind a végrehajté szol-
galat vonatkozasaban szamtalan olyan teriilete is-
mert, amelyeken anyagi- pénzigyi raforditasok nél-
kiil, a munka és a magatartas megjavitasa révén uta-
sainknak mindségileg jobb feltételeket biztosit-
hatunk. Ennek elengedhetetlen feltétele és alapja
vasutas dolgozoink szemléletének megvaltoztatasa
olyan irdnyban, hogy a személyszéllitas ligye min-
den vasutas dolgozo tudatdban — a vasutiuzemi
munkan belil —elfoglalja a célkitlizéseinkben meg-
fogalmazott mélto helyét.

A személyzeti munkanak el6 kell segiteni, hogy a
személyszallitas szervezésében, iranyitasaban és le-
bonyolitdsdban résztvevok rendelkezzenek azok-
kal az emberi, politikai ég szakmai képességekkel,
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amelyeket a valtozott korilmények ma mar meg-

kovetelnek. A személyszallitas szinvonalanak alta-

lanos emelése érdekében a politikai felvilagosito és

Re\lle_l(j munkanak egy pillanatra sem szabad lany-
ulnia.

*

A rendelkezésemre all6 keretek kozott az el-
mondottakkal igyekeztem h{ képét vazolni a vas-
ati személyszallitas terlletén eddig végzett mun-
kardl, az er6feszitésekrél és az ennek eredménye-

Egyesileti hirek

Megtartott kdzponti eléadasok és egyéb rendezvények

Jun. 1. A Mérnoki Szerkezetek Szakosztaly és a Va-
rosi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly k6zos rendezésében
vitadélutan: A Hungaria korati autépalya déli Duna-
hidjara és forgalmi kapcsolatainak kialakitasara Kiirt
tervpalyazat eredményének ismertetése és vitaja.

El6addk: Dr. Trager Herbert (KPM Kbozili F6o.),
Acsay Istvan (FOMTERYV), Mester Arpad (BUVATJ).

Vitavezetd: Apathy Arpad (KPM Kozati Féo.)

Jun. 2. A Kozlekedéstudomanyi Egyestlet valasztma-
nyi Glése.

Rodonyi Karoly elnék megnyitéja utan Vajda Zoltan
fétitkar szamolt be az Egyesulet els§ félévi tevékenysé-
gérdl és a masodik félév tennivaloirél. Utana Oalantai
Jézsef, a Szamvizsgalé Bizottsag elndke tartott besza-
molot az Egyesilet gazdasagi helyzetérél. Vita utan a
Véalasztmany a beszamolokat elfogadta. Dr. Balazs
Gyorgy ismertette az 10711 évre tervezett ,,El6regyartas
a mélyépitésben” c. szimpozion, majd dr. Fulop Istvan
az ugyancsak 19711-ban rendezendd 111. Budapesti Ut-
Ugyi Konferencia tematikajat és kdltségvetését. A Va-
lasztmany a konferenciak rendezéséhez hozzajarult.
Rodonyi Karoly elndk felhivta a figyelmet a janius 20—
00-an Székesfehérvarott rendezend6 Orszagos Vezetd-
ségi Vandorgyl(lésre, majd az lést bezarta.

Jun. 5. A Varosi Kozlekedés Jarmivei Szakosztaly
rendezésében el6adds: A BKV autébusz-karbantartasi
rendszere valtoztatdsanak elvi kérdései.

El6adé: Szabd Miklés (BKV)

Jan. 5. A MAV Bp. Ig. Teriileti Szervezet rendezésé-
ben el6adas. Az M 62-es sorozatl mozdonyok javitasi
és Uzemeltetési tapasztalatai a OSD teriiletén. (Besza-
mol6 egy csehszlovakiai tanulmanyuirél.)

El6ado6: Bencsik Laszl6 (MAV Bp. Ig. IV. 0.)

Jun. 6. Az Alagut és Melyalapozasi Szakosztaly ren-
dezésében vetitettképes el6adas: Kozlekedési létesitmé-
nyek néhany mérnokgeoldgiai problémaja.

El6ado: P. B. Attewell (Durhami Egyetem, Anglia)

Jun. 6. A Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesilet
Tavbeszél6 Szakosztadlya és a Kozlekedéstudomanyi
Egyesiilet Postai és Tavkozlési Tagozata Tavkozlési
Szakosztalyaval kézos rendezésében francia nyelvd film-
vetités. A film cime: Telecon, prélude au XXl-eme
Siécle (Preludium a X X|. szazadhoz).

Jan. 6. A Fuvarjogi Allandé Bizottsadg rendezésében
el6adas: A fuvarozo felel6ssége.

El6adé: Dr. Papp Endre (K6zi. és Tavk. Mdsz. Féisk.)

Jan. 7. A Szamitéstechnikai Alland6 Bizottsag rende-
zésében el6adas: Epitbipari kdltségvetés készitése nagy-
kapacitasa szamitogépeken.

El6ado6: Dr. Kabay Sandor (Volan Elektronika)

Jun. 7. A Postai és Tavkozlési Tagozat Postaforgalmi
Szakosztaly rendezésében el6adas: A postai kézbesitd
szolgalat gyakorlati kérdései és korszer(sitési lehet§sé-
gei.

El6ad6: Menoni Jozsef (PVIG)

395

képpen elért szinvonalrol. Eredményeink nyilvan-
valoak, ennek ellenére a személyszallitas ésaz ahhoz
kapcsol6dd szolgaltatasok kére még nem érte el azt
a szintet, amelyet téarsadalmunk elvar télink.
Ismeretesek a korlatozott lehet6ségek, amelyek a
cél eléréséhez rendelkezésre allnak, adottak a fela-
datok, —most mar arra van szlikség, hogy a vasu-
ton belul a vezetdk és beosztottak egyforma lelke-
sedéssel, megalkuvas nélkil, kovetkezetesen tevé-
kenykedjenek a személyszallitds mindennapi lgyé-
ért, a kedvezdbb utazasi feltételek megteremtéseért.

Jan. 7. A MAV Bp. lg. Terileti Szervezet rendezésé-
ben ankét: Az 1972. évi célkitlizések és versenyfelada-
tok megvitatasa, a kapcsolatos szervezési és kdzgazda-
sagi tennivalok ismertetése.

El6ad6: Herpai Antal (MAV Bp. Ig. Tg MuO.)

Jun. 7—8. A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet Vasuti
Jarmujavitdo Szakcsoportja (Dunakeszi) rendezésében
konferencia: A négytengely(i vasuti személykocsik gyar-
tasanak és javitasanak tapasztalatai.

Jan. 7. Megnyité el6adéas: Dr. Harmati Sandor, MAV
vezérigazgato-helyettes.

A hosszatavi személyszallitasi tervek a MAV-nal, s
az ebbdl ad6dé teend6k, kilénds tekintettel a négyten-
gelyl személykocsik javitasi, fenntartasi és gyartasi
feladataira.

El6ad6: Matko Jozsef (KPM Vasuti F6o. 10. Szako.)

Hozzasz616: Rosta Laszl6 (KPM Vasuati F6o. 7. B.)

A négytengelyfi személykocsik javitasanak és gyarta-
sanak kolcsénhatasa, a levonhaté kovetkeztetések.

El6ado: Kalmar Janos (Dunakeszi Jarmdjavito U.)

Hozzéaszolok: Dr. Keszler Gyula (BME), Szekeres Erné
(MAV Szolnoki Jarmdjavité U.)

Kiallitas és gyartmanybemutaté

Megnyitotta: Becker Antal (KPM Vasuti F6o. 10.
Szako.)

Az UIC 567-es el@irasa szerinti Y kocsikkal eddig
szerzett Uzemeltetési és javitasi, tapasztalatok.

Eloa)do Gyepessy Ferenc (MAV Dunakeszi Jarmiija-
vité U

Hozzaszo6l6: Lanczos Péter (KPM Vasuti F6o. 7. B.
Szako.)

Jun. 8. Az optimalis mértékd forgovazfejlesztés és
tipizdlas néhany kérdése a kozlekedési és fenntartasi
kovetelmények tukrében.

El6ado: Szentpéteri Andras (MAV Dunakeszi Jarm-
javito U.)

Hozzasz616: Gy6rffy Jozsef (Ganz-MAVAG Vagon-
gyartoé Féo.)

Négytengelyl vasiti személykocsik futdsjosagi mérdg-
szamainak megallapitasa. Korszer(i értékmérési eljara-
sok és a jov6 lehet6ségei hazankban.

El6add: Dr. Simonyi Alfréd (BME)

Hozzasz6l6: Béres Istvan (VTKI)

A munka- és egészségvédelem rendszere a vasuti jar-
mivek gyartasanal és javitasanal.

El6ado: Ing. Stjepan Setek (Jugoszlavia, ,,Janko
Gredelj” Jarmi(gyar)

Hozzaszo6l6: Sandor Istvan (KPM Vasuti F6éo. 10.
Szako.)

Uzemlatogatas.

A korszerd jarmi(javitas és gyartas attekintése és be-
foll(ykéslolésa korszer( ugyviteli médszerekkel, berendezé-
sekkel.

(Folytatas a 423. oldalon)
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A Rékaczi ati villamosvonal megszintetésének lehet6sége

ametrd 0j szakaszanak megnyitasakor*

PINTER LASZLO —dr. ROZSA LASZLO

1. A kozlekedés helyzete az utvonalon

A Réakoczi ut—Kossuth Lajos u.—Erzsébet-hid
utvonal Budapest egyik hagyomanyos, legnagyobb
forgalmat lebonyolito Utvonala. Az utvonal a koz-
uti kozlekedés lebonyolitdsaban jelenleg is, és a
jovében is kulcsszerepet jatszik: a févaros kelet-
nyugati irdnyu kozuti tengelyének szerepét tolti be.
Az (tvonal magaban foglalja a legnagyobb kapaci-
tas Duna-hidat, s csatlakozik hozza a budai olda-
lon a balatoni és a Budapest-bécsi autépalyak va-
roskdzpontba bevezetd egyik aga is.

Az Utvonal egyes szakaszain a forgalom mar a
telitettség hataran van, a torlédas a sziik kereszt-
metszetekben mindennapos jelenség.

Akdzuti forgalom helyzetének javitasa szempont-
jabol els6sorban a villamos megsziintetése johet
szba. A jardaszigetek megszintetése, a kdzuti for-
galomtdl eltér6 menetdinamikai tulajdonsagu vil-
lamos jarmivek kiiktatasa az utvonalrél lehet6vé
tenné 2x3 sdvos kozuti palyatest létesitését, és
egyes helyeken, a balra nagyiv( kanyarodas lehe-
t0ségének biztositasat, felallosavokkal.

A kelet-nyugati metrévonal megnyitasa sziksé-
gesse teszi a tomegkozlekedés megvizsgalasat. A
metrévonal jelentds szakaszon parhuzamosan ha-
lad az atvonallal és a budai végallomasa is azonos
a jelenlegi Rakadczi uti villamos viszonylatok egyik
vegpontjaval.

A kulfoldi nagyvarosokban a két nagy szallito-
képességli eszkdz: a metrd és a villamos parhuza-
mos kozlekedtetése, altaldban tobbfajta tomegkdz-
lekedési eszkdz parhuzamos Uzemeltetése nagyon
ritka. Csak akkor sziikséges, ha az egyik szallitasi
kapacitds a forgalom lebonyolitdséhoz nem ele-
gendo.

Hogy egy-egy Utvonal témegkdzlekedési igé-
nyének kielégitésére — az adott utasmennyiség
mellett — milyen tdmegkdzlekedési eszkozt cél-
szer( alkalmazni, azt a gazdasdgi szdmitasok mu-
tatjak meg. A parhuzamos (zem mindig szlikség-
megoldas, s egyéb hatranyok mellett, a helyi koril-
ményektdl fiiggben (az Utvonal forgalmi viszonyai,
jarmiviszonyok) egyik vagy masik eszkdz kihasz-
nélatlansagat is eredmeényezi. A gazdaségtalan
Uzem miatt a kozlekedési vallalatok altaldban tar-
tdsan nem (zemeltetnek két tdmegkozlekedési esz-
kozt parhuzamosan. Budapest ebbdl a szempont-
bal kivétel. Itt a villamos és autébusz haldzat
egymassal parhuzamosan lzemel, elsdsorban a régi
tarifarendszer és a két kulonallo kozlekedési valla-
lat (villamosvasut és autébusziizem) fennallasanak
kdvetkezményekent. A parhuzamos vonalak fel-
szamlaséra nalunk is tortént ugyan egy-két lépés,
de a kérdést véglegesen csak a tervbe vett, azon-

* A cikk a szerz6k altal készitett ,,A Rakodczi ati vil-
lamos megszintetésének vizsgalata” c. UVATERYV ta-
nulmény (1972. februér) alapjan készult.

ban évek 6ta hizodd egységes alaphalézat meg-
valésitasa fogja megoldani.

A harom tomegkozlekedési eszkdz egyittes ka-
pacitdsa az igényeket messze tullépi, igy a kihasz-
nalatlansag feltétlentl bekdvetkezik. A nagyobb
utazasi konfortot, nagyobb utazési sebességet biz-
tositd metrd feltehetéen nagyobb vonzer6t jelent,
igy a kihasznélatlansag elsosorban a villamosnal
varhatd, de kétségtelen, hogy a villamos elszivo
hatdsa a metronal is kimutathat6 lehet.

Ez a kihasznélatlansdg nem lenne kivéanatos, mi-
vel a tomegkozlekedés szinte az egész varos terile-
tén nehéz helyzetben van, a csucsforgalmi érakban
rendkivil nagy a zsufoltsag. A villamos jarmdallo-
many jo része elavult, még 50 évnél idésebb fava-
zas jarmivek is kozlekednek. A villamosvonal
megsziintetése esetén a Rakdczi utrdl felszabadulo
korszerli, nagy befogadOképességli jarmivekkel
mas vonalak kozlekedését lehet javitani.

A villamos kozlekedés megszlintetése tehat a
kozuti forgalom lebonyolitdsa és a tdmegkozleke-
dés gazdasagos Uzeme szempontjabdl egyarént je-
lents el6nyokkel jarna. Helyes tehat vizsgélni a
megszintetés feltételeit. Amennyiben a metrd
— megfeleld autdbusz viszonylatokkal koordinalva —
ki tudja a vonal utasszallitasi igényeit elégiteni, koz-
lekedéspolitika és (izemgazdasagi szempontbdl egy-
arant celszer( a villamos megszlintetésétjavasolni.

2. A villamos jelenlegi szerepe

A villamos vonal jelenlegi feladatai az alabbiak
szerint csoportosithatdk:

a) A Rakéczi uti és Felszabadulas téri korzet
Osszekapcsolasa Kozépbuda (Moszkva tér—Déli
pu.) korzetével. Jelenleg a 44-es viszonylat latja el
a feladatot, terhelése cstcsoraban a Rékoczi utrol
1964, a Felszabadulas térr6l 310 utas) irany.

b) A Rakoczi ti és Felszabadulds téri korzet
Osszekapcsolasa a Krisztinavaros korzetével. Ezt
elsésorban szintén a 44-es viszonylat latja el, a
Szarvas téren visszafordul6 67-es viszonylat lénye-
ges utasmennyiséget abbdl nem vesz at. A terhelés
csucsoraban a Réakoczi utrél 2268, a Felszabadulas
térr6l 330 utas/irany.

c) A Rakdczi Gt és a Felszabadulés téri korzet
Osszekapcsolasa a Délbudai korzettel. Ezt a fela-
datot a 19-es és 68-as viszonylatok latjak el. Ter-
helés cslicséraban a Rakoczi utrdl 1291, a Felszaba-
dulés térrél 505 fé/irany.

d) A Rékdczi uti korzet dsszekapcsolasa a Fel-
szabadulas téri korzettel. Ezt valamennyi viszony-
lat ellatja, a terhelés cstcsoraban 680 f6/irany.

Erintt a Rakodczi ati villamosvonal forgalmat
ezen felul az UlIGi Ut korzetb6l a Kozépbuda, illetve
a Krisztinavaros felé irdnyuld utasforgalom, ame-
lyet jelenleg a 63-as villamos bonyolit le. A metrd
megnyitasa utan e viszonylat megszinik, s utasai-
nak egy része a Kossuth Lajos utca—Erzsébet-hid
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vonalra &ramlik &at. A forgalom nagysaga csucs-
oraban Kézépbuda felé 1300, a Krisztinavaros felé
860 utas/irany.

Afelsorolt utasaramlasokat az 1. abramutatja be.

A vizsgélt szakaszokon jelenleg kozleked6 vil-
lamosok es autdbuszok szerelvény- és fér6hely-
mennyiségét és atlagos fér6helykihasznélasat az
1/aés 1/b tablazat tartalmazza.

A vizsgélt szakaszokon a tomegkdzlekedési esz-
kozok kihasznaltsaga legtobb helyen igen magas, a
jarmivek zsufoltak. Szembet(ind azonban, hogy a
Kossuth Lajos utca és Erzsébet-hid vonalszaka-
sz6n a villamosok kihasznaltsaga alacsonyabb az
atlagosnal, s ezen belil a Délbuda felé kozleked6
villamos szerelvények atlagos kihasznaltsdga csak
60% koriili.

A tdblazatbdl megallapithatd, hogy az Erzsébet-
hidon villamossal utazék 73%-a Kozépbuda felé
utazik, s csak 27%-a Délbuda iranyaba. Az aut6-
busz utasoknal forditott az arany, ezek 78%-a Dél-
buda felé utazik, s csak 22%-a Kdzépbuda felé.

A jelenség magyarazata a vonalvezetés kulonb-
ségeben talalhato. A Kozépbuda felé halad6 vil-

. &bra. A jelenlegi iitasarainlas abraja
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lamosok kulon palyatesten haladnak. A vonalon
csak egy kozuti forgalmi jelz6lampa van, a tdbbi
kozuti keresztezést a villamos altal vezérelt lampa
biztositja. Az itt kozlekedd viszonylatok utazasi
sebessége magasabb az &tlagosnal. Ugyanakkor
az autobuszviszonylatok vonalvezetése kevésbé
megfeleld, a mindkét kozépbudai csomopontot
(Déli pu., Moszkva tér) érintd kozvetlen autobusz-
jarat az Erzsébet-liid felé nincs,

A Délbuda felé halad6 villamosok nyomvonala
Iényegesen kedvez6tlenebb. A vonal végéig a koz-
ati forgalommal kozos pélyan halad. A Gellért
téren akadalyt jelent a 63-as villamosok miatti kézi
vezérlési jelz6lampa kis atbocsatoképessége, majd
a villamospalyat keresztez6 86-o0s, 186-0s autébu-
szok és a Gellért rakpart felé irdnyulé autdk ke-
resztezd forgalma,

Gyenge, sok torlodast okozd keresztmetszete a
vonalnak a Moricz Zsigmond kortéri két — for-
galomirényitas nélkuli —gyalogéatkel6hely, a vég-
allomési leszalldhely, illetve a Fehérvari at felé
haladd jaratok megallojanak kis kapacitasa és a
Bartok Béla utr6l a Fehérvari utra kanyarodd
autdk akadalyozo hatasa.
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I/a. tablazat
A cslcsoréaban jelenleg mozgatott villamos szerelvények és a féréhely, valamint a féré6helykihaszndléas

Szerelvény Féréhely Utasmenny.

Vonalszakasz Viszonylat Kih., %
cstcsoraban
1. Barték Béla ut 18 7,5 1200
(Méricz Zs. kortérig) 19 5 1000
49 16 4 250
28,5 6 450 5400 84
2. Fehérvari at—
Schonherz Zoltan ut 4 7.2 1910
9 14 1330
9A 7,5 710
41 7,5 1380
43 5,2 830
47 4,7 1250
46,1 7 480 6500 86
3a. Fehérvari ut—
Karithy Frigyes ut 4 7,2 1910
4A 12 3 180
19,2 5090
3b. Méricz Zs. kortér—
Karinthy Frigyes Gt 6 24 6 360
3. Peté6fi-hid 4,4A, 6 43,5 11 450 8000 70
4. Mbéricz Zs. kortér—Gellert tér 9 14 1330
18 75 1200
19 5 1000
47 4,7 1250
49 16 4 250
68 75 1990
54,7 11 020 7900 72
Ezen belul 19 + 68 12,5 2 990 1795 60
5. Gellért tér—Rudas fiirdé 9 15 1330
18 7,5 1200
19 5 1000
63 14,6 2 260
68 75 1990
48,6 7 780 5600 72
Ezen belul: 19 + 68 12,5 2990 1795 60
63 14,6 2 260 2160 96
6. Gellért tér—Kalvin tér 47 4.7 1250
49 16 4 250
63 14,6 2 260
35,3 m 7 760 7800 100,5
Ezen beltl: 63 14,6 2 260 2160 96
7. Kalvin tér—Nagyvarad tér 42 9,5 2 520
42A 4,8 1270
62 7,2 1910
63 14,6 2 260
36,1 7 960 7200 90
8. Kalvin tér—Astoria 42 9,5 2 520
42A 4,8 1270
47 4,7 1250
49 16,0 4 250
52 7,2 1310
42,2 11 200 9200 82
9a. Blaha L. tér—Astoria 19 5,0 1000
44 11,7 2 840
60 7,0 1400
67 9,7 2 570
68 75 1990
40,9 9 800 7200 74
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I/a. tdblazatfolytatas

S Ivé Féréhel Ut .
Vonalszakasz Viszonylat zerelveny erohely asmenny Kih,, a0
cslicsoraban

9. Astoria—Felszabadulas tér 19 5,0 1000
44 11,7 2 840
60 7,0 1400
67 9,7 2 570
68 7,5 1990

40,9 9 800 6200 63

10. Felszabadulas tér —Erzsébet-hid u. az 40,9 9 800 6650 68
Ezen belil Dél-Budara: 19 5,0 1000
68 7,5 1990

12,5 2 990 1800 60

Ezen belUl Krisztinavaros felé: 44 11,7 2 840 2840 100
60 7,0 1400
67 9,7 2570

28,4 6 810 2000 50
11. Erzsébet-hid—Krisztinavaros 18 7.5 1200
44 11,7 2 840
63 14,6 2 260

33,8 6 300 5000 80
12. Krisztinavaros—Déli pu. 18 7,5 1200
44 11,7 2 840
63 14,6 2 260

33,8 6 300 4000 64

Ezen belil: 44 11,7 2 840 2270 80

1/b. tablazat

A cslcso6rédban jelenleg' mozgatott autébuszok és a fér6hely, valamint a féréhelykihasznalas

Kocsi Férdéhel Utasmenny. .
Vonalszakasz Viszonylat y y Kih., %
cslicsoraban
4, Méricz Zs. kortér—Gellért tér 1 14,0 2500
7C 18,8 2380
107 8,6 1540
41,4 7420 6000 81
5. Gellért-tér—Rudasfiirdé 7C 18,8 3380
107 8,6 1540
27,4 4920 4900 100
(86, 186. figyelmen kivil hagyval)
6. Gellért tér —Kalvin tér 1 14,0 2500 2400 96
10. Felszabadulas tér —Erzsébet-hid (& 18,8 3380
107 8,6 1540
19 13,4 800
19A 10,2 610
89 5,8 350
56,8 6680 6400 90
(8. és 16. figyelmen kivil
hagyval)
11. Erzsébet-hid —Krisztinavaros 19 13,4 800
19A 10,2 610
89 5,8 350

29,4 1760 1500 85
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dara kozlekedd autobuszok féréhelyét allandoan
novelni kellett, a talterhelést mégsem lehetett meg-
szlintetni. A péarhuzamos 19—68-as viszonylatok
fér6helye ugyanakkor felére csokkent, a kihaszna-
l&s azonban ma is csak 60%-0s.

Ugyancsak szembet(ind jelenség, hogy a Szarvas
térig kozleked6 viszonylatok a Buda felé iranyulo
forgalom lebonyolitdsaban milyen kis mértékben
vesznek részt.

E jelenség is kdnnyen magyardzhat6. A vegallo-
mas a Krisztinavaros déli végén van, a Krisztina-
varosba utazok csak kis részének jelent uticélt. Az
atszallasi lehet6ség viszont a délbudardl érkezd,
Krisztinavaros—Kozépbuda felé kozleked6 vil-
lamosokra nagyon kedvezétlen. Az Erzsébet-hid
budai hidfénél és a Szarvas téren egyarant csak
100 m koruli gyalogléassal érhet6 el a tovdbbmend
villamosok megalloja.

Kovetkezteteskent megallapithatd, hogy a ked-
vezbtlen atszéllasi kapcsolat meg nagyobb kényelmet
nyUjté tovabbutazas mellett sem. tud vonz6 hatast gya-
korolni a zsufolt, de jobb utazési sebességet nyujtd
kozvetlenjarattal szemben.

Fenti tényt megerdsiti, hogy a Rakdczi Gtrol a
Szarvas térig kozleked6 60-as viszonylatot — meg-
felel6 kihasznaltsag hijan — a kdzelmultban meg
kellett szlintetni.

A villamos kozlekedés altal nyujtott kedvez6t-
len utazéasi lehet6ség miatt az igénybevétel ma pon-
tosan azokban az irdnyokban a legalacsonyabb,
amelyeket a villamos vonalnak a metr6 megnyitasa
utdn ki kellene szolgalnia.

3. A villamos vonal varhato szerepe
a metré masodik szakaszdnak megnyitasa utan

A metr6 megnyitdsa a felszini tomegkodzlekedési
halozatot alapvetéen megvaltoztatja. Az ide vonat-
kozé eddigi tervek szerint a Rakoczi atrol a metrd
végpontja iranyaba kozleked6 44-es viszonylat
megsziinik, a Zuglobdl a Szarvas térig kozlekedd
67-es jarat csak a Keletipu-ig kozlekedik.

Valtozatlanul, de a jelenlegieknek kétszeresét
kitev6 fér6hely-kinélattal kozlekednének a Rakdczi
utrél Délbuda felé tarté 19-es és 68-as villamos ja-
ratok, s Ujbol megindul a Keleti pu—Szarvas tér
kozott a 60-as jarat.

A Rakoczi uti villamosok féréhelykinalata a je-
lenleginek kb. 75%-a volna.

Megszinik tovabba a Réakdczi utrél Kozépbuda
felé kozlekedd 19-es autObuszjarat. Szerepét a
Krisztinavarosban a Felszabadulas térr6l Pasa-
rétre kozlekedd 5-0s jarat veszi at.

A tervezett viszonylatvaltozasok nyoman a 2.
fejezetben rogzitett utasdramlatok az alabbiak sze-
rint alakulnak:

a) A Rékoczi uti korzetb6l Kozépbudara utazok
teljes egészében a metrdra &ramlanak. Ametr6 ezek
részére a jelenleginél kedvez6bb utazési sebességet
biztosit.

b) A Felszabadulés téri korzetb6l Kozépbudara
utazok tobbsége az Astoriatol, illetve a Kossuth
Lajos tért6l metroval kozeliti meg céljat. Az elju-
tasi id6k kozott jelentds eltérés nincsen.

Tovabbi lehetség az Erzsebet-hidtol induld 5-6s
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autobusz igénybevétele. Ez ugyancsak kedvez§ el-
jutdsi id6t biztositd kozvetlen jarat. A bérlettu-
lajdonosok egy része feltétleniil ezt a lehetéséget
veszi igénybe (becslés szerint 30%).

c) A Rakéczi ati korzeth6l a Krisztinavarosba
utazoknak egyrészt a metro és a Déli pu-tol vil-
lamos, mésreszt a Rakoczi Gti és budai villamos
(Erzsébet-hidnal atszéllassal) all rendelkezésukre.

A két lehet6ség kozil a metréval kombinalt
utazds 3—4 perccel kedvez6bb eljutasi id6t biz-
tosit, igy az utasok 70%-a vérhatéan ezt veszi
igénybe.

d) A Felszabadulas téri korzetb6l a Krisztina-
varosha utazok egyresze a Rakoczi Uti és budai
villamost (atszallassal az Erzsébet-hidnal), mas
része a mar emlitett kdzvetlen 5-6s autébuszjara-
tot veszi igénybe. A tarifakilonbséget az id6vesz-
teseg — a mar ismertetett rossz atszallasi korul-
mények — Kiegyenlitik. Igy a két utvonal terhe-
Iési aranya 50—50%-ra vehetd.

e) A Rakoczi uti és Felszabadulas téri korzetbdl
Délbudara, illetve a Rakoczi Utrol a Felszabadulas
tér korzetébe utazok a villamos megmaradéasa ese-
tén tovabbra is ezt veszik igénybe. Ezek utazési
lehet6ségét a metro Uzembehelyezése nem érinti.

f) Az UlIGi uti korzetb6l Kozépbudara utazok
elérelathatéan teljes létszamban villamossal a
Deék térig, onnan pedig metréval utaznak. AKrisz-
tinavarosba utazok egy része ugyanezen Utvonalat
veszi igénybe, a Déli pu-tol villamossal tovabb-
utazva. A Krisztinavaros felé utazok masik része
azonban érinti a Kossuth Lajos u.—Erzsébet-hidi
villamosvonalat. Az eljutasi id6ket figyelembe
véve (mindkét irdnyban 22—23 perc) a két irany
kozott a megoszlas 50—50%-0s.

Kozvetve erinti a vonal forgalmat a délbudai for-
galmi rend tervezett valtozasa is. E szerint a 4-es
viszonylat helyét a Fehérvari Gton és Budafok
bels6 k6zpontjaban a 47-es venné at, megfeleld si-
ritéssel. Ez a valtozas a varoskdzpontba utazdk
jelent6s részét a K6ratrdl a Bartok Béla ut—Mua-
zeum Kkrt. Gtvonalra terelné &t. Az utastdbblet
cstcsoraban 1200 f6 iranyonként.

A vizsgalt szakaszokon a villamos és autobusz
viszonylatok szerelvény- és féréhelymennyiségét,
illetve fér6helykihasznalasat a 2/a. és 2/b. tablazat
tartalmazza.

A tablazat adataib6l megallapithatdé, hogy a
metroval parhuzamos villamos tizeménél bekovet-
keznék a kihasznalatlan féréhelyek Gzemszer( koz-
lekedtetése és a gazdasagtalan tzem, amelyet a be-
vezet6ben rogzitettink. A villamosok fér6hely ki-
hasznéalasa a Kossuth Lajos utcaban és az Erzsébet-
hidon cstcsordban csak 40% koril volna varhato.

Megallapithat6 a tablazatokbdl, hogy sem a Dél-
budéara, sem a Kdézépbuda felé irdnyul6 utasfor-
galom nagysdga a metré megnyitasa utan nem in-
dokolja egy villamosvonal fenntartdsat. Ezen
utasmennyiségeket autébusszal is maradéktalanul
és gazdasagosan el lehet szallitani.

A tadblazatok adataibdl kitlinik, hogy szoros a
kapcsolat a Rakdczi ati villamosvonal sorsa és a
tervezett délbudai villamoshaldzati rendezési terv
kozott. A délbudai halézatrendezési terv elGira-
nyozta a Moricz Zsigmond kortéri villamos veg-
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allomas megsziintetését. Ez viszont szlkségessé
teszi valamennyi kilsé Bartok Béla Gti és Fehér-
vari uti villamos viszonylat varosba val6 beveze-
tését. Tulajdonképpen a lehetséges Utvonalak at-
bocsatoképességének korlatéi, illetve a forditési le-
het6ség hianya miatt kellene az Erzsébet-hid—
Rékoczi ati irdnyba a sziikségesnél tobb szerel-
vényt kozlekedtetni. Ez azonban nem lehet indoka
a Rakoczi uti villamosvonal megtartasanak.

Az Erzsébet-hidon &t Délbuda felé kozleked6
szerelvények féréhelykinalatanak novelésével egy-
szer, az Erzsébet-hid megnyitdsa utdn mar kiser-
leteztek az autdbusz, illetve a Szabadsag-hidi vil-
lamos viszonylatok tehermentesitésére. A torekvés
azonban a villamos kedvez6tlen vonalvezetése
miatt nem hozott eredményt, a villamosok {resen
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kozlekedtek. E miatt pl. a 19-es villamosjarat féro-
helykinalatat fokozatosan a felére csokkentették,
de a kihasznaltsdg ma is messze alatta van a varos-
kdzpont atlagos kihasznaltsdganak.

A délbudai villamosok héal6zatmodositasi terve
egyébként is felulvizsgélatra szorul, mivel az a
Gellért tér—Moricz Zs. kortér szakaszon cslcsora-
ban irdnyonként 85 szerelvény &tbocsatasat ira-
nyozta el6. Ezen a szakaszon ez megoldhatatlan-
nak tlinik amellett, hogy a szerelvények kihasz-
naltsdga sem éri az 50%-ot el. A fellilvizsgalat so-
ran olyan megoldast kell keresni, amely a Rékdczi
uti villamosvonal megtartasat utasforgalomt6l nem
fuggd Uzemi ok miatt nem teszi sziksegesse.

A délbudai héal6zatmddositasi terv méasik elkép-
zelése, hogy megszinteti a Fehérvari atrol a Nagy-
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2/a. tablazat

A cstcséraban mozgatott villamos szerelvény és a féréhely, valamint a féréhelykihasznalas
a villamos megmaradésa esetén (BKV menetrend szerint)

Kocsi Féréhel Utasmenny.
Vonalszakasz Viszonylat y y Kih., %
cslicséraban
1. Barték Béla ut—
Méricz Zs. kortér 19 13,0 3 450
49 15,0 4 000
28,0 7 450 5400 72
2. Fehérvari at—
Schoénherz Zoltan Gt 9 18,8 1780
18 16,2 3240
47 12,5 3 300
475 8 320 6500 78
3a. Fehérvari ut—
Karithy Frigyes Gt 4 20,7 5 500
b. Moricz Zs. kortér—
Karithy F. at 6 24,0 6 360
3. Pet6fi-hid 4,6 447 11 860 6800 57
4. Mbricz Zsigmond kortér—
Gellert tér 9 18,8 1780
18 16,2 3240
19 13,0 3450
47 12,5 3300
49 15,0 4000
(S8 9,2 2 450
84,7 18 220 9100 50
5. Gallért tér—Rudas furdé 9 18,8 1780
18 16,2 3240
19 13,0 3 450
68 9,2 2 450
57,2 10 920 3440 32
6. Gellért tér—Kalvin tér 47 12,5 3 300
49 15,0 4 000
27,5 7 300 6840 94
7. Kalvin tér— -
Nagyvarad tér 42 9,5 2 520
42A 4,8 1270
52 7,2 1910
63 10,0 2 650
31,5 8 350 7200 86
8. Kalvin tér—Astoria 42 9,5 2 520
42A 4.8 1270
47 12,5 3 300
49 15,0 4 000
52 72 1910
63 10,0 2 650
59,0 15 650 12 560 80
9. Astoria—
Felszabadulas tér 19 13,0 3 450
60 8,2 1760
68 9,2 2 450
30,4 7 660 3270 43
10. Felszabadulas tér—
Erzsébet-hid u. az 30,4 7 660 3060 40
11. Erzsébet-hid —
Krisztinavaros 18 16,2 3240 2460 e 75

12. Krisztinavaros—
Déli palyaudvar 18 16,2 3240 2500 77
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2/b. tablazat

J1 csticséraban mozgatott autdbuszok és a féréhely, valamint a féréhelykihasznalas
a villamos megmaradasa esetén (BKV menetrend szerint)

Vonalszakasz Viszonylat
4. Mbricz Zs. kortér —Gellert tér 1
7
107
5. Gellért tér—Rudasfiirdé 7
107
(86. és 186. figyelmen kivil
hagyval)
10. Felszabaduléas tér —Erzsébet-hid
7
89
107
(8-as figyelmen kivil hagyval)
11. Erzsébet-hid —Krisztinavaros 5
89

korat felé kozlekedd 4-es viszonylatot. Ennek sze-
repét a Szabadsag-hid—Muzeum krt.-on at kozle-
kedd 47-es viszonylat (jelent6s siritéssel) venné at.
E mddositads hatdsa, hogy az eddig a Nagykorat
felé kozlekeddk jelentds részet a Szabadsag-hid—

Muzeum krt. Gtvonalra tereli.

Ezen Gtvonalat azonban a Rakéczi ati villamos
megsziintetése is terheli azon utasok révén, akik
nem a kozvetlen autdbuszjaratok valamelyikének
hasznalatara térnének at.

Miutan a Kélvin tér—Kiskorat Gtvonal atbocsa-
toképessége korlatozott, e kérdés ugy vetddik fel,
hogy sziikséges-e a Fehérvari utrdl érkezé utasokat
a Nagykoruirél a Kiskoruira terelni azon az aron,
hogy az Gtvonal atbocsatoképességét az telitse, s
ezaltal a Rakdczi ati villamosokrél ide attérni ki-
vand utasokat a vonal ne tudja felvenni ?

Meg kell fontolni, hogy a Rakéczi ati villamos-
vonal levételébdl szarmaz6 kozuati forgalmi el6ny,
a teljes feltjitas el6tt allé villamosvonal épitési
koltségének megtakaritdsa ardnyban all-e a Fe-
hérvari Gti forgalmi atrendezés ezen pontjanak el6-
nyeivel ?

4, A forgalom helyzete
a Rakaczi ati villamos megsziintetése esetén

A 2. dbra feltiinteti azokat az utasaramlatokat,
amelyek a Metro megnyitasa utan is igénybe ve-
szik a R&koczi ati villamost. Ezen utasdramlato-
kat meg kell vizsgalni; milyen egyéb utvonalon ér-
hetik el aticéljukat, s ezen egyeb utvonal jelent-e
hatranyt részikre? Végul meg kell vizsgalni, szik-
séges-e halézatmaodositas a villamos megsziintetése
esetén ?

A Rékoczi ati villamost igénybevevok az alabbi
utasaramlatokbol kertilnek Ki:

Kocsi

Férdéhely Utasmenny.

Kih.,
cslicséraban
14.0 2500
12,7 2300
15.0 2700
41,7 6500 6000 80
12,7 2300
15,0 2700
27,7 5000 4900 98
20,0 2000
12.7 2300 Adatok nem allnak rendelke-
11.8 710 7ésre
15,0 2700
59,5 7710
20,0 2000 .
! Adatok nem allnak rendelke
11,8 710 76510
31,8 2710

a) A R&koczi Uti korzethdl a Krisztinavarosba
utazok

Ezen utasok jelent6s része a villamos megmara-
désa esetén is metroval és Déli pu.-tol 18-as villa-
mossal utazik, a kedvez6bb eljutasi id6 miatt. Vil-
lamos nelkil ezek aranya megnovekszik. Masik
szbba kerlil6 atvonal: autébuszra attérni, és a Fel-
szabaduléds téren atszallva a 2-es vagy 5-0s autd-
busszal Krisztinavarosba utazni. Az utasok aranya
a két lehet6ség kozott 50—50%-ra becsiilhetd.

b) A Rakoczi Uti korzeth6l a Felszabaduléds térre
utazok

Ezen utasok autdbuszra vald attéréssel vagy az
Astoriatol gyalogléssal érhetik el Gticéljukat. Az
arany az el6rebecslés szerint: 70% autobusszal és
30% gyalog kozleked®.

) Felszabadulas téri korzetbdl a kdzép-budai korzetbe
utazok

Ezen utasok egy része a villamos megmaradasa
esetén is attér a kdzvetlen autbuszra, a jelentds
id6kulonbség miatt, vagy a 2-es villamossal és a
Kossuth Lajos tér6l metroval utazik. Ezek aranya
a villamos megsz(inése esetén megné.

Tovabbi utvonal lehet8ség: az Astoridig gyalog,
onnan metroval utazni. Ez kb. 8 perces id6tobble-
tet igényel.

Az utasok ardnya a 3 Gtvonal kdzott el6relathatoan
a kovetkezd:

kozvetlen autébusszal ............. 50%
2-es villamossal és metroval ............... 30%
gyalog és metroval.........cccccocevevenriennnn. 20%
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d) A Felszabadulés térrél a Krisztinavaros korzetébe
utazok

Ezen utasok részére a legkedvezdbb, szinte egye-
duli lehet6ség a kozvetlen autdbuszjaratok vala-
melyikének igénybevétele.

e) A Rékdczi uti korzetbdl Dél-Budara utazok

Ezen utasok &ramlasi irdnyd Gtvonallehet§ségé-
nek biztositasa a kérdéscsoport egyik kulcskérdése.
Az eljutési id6k vizsgalata, a fér6helykihasznaléas
az &ramlési irdnyok elemzése mutatja, hogy ezen
utasok tobbsége ma sem a R&koczi uti villamoson
utazik. A 19-es és 68-as villamosok alacsony Ki-
hasznaltsaga jelzi, hogy csak azok hasznaljak, akik
az egyéb utvonalakat és jarm(iveket elegendd férg-
hely hianyaban nem tudjak igénybevenni. A villa-
mos megsz(inése esetén a jelenleg Rékoczi uti vil-
lamoson utazok részére az alabbi utvonalak allnak
rendelkezésre a Baross tér—Modricz Zsigmond kor-
tér kozott:

. Elju- Utas,

Utvonal tasiido
Metré + villamos a kériton at .. .. 25 perc 10
Metr6 + villamos a Kalvin téren at. 22 perc 25
Kozvetlen autébusz .....ccce v, 18 perc 65

Meg kell azonban emliteni azokat az Utvonal-le-
het6segeket is, amelyek keril§ utat, igy nagyobb
utazasi tavolsagot jelentenek, de a metr6 kedvez6
utazasi sebessége miatt a fentiekhez hasonlé uta-
zasi id6ket igényelnek. llyen Gtvonal pl.:

Metr6 (Batthyany térig) + villamos (budai
dunaparton) 25 perc.

Metré (Déli pu.-ig) + villamos (Alkot&s utcaban)
26 perc.

Ezen utvonalak jelentdsebb igénybevétele a ke-
sébbi idészakban varhat6, amikor a kozbnség a
metrd hasznalatdt mar jobban megszokta, és ami-
kor a felszini utak telitettsége miatt a kdzvetlen
autébuszok utazasi sebessége jelent6s mértékben
csokken.

f) A Felszabadulés téri korzeth6l Dél-Budara utazok

Ezen utvonalra szinte teljes egészében vonatkoz-
nak az el6z6 pontban tett megallapitdsok. Utvonal
lehet6ség a kozvetlen autébuszjaraton kivil a 2-es
villamossal (Szabadsag- vagy Pet6fi-hidig) és at-
szallassal a dél-budai jaratokra adodik. Az elosz-
l&s ardnya: 45% kozvetlen autdbusszal és 55% &t-
szallassal, villamossal.

ff) Az UllGi Gti korzetbdl a Krisztinavarosba utazok

Ezen utasok a 63-as villamos viszonylat meg-
szlintetése miatt kénytelenek utvonalat valtoz-
tatni. A becslés szerint a 63-asrdl szarmazé utasok-
nak csak egy része vélasztand a Rakdczi uti villa-
mosvonalat, tobbsége a metroval utazna, mivel az
atszallasok szama es az utazési idd egyenld. Meg
kell jegyezni azonban, hogy mindkét utvonal ked-
vezOtlenebb a jelenleginél.

Ezen utasok részére a legkedvez6bb utazési fel-
tételeket egy kdzvetlen autdbuszjarat biztositana.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Ez az utasok nagy részét el tudna széllitani, s
mind a jelenlegi, mind a fent rogzitett, tervezett
utvonalaknal kedvezdbb utazési lehet6séget biz-
tositana.

Az utasdramlés alakuldsat a Rakoczi uti villa-
mos megsziintetése esetén a 3. abra mutatja.

5. A valtozasok értékelése az utasok szempontjabol

A Rakoczi ati villamos megsziintetése az utazo-
kdzonség szempontjabol az alabbi valtozasokat
okozza:

a) Tobblet gyaloglast okoz:
Rékadczi ut—
Felszabadulés tér .............

Felszabadulas tér—
Kbdzép-Buda......ccoovevreeene.

OSSZESEN.eoveeeeeeeeeeeeereren

200 utas/Ora

K62 utas/ora

262 utas/éra
2380 utas/nap

b) Keril6utat eredményez:
Rékoczi ut—Dél-Buda (Petdfi-
hidoNat)...ccoiviiciiie
Felszabadulas tér—Dél-Buda
. (Pet6fi-hidon at) ...............
Ui at—Krisztinavaros
(Astoridn at) ......c.cceeeee

OSSZeSeN.cveeeeieeen,

130 utas/6ra
50 utas/6ra

180 utas/éra

360 utas/Ora
3280 utas/nap

A keriléutbél eredé hatrany csak azon utvona-
lakon vehetd szamitasba, amelyeknél az eljutasi id6
is emelkedik. A metroval megteendd nagyobb ta-
volsagokat, amelyek az utazasi id6t nem emelik,
nem lehet hatranyként emliteni. llyen szemlélet a
gyorsvasuti halozat szlikségességét tenné vita tar-
gyava.

c) Tobblet atszallasrakenyszerit:

Rékoczi ut—Dél-Buda
(villamossal utazék) ........

Felszabaduléas tér—Dél-Buda
(villamossal utazok) ........

OSSZESEN..eeveeieeeeeeeieeeeen

646 utas/ora

253 utas/6ra

899 utas/éra
8200 utas/nap

Az utasmennyiseg jelentektelenségére jellemzd,
hogy a Fehérvari ut korszer(sités miatti menet-
rendvaltozas (a 41-es és 43-as viszonylatok meg-
roviditése) oranként 4000, naponta 36 000 utast
kényszerit atszallasra. A metrévonal megnyitasa
természetszer(ien legaldbb 200 000 atszallastobb-
letet eredményez.

d) Csokken az atszallasok szdma :

Felszabadulas tér—Koézép-
Buda (autébusz és metro
utasok)

Felszabadulés tér—Krisz-
tinavaros (autdbusz uta-
SOK) oo

Ull8i Gt—Krisztinavaros
(autdbusz utasok)...........

Osszesen

124 utas/6ra

150 utas/6ra

680 utas/ora

954 utas/ora
8700 utas/nap
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Az utasmennyiség nagysaga hasonlé az atszal-

lastobbletet szenvedd utasok nagysagrendjével.

e) Drégabb tarifaju autébuszra
kényszerilnek:
Rakéczi Ut—Krisztina-
VAFOS oeeeeeeeee e
Rakoczi Ut—Felszabadulas
T e
Felszabadulas tér—Kozép-
BuUuda..oooooovoeieeeeeeieeen,
Felszabadulas tér—Krisz-
tinavaros .......ccoeeeveenn.
Réakéczi ut—Dél-Buda .. ..
Felszabadulas tér—Dél-Buda
UlIGi ut—Krisztinavaros.. .

OSSZESeN .o,

340 utas/6ra
480 utas/ora
62 utas/Ora

140 utas/6ra
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A viteldijkilonbozet hatranya, fbleg a teljes
utaslétszam tekintetében, er6sen vitathat6. Buda-
pesten az autobusz viteldija is meglehet6sen ala-
csony. A bérletrendszer emellett olyan el6nyo-
ket biztosit, amely az utasok legnagyobb részét
bérlet vasarlasra osztonzi. A bérlettulajdonosok
nagyobb része autobuszbérletet vasarol, mivel az
autobuszhdlézat slr(ibben behélézza a vérost a
villamos halézatnal.

Nem hétrdnyos az autdébusz hasznélata a bérlet-
tel nem rendelkez6k esetében, ha atszallast taka-
ritanak meg. Mint fenti tablazat kimutatja, az

645utas/Osatobuszra atvandorlok kozel 40%-anal ez is fenn-

202 utas/ora

all.

680utas/Orap gyakorlat — éppen a vizsgalt szakaszon

2 559 utas/ora
23 000 utas/nap

—igazolja a fenti megallapitast. A Rakoczi ut—
Dél-Buda kozott kozlekedd autdbuszok teljes terhelése
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a parhuzamosan futé, félig kihasznalt villamos vi-
szonylatok mellett mutatja, hogy a tarifa kilonbség-
nek nincs kiiléndsebb jelentdsége.

A tarifahelyzetet a varhatéan kdzeljov6ben be-
vezetésre keril§ egységes alaphalozat amugy is
megvaltoztatja.

A hatranyt szenvedd utasok teljes mennyisége
— beleszamitva a vitathatd tételeket is — 36 860
f6/nap iranyonként. Ez a budapesti napi utasmeny-
nyiségnek alig tobb mint 1%-a, illetve a vizsgalt
korzet utasmennyiségének kb. 15%-a. Ha ehhez
hozzészamitjuk, hogy a hatrany a legnagyobb
részben névleges tarifakulénbséghdl ered, megal-
lapithat6, hogy a villamosvonal megsziintetese
csak az érintett utasok kb. 6%-anak okoz kényel-
metlenséget.

Fentiek alapjan megallapithatd, hogy a Rakdczi
ati villamosvonal megsziintetése utasforgalmi szem-
pontbdl nem (itkdzik akadalyba.

6. A villamosvonal megsziintetése esetén
sziikséges tomegkozlekedési mddositasok

A Rakoéczi ati villamos megsziintetése esetén
mind a villamos, mind az autobusz menetrendet
az eredeti tervt6l eltér6en modositani kell.

E moddositasok a kovetkez6k:

a) Villamoshal6zat

A Nagykoruti villamosjaratok sirlsegét a Ra-
koczi uti korzetb6l Dél-Budara utazok miatt 6ran-
ként egy szerelvénnyel (a jelenlegi UV szerelvé-
nyek kozlekedését feltételezve) ndvelni kell.

A 2-es villamosjarat s(ir(iségét a Felszabadulas
tér korzetébdl Dél-Budéara utazok miatt 6rdnként
két csuklos szerelvénnyel névelni kell.

A Rékoczi ati korzetbdl Dél-Budara utazok miatt
a 47 és 49-es viszonylatok s(r(iségét dsszesen 4 sze-
relvénnyel kell novelni.

E sdritésnek a Kalvin téren kozlekedtethetd sze-
relvénymennyiség korlatot szab. E miatt alapfel-
tétel, hogy az utasmennyiség és a szerelvény-
mennyiség egyebek miatt ne ndvekedjék. Nem sza-
bad pl. a Fehérvari Gt forgalmi rendezése miatt a
47-es villamos sritésével, a 4-esnek a Fehérvari
uton val6 megszintetésével az utasok jelentds ré-
szét a Nagykoruir6l a Szabadsag-hid—Kalvin tér
Utvorialra atvonzani. Ezt az atvonzast csak akkor
lehet el6segiteni, ha megépilt a tervezett Schon-
herz Zoltdn Gut—Kosztolanyi téri villamosvonal,
amely viszont a kiilsé Bartok Béla Ut forgalmanak
egy részét a Nagykorulira vonzana.

Paétolni kell a kiilsé Bartok Béla aton a megszing
19-es viszonylat fér6helykiesésének hatasat.

Ezzel kapcsolatban meg kell jegyezni, hogy a
Moricz Zsigmond kortér—Deliért ter szakasz for-
galmi lehetetlenilése miatt [85 szerelvény/éra/
/irdny atbocsatasi igény] az egész dél-budai koz-
lekedési koncepciot amugy is felll kell vizsgalni.

Ennek keretében a kiilsé Bartok Béla Gton szik-
séges szerelvényslirliség is megoldhaté lesz.

A Rékospatak—Keleti pu. szakaszon meg kell
hagyni a jelenleg ott kdzlekedd villamos viszony-
latot. Ehhez 4 db UV szerelvény, vagy ennek meg-
feleld fér6helyl mas szerelvénytipus sziikséges.
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Biztositani kell a Krisztinavaros—Déli pu., a
Batthyany tér—Dél-Buda és az Alkotas u.—Vil-
lanyi uti vonalon kozlekedd villamosviszonylatok,
a Réakoczi uti, Ul uti szakaszra iranyul6 for-
galom metréra valé rahordéasigényének kielégi-
tését.

b) Autdbuszhaldzat

A Rékoczi atrol Dél-Buda felé kozlekedd auto-
buszjaratok sdrlisegét a meértékadd Rakdczi Gt—
Felszabadulas tér szakasz igényének megfelelGen
kell novelni. E novelés torténhet a 7-es, illetve
107-es jarat s(iritésével, vagy a Keleti pu.—Kelen-
foldi pu. (Kelenfoldi lakételep) kozott Gj jarat in-
ditdsdval. A jaratslrités mértéke —a Jelenleg is
kozleked6 csuklos kocsikat feltételezve — 10 kocsi
oranként. A menetid6t figyelembe véve, ez 11
kocsi tébbletet igényel. A jaratokndl — a meg-
szlintetett villamosmegallok helyén — Uj megallo-
helyeket kell létesiteni, a helyi utasok utazasi le-
Bet(ﬁségeinek azonos szinten valo tartsa érdeké-
en.

A Felszabadulas térr6l a Pasaréti tér felé terve-
zett 5-0s, illetve a Krisztinavaros felé kozlekedd
2-es viszonylatokat (a tervezett 556-0s tipusu ko-
csik kozlekedését feltételezve) Oranként 10 kocsi-
val kell novelni. Ezt a menetid6t figyelembe véve
8 kocsi tobbletet igényel. Célszer(i megvizsgalni,
hogy a villamos megmaradasa esetére tervezett 3
perces jarats(rliseg az 5-0s viszonylat Felszaba-
dulas ter—Moszkva tér szakaszan milyen merték-
ben lenne kihasznéalva? Esetleges kapacitas tobb-
let esetén a slritésre szant kocsimennyiség csok-
kenthet6.

_ Kozvetlen autdbuszjaratot sziikséges inditani az
UlI6i uti korzetbdl a Krisztinavaros felé. Utvo-
nala: UlI6i ut—Calvin tér—Kecskeméti utca—
Erzsébet-hid—KTrisztinavaros) a Kalvin tér—Er-
zsebet-hid szakaszon mindket iranyban azonos a
15-0s autébusz Utvonalaval). A jarat lehetne a kil-
s6 UlIGi ut fel6l induld, jelenleg a Jozsefvérost at-
szel@ 89-es viszonylat médosult valtozata. Ennek
elénye lenne, hogy a Kiss Jozsef u.-bdl a Rakdczi
Utra balra nagy ivben kanyarodni kényszeril6 auto-
buszforgalom teljesen megszlinne (a masik, jelen-
leg ott kozlekedd 39-es viszonylat az eddigi tervek
szerint is megsz(inik). A Rékoczi dtra valo kika-
nyarodas egyrészt a kozati forgalmat zavarja,
masrészt az autbbuszok menetrend szerinti kozle-
kedését is lehetelenné teszi a féatvonal el6tt valo
varakozas.

A 89-es jozsefvarosi utasait a 99, illetve a 99Y
viszonylatok az j vonalvezetéssel — esetleg 1—2
kocsi tovabbi s(ritéssel — fel tudjak venni (ha-
sonldan a 39-es viszonylat utasaihoz).

Amennyiben a 89-es Gtvonalat valamilyen egyéb
megfontolasbol nem célszerli megvéltoztatni, Nagy
varad tér—Krisztinavaros kozott 0j viszonylatot
kell inditani.

A 89-es jarat s(ritéséhez, illetve az 0 jarathoz
oranként 8 db 556-0s tipusu kocsi szlikséges.
A menetid6 alapjan ez ugyanannyi kocsit igényel.

A Rékdczi uti villamos megszintetésének fel-
tétele tehat —a javasolt viszonylatok menetidejét
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is figyelembe véve —dsszesen 11 db 1K 180 tipusd
csuklds és 18 db IK 556 tipust autdbusz bealli-
tasa.

A villamos megsziintetésekor azonban 24 db
UV 3-as szerelvény és 5 db csuklds szerelvény sza-
badul fel. Ebb6l a kulonb6z6 jaratsiritések, ame-
lyek a Ré&koczi uti vonal megsziintetése miatt val-
nak szlkségessé, 9 db UV és 2 db csuklés szerel-
veényt igényelnek.

A metro Uzembehelyezése viszont a villamos
megmaradasa esetén is felszabadit 7 db harom-
kocsis villamos szerelvényt, 4 db csuklds és 42 db
IK 620 tipusu autobuszt.

Ez azt jelenti, hogy a Ré&koczi uti villamosok a
metréd Uzembehelyezesével egyid6ben vald meg-
szlintetése esetén — Kkisebb autdbusz tipus-atcso-
portositassal és 3 db Uj csuklds autébusz beéllita-
saval — 5740 villamos fér6hely szabadul fel. Ez
20 db modern, 3 kocsibol all6 UV tipusd szerel-
vénynek felel meg. Ezzel a villamosmennyiséggel
egy egesz varosrész villamos kozlekedését meg lehet
javitani.

7. A Kalvin téri és Felszabadulas téri csomo6pontok
forgalmanak megoldasa
az északi-déli metré vonal épitésekor

A metr6 kovetkezd, észak-déli vonalanak meg-
nyitdsa sordn a vonal felszini kapcsolatainal je-
lentés térrendezési munkékat kell elvégezni.

Ezek kozll a Kélvin tér és Felszabadulas tér épi-
tés alatti forgalom-lebonyolitasat érinti a Rakdczi
ati villamos sorsa. Meg kell tehat vizsgalni, hogy a
forgalom lebonyolitdsandl nem okoz-e megold-
hatatlan feladatot a villamos megszintetése nyo-
maén kialakult véltozas.

A Felszabadulas tér esetén megallapithatd, hogy
az épités alatti forgalom lebonyolitasat a villamos
megszuntetése kifejezetten segitené. A kozuti és
villamos forgalom egyittes arvezetése csak kolt-
séges provizoriumok epitésével lenne megoldhato.
Az épités alatti forgalmat teljes egészében a téren
kell atvezetni, miutdn hasznalhatd tereléut Kki-
jel6lésre lehetBség nincs.

A Kalvin tér épitésének kényes keresztmetszete
a villamos kozlekedés lebonyolitasa. A Rakoczi ati
villamos megsziintetése a Kalvin tér forgalmat ira-
nyonként és oranként 4 szerelvénnyel noveli. Ez-
zel az Astoria—Kalvin tér szakaszok kozott koz-
leked6 Osszes szerelvény mennyisége, a Fehérvari
utrdl ide terelt szerelvenyek nélkil, 54-re névek-
szik, ebbdl 29 szerelvény az UllGi Ut, 25 szerelvény
a Szabadsag-hid felé kdzlekedik.

Az eddigi aluljaré épitkezéseknél ennél Iényege-
sen nagyobb villamosmennyiség atbocsatasat kel-
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lett megoldani. A Blaha Lujza téren pl. a krat vo-
nalaban iranyonként 40, a Rakdczi Ut vonalaban
irdnyonként 63 szerelvényt kellett atengedni.
ADeli pu.-i aluljar6 épitésénél —amelynek a Kal-
vin térihez hasonld Y alakl vaganykapcsolata
van — iranyonként 41, illetve 36, a kéz0s szaka-
szon 77 szerelvény kozlekedik. Ezek a szamok bi-
zonyitjak, hogy a Réakdczi Uti villamos megsziinte-
tésébdl szarmazo forgalomndvekedés nem okoz
megoldhatatlan feladatot a forgalom lebonyolita-
séban.

Fentiek alapjan megéllapithatd, hogy az érin-
tett csomopontok épitése nem hatarozza meg a vil-
lamos levételének kérdését. Az épitések alatti for-
galomlebonyolitds a villamos |étét6l fiiggetlendil
megoldhato.

8. Osszefoglalas

Osszefoglalaskent megéllapithatdé, hogy a Ra-
kéczi uti villamosvonalnak a kelet-nyugati met-
rovonal megnyitdsakor valé megszintetése sem
forgalmi, sem egyéb akadalyba nem (tkozik.

A villamosvonal jelenleg els6sorban a Kozép-
Buda felé irdnyul6d utasforgalom lebonyolitasat
szolgélja. Dél-Buda felé vezet6 aga, a kedvezétlen
vonalvezetés miatt, a Belvaros legkevésbé kihasz-
nalt villamosvonala. A kdzonség a parhuzamos
autdbusz viszonylatokat — a rovidebb eljutasi
id6 miatt — szivesebben veszi igénybe.

A metr6 a villamosvonal f8iranyanak terhelését
egyértelm(en &tveszi. A maradék utasmennyiség
nem éia el a villamos célszer(i izemeltetéséhez szik-
séges utasmennyiség also hatarat.

A villamosvonal megsziintetése a budapesti tel-
jes utasmennyiség 1%-anak okoz hatranyt. Ez a
hatrany is legnagyobbrészt a jelenlegi tarifarend-
szer kOvetkezményé, ami bérletek hasznalata ese-
tén legtdbb esetben csak latsz6lagos hatrany.

A felszabadul6 20 db modern 3 kocsis villamos-
szerelvény — megfelel6 atcsoportositassal — egy
egész varosrész kozlekedését alapvetéen meg tudja
javitani.

A villamos megsziintetése a csatlakozé villamos
és autobusz vonalakon tulterhelést, megoldhatat-
lan s(ritési igényt nem okoz. Az érintett kornyezet-
ben sorra kerul6 csomoOpont-atépitéseket a villa-
mos levételének ténye, illetve kdvetkezményei ér-
demben nem befolyasoljék.

A villamos megszuntetése esetén a Rékoczi Ut és
Kossuth Lajos utca vonalan 2x3 savos Utvonal ki-
alakitasara, a sziikséges helyeken felallo-savok lé-
tesitésére nyilik mod. A csucsoréban jelenleg teli-
tett Otvonal &atbocsatoképességét jelent6sen no-
velni lehet.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A Budapesti Mlszaki Egyetem Vasutépitési Tanszékének hldszeves munkaja

DR. KERKAPOLY ENDRE

1. A tanszék kialakulasa, oktatasi feladatai

A Budapesti Mszaki Egyetem Epit6mérnoki
Karanak mai Vasutépitési Tanszéke 1951 szeptem-
bereben alakult. Az 0j tanszék megszervezésének az
a rendkivili szerep adott kilonds jelentdséget,
amit a vasut a felszabadulast kovetd években, a
népgazdasagnak a héborus pusztitdsok utani talp-
raallitdsdban, a termelés megindulasaban, majd
ugrasszer(i emelkedésében betdltott.

A vasUtépités és a vasuti Uzem oktatasat eddig
az id6pontig megosztva végezte a Vasarhelyi Bol-
dizsar professzor vezette Ut- Vasutépités és Kozle-
kedésiigyi Tanszek (felepitmény, allomasok, vasuti
Uzem) es a Jaky Jozsef professzor altal vezetett
Vasutépités és Foldmivek Tanszék (alépitmény,
m(targyak). Az (j tanszék Csanadi Gyorgy pro-
fesszor vezetésével az els6 években a vasuti Uzem
tananyaganak korszer(sitésével és oktatasaval
kezdte munkajat, s a kdvetkez6 12 év alatt alakult
ki annak mai profilja. A tanszék vezetését 1964-
ben Kerkapoly Endre vette at, s a felsGoktatasi re-
form sordn végrehajtott szervezési intézkedések
folytdn ugyanezen id6éponttdl kezdve a Vasut-
épitési Tanszék oktatja a vasutépitéstan teljes tan-
anyagat. Atanszék oktatasi profiljanak és tananya-
ganak végleges kialakitasa soran jelentés segitsé-
get kapott Kezdi Arpad és Nemesdy Ervin profesz-
szoroktol, a fentiekben emlitett tanszékek késdébbi
vezet6itdl. i

A tanszék f6 oktatasi terllete az Epit6mérnoki
Kar kozlekedesépitG szakan van, ahol a négyféléves
VasUtepitéstan c. tantargyat, a kisebb oraszamu
Vasuti Gzem és a Kozlekedéspolitika c. tantar-
gyakat oktatja és részt vesz a foldmerémérnoki
szak képzésében is az Ut-vasUtépitéstan c. tantargy
oktatasaval.

A veégzett mérnokok tovabbképzését szolgald
szakmérnoki és gazdasagi mérnoki oktatasban sza-
mgls< tantargy elGadaséat végzi a Vasutépitési Tan-
szék.

A tanszék tankonyvek es jegyzetek egesz sorat
adta ki, amelyek a tananyag allando jelleg( kor-
szer(isitését is jelentik. A szamos jegyzet mellett
kiemelhet6 Csanadi Gyorgy: Vasuti iizem (1954) c.
tankényve, amely a vasuti Uzem tananyaganak
elsé atfogd osszefoglalasat jelentette és Kerkapoly
Endre: VasUtvonalak tervezése és korszer(sitése,
Vasutépitéstan 1. (1968) c. tankonyve. E tan-
kdnyvek ma mar nagyrészt elfogytak, igy az ujabb
tankonyvek megjelenéséig Ujabb jegyzetek Kkia-
dasa valt sziikségessé.

A hallgatok szinvonalas gyakorlati képzését a
tervezési feladatok és zarthelyi gyakorlatok anya-
ganak allandé fejlesztése — ezen bellil az elektro-
nikus szamitégépek fokoz6do alkalmazasa — és a
balatonkenesei mér6telepen lebonyolitasra kertlé
ut-vasutépitési mérégyakorlatok szolgaljak. A Vas-
ati Uzem gyakorlati oktatasat segiti a tanszéken
létesitett vasati modellkisérleti laboratdrium is.

1. abra. Ut-vasGtépitési mérégyakorlat Balatonkenesén

A tanszék létszama az oktatasi és tudomanyos
feladatokkal egyutt novekedett; az 1951-ben 5 f6s
létszammal indult Vasutépitési Tanszéken ma 9
oktato és 5fényi segédszemélyzet dolgozik.

2. Akadémiai kutatasok

A VasUtépitési Tanszék egyik alapité tagja a
Magyar Tudomanyos Akadémia Kozlekedéstudo-
manyi Tanszéki MunkakdzOsségének, s az MTA
anyagi és személyi tdmogatésaval 1954 ota folya-
matosan folynak kutatasok.

A tanszék MTA céltdmogatassal eddig 6sszesen
41 tudomanyos téma kutatasaval foglalkozott,
amelyeket a gyakorlat szamara is hasznosithat6
kutatasi zardjelentésekkel fejezett be.

A Vasutépitési Tanszék akadémiai kutatdbmun-
kdja sordn természetesen els6sorban az oktatasi
profiljanak és az oktatok szakképzettségének meg-
felelGen a vasuti palya fejlesztésének tudomanyos
kérdéseivel foglalkozik, de eredményes kutato-
munkat végzett néhany vasutiizemi és kdzlekedés-
politikai témaval kapcsolatban is. Az MTA cél-
tdmogatas jellegének és lehetdségeinek megfelel6en
az egyes témak kutatdsat részben kiils6 szakembe-
rek végzik, a tanszék iranyitdsa mellett.

A tanszék els6 MTA kutatdbmunkéja 1954-ben az
alazuzalekolassal végrehajtott vaganyszabalyozasi el-
jaréas hazai bevezethet6segével foglalkozott. A tan-
szék mind a moédszer technoldgiajara, mind a be-
vezetend6 mlszerekre és szerszamokra vonatko-
z6an részletes javaslatokat tett, amelyek alapjan
ezt a kordbban nalunk nem alkalmazott eljérast a
MAV el6bb kisérleti méretekben, majd altalanosan
bevezette. A tanszék kilon részletes vizsgalat tar-
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gvava tette az alazizalékolasnak hézagnélkiili pa-
lydkban valé alkalmazhat6sagat.

Tobb éven &t, kilonboz6 részfeladatokra bontva
foglalkoztunk a hézagnélkili hegesztett vasuti va-
ganyok fektetésének, fenntartdsdnak, Uzemkoz-
beni viselkedésének és gazdasagossaganak vizs-
galataval. A tanszéki kutatomunka a hézagnélkiili
felépitményrendszer magyarorszagi bevezetésének
fontos elméleti alapjat kepezte; az egyik kutatasi
jelentés pl. részletes tervet ad a Hajduszoboszl6
Ebes kozotti els6 magyar hézagnélkili pélyarész
kialakitasara vonatkozoan.

E témahoz tartozik a kitér6k behegesztésével
foglalkozd kutatdbmunka, amelynek eredményei az
Acta Technikéban is megjelentek s azok gyakor-
lati felhasznaldsat a MAV-on kivil tobb kulfoldi
vasUt is atvette.

Legujabban e témakdrben a tanszék a vagany
teljes oldaliranyd ellenélldsénak vizsgalataval fog-
lalkozik, az elméleti munkat a Vasati Tudomanyos
Kutatdo Intézet ez irany( Kisérleteire alapitva.
A tanszék vizsgalta a hézagnélkili vasuti palyak-
ban lev6 sinek és hegesztett sinkotések fenntarta-
sat, a lég- és sinh@mérséklet hatasat a hézagnél-
kuli palya karbantartasi id6szikségletére.

Ugyancsak MTA-keretben foglalkozott a Vasut-
épitesi Tanszék a nagysebességll vasuti palyak épi-
tesével, majd fenntartasdval kapcsolatos kovetel-
ményekkel, eldiras-javaslatokkal és technoldgiai
kérdésekkel.

A VasUtépitési Tanszek igen széleskor( kutato-
munkat fejtett ki a vasuti vaganyban megenged-
hetd mérettlrések elméleti vizsgalataval kapcso-
latban. Itt foglalkozott a magassdgi hibak, az
irdnyhibak, a tulemeléshibdk és a nyomtavhibak
részletes elemzésével és a tliréshatdrok pontos
meghatarozasaval, a fliggbleges és vizszintes sin-
Iépcs6k vizsgalataival a jarmdfutas szempontjabadl,
a sind6lés és a kerékkupossag dsszefiiggéseivel,
vizsgélta a vasuti jarm(kerék &tmérGjének meg-
valasztasat a keréanomésra, a sebességre és a
sinek szilardsagara tekintettel.

Foglalkozott a tanszék néhéany problematikus
felépitményszerkezet vizsgalataval, igy a rugalmas
csavarbiztositd gy(riikkel és egyes specialis szo-
ritorugokkal, amelyek a korszer(i sinleer@sitések-
ben egyre nagyobb szerepet kapnak.

Kilén témacsoportot képviselnek azok a ku-
tatasok, amelyek a guritodombos rendezopalyaud-
varok korszer( tervezesét, automatizalgsanak lehe-
téségeit vannak hivatva elGsegiteni. Igy a MAV
Tervezd Intézettel egylttmikodve igen kiterjedt
menetellenallas-méréseket végzett a Vasutépitési
Tanszék egyes hazai rendez6palyaudvarainkon,
amelyek sordn a hazai teherkocsiparkra jel-
lemzd ellenallasértékek szdmszerd meghataroza-
sara ker(lt sor. E mellett a kitéréellenallas szam-
szer(i értékeit nemzetkdzi viszonylatban a tanszék
hatarozta meg els6izben, az eredmények kilfoldi
szaklapokban is megjelentek, s azokat az ORE is
elfogadta. Megoldotta a tanszék a guritédombrol
leguruld kocsik menetgorbéinek elektronikus sza-
mitogepre programozasat s igy megteremtette a
rendezdpalyaudvarok automatizaldsanak elméleti
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el6feltételeit. Megoldotta a tanszék a guritodom-
bos rendez6pélyaudvarok tzemi szimulacidjat.

A Vasutépitési Tanszék a palyafelligyelet és a
palyaallapot rogzitésének automatizaladsaval kapcso-
latban is végzett kutatdmunkéat, amelynek ered-
ményeként a vaganymercékocsi altal szolgaltatott
mérési adatok elektronikus szamitdgéppel érté-
kelhet6k.

A tanszék tdbbéves kutatdbmunkat végzett a
nagyvarosok kornyéki szemelyforgalmanak elemzé-
sével kapcsolatban, kilonds tekintettel a nagy-
vasutak szerepére. Foglalkozott a vasuti palya kar-
bantartasi szervezetének korszer( kialakitasaval, a
gépesitésre és az Uj technoldgiai eljarasok alkalma-
zadsdra figyelemmel. Elektronikus szamitdgépes
program keészitésével megoldotta a vasttvonalak
magassagi vonalvezetését az optimalis menetid6k
szempontjabol. Tobb éve folyik egy tanszéki ku-
tatbmunka a Kozlekedési Muzeummal kodzdsen,
amely a vasuti felépitmény hazai torténetét foglalja
(Gssze.

A VasuUtépitési Tanszék Aaltalanos kozlekedés-
tudomanyi és vasutiizemi jellegl kutatdbmunkai ko-
ziil kiemelhet6k a kozlekedéstudomanyok tzemi és
gazdaségi vonatkozasaival és a dijszabasok haté-
konysagaval foglalkoz6 munkéak. Foglalkozott a
kisforgalmi vasutvonalak (zemeltetési koltségei-
nek vizsgélatdval a vontatdsi nem megvaltoztata-
sanak flggvényében, az &ruszallitadsi forgalom-
megosztasi alapelvek tovabbfejlesztésével, tobb
téma a vasuti szemeélyszallitast vizsgalta, tobbek
kozott a statisztikai adatszolgaltatasi rendszer, a
forgalommegosztas stb. szempontjabdl. A tanszék
elvégezte a kozlekedési agazatok jobb egyittma-
kddese szervezési és fuvarozasszabalyozasi meg-
oldasainak vizsgalatat, kilonds tekintettel a kor-
zeti llomésrendszerre.

Ezek a kutatomunkak kdzvetve elGsegitették a
kozlekedéspolitikai koncepcié kidolgozasat is.

3. A kilsé megbizasok alapjan
végzett kutatémunka

A VasUtépitési Tanszék fontos feladatanak tart-
ja a kils6 szervek — minisztériumok, féhatdsagok,
vallalatok —megbizésai alapjan végzett kutato- és
tervez6munkéban valé részvételt. E munkak le-
het6séget adnak arra, hogy az oktatok aktivan
bekapcsolodjanak a tervezd és kutatd tevékeny-
ségbe, ekdzben megismerkedjenek a Kkiilonbdz6
szabvanyok, szabalyzatok, tervezési elGirdsok és
irdnyelvek alkalmazasaval, a kils6 vasuti szak-
tertilet mliszaki fejlesztési és lizemi problémaival.
A mérnok képesitési oktatok szdmaéra ez az eleven
kapcsolat sajat szakmai fejl6désik, oktatomun-
kdjuk és a tananyag fejlesztése szempontjébdl
egyarant nélkulozhetetlen. A tanszék zomében
kutatasi jellegi munkékat végzett, illetve olyan
miszaki szakvéleményeket készitett, amelyek el-
meleti vagy Kisérleti vizsgalatokat tettek szik-
ségessé.

Tervezési feladatokat a tanszék csak Iényegesen
kisebb mennyiségben, elsésorban olyan esetekben
vallalt, amid6én valamilyen kilonleges, tehat nem
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rutinjelleg( tervezési problémat kellett megoldani.

A Vasutépitési Tanszék kiilsé szervek megbizasa
alapjan végzett fontosabb kutatomunkair6l — té-
makorok szerint —az aldbbi rovid odsszefoglalas
adhato:

a) A nagyvasuti palya fejlesztésével kapcsolatban
elsésorban a KI'M Vasuti Féosztalydnak 1. és 6.
szakosztalyai megbizésabol végzett fontosabb ku-
tatasi feladatok:

— A vasUti alépitmény szigetelése miianyagleme-
zekkel. A vizsgalatok alapjan kiserleti szakasz Ié-
tesult.

A ragasztottfelépitmény igénybevétele.

Az Acélszerkezetek Tanszékének a sinragasztas-
sal foglalkoz6 munkéjaba kapcsolédott be a tan-
szék. A hazénkban ma mar széleskoriien alkalma-
zott ragasztott szigetelt hevederkotések e kutato-
munka eredményei.

—A vasuti utatjarok felépitményének, burkola-
tanak és viztelenitésének korszer( kiképzése, a szint-
beni Gtatjarok korszer( biztositasa.

A kutatasi jelentések a gyakorlathan kozvetle-
nil megvalosithatd megoldasmodokat tartalmaz-
nak.

— Kissugar( vastti ivekben megengedheté oldal-
kopési sz0g és az ivellenallas nagysaganak megalla-
pitasa.

A kozolt eredmények alapjdn mddositotta a
MAYV a vonatkoz6 sin-oldalkopasi el&irast.

— A betonalj szigetel6képességének elvi feltételei.

A kutatds a hazai betonaljgyartas és mindsités
elméleti alapjait tamasztja ala.

— Kitérék méretezése a gyartasi technolégiara és az
OsszehegeszthetGségre tekintettel.

A Kkutatdsi jelentés a Kitér6k fejlesztésének
szempontjait foglalja 6ssze.

— A vasutvonalak vizszintes és magassagi ada-
tainnak gépi szamitdsa. A vasutak légifelvételek
utjan torténé tervezésének kutatasa elektronikus sza-
mitogépekfelhasznalasaval.

Az elméleti megallapitasokat dsszehasonlit6 ter-
vezesi feladat tdmasztotta ald.

—A MAV szabvanyos f6évonali sinleerdsitése
_njgrﬁtezésének vizsgalata a sinleszorit6 er§ szempont-
jabol.

A részletes laboratériumi kisérletekkel alata-
masztott vizsgalat a GEO leerésitéssel kialakitott
vaganyok tobb, eddig ismeretlen elméleti és gya-
korlati kérdésére adott valaszt.

— A megengedhet6 oldalgyorsulés, a tulemelés, a
tédemelés-atmenet és az atmenetiiv geometriai vizs-
gélata.

Ktdbb részbdl allo atfogd elméleti kutatomunka
eredményei a MAV tllemelés- és atmenetiiv el6-
irdsai szukségszer(i korszer(sitésének alapjait ké-
pezik.

b) A Metr6 Budapesti Foldalatti Vasat megbi-
zasabol a Vasutépitesi Tanszék 1968 Ota vegez vizs-
galatokat a foldalatti vasut felépitményével kapcso-
latban.

'Ezek:

— A kelet—yugati metrovonal 1. szakasza ma-
ganaljas felépitmény-rendszerének vizsgalata és véle-
menyezése.

kozlekedéstudomanyi szemle

2. abra. A felépitmény dinamikus igénybevételeinek mérése févonali
palyan

— Az 1. szakasz magéanaljas felépitménye mddo-
sitsa és e modositott szerkezet vizsgalata.

— A 2. szakasz &gyazatnélkuli felépitményének
megtervezése tanulmany-, engedélyezési és kiviteli
tervi szinten.

— A 2. szakasz felépitmény-épitésének mivezetése,
munkakozi tervek készitése.

— A foldalatti vasuti palya vonalvezetésének elekt-
ronikus szamitogeppel torténd vizsgalata.

— A foldalatti vasuti felépitmény villamos szige-
tel6képessegének és alatdmasztasi tavolsagainak vizs-
gélata.

— Iranyelvek a Metr6 palyafelligyeletére.

A budapesti foldalatti vasuti felépitményre vo-
natkozo fenti kutatési és tervezési munkak volu-
meniket és népgazdasagi jelentdségliket tekintve
a Vasltépitési Tanszék legnagyobb elvégzett tu-
domanyos feladatat jelentik. Az elméleti és Kisér-
leti vizsgalatok lehetdvé tették az 1. szakaszon be-
epitett maganaljas felepitményszerkezet hianyos-
sagainak gyors feltardsat, azok megszintetését s
igy a vonal hatéridére tortént megnyitasat. A 2.
szakaszra — igen alapos egyéni elméleti és kisér-
leti kutatomunkak felhasznalasdval — hazénkban
Uj agyazat- és aljnélkili felépitményt tervezett a
tanszék, amelynek beépitése most van folyamat-
ban. A tanszék elektronikus szamitdégépes eljarast
dolgozott ki a vaganytengely pontos Kit(izésére a
kisebb-nagyobb epitési pontatlansdgokkal meg-
épult alagutszakaszokban.

E munkéak kozvetleniil elésegitik a Deak tér—
Déli pu. kozotti 2. épitési szakasz 1972. végére tor-
téné megnyitasat. A Vasutépitési Tanszék csat-
lakozott a kelet—nyugati metrdvonal hataridére
vald megépitésének biztositasara kotott szocialista
szerz6déshez, amely az érdekelt intézmények és
vallalatok, valamint a Metré Budapesti Foldalatti
Vasut kozott jott létre.

c) A kozati villamosvasuti palyaval kapcsolatban
szintén szamos kutatast vegeztunk tobb vallalat,
elsésorban a Budapesti Kozlekedési Vallalat meg-
bizasabol :

— A kozati vasuat felépitményének (a vasbeton
hosszgerendas eés vashetonlemezes felépitmény-
rendszerek) vizsgalata dinamikus mérések utjan.
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3. 4bra. Dinamikus mérés a budapesti
foldalatti gyorsvasat felszini szakaszan

— A budapesti fogaskerek( vasut 0] felépitményeé-
nek vizsgalata.

— A Debrecenben létesitett betonlemezes felépit-
mény vizsgalata.

E vizsgélatok a sok szempontbdl problematikus
kdzuti vasuti felépitmény egyes kérdéseinek meg-
oldasara adtak véalaszt.

d) A KPM Tanécsi Kozlekedési Fdosztalya
megbizasabol a tanszék készitette az az6ta rendele-
tileg nyomtatasbhan is megjelent ,,Iranyelvek kes-
keny (600, 760 és 1000 mm) nyomtévolsagu vasuti
palyak és ezek allomésainak tervezésére” c. anyagot.
A tanszék most készit hasonld utasitast az eléva-
rosi vasutak szamara.

e) A VasUtépitési Tanszék az OVH megbizasa-
bol részt vett az Orszagos Vizgazdalkodasi Keretterv
»Viziutak és kikot6k™ c. fejezetének kidolgozasa-
ban, osszeéllitva a vasUti szallitassal szoros 6ssz-
hangban levé ,,Magyarorszag tavlati viziforgalma”
c. forgalmi tanulmanyt.

f) Az el6z6ekben Osszefoglalt és tervszer( ku-
tatasnak mindsulé atfogod jellegl, hosszabb vizs-
galatot igenyld feladatok megoldasa mellett a tan-
szék igen sok esetben kapott a kozlekedés és az
épités mindennapos muszaki problémaival kap-
csolatos vizsgalatokra szakért6i megbizasokat is.
Ezek kozul kiemelhet6 a MAV ,,S”jelli betonalja-
nak miszaki felllvizsgalata, az alsdzsolcai feszitett
betonaljgyartas technologiajanak felllvizsgélata, a
M AV Nagylapos—Gyoma allomasok kozotti vonal-
feldjitasdnak vizsgalata, a Székesfehérvar—Koma-
rom vonalban fekvé repedi betonaljak vizsgélata,
tobb ipari és mez6gazdasagi Uzem forgalmi tanul-
manya és iparvaganyterve, a BHEV Kalvin térre
tortén6é bevezetésének miszaki vizsgalata, a BHEV
Aquincum &llomés elhelyezési és vasutiizemi prob-
Iémainak megoldasa, egyes U0j sinleer6sités-meg-
oldasok feliilvizsgalata stb.
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4. A tanszék tudomanyos és szakmai kapcsolatai

A Vasutépitési Tanszék két évtizedes munkéja
soran kulféldon és befoldon egyarant igen gyu-
molcsoz6 kapcsolatokat épitett ki a kulénbozé
felsGoktatasi, tudomanyos és vasuti intézmények-
kel, szervekkel.

igy évtizedes barati kapcsolatbari all a tanszék
a drezdai, pragai, zsolnai, moszkvai, varsoi, ljubi-

4. 4bra. Sinleerésités laboratériumi farasztévizsgalata
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jarmi, bécsi, hannoveri miegyetemek, illetve f6is-
ktildk vasUtépitési tanszékeivel, az utobbi évek-
ben fejlédott ki az egyiittmiikodés a sarajevoi,
grazi, muncheni, karlsruhei, nyugat-berlini illetékes
tanszékekkel.

Mindkét fél szaméra rendkivul hasznos az az
egyuttmdkddés, amit a Vasati Tudomanyos Ku-
tato Intézettel, a KPM Vasuti Féosztéllyal, a Ta-
nacsi Kozlekedési Fdosztallyal és a Kozlekedés-
politikai F6osztallyal, a MAV Tervezd Intézettel, a
Févaros Kozlekedési FOigazgatdsagaval, a Metro
Budapesti Foldalatti Vasittal, a Budapesti Koz-
lekedesi Vallalattal és az Orszdgos MUszaki Fejlesz-
tési Bizottsaggal épitett ki a tanszék. Miszaki
szaktargyak eredmenyes oktatasa, a tananyag fej-
lesztése és a kutatdbmunka feltételeinek biztositasa
e szervek segit6 tdmogatasa nélkil nem képzel-
het6 el.

Igen pozitivan alakul a tanszék kapcsolata az (j
Kozlekedesi és Tavkozlési Miszaki Foiskolaval.

5. A kutatdmunka tovabbfejlesztése

A tanszék kutatdbmunkajat az alabbi fébb ira-
nyokban kivéanja a kdvetkez6 5 éves id6szakban
tovabbfejleszteni:

a) A korszer(i sinleer6sitések kifejlesztése.

b) A palya és a jarmi{ kolcsonhatasanak vizs-
gélata, kulonos tekintettel a foldalatti vasutakra.

c) A sinszilardsag novelésenek lehetGségei.

d) Az elektronikus szamitogépek alkalmazasanak
kiterjseztése a tanszék oktatasi és tudomanyos teri-
letein.

E kutatasi feladatok elvégzéséhez, terveink
megvalositasahoz anyagi és személyi erdforrasok
biztositasa sziikséges.

Konyvszemle

Dr. Turanyi Istvan: Személykozlekedési (izemtan

Bp. 1972. Miszaki Kényvkiadd, 412 p. 289 abra (ara
kotve: 70,— Ft).

E konyv egyrészt, tankdnyvil szolgal egyetemi hallga-
tok szamara, masrészt vezérfonalszerl osszefoglalasa a
személykdzlekedés sokrétli kérdéseinek a kozlekedési
szakemberek részére.

A harom f6 részbdl allo kotet 1. része a személykozleke-
dési folyamat jellemzd@ivel foglalkozik. Targyalja a sze-
mélykozlekedési sziikségletek okait és osztalyozasat, a
személykdzlekedési folyamat részeit, befolyasol6 ténye-
z6it és modelljét, a folyamatjellemzék értékeinek megha-
tarozasat, tovabba a sziikségletek és aramlatok tervezé-
sét. Ali. rész a személykdzlekedési sziikségletek kielégité-
sének technikai berendezéseit ismerteti: az altalanos kove-
telményeket, a hal6zatot és a kozlekedési rendszert, ki-
emelten targyalva a varosi kozlekedés jellemzgit és be-
rendezéseit. A I11. rész ,,A személykdzlekedési sziikségle-
tek-optimalis kielégitésének iranyitasa és szervezése” cimet
visell. Ebben a szerz6 el6szor a tavolsagi kozlekedés alta-
lanos szervezési sajatossdgaival (nagyvasut, helykozi
autébusz), majd a nagyvasuti elévarosi forgalommal, a
vasuti személy- és (izemi palyaudvarok munkéjaval, a
felvételi épiletben foly6 tevékenységekkel, végil a va-
rosi (helyi) személyforgalom szervezésével foglalkozik.

A konyvet gazdag irodalomjegyzék egésziti Ki.

kozlekedéstudomanyi szemle

A felépitményszerkezeti jellegld kutatémunka-
kat nagymeértékben hatraltatja, hogy a tanszek
felépitmenyi laboratériummal jelenleg ténylegesen
még nem rendelkezik, el6deink ennek felszerelésére
az Egyetem keretei kdz6tt —sajnos —nem gondol-
tak. A Vasutépitési Tanszék eddigi laboratériumi
vizsgalatot igenyld kutatdsi feladatait csak kol-
csonmdszerekkel, az Acélszerkezetek Tanszék se-
gitségével tudta megoldani.

A vasuti felépitményi laboratérium felallitasa-
hoz donté segitséget nyujtott a KPM Vasuti F6-
osztaly, amely az elmult évben kb. 1,2 milli6 Ft
értékd, t6kés importbol beszerzett kom [»lett dina-
mikus mérém(iszer-sorozatot bocsatott a tanszek
rendelkezésére. Az Epitémérnoki Kar — az egye-
temen bellili nyomaszt6 helyiséghiany ellenére —a
kdzelmultban egy megfelel6 mérdszobat biztosi-
tott a tanszék reszére, s igy a nagyértékl miszer-
allomany gyakorlati tzembedllitdsa megtorténhet.
Az Acélszerkezetek Tanszékkel kozosen hasznalt s
a miszerek szdméra atalakitott mikrobusz segit-
ségével a laboratérium a vasuti palyaban barmi-
Iyen dinamikus méréssorozat elvégzésére alkalmas.

A vasuti felépitményi laboratérium felallitasa-
hoz az els§ lépést a KPM segitségével megtettiik.
A laboratérium tovabbfejlesztésehez természete-
sen elengedhetetlenil szikséges az Egyetem, a Kar
és a Magyar Tudomanyos Akadémia hathat6s ta-
mogatasa, anyagi és személyi téren egyarant.

Ugy érzem, hogy az a huszéves kutatdmunka,
melyet a VasUtépitési Tanszék eddig elsésorban el-
méleti terlleten végzett, a felépitményi laborato-
rium munkéjanak meginditasaval jelent6s mérték-
ben kiegésziil és igy tanszékiink még tobb segitsé-
get fog tudni nydjtani a vasuti palya fejlesztésével
kapcsolatos, tudomanyos vizsgalatot igényl6 prob-
Iémék megoldasahoz.

Dr. Kadas Kalman: Kozlekedésgazdasagtan

Bp. 1972. Tankdnyvkiad6, 464 p. 172 abra (ara kotve:
59,— Ft).

E tanl)«'jnyv a Budapesti Mszaki Egyetem Kozleke-
désmérndki Karan és a Gazdasagi Mérnoki Szakon el6-
adott ,,Kozlekedésgazdasagtan™ c. tantargy anyaganak
osszefoglalasa.

A harom részbdl all6 kotet el6szor a kozlekedésgazda-
sagtan mikrodkonémiai alapjait targyalja. Foglalkozik a
diszciplina targyaval, a kozlekedés gazdasagi szerepével,
termeléstani jellemz6ivel, a termelési fliggvénnyel, a ter-
melési alapokkal, a termelési tevékenység gazdasagi
eredményességével, a vallalati és (izemgazdasagi opera-
ciokutatassal, a dontések matematikai megalapozasaval,
a szervezet gazdasagi hatékonysagaval. A masodik rész a
kozlekedés gazdasagtananak alapvet6 fejezeteit mutatja be.
Targyalja a kozlekedés népgazdasagi helyét és szerepét,
sajatossagait, a kozlekedési sziikségleteket, a kozlekedés
Gjratermelési tevékenységének és termelési alapjainak
gazdasagi vizsgalatat, a gazdasagi eredményesség jel-
lemzgit és mértékfogalmait, a hatékonysagfokozas mate-
matikai modszereit, a kdzlekedési munkamegosztast, va-
lamint a gazdasagi toérvények érvényesilését, a gazda-
sagi szabalyozdékat a kozlekedésben. A harmadik rész a
kozlekedés iranyitdsanak és tervezésének f6bb gazdasagi
kérdéseit foglalja 6ssze, kitérve az iranyitas, a gazdasagi
elemzés és tervezés kilonféle modszereire, az operativ
gazdasagi iranyitasra éppuagy, mint a tavlati tervezés
elvi és matematikai modellezési témaira is. A konyv flg-
geléke vazlatos torténeti attekintést ad a magyar kozle-
kedés gazdasagi fejl6désérol.
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A korszerd vasuati vonali vonéer6é fébb paramétereinek meghatarozéasa

a palya terhelési szakaszai,

a mozdonysebesség és az adhézids suly vonatkozasaban

DU. HARMATI SANDOR

A vasutak a gb6zvontatds korszerl vontatasi
nemekkel valo felcserélését hasznéljak fel a g6z-
vontatasnal tapasztalt hatranyok kiklszobolésére,
a vontatas kapacitdsanak novelésére és a vontatasi
tizem rugalmasabba tételére [1, 2, 3].

Az utobbi két évtizedben a vasutak tomegével
szerezték be a korszer(i vontato jarmdveket. Avon-
tato jarmlvek egy része olyan paraméterd, hogy
azok a vasutak forgalmi-vontatasi igényeit csak
korlatozottan tudjak kielégiteni [4].

A kovetkez6kben ismertetendd metodikéval
— haldzati forgalmi és vontatési szempontok fi-
gyelembevételével — meghatarozhatok a beszer-
zendd vontatd jarm(vek fobb paraméterei.

Akorszer(, nagyobb teljesitményd, vonderejl és
sebességl jarmlvek paraméterei meghatarozasa
tekintetében a kovetkezd fébb szempontok alap-
jan célszer(i vizsgalatokat végezni:

—a vonatok sulya,
— a vonatok sebessége,
— a vonokészilékek teherbirasa,

~ —a trakcios szakaszok mértekadd — maxima-
lis és a jellemz0 terhelési szakaszai,

—a beszerzend6 vontaté jarmivek maximalis
sebessége, teljesitménye, tengelynyomasa és adhé-
zi6s vonoerje,

—a jarmlvek uUzemi elényei és gazdasagos-
séga.

A vonatok sulyaval a vonokésziilékek teherbi-
rdsaval, a vonatok sebességével egy el6z§ tanul-
ményban foglalkoztunk [5]. Ebben a tanulmény-
ban — hazai vonatkozdsban — a tengelynyomas,
a mozdonyok sebessége, az adhézids vonder6 és a
trakcios szakaszok mértékado-maximalis és jel-
lemz§ terhelési szakaszai kérdéseit dolgozzuk fel.1

1. A péalyékra engedélyezett tengelynyomas

A vasutak szallitasi kapacitasuk novelése érde-
kében nagy koltséggel fokozatosan emelték a pa-
lyakra engedélyezhet6 tengelynyomast. Az eur6-
pai vasutak célul tizték ki a 20 t ,egyen-tengely-
nyomas” elérését. Ennek megfelelGen a rakott vas-
ati teherkocsikat 20 t tengelynyomasra, a mozdo-
nyokat altalaban 20, esetenként 21—215 t ten-
gelynyomasra meéretezik. A Szovjet Allamvasutak
részére a févonali mozdonyokat 23 t tengelynyo-
maéssal szériaban gyartjak.

Az ,L” jell el6feszitett, 60 cm betonaljtavol-
sagu, MAV 48 rendszer(i, 4 mm sinmagassag-ko-
pasu pélyara (Dr. Nemesdy Ervin: VasUtépités-
tan Il.) végzett szdmitdsok szerint 21,658 kg, ke-
reken 21,5 t tengelynyomés engedhet6 meg, 160
km/h sebességnél.

Ugyancsak MAV 48 rendszer(i, 4 mm magassag-
kopasu sinnél, 77 cm talpfatavolsag esetén, 160
km/h sebességnél mar csak 18,068 kg, kereken 18 t
tengelynyomas engedhetd meg.

Az UIC 54 rendszerl, 4 mm magassag-kopasu
sinnél 60 cm aljtavolsag és 160 km/h sebesség ese-
tén 24330 kg, kereken 24 t tengelynyomés engedé-
lyezhet6.

Eurdpéban az 1435 mm nyomtéavolsagu palyak
tengelynyomasanak 20—23 t folé valé emelesét
nem tervezik. Amennyiben nagyobb teherbirésu
teherkocsi, illetve nagyobb adhéziés vonderejl
mozdony szlikséges, a jarm(vek tengelyszamat,
illetve a vontatd mozdonyok szamat ndvelik.

A Magyar Allamvasutak vonalaira engedélyezett
tengelynyomas a vonalhal6zaton az 1970. éviben az
1. tablazat szerint oszlott meg.

1. tablazat

Tengelynyomas, A vonalhald-
t

zat, %-a
23 40
20 13
17—18 20
15—16 7
10-12 20

A tablazatbdl megallapithat6, hogy a vonalha-
I6zat 52%-a 20 t tengelynyomasi jarm(vekkel jar-
hat6. A megmaradoé ,,i” sinrendszer(i mellékvonala-
kon a 12 t tengelynyomas valamennyi vonalon en-
gedelyezett. A Magyar Allamvasutak az utobbi
evekben jelent6s mertékben emelte a 20 t tengely-
nyomassal jarhatdé vonalak hosszat. A 20 tonnéa-
nal nagyobb tengelynyomas —egy m jarmukerék
atméro esetén is —novelhetd lesz, amikor a Magyar
Allamvasutak nagyobb szakitdszilardsagl sine-
ket épit a palyaiba [6].

El6relathatdlag az 1980—1985. évig valamennyi
vonal jarhatd lesz 18—20 t tengelynyomasu jar-
mivekkel, a f6- és mellékvonalak kozott csak a pa-
lyara engedélyezett maximalis sebessegben lesz
kilonbség, ezert helyes a 20—30 év élettartamra
tervezett vontatd jarmlveket a mellékvonalakra
12 t, (amely ballasztsulyokkal 16—18 tonnara né-
velhetd), a f6vonalakra 20 t maximalis tengely-
nyomas figyelembe vételével beszerzni.

2. Beszerzend6 mozdonyok maximalis sebessége

A beszerzend6 vontato jarmivek vegsebességeé-
nek meghatarozasanél elsosorban figyelembe Kkell
venni vasUti halozatunk vonalainak jelenlegi és
atépitéssel elérhetd maximalis sebességeit. A vas-
utaknak altaldban céljuk, hogy a palyara engedé-
lyezett maximalis sebességeket kihasznaljak.
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A 100—125 km/h maximalis sebessegre atépitett
nemzetkdzi és egyéb févonalakra a gyorsvonatok
tovabbitdsara 100—130 a tehervonatok tovabbi-
tasara 80—100 km/h sebességgel vontatni képes
mozdonyok beszerzése indokolt.

Az 4tépitendé nemzetkdzi févonalakra hazai vo-
natkozésban gyorsvonatok tovabbitdsara 140—150
km/h, tranzit-tehervonatok tovabbitdsara 100—
120 km/h sebességgel vontatni képes mozdonyok
beszerzése indokolt.

A mellékvonali igényeket mind személy-, mind
tehervonati vonatkozashan 60—80 km/h végsebes-
ségli, a tolatoszolgalat ellatasat a 40 km/h végse-
bességli mozdony Kielégiti.

A Magyar Allamvasutak meglevd, illetve kiala-
kitds alatt all6 Diesel- és villamos mozdonyainak
vegsebességeit a 2. tablazat mutatja be.

2. tablézat
Meglevé Meglevé és kialakitas alatti
Diesel-mozdonyok villamos mozdonyok
soI* km/h SOI*. km/h SOI*. km/h
M 28 30 v. 50 V 41 80 V6l 120
M i 30 és 60 V 42 80
M 40 100 V 43 130
M 44 80
M 46 60
M 61 100
M 62 100
M 63 130
M 63 160

A tablazatb6l megallapithatd, hogy csak a pro-
totipusként Uzembe helyezett M 63 sor. Diesel-
mozdony elégiti ki a 140—160 km/h sebességi
igényt. A 120 km/h sebességi igényt az M 63 és a
V 61 sor. Diesel-, illetve villamos mozdonyok, a
100 km/h sebességi igényt az M 40, M 61 és M 62
sor. Diesel-mozdonyok, a 80 km/h sebességi igényt
a Y 41 és V 42 sor. villamos mozdonyok kielégitik.

A Kkét végsebességii M 31 sor. Diesel-mozdony 30
és 60 km/h sebességével a 30, illetve 60 km/h to-
latasi, illetve mellékvonali tehervonati igényeknek
megfelel.

Az egyre novekve sebessegi igények Kielégitése a
csak egycéltan kihasznéalhaté mozdonyok kialaki-
tasara vezetett. Ezzel szemben a vasutak altalanos
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torekvése, hogy olyan mozdonyokat szerezzenek
be, amelyek tobb célra felhasznalhatok, ezért ala-
kitottak ki a két végsebességli Diesel- és villamos
mozdonyokat.

A magyar ipari és vasuti szakemberek egy része
a két végsebességl megoldast nem elég lizembiztos-
nak, kilondsen nagyobb teljesitmény esetén m-
szakilag nehezen megoldhatonak tartja. A kilfol-
don Gzemben tartott Diesel- és villamos mozdony
tipusok, azok nagy szama és a velik szerzett Gizemi
tapasztalatok ennek az ellenkez6jét bizonyitjak.

A Finn Allamvasutak 116 db 66 tonna 6nsulyu,
1360 LE-s Diesel-hidraulikus mozdonyt tart tzem-
ben, amelyeknek végsebességei 125 és 85 km/h [7].

A Francia Allamvasutak (SNCF) a B.B 66 000
sor. 1130 LE-s Diesel-elektromos mozdonybdl 330
db-ot tart tizemben, 120 és 105 km/h végsebessé-
gekkel, mig a BB 67 000 sor. 1960 LE-s Diesel-
elektromos mozdonyb6l 134 db-ot Gzemeltet, 130
és 90 km/h végsebességekkel.

Ugyancsak az SNCF két végsebességi villamos
mozdonyokat is tart (izemben, pl. az 1964. évben
épitett BB 170 000 sor. mozdony 150 és 90 km/h,
a BB 25 000 sor. mozdony 160 és 130 km/h és az
1965. évben épitett CC 40 100 sor. mozdony
240—160 km/h végsebességl [8].

Az SNCF megrendelte az 5880 kW-os, 8000 LE-s,
CC tengelyelrendezési 1,5 kV egyen- és 50 Hz,
25 kV kétaramtéaplalasa, 115,6 t onsulyu, 220 és
120 km/h két végsebességl mozdonyt.

A Német Szdvetségi Vasutak Diesel-mozdonyai
—egy tipus Kivételevel —ket vegsebessegliek.

A Német Szovetségi Vasutak altal rendszeresi-
tett Diesel-mozdonyok [9] adatait a 3. tAblazat mu-
tatja.

A tablazatbél megallapithatd, hogy a hat f6ti-
pus kozil ot tipus két végsebességui.

A Diesel-mozdonyok inditd és végsebességeinél
a gyors- és lassjaratban mért vonoerdket a 4. tab-
lazatba foglalva, szembet(ing az attételekkel elér-
het6 inditd- és a végsebességnél (Zi és Z,,) a vonoderd
valtozasa.

Az egy végsebességli V 2001 sor. 79 t tapado-
stlyu, 2700 LE teljesitményd, 140 km/h végsebes-
ségu, 18,7 t inditd vonoerejl és végsebessegen 3,4 t
vonoerejli Diesel-mozdony egycélt, amely célsze-
rien 100 km/h sebességen feluli vonatok tovabbi-
tasara hasznélhato.

3. tadblazat

Tartos teljesitm.

Max. sebesség, km/h sebesség, km/h

Sorozat Tapadostly, Tengely- Mozdony névleges
t nyomas, t teljesitménye, LE lassu gyors lassu gyors
jarat jérat
V 60 e 48 16 650 30 60 6 13,8
54 18
V 90 s 79 20 1100 40 70 8 14
V 10010 ..o 62 16,0 1100 65 100 12 17
V 100D ..o 63 16,2 1350 65 100 15 23
V 160 e 78 20,3 1900 80 120 19 32
V 200 e 82 21 2X1100 - 140 29
V 2001 e 79 20,3 2X1350 - 140 21
V 320 122 21 2 X 2000 100 160 27 40
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4. tablazat

Gyors Lassu Gyors Lassu
jarat jarat NOve- jarat jarat NoOve-

Sorozat kedés kedés

Zi vonoerd, %"'a Zv vonoéerd, %'"a
t t

V 60 13,0 16,2 24,7 1,8 4,0 122,0

V 90 16,0 24,0 50,0 3,0 5,8 93,2

V 100 14,0 19,2 37,0 2,2 4,2 90,6

V 160 16,3 23,2 42,2 2,7 4,5 64,4

V 200 18,7 3,4

V 320 26,0 37,8 45,3 4,7 8,2 74,5

A két vegsebességli mozdonyok lassujaratu in-
ditd-vondereje a vizsgalt 6t mozdonytipusnal
24,7%-161 50%-ig, a vegsebességi vondereje 64,4
%-t61 122,0%-ig novekedik a gyorsjarathoz vi-
szonyitva. A ket végsebességli mozdonyok egy-
ardnt célszer(ien felhasznalhatok gyorsjaratban
viszonylag Kis stlyd szemelyvonatok €s gyorsvo-
natok, lasstjaratban viszonylag nagyobb sulyu te-
hervonatok tovabbitasara.

A nagyteljesitmény( korszer( villamos mozdo-
nyok teljesitmény atviteli igényeit az egyedi ten-
gelyhajtast trakciés motorok mar nem elégitik ki
és ezekkel a két végsebesség sem biztosithato.
A csoportos tengelymeghajtas noveli a mozdony
tapadasi tényez0Ojét, javitja a vontatési tulajdon-
sagait. A forgovazakba beépitett kardantengelyek,
tanyér- és kupfogaskerekek — nagy teljesitmény
atvitele esetén — igen nagy méreteket kivannak
meg, gyartdsuk nehézkes, Uzem kézben gyakori
hibaforrasok. A felsorolt problémék megoldasa ér-
dekében alakitottak ki az dan. ,allvany-forgova-
zat”. Az éllvany-forgovdz monomotoros meghaj-
tast, két vegsebességu és nagy teljesitmeny atada-
sara alkalmas homlok-fogaskerekekkel épitik.

A tobb célu felhasznalhatosag érdekében vezet-
ték be Dél-Angliaban az E 60 sor. Bo—Bo tengely-
elrendezésii 75,1 t sulyu elektro-Diesel-mozdonyt.
A mozdonynak, mint villamos mozdonynak az
oréasteljesitménye 1600 LE, végsebessége 128 km/h.
A nem villamositott és iparvaganyokon vald koz-
lekedtetés érdekében 600 LE-s Diesel-motort és
megfelel6 generatort épitettek be. A mozdony na-
gyobbrészt villamos mozdonyként kozlekedik.
A nem villamositott szakaszon mint Diesel-moz-
dony, kis sebességgel kielégiti a vontatasi igénye-
ket [10].

A felsorolt példak bizonyitjak, hogy a két vég-
sebességl Diesel- és villamos mozdonyokat Eurd-
paban nagy sorozatban gyartjak és tartjak tzem-
ben, és a Magyar Allamvasutaknal nagyobb és Ki-
sebb vasutak Is szereznek be tébb célt kielégitd, két
végsebességl mozdonyokat.

Veégsebesség szempontjabol a Magyar Allamvasu-
taknal a f6- és mellékvonali, valamint a tolatasi
igényeket az 5. tablazat szerinti két végsebességl
Diesel-mozdonyok elégitik Ki.

A DB Diesel-mozdonyai kdzil a Magyar Allam-
vasutak vonderd igényeit a vegsebessegek szem-
pontjabol a kovetkez0 négy tipus elégitené Ki:
a 160 és 100 km/h sebességeket a V 320 tipus, a
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5. tablazat

Javasolt két

Sebességi A ,

L végsebessé-
Vonat 1geny g mozdony

km/h

Nemzetkdzi gyorsS....ee. 160—140 160 és 100
Belfoldi gyors .....ccoececvevnn. 120 160 és 100
Személy, févonalon ............ 100 120 és 80
Teher, fé6vonalon................... 80 120 és 80
Személy, mellékvonalon ... 80 80 és 40
Teher, mellékvonalon............ 60 80 és 40
Tolatas, atallitdas ................. 80 és 40

120—80 km/h sebességeket a V 160 tipus, a tola-
tasi, atallitasi és melléekvonali tehervonati igénye-
ket a 65 és 100 km/h sebességekkel a \V 100 tipus,

illetve a V 90 tipus a 70 és 40 km/h sebességekkel.

A két végsebességli mozdony célszer(isége és
gazdasdgossaga egyertelmdi, ennek ellenére egyes
nagyvasutak szereztek be egy végsebességli moz-
donyokat is, ott, ahol ezek felhasznalésa, pl. a
naponta igen nagyszamud 100 km/h-n fellli sebes-
ségl gyorsvonat tovabbitdsa miatt sziikséges és
igy egycélu kihasznélasuk biztositott.

A két végsebességli mozdonyoknak rendkiviliek
az el6nyei, kedvez6 paramétereikkel két tipus igé-
nyeit elégitik ki, igy joggal nevezhet6k univerza-
lisaknak.

A tobbcélu felhasznélhatosag és a tipusszam
csokkentése érdekében a jovében a Magyar Allam-
vasutaknal is indokolt két végsebessegli mozdo-
nyok beszerzése, forgalmi-zemi mszaki és gaz-
dasagi szempontbdl egyarant.

3. A trakcids szakaszok elemzése

A Magyar Allamvasutak a vonalhalozatot je-
lenleg statisztikai szakaszonként tartja nyilvan,
amelyekbdl kdzvetlenil nem vonhatok le kovet-
keztetések a vontatasi (trakcios) szakaszokra.

A vontatési szakaszokra torténd kovetkeztetés
érdekében 9 nagyforgalmu févonal, 5 kisebb for-
galmua févonal és 4 mellékvonal 1971. évi oktdber
havi teljesitményét 131 statisztikai szakaszbél 18
vontatasi szakaszra szdmitottam at. A kivalasz-
tott vontatasi szakaszok kozott erés és gyengébb
forgalmd, sik- és hegyvidéki, f6- és mellékvonalak
szerepelnek.

3.1 A févonali trakcios szakaszok tehervonati értéke-
lése és a mértékado-maximalis terheleési szakasz meg-
hatarozasa

A vizsgélt 18 trakcios szakaszon az 6sszforga-
lombol a személyvonati vonatkm 54,1%-a, a sze-
mélyvonati elegytonnakm 74,7%-a, a tehervonati
vonatkm 74,0%-a és a teherelegytonnakm 83,0%-a
bonyolddik le. Bizonyos tliréssel megallapithato,
hogy a Budapestre befuto fGvonalakra jellemz6 a
8°/Memelkedd, a V. terhelési szakasz.

A Budapestre befutd févonalak kozil 4 vonalon
van 8 °/00-nél nagyobb emelkedésli szakasz, még-
pedig Budapesttdl tdvol. Ezek a kévetkez6k:
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Bp. Kelenféld—Nagykanizsa

VoNnalon ..o 8,3°/0
Bp. Déli—Szombathely vonalon 10,0°/@
Bp. Déli—Pécsvonalon. 11,0°/0
Ezenkivil nagy emelkedd van még
Szombathely—Nagykanizsa.......... 14,0°/@

és a
Hatvan —Somoskdujfalu févonalon  16,0°/M

A Bp. Kelenfold—Nagykanizsa vonal Szabad-
battyan—Nagykanizsa ko0zotti szakaszénak fel-
ujitasa megkezd6dott. A feldjitas alkalmaval a je-
lenlegi 100 tengely befogadoképességli alloméaso-
kat 120 tengelyesre épitik at. Tehat 120 tengely
befogaddképességl lesz mind a négy, 8°/00-nél na-
gyobb emelkedés( févonal.

Godisa—Abaliget k6zott a palyaszakasz egy ré-
szét a folyamatban levé palyafeltjitas soran Uj
nyomvonalra fektetik. A jelenlegi 300 m sugaru
iveket 600 m-re, a VI. terhelési szakaszt (H°/00)
elérelathatolag 6—8°/00-esre, V. terhelési sza-
kaszra épitik at. igy a Bp. Déli—Pécs vonalon a

IV. terhelési szakasz lesz a maximalis emelked6j
szakasz, amely a vonalon 6t esetben fordul el®6.

A Szombathely—Nagykanizsa és a Hatvan—
Somoskdujfalu vonalakon sirl forgalom esetén a
14 és 16°/0es szakaszokra gazdasagos a toldszol-
galat bevezetése.

A f6vonali trakcids szakaszok értékeléseénél kiilo-
nos figyelemmel kell lenni a Dunan athaladé teher-
vonati forgalomra.

A harom dunai vasuti hidhoz csatlakoz6 dunan-
tali vasuti févonalak terhelési szakaszai (emelkeddi)
altalaban lényegesen magasabbak, mint a Dunan-
inneni csatlakozd vonalaké.

A Kiskunhalas—Béataszék—Dombdvar vonalon
a legnagyobb terhelési szakasz a IV., a legnagyobb
emelkedés 7,4°/00; a Pusztaszabolcs—Borgond vo-
nalon V., illetve 8°/00, a Bp.—Ferencvaros—He-
gyeshalom vonalon TV, illetve 8°/00

A Dunan athaladé iranyvonati forgalom leg-
nagyobb része a budapesti déli 6sszekoté vasuti
hidon bonyolddik le. A Budapestre befuté Dunan-
inneni févonalakon lényegesen nagyobb sulyu te-
hervonatok érkeznek, pl. Z&honybol Diesel-von-
tatdssal 2200 tonna. Hatvanbdl villamos vontatés-
sal és toldval 1700tonna sulyu tehervonatok. Ezek-
nek az iranyvonatoknak a trakcidit Budapesten
megtorik, a vonatsuly csokkentése érdekében.
A Dunantulrol érkezd iranyvonatok trakcioit a vo-
natsuly kiegészitése érdekében ugyancsak meg-
torik. A trakcios szakaszok megtorésének elkeru-
lése érdekében —tekintettel a korszer( vonoerdre,
a nagyobb teherbirdst voné- és Utkozdkeszile-
kekre, valamint arra, hogy hazénkban orszag-
hatartél-orszaghatarig is kialakithatok a frakcidk
— olyan vonderej vontatd jarmlveket célszer(i
beszerezni, amelyek a Dunan-inneni févonalakon
tovabbithatd legnagyobb saly( tehervonatokat a
dunai hidakhoz csatlakoz6 dunéntuli févonalakon
is tovabbitani tudjak. Az el6adottak alapjan cél-

kozlekedéstudomanyi szemle

szer(i a torzshalozatraa 1V. terhelési szakaszt 5°/00es
emelked6vel mint mértékado-maximalis terhelési sza-
kaszt alapul venni.

3.2 A budapesti Duna-jobbparti és Duna-balparti
korvasuti vonalrészek tehervonati értékelése és a mér-
tékadd-maximalis terhelési szakasz meghatarozasa

A ,,Menetrendfuiggelék” szerint a Duna jobb- és
balparti kdrvasuti vonalakra a I11. b. terhelési sza-
kasz, illetve a 10°/0es emelkedd a jellemzd. Te-
kintettel arra, hogy a korvasuti allomasok altala-
ban mélyedésekben fekszenek és az emelkeddk
kdzvetlenll a Kijarati valton tal kezd6édnek, az in-
duldé vonatoknak nincs nekifutasi lehet6séguk, cél-
szer(i a I11. b. terhelési szakaszt és a 10Jao-es emel-
ked6t — mint mértékadd-maximalis terhelési sza-
kaszt —alapul venni.

3.3 A mellékvonali trakcids szakaszok  tehervonati
értékelése és a mértékadd-maximalis terhelési szakasz
meghatarozasa

A 95 mellékvonalb6l az 5—20°/0 emelkeddjd
37 vonalat tdblazatba foglalva megallapithato,
hogy koézlluk 14 vonal legnagyobb emelkeddjd
szakasza 5°/00-t6l 9°/a0-ig, a tovabbi 23 vonal leg-
nagyobb emelked6jd szakasza 10°/(-t6l 20°/00-ig
terjed. 9°/00-nél nagyobb emelkedésli a tablazatba

6. tablazat

Legnagyobb
Vonal emelkedés
0,,0-ben

Kébanya —Kispest—Kecskemét ..............
Villany —M OhA&CS...ccov e
Kecskemét—Fulopszallas .....ccccocvvevveivienne
AlMAasfizit6—ESztergom .....cccceveeervrveeennnns
Kétegyhaza—Sz6reg—Szeged ..o
Kiskunfélegyhdza—Szentes—Oroshaza .
Debrecen —F{izesabony.....covieeerincnnnns
Rétszilas Szekszard —Bataszék
Székesfehérvar —Komarom .......ccccevvenee
Kiskunhalas—Bé&taszék—Domboévar .
Fels6zsolca—Satoraljaujhely ...................
Balatonszentgydrgy —Somogyszob .........
Zalaegerszeg REdICS..imiiviiiiiiiieins
Fonyod —KapoSVAr .....cccovvveeveveiieiieiens
Zalablr—SArvar ...
Pusztaszabolcs —Paks ......cccoovvviiiiniens
Zalaegerszeg —U KK ...ccooovveeiiiiniein e,
Kéalkapolna—KisUjszallas.......cooecevrrinnnne
Kisterenye —Kalkapolna.......ccocovveiennee.
Dunafoldvar —S o It ..o
Tapolca UKkk—Boba ...,
Godisa—K oM 10 ..o
Uzsa—Uzsabanya...
Dombovar—Hajmask .
PECS—BAtaSZEK ..ccoveiiiicrcrceee
Vamosgydrk —G yodngyosS....covierererieeinnnns
Rakosrendezd —Dorog—Esztergom.........
Tatabanya-alsé —Péapa
Kaposvar—Siofok .....coccevciecccccenenns 15,0
Vac—Drégelypalank —Balassagyarmat . 15,2
ZIirc—DuUdar ..o 16,2
Asz6d —Balassagyarmat
Flzesabony —PUutnoK. ... 17,0
Rakospalota—Ujpest—Veresegyn aza—

VAC oottt 173
Gy6rszabadhegy—Veszprém-kilsé ......... 20,0
MOr—PUSZtaVAM oo 20,0

COUIOOOIOWOOOOOOOUIOLM~APMOOOMNPMOOO
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foglalt vonalak 62,2%-a, 10°/(@ és 16,5°/0 kozé
esik 19 vonal, a vonalak 51,3%-a. Ezért célszer(i
a mellékvonalakra a mértékadd-maximalis szakaszok-
nak 13°10et —a VII. —VIII. terhelési szakaszt —
alapul venni (6. tablazat).

Osszefoglalva a f6-, mellék- és a kdrvasuti vona-
lak trakcios szakaszainak tehervonati értékelését
megallapithatd, hogy a tehervonatok tovabbitasara
beszerzend6 mozdonyok vonderejét gy célszer(i meg-
valasztani, hogy azok a tengelyszamos és 80%-0s rak-
stlykihasznalasu tehervonatot a mértékadd-maximé-
lisnak valasztott terhelési szakaszon (zembiztosan
tudjék vontatni.

3.4 A f6- és mellékvonalak trakcios szakaszainak sze-
mélyvonat! értékelése és a jellemzO terhelési szakasz
meghatarozasa

A beszerzendd, szemelyszallité vonatokat to-
vabbité jarmlivek vonoberejét — a tehervonatok-
hoz hasonléan — févonalakon 8°/00, mellékvonala-
kon 13°/00, a maximalis emelkedés(i szakasz
figyelembevételével célszerli megéllapitani.

A nemzetkodzi gyorsvonatok 160—140 km/h,
a belfoldi gyors- és személyvonatok 120 km/h se-
bességeét a trakcids szakaszok teljes hosszisagaban
—a nagyobb terhelési szakaszokon is — megvalo-
sitani nem volna gazdasédgos. Azonban lzemszer(
szlikségességnek fogadhato el, hogy a vonal hosz-
szanak mintegy 60%-an a célul kitliz6tt maximalis
sebességgel tovabbithassak a gyorsvonatokat. Ezért
vizsgalataink szerint a teljes vonalhosszisag ki-
sebb emelkedési, 60%-ot kitevé részén eléforduld
legnagyobb terhelési szakaszt jellemz6 terhelési
szakasznak véalasztottuk ki.

A jellemz8 terhelési szakasz meghatarozasa ér-
dekében a nemzetkdzi és belfoldi févonalakbol a
Bp. Déli pu.—Pécs, Bp. Déli pu.—Nagykanizsa,
Bp. Nyugati pu.—Zahony és Bp. Déli pu.—Szom-
bathely f6vonalak terhelési szakaszait a 7. tab-
lazatba foglaltam, kiszdmitva e vonalakra a jel-
lemz terhelési szakaszok %-0s hosszat.

A téblazatbol megéllapithatd, hogy vontatasi
szempontbo6l Bp. Déli pu. —Pécs. Bp. Déli pu.
— Nagykanizsa, Bp. Nyugati—Zahony fédtvona-
lakon a paratlan, mig Bp. Déli pu.—Szombathely
févonalon a Béros viszonylat terhelési szakaszai a
kedvez6tlenebbek.

Megallapithatd az is, hogy harom févonalnal a
paros és egy févonalnal a paratlan viszonylatban
adodnak hosszabban a 1. b., IV. és VI. terhelési
szakaszok. Figyelemreméltoak a nagykanizsai vo-
nalon 6sszesen a 42,1%-ot kitevd Il1. b., a pécsi
vonalon a 30,6%-ot kitevl IV. és a szombathelyi
vonalon a 17,3 és 8,4%-ot kitev6 V. és VI. terhe-
Iési szakaszok.

A vizsgalt négy févonalon vontatasi szempont-
bdl a trakcios szakaszok aszimmetrikusak, ezért a
szilkséges vonoerd meghatarozésa érdekében a na-
iyobb vontatasi ellenallast jelent6 viszonylatokat

ell vélasztani.

Avizsgélatot elvégezve, a sikvidéki Cegléd—Sze-
ged, Szajol—Lokoshaza, Bp. Keleti pu.—Kelebia
és a dombvidéki Bp. Keleti pu.—Miskolc, Bp.
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Keleti pu. —Hegyeshalom, Székesfehérvar—Ta-
polca vonalak terhelési szakaszaira a kapott ered-
mények alapjan a Magyar Allamvasutak févonali
halézatara vonatkoztatva a kozépatlag: a Il. b.
terhelési szakasz, 3-5°/00-es emelked6kkel, amely a
févonali halézat jellemzd terhelési szakaszanak te-
kinthetd.

3.5 A mellékvonalak elemzése, a jellemz§ terhelési
szakasz meghatarozasa

A torzshélozatra kidolgozott metodikéaval érte-
kelve 6. tablazatba foglalt 37 mellékvonal trakcios
szakaszait, a kapott eredmények alapjan a 1'11. b.
terhelési szakasz, 5—7%Qes emelkedOkkel a mellék-
\ﬁonali halozat jellemz6 terhelési szakaszanak tekint-

etd.

4. A beszerzend6 mozdonyok adhéziés vonbdereje

4.1 A tovabbitandd vonatok sulya

A mozdonyok adhézids vonoerejének meghata-
rozadsahoz — tobbek kozott — ismerni kell a to-
vabbitandé vonatok sulyat, a trakcios szakaszok
jellemzd és a mértékadd-maximalis terhelési sza-
kaszait. Szamitasba kell venni, hogy az 1971. év
végére a Magyar Allamvasutak teherkocsijainak
tobb mint 67%-a 100/85 tonnés vonokészilekd. a
tobbi 65 tonna teherbirdsu és az 1980—82. évvel
kezd6d6en Eurdpaban bevezetésre keril a 150
tonna teherbirast 6nm(kodd kozponti ltk6z6- és
vonokesziilék.

A beszerzendé mozdonyok vonderejének megha-
tdrozasadt az A&llomési vaganyok hasznosithatd
hossza alapjan szamitott meglevé és beszerzend6
korszer(i két- és négytengely kocsik raksulyanak
80%-o0s kihasznalasaval célszer(i végezni, figyelem-
be véve azt is, hogy mar a jelenben is az épit6-
anyagokbol, az érc, mitragya, szén, folyékony és
szilard vegyi arukbdl stb. a kocsik a raksuly hata-
raig kihasznalhatok.

A tehervonatok sulya, a raksuly 80%-os Ki-
hasznalasaval szamolva, a torzshalozati, 150 ten-
gelybefogadoképességl allomasu févonalakon:

négytengely( kocsik eseten.........cooeeeenn. 3150 t

kéttengelyd kocsik esetén ........ccccvvcvveriennnne. 2312 t
A 120 tengelybefogaddképességli alloméasu f6-

vonalakon a vonatok sulya:

négytengely( kocsik esetén.........cccceeevnene 2520 t

kéttengelyl kocsik esetén .........ccccvvcevereenene 1836 t
A 60 tengelybefogadoképességli allomasu mel-

Iékvonalakon a vonatok sulya:

négytengelyd kocsik esetén.........ccccoveevennee 1260 t

kéttengelyd kocsik esetén ........ccccccevvvvennn

A két- és négytengely( kocsikbol vegyesen 6sz-
szedllitott vonat stlya minden esetben a két érték
kozé esik.

Tekintettel arra, hogy a vasutak éaltalanos to-
rekvése a nagyobb teherbirasu, ketténél tobb ten-
gelyl jarm(ivek beszerzése, helyes, ha az allomési
vaganyok hosszabol szamitott, négytengelyd teher-
kocsikbdl 6sszedllitott vonatsulyokkal szamolva:
a torzshalozaton 3150 t, mellékvonalakon 1260 t
sulyl vonatokat vesszik alapul [5].
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Szombathely —
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7. tablazat
Vonalhossz Max terh. Vonalhossz
Km 9%'a szakasz Km %‘a
33 14,4 V. 70 30,6
18 7,9
24 10,5
69 30,0
62,8
A jellemz6 terhelési szakasz I1. b
- - v. 39 17,1
18 7,9
12 53
63 27,5
97 422
82,9
A jellemzg terhelési szakasz I11. b
114 51,7 1. b 70
10 4,5
6 2,6
58,8
A jellemz6 terhelési szakasz Il. a
26 11,6 1. b 93 42,1
75 34,3
16 71
1 4,9
57,9
A jellemzd terhelési szakasz I1. b
158 47 . b 11 3,0
47 14
51
A jellemzd terhelési szakasz I. b
132 40 1. b 5 1,0
27 8
108 32
80
A jellemz§ terhelési szakasz Il. a
203 43,6 V. 41
- - VI. 20
10 4,2
8 34
16 6,8
58,0
A jellemz6 terhelési szakasz 1. a
69 29,5 V. 12 0,5
32 13,6 VI. 16 6,8
51 21,4
64,5

A jellemzd terhelési szakasz 1. b



XXI1I. EVFOLYAM 1972. 9. SZAM

4.2 A személyszallito vonatok maximélis sulya

A févonalakon, a nemzetkdzi és az idényjellegl
(balatoni) forgalomban 20 négytengelyd kocsibol
oOsszeallitott 1000 t sulyd, a belféldi személy- és
gyorsvonatoknal az ingajaratban kozlekedtetett 9
negytengely( kocsibol 0sszedllitott 450 t sulyu vo-
natokat célszer( alapul venni.

A mellékvonalakon négy négytengelyl személy-,
egy poggyasz- és 2—3 gyorsan romlo aruval rakott
teberkocsival szdmolva a mellékvonali személyvo-
natok sulva biztonsaggal 290—300 tonnara vehet6

[5].
5. Tapadasi értékek

A korszer( Diesel- és villamos vontatd jarmiivek
tapadasi tényezgjét a gyarak altalaban a hajtott
kerékparok tengelynyomasainak 30—33%-aban
szoktak megadni.

Kisérletek alkalmaval mértek 35—45%-0s tapa-
dasi tényezdket, ami homokoléssal, rovid dtmeneti
id6re, inditdskor 1—2 m/s2 gyorsulds mellett ér-
hetd el. Ezek az eredmények az (izemi gyakorlat-
ban azonban csak esetenként érhetdk el [11].

Az elérhet tapadasi értékek a sin, a kerékabroncs,
a palya, a jarm(kerék-nyomas egyenl6ség, az id6-
jaras, a homokolés stb. tényez6kon felil még jelen-
tosen flgg a vontato jarm(G hajtomUvétdl es a futo-
mi felépitésétdl [12].

Az 1. &bran a sebesség fliggvényében lathatdk
egy dinamikailag kiegyensulyozott, egyenletes
nvomatékd villamos hajtdsi mozdony mert tapa-
désl,(i értékei, amelyek az 1. és 2. sz. gorbék kozé es-
nek.

Az 1 sz. gorben a szaraz, a 2. sz. gorbeén pedig a
nedves sinre vonatkozd tapadasi értékek lathatok.
A 3. sz. gorbén lathato, hogy a hajtott kerékpéarok
megkoszorilése esetén az adhezios gorduléshez tar-
toz0 tapadasi értékek 50—25%-ra csokkennek.

Az adhézids vonderd jobb kihasznéalasa érdeké-
ben a mechanikus és elektromos berendezéseket
tovabbfejlesztették. Az Ujabb villamos és Diesel-
mozdonyokat kdszoériilésgatld berendezéssel gyart-
jak, illetve az ilyen berendezést a régebbi szalli-
tasu villamos mozdonyokra utdlag felszerelik [13].

20 40 60 80 KO0120 140 160 kmth

1. 4bra
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3. ébra

A szakirodalomban talédlhaté empirikus képle-
tek altaldban jol jellemzik a tapadasi tényezd val-
tozdsat a sebesség fliggvényében. Pl. a Peredi—
Tetrel néven ismert keplettel szdmolva, a tapadési
tényez6 a sebesség fliggvényében:

w l+O,I61V |rkth1

15—20 t tengelynyomas esetén atlagos, illetGleg
kedvez0 tapadasi viszonyokkal szamolva a K érté-
kei :

— tengelynyomas kiegyenlit6 nélkili egyes ten-
gelyhajtast villamos és Diesel-villamos vontat6
jarmQveknél:

270—300

— kardanhajtasu hidraulikus vagy mechanikus
er6atviteli Diesel-jarmiveknél, tovabba mono-
motor meghajtasu villamos és Diesel —tehat cso-
portos tengelyhajtdsu —jarmaveknél:

K = 300—330.

Megszerkesztve Peredi—Tetrel képlete alapjan a
tengelynyomas kiegyenlit6 nélkuli egyes hajtasdu,
valamint a csoportos tengelyhajtdsu vontato jar-
mlvek szamitott tapadasi tenyezdit K =270,
K =300, K=2330 értékekkel, a sebesség fliggvé-
nyében a tapadasi tényezOkre az 1., a 2 és a 3.
sz. gorbéket kapjuk (2. abra).

A Ganz Villamossagi Gyar ,,Tapadasi kisérletek
egyeniranyitds mozdonyokon” c. kézleménye sze-
rint a hazai kisérletek azt bizonyitottdk, hogy az
egyes tengelyhajtasu forgévaz tapadas szempont-
jabol egyenértékld az egymotoros hajtast forgo-
vazzal [15].

A vontaté jarm(vek vonoerejének meghataro-
zasénal —az lUzemvitel zavartalansdganak el6se-
gitése érdekében — nem kivanatos a legkedvezdbb
viszonyok mellett elérhet6 tapadasi vonoerd érte-
kekkel szamolni. Normal Uzemi viszonyok mellett,
a szamitasok és az Uzemi tapasztalatok alapjan,



420

az egyedi tengelyhajtasi vontaté jarm(iveknél a
tapado suly 30%-aval, a csoportos tengelyhajtasu
jarmQveknél a tapad6 suly 33%-&val szdmolha-
tunk.

5.1 A szlikséges tehervonati tapadési suly
5.11 Torzshalozat

A vontatd jarmivek az adhézios vonoerd nove-
lése érdekében legfeljebb a palyara engedélyezett
tengelynyomasra méretezhetok.

A Szovjetuniéban a mozdonyokat — még CoCo
+ C0Co ikermozdonyokat 4000 és 6000 LE telje-
sitmény esetén is — 23 t tengelynyomassal, 276 t
adheézios sullyal szériaban gyartjak.

A Szovjetunidban probakdrpalyan, 35t tengely-
nyomasd jarmavekkel folytatott kiserletnél azt
tapasztaltak, hogy a 23 t tengelynyoméashoz képest
a sin szakitészilardsagat nem novelve, a sinkopés
198%-ra novekedett, ezért a mozdonyok tengely-
nyomasat maximum 23 tonnéra engedélyezik.

_ Az utobbi 25 év alatt az Amerikai Egyesult
Allamokban 38 000 g6zmozdony pétlasara —a tel-
jes allagot selejtezve —mintegy 27 000 Diesel-moz-
donyt szereztek be. A beszerzett mozdonyok telje-
sitménye csekély kivétellel 2000 LE és annal kisebb
volt.

Felismerve a tdbbmozdonyos vontatas koltség-
noveld hatdsat, kialakitottdk és sorozatban gyart-
jak a 3000 és 3600 LE teljesitmény(i mozdonyokat.
Foglalkoznak az 5000—6000 LE teljesitményd
mozdonyok gyértasaval. Hangsllyozzak, hogy a
Diesel-mozdony egyetlen konkurrenciaja a gaztur-
binds mozdony. Gazturbinas mozdonybdl az 1967.
évben 31 mozdonyt tartottak Uzemben, biztat6
eredménnyel [16].

Az 1967. evben 1000 hat hajtott kerékparu
3000—3600 LE teljesitmény( Diesel-mozdonyt
szereztek be, atlag 244 000 USA dollar é&ron.
Ugyanakkor 2000 db 1400—2000 LE teljesitme-
nyd még hasznalhatd Diesel-mozdonyt selejtez-
tek . A nagymérték( mozdonycserét kapacitasnove-
Iés, kdltseg- és munkaerd csokkentés érdekében haj-
tottak végre, hangsulyozva azt, hogy a vasutas-
nak meg kell szabadulniok a kiskapacitasu vonali
Diesel-mozdonyoktdl, mert ha ezt nem teszik, de-
ficites helyzetbe kerulnek [17, 18].

Az amerikai vasutakra el6z6leg is a nagy tengely-
nyomas volt jellemzd, ennek ellenére az Gjonnan
beszerzett nagy teljesitmény(i Diesel-mozdonyok
tapadd sulyat a régebbi mozdonyokhoz képest
nagymértékben novelték.

A nehéz tehervonatok vontatasdra alakitottdk
ki a nagy adhézios sulyt, 6—8 hajtott tengelyd
Diesel-mozdonyokat. Pl. a General Motors azono-
san 109 t sullyal és méretekkel, 27,25 t tengelynyo-
massal gyartja a négy hajtott kerékparu GP 38 tip.
2000 LE és a GP 40 tip. 3000 LE teljesitményii
Diesel-mozdonyokat, amely mozdonyok tapad6
sulya ballasztsulyok berakasaval 124 tonnéra, ten-
gelynyomésa 3L tonnara novelhetd. Kialakitotta
az azonos sulyl és méretli, 162 t sulyu, 27 t ten-
gelvnyomasd, hat hajtott kerékpéaru SD-38 tip.
2000 LE, SD-40 tip. 3000 LE, SD-45 tip. 3600 LE
teljesitmény( Diesel-mozdonyokat, amely mozdo-
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nyok tapaddsulya ballasztsulyok berakasaval 175
tonnara, tengelynyomasa 29 tonnara novelhetd.

A gazdasagtalan tdbbmozdonyos vontatas csok-
kentése eérdekeben alakitotta ki a General Motors a
BD-40 tip. 6000 LE teljesitményd, duplagépezetes,
nyolc hajtott kerékpard, 29 t tengelynyomasd,
232 t sulyd Diesel-mozdonyt [19].

Eurdpéaban jelenleg maximum 21,5 tonnara ter-
vezik a mozdonyok tengelynyomésat. A Magyar
Allamvasutak ez ideig legfeljebb 20 t tengelynyo-
masi mozdonyokat szerzett be.

A vasutlizem zavartalansdga megkivanja, hogy
a f6- és mellékvonalak allomésainak véaganyaira
fogadhat6 legnagyobb sulyl tebervonattal a moz-
dony a legnagyobb emelkedésii palyaszakaszon is
el tudjon indulni.

A 150 tengelyes allomasra befogadhatdé Gv=
= 3150 t sulyd vonattal, e=8%0 emelkedével,
w=5Kkg/t (tehat viszonylag nagy) alapellenallassal,
¥/= 0,33 tapadasi tényez6vel szamolva, a sziikséges
inditd vonoerd:

zi —Gv-(e-\-w) [kg]
Zj= 315013 =40 950 kg = kereken 41 t.

A szilkséges tapadoésuly:
=— [t
W [t]
G= B " = 124 240 kg, kereken 124 t.

y = 0,30 esetén:
Gziﬁéé = 16 660 kg, kereken 137 t.

A 120 tengelyes allomasra befogadhatdé Gv=
= 2541 t sulyd vonattal, e=8%0 emelked6vel,
w = 5kg/t alapellenéllassal, W= 0,33-al szdmolva, a
szilkséges indité vonderd:

Zi=2541 13= 33 033 kg, kereken 33 t.

A szikséges tapado suly:

G= 33 =100 000 kg= 100 t.
U,o0
yj= 0,30 esetén:
SS

e =<1w =110000 kg=110t-

A Budapestre befut6 févonalak koézil Bp. Kelen-
fold—Nagykanizsa, Bp. Déli pu.—Szombathely és
Szombathely—Nagykanizsa vonalakon vannak és
tavlatban is megmaradnak még 8% 0-esnél nagyobb,
8,3 —10 és 14,9%0-es emelkeddk.

E vonalak &llomésai 120 tengelyesek. 80%-0s
raksulykihasznalés 0, négytengely( kocsikbol maxi-
malisan 2541 t sulyu vonat fogadhatd.

A 10, illetve 14%0-es emelkedbkkel, w =5 kg/t
alapellenéllassal, W=0,33 tapadéasi tényez6vel sza-
molva, a szikséges inditd vonoder6 10%o0 esetén:

Zi= 2541 15= 38 115 kg, kereken 38 t.
A szilkséges tapadosuly:
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és m= 0,30 esetén:
38

14%0 és ¥/=0,33 esetén:
Zi=2541 -19= 48 279 kg, kereken 48 t.

A sziikséges tapaddsuly:

48
G- 0,33 14545 t

mp= 0,30 esetén:

= N = |eot-

Tehat a 150 és 120 tengelyes allomésokon ké-
pezhetd 3150 és 2541 t sulyd vonatok inditési alap-
ellenéllasat 5 kg/t-val szamolva, az indit6 vonoerd
30 t feletti értékben adodik, s6t a 14 %0es emel-
kedében megkozeliti az 50 tonnat.

A 100/85 t szakitasra méretezett vonokészilek
azonban csak 30 tonnaval terhelhet6. A 30 t fe-
letti igényeket, a 150 t szakitdsra méretezett és
50 tonnéval terhelhet6 kozponti Utk6z6- és vono-
készulék elégiti Ki.

A Szombathely—Nagykanizsa vonalra szami-
tott 160 t tapaddsulyu hat hajtott kerékpard moz-
dony esetében 26,6 t tengelynyomas adédnéek. Eu-
ropai viszonylatban a varhatd mozdony tengely-
nyomasok a jov6ben elérhetik a 23 tonnat.

A Szombathely—Nagykanizsa vonalon a szami-
tott 2541 1sulyd vonat toldval, illetve a 150 tonnés
vonokészulékd kocsikbol Osszeallitott vonat két-
mozdonyos vontatassal lenne  tovabbithato,
ezért célszer( legfeljebb olyan suly( vonatokat ké-
pezni, amelyeket a torzshal6zat 150 tengelyes allo-
masai részére szamitott mozdonyokkal tolo és el6-
fogat nélkil lehet vontatni.

A torzshal6zat 150 és 120 tengelyes allomasi!
vonalaira szamitott legnagyobb — mértékadonak
tekinthet6 — tapaddsuly, a Szombathely—Nagy-
kanizsa vonal kivételével, 137 és 110 tonnara ado-
dott. Ezeket az igényeket kielégitenék hat hajtott
kerékparu, kereken 23 t tengelynyomdsu, 138 t
sulyd, illetve 18,3 t tengelynyomasu, 110 t silyu
mozdonyok.

A D 54. Utasitas 41. sz. tdbl&zata szerint az en-
gedelyezett tengelynyomas 125 km/h sebesseg,
48,3 kg/fm sulyu sin esetén: vasbetonaljas pélyan
és 65 cm-es aljtdvolsagnal 25 t. talpfas palyan és
77 cm-es aljtavolsagnal 23 t.

Tehat a Magyar Allamvasutak meglévd 48,3
kg/fm sulyu sinl vonalain 23 t tengelynyomasu
mozdonyok 125 km/h sebességgel kdzlekedhetnek,
igy a szilkséges kereken 138 t tapaddsulyu, hat haj-
tott kerékpari mozdony az igényeket a jov6ben is
kielégiti.

A Szombathely—Nagykanizsa vonal 14%0-es
emelked6jli szakaszan, a szamitott 3150 t sulyd
vonatok 8%0es emelked6jl vonalon 41 t vonder6-
vel meginditani tudo, kereken 138 t tapadd sulyud
mozdonnyal

_ 41000 _

“evw B5+1d 210/t

sulyu vonat tovébbithato.
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Az eddigi feltarasok szerinta Magyar Allamvas-
utak torzshal6zatan csak ezen az egy helyen — a
Pacsony—Oszkd kozotti szakaszon — indokolt
nagy sulyu és sir( tehervonati forgalom esetén a
toloszolgalat bevezetése.

w512 Mellékvonali halézat

A 60 tengelyes allomasra befogadhaté Gv= 1260t
sulya vonattal, e=13%0es emelked6vel, w=5
kg/t alapellenallassal és

*P=0,33-al szamolva, a szlkséges indito vono-
erd:

1260-18 = 22 680 kg. kereken 23 t.
A szilkséges tapadosuly:

G= 23: 69,69, kereken 70 t.

u,do
ip= 0,30 esetén:
23
G_0,30'

A 60 tengelyes allomésokon képezhetd 1260 t
sulyu vonatok szilikséges inditd vonoereje tehat
meghaladja a 21 tonnat.

A 65 tonnara méretezett vonokésziilékek viszont
csak 21 tonnaval terhelhet6k. A 100/85 t szakito-
szilardsagra meretezett, 30 tonndval terhelhet6
vonokészulék az igényeket még a jovét illetéen is
biztonsagosan kielégiti.

A mellékvonalakra szdmitott kereken 70 és 77 t
legnagyobb tapadasi sulyt kielégitené négy hajtott
kerékpéaru, 17,5 és 19,25 t tengelynyomasu moz-
dony. A szamitott tengelynyomasok beilleszkednek
a Magyar Allamvasutak mellékvonalai fel(jitasi
tervébe, amely szerint a felujitas utan a mellekvo-
nalak 18—20 t tengelynyomassal jarhatok lesznek.

= 76,66, kereken 77 t.

5.2. A szikséges személyvonali tapadasi suly

A személyszallité vonatoknal mértékaddnak te-
kinthetd — a nemzetkdzi és idényjellegl belfoldi
forgalomban — legfeljebb 20 négytengely( kocsi-
bol &llé 1000 t sulyd vonat.

A személyvonatok inditasanal a tapadasi suly
megkdzelitéen sem olyan jelentds, minta nagy sulyd
tehervonatoknal; 1000 t sulyd vonat 10—15%0-es
emelkeddben "P=0,30 tapadasi tényez6vel sza-
molva 50—66 t tapadd stlyd mozdonnyal elindit-
hatd.

A sebesség novekedésével azonban a vonoer6-
szikséglet megkozelit6leg négyzetesen novekszik.
Az egy tengellyel fizikailag elérhetd maximalis vo-
noerének hatart szab a tengelynyomaés és a tapa-
dasi erték.

Az ismert képletek felhasznalasaval a tapadasi
érték a sebesség fliggvényében készitett diagra-
mokrol leolvashato.

140—160 km/h sebességig a vasutaknak mért
tapadasi értékeik vannak. 200 km/h és azon fellli
sebességekre mért tapadési értékek nincsenek PI.
a Curtis, Kniffler képletek alapjan készitett diag-
ramokat interpolalva, 200 km/h sebességnél a ta-
padési tényez6 mintegy 0,19 500 km/h sebessegnél
0,15 lehet.
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A bécsi ,,Nagysebessegli Szimpozionon” elhang-
zott el6adas szerint Diesel-vontatassal legfeljebb
csak valamivel 200 km/h feletti sebesség érhetd el.

Villamos mozdonyos vontatassal a technika mai
allasa mellett legfeljebb 310 km/h sebesség reali-
zalhatd, 125t terheléssel. 310—500 km/h sebessé-
gek mar csak olyan szerelvényekkel érhetdk el,
amelyeknek minden tengelye hajtott [20].

Hazai vonatkozéasban a hagyomanyos (ivbe nem
beall6) jarmivekkel a gyorsvonatoknal a 140—160
km/h sebesség elérése reélisnak tekinthetd.

A Kkorszerl jarmivekbdl osszeallitott zart sze-
mélyszallitd vonatok vontatasi ellendlldsat mozdo-
nyos vontatds esetén az utobbi id6ben végzett ku-
tatasaik és méréseik alapjan pl. az Olasz Allamva-
sutak az alabbi képlettel szamoljak [21].

wo=2,2 + 3 (-w-) +e [kg/t]
Ebb6l szamitva, a 8. tablazat tartalmazza a faj-

lagos vontatasi ellendllast iv nélkili palyan, %0-en-
ként 1 kg-ot hozzédadva.

8. tablazat

r=km/h e—0°00 e—3°00 e=5%0 e=8°0 €6—12%0

0 2,20 5,40 7,20 10,20 14,20
25 2,39 5,39 7,39 10,39 14,39
50 2,95 5,95 7,95 10,95 14,95
75 3,89 6,89 8,89 11,89 15,89

100 5,20 8,20 10,20 13,20 17,20
125 6,89 9,89 11,89 14,89 18,89
140 8,08 11,08 13,08 16,08 20,08
150 895 11,95 13,95 16,95 20,95
160 9,88 12,88 14,88 17,88 21,88
175 11,38 14,38 16,38 19,38 23,38

200 14,20 17,20 19,20 22,20 26,20
225 17,40 20,40 22,40 25,40 29,40
250 20,95 23,95 25,95 28,95 32,95

A maximalis igénynek tekinthet6 (7=1000 t
sulyu gyorsvonatot, az altalanosnak felvehet6 e—3
% 0 emelked6n, 160 km/h sebesség esetén a Parodi
—Tértél képlettel, K =.300 értéknek 160 km/h se-
bességnél megfelel6 W= 115,3 tapadasi tényezével
szdmolva, a szlikséges tapadé suly:

ﬂ:/;.lw:WlOOO=lll 100 kg.

140 km/h és y=—12,5 esetén

_ 11,08-1000 _
G="""jxp  1000= 88 600 kg.

Osszefoglalas

A beszerzendd vonali vonoer6 f6bb paraméterei
meghatarozéasa céljabdl az el6z6 tanulméanyban [5]
vizsgaltuk és meghataroztuk az allomési vaganyok
befogaddképességét, a képezhet6 teher- és személy-
vonatok sulyat, sebességét, a vondkészilékek te-
herbirasat.

A Magyar Allamvasutak vonalhalézatanak 53%-a
jarhaté 20—23 t tengelynyomaéssal. El@relathato-
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lag az 1980—1985. években egyszer(isitett palya-
feljitassal elérhet lesz a megmarado kis tengely-
nyomasu vonalakon a 18—20 t tengelynyomas.

A nemzetkozi és belféldi gyorsvonatok 160—140
km/h sebességi igenyét kielegitik a 160 és 100 km/h
két végsebességu, a févonali személyvonatok 100
km/h, a tehervonatok 80 km/h igényét a 120 és 80
km/h két vegsebességli, a mellékvonali személyvo-
natok 80 km/h és a tehervonatok, valamint az at-
allitas és a tolatds 60 km/h igényét a 80 és 40 km/h
két végsebesség, tobbcéltan felhasznalhatd moz-
donyok.

Atdrzshalozaton a mértékado-maximalisnak va-
lasztott V. terhelési szakaszokon 8%0-es az emel-
kedd. A tengelyszamos, 80% raksulykihasznalasu
négytengelyd kocsikbdl all6, 3150 t sulyd tehervo-
natot 124 t tapadd sulyG mozdonnyal lehet meg-
inditani és gyorsitani.

A mellékvonalakon a 60 tengelybefogaddképes-
ségl alloméasokon képezhet6 1260 t sulyd tehervo-
natot, a mértékado-maximalis terhelési szakasznak
valasztott VII—VIII. terhelési szakaszokon, 13
%0-es emelked6n 70t tapadd sulyd mozdony képes
inditani.

Annak érdekében, hogy a gyors- és személyvona-
tok a f6- és mellékvonalak trakcids szakaszai hosz-
szanak 60%-an a célul kitlizott sebességgel vontat-
hatok legyenek, meghataroztuk a jellemzd terhe-
lési szakaszokat, amely a f6vonalon Il. b., 3—5
%0-es emelked6kkel, a mellékvonalon 111. b., 5—7
%0-es emelkedbkkel.
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KOZLEKEDESI TUDOMANYOS KUTATO INTEZET KOZLEMENVYEI

Az autdszerviz-allomasok mindsitd jellemzéi

FOBIKO JOZSEF

T\
A karbantarté-javité haldzat jelenlegi helyzete

Az altalanos népgazdasagi és kozlekedéspolitikai
celkitlizésekbdl fakadd gyors motorizacios fejlédés
arra kotelez, hogy ennek az ltemnek megfeleléen
alakitsuk ki a funkcionalis igények kielégitéséhez
szukséges targyi és személyi feltételeket, a kdzleke-
dés infrastruktirajat. Ennek egyik dont6 fontos-
sagu része a karbantart6-javitd haldzat kiépitése,
ugyanis a kulturalt, biztonsagos, korszer( és gazda-
sagos kozuti kozlekedés elengedhetetlen feltétele a
gépjarmivek szakszer(i karbantartasa és kell6 gya-
korisagu apolésa.

Hazank szervizhal6zata (vagyis a kozforgalma,
szolgaltatd karbantart6 haldzat) az elmult években
—ha nem is a megkivant Gitemben —intenziven
fejl6dott. Tobb ) &llomas létesilt, és a szolgaltato
jellegli karbantartdsban a kordbban csak a sajat
gépjarmdparkjukat javité szervek illetve objektu-
mok is bekapcsolddtak. Jelenleg is tobb allomas
van épll6ben és a kozeljovbében jelent6sen né az
Uj karbantartd létesitmények szama.

A val6ban jelent6s fejlodés ellenére karbantar-
to-javitd haldzatunk nem tudott —sem menv-
nyisegi, sem mindségi szempontb6l — lépést tar-
tani a motorizacio hazai utemével.

Jelenlegi karbantart6 halozatunk kapacitasa or-
szagos atlagban sem elegendd, a kapacitasok teri-
leti megoszlésa pedig kiilondsen kedvezétlen. Akdz-
uti kozlekedés rohamos fejlGdésével egyttjaro gép-
jarm@allomany-névekedés viszont mar jelenleg is
Jelent6s karbantartasi igennyel 1ép fel.

Ezt igazolja a KOTUKI-nak —az orszag szer-
viz halozatanak minden alloméaséara kiterjed6 —
1971. évi felmérése is.

A minGsitd jellemz8k

Egy adott karbantarté Uzem, vagy szervizhalo-
zat mennyiségi jellemzésére altalanosan (helytele-
nul) a névleges produktiv drakapacitads hasznélatos.

Ez a nagysagrendi jellemz6 nem ad képet az al-
lomés valodi nagysagarol (annak képzetét sem
kelti fel); egy kisebb és egy nagyobb allomas
ugyanannyi munkaorat teljesithet a mdszakok
szaménak megfelel6 varialasaval, vagy egyes szol-
galtatdsok id6szakos Uzemeltetésével. Jelenleg
azonban nem kvanitativ, hanem kvalitativ jellem-
zéssel kivanunk foglalkozni, anndl is inkabb, mivel
az ATUKI 1967-ben mar kidolgozott egy — véle-
ménylink szerint megfeleld, esetleg finomitasra szo-
rul6 — nagysagrendi jellemzét.

A mennyiségi jellemzésen tal sziikség van olyan
mindsitd jellemzokre is, amelyek alapjan a szerviz-
allomésok értékelhet6k. (A mindsitd jellemzOk egy
része természetesen befolyasolja az lizem kapacita-
sat is.)

A mindsité jellemz&knek magukba kell foglal-
niuk a szervizalloméas leglényegesebb tulajdonsa-
gait, azokat a kdvetelményeket, amelyeket az lize-

meltetd és a korszer(i, gazdasagos munkavégzés
allit a szervizallomésok elé.

A mindsit6 jellemzék (a KOTUKI-nél a szerviz-
allomésok muiszaki-technoldgiai és egyéb kérdései-
vel Osszefliggl, tobb éve folyd kutatasok alapjan)
a kovetkezok:

1. A telepulésen belili elhelyezkedés, megkdze-
lithet6ség.

2. Az éplilet allapota.

3. Az épliletgépészet.

4. A bels6 kozlekedés.

5. A bdvithet6ség.

6. A szerviz-allomés belsd aranyai.

7. A technoldgiai folyamat.

8. A miszaki szinvonal és a szakmai képzettség.

9. A szolgéltatasok szinvonala.

10. A szociélis és munkakorilmények.

Az egyes mindsité jellemz6k ismertetése

Célszer(i a mindsito jellemzéket sorbavéve ismer-
tetni azok belsé tartalmat, szempontjait, a bennik
megfogalmazott kovetelményeket.

1. A telepilésen beluli elhelyezkedés,
megkozelithetGség

Ennél a jellemzénél kovetelmény a vonzaskor-
zettel, a kdrnyezettel val6 0sszhang (épitészeti és
teleplilésszerkezeti szempontb6l egyarant); a jo
(esetenként tobb irdnybol biztositott) megkdzelit-
het6ség; a megfelel6 minéségl hozzavezetd ut; az
Utbaigazito tablak megléte, és a forgalmas utaktol,
féutvonalaktdl valo tdvolsag hossza.

2. Az épllet allapota

Az épiilet allapota, allaga a jelenlegi Uzemeltetés
de kilondsen az allomés tavlatban val6 figyelem-
bevehet6sége szempontjabol fontos.

3. Az épliletgépészet

Az épuletgepeszet korszerlisége, vagy korsze-
r(itlensége befolyasolja a szerviz-allomason végzett
munka minéségét, hatékonyséagéat és az ott dolgo-
z6k munkakdérulményeit.

Csak felsorolva a min6sités szempontjait:

— a f(ités korszer(isége, gazdasagossaga,

—= mesterséges szellozés megléte, madja,

— a természetes és mesterséges vilagitas milyen-
sége,

— az elektromos és sdritett levegd halozat kié-
pitettsége,

—az ipari viz biztositdsanak mddja, tisztitasa,
ulepitése.

4. A bels6 kozlekedés

Ennél a jellemzénél a telepen bellli kdzlekedést,
a kozlekedd utak (és az udvar) burkolatat, a parko-
l&si, varakozasi (,,felallasi”) helyek nagysagat, sza-
mét kell figyelembe venni.
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5. A bdvithet6ség

Az orszagos kapacitashiany csokkentése érdeké-
ben szilkség van az erre alkalmas allomésok bévi-
tésére, mert igy viszonylag rovidebb atfutasi id6vel
és kisebb fajlagos beruhazasi koltséggel lehet ka-
pacitasnovelést elérni.

Ismerve a szerviz-allomasok jelenlegi kedvezot-
len teruleti eloszlasat, nem minden esetben a meg-
levé Gzemek bovitése a legjobb megoldas.

Mindezeket figyelembe véve az allomasok bévit-
het6sege —a kozeljov6ben feltétlendl, de kés6bb is
— kovetelmény.

6. A szerviz-allomés bels6 arényai

Aszerviz-allomés nagysagrendjének és tevékeny-
ségi korének megfeleld, optimalis belsd (teruleti és
Iétszam) ardnyok nélkil az Gizem tervezett, illetve
megkivant teljesitéképessége nem biztosithatd. A
kiilonb6z6 munkaéllasok szamét, a mlhelyek, rak-
tar, Ugyfélvarod stb. nagysagat, az izemben (annak
egyes terlletein) dolgozok létszdmat az &llomas ka-
pacitdsahoz és funkcidihoz illesztett — optimalis
belsd aranyokat biztosit6 — tervezéssel kell meg-
allapitani.

7. A technoldgiai folyamat

Az alapvetd szempontok:

—a_munkahelyek egymashoz viszonyitott el-
rendezese a funkcid-kapcsolat szorossaganak meg-
felelden,

—a munkaallasok megkdzelithetbsége,
— a kozlekedési tavolsagok,

— a munkahelyek és az egyéb teriletek célszer(
funkci6-kapcsolata.

8. A m(szaki szinvonal és a szakmai képzettség

A korszerli miszaki szinvonal és a megfelelé
szintl és kepzettségl szakemberek szlikségességet,
fontossagat felesleges részletezni.

9. A szolgaltatdsok szinvonala

Aszolgaltatast igénybe vevd autétulajdonos (lize-
meltet§ szerv vagy egyén) szdmara a szolgaltata-
sok szinvonala objektiv és szubjektiv tényezdkbdl
tevOdik Ossze. Az objektiv tényez6ket (a végzett
munka min6sége, a varakozasi id6, az 4llomas meg-
kozelitési tavolsaga) alapvetéen az eléz6 jellemzdk
hatarozzak meg. Ezért ennel a jellemzonél elsGsor-
ban a szubjektiv tényezéket (az tgyféllel val6 ,,ba-
nasméd”, az Ulgyfélfogadas, az ,,esztétikai benyo-
masok™), vagyis a Kiszolgalas kulturaltsagat kell
figyelembe venni.

10. A szociélis és munkakorilmények

A szocidlis és munkakdriilmények egyes 0ssze-
tevGi szintén jelentkeznek mar az el6zd jellemz6k-
nél is. Az éplletek allaga, az éplletgépészet (flités,
szell6zés, vilagitds stb.), a mlszaki szinvonal, a
bels6 aranyok a dolgozok munkakdriiményeit is be-
folyésoljak. A befolyésol6 tényezdkon tul a szocia-
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lis helyisegek megletét, nagysagat, az allomas
egészségligyi, munka- és balesetvedelmi helyzetét
kell értékelni.

A mindsit6 jellemzdk értékei

A szerviz-alloméasok, az orszégos karbantarto-
javité haldzat konkrét értékelhetdsége céljabdl un.
mindsité szamot alakitottunk ki. A min6sit6 szamot
az ismertetett jellemzdk egyedi értékeinek dsszege
adja. Az egyes jellemzbket fontossdguk meértéke-
ben, eltérd sallyal vettik figyelembe.

Legfontosabbnak — ami az 1. tablazatban sze-
replé maximalis értékekbdl is latszik —a belso ara-
nyokat, a technoldgiai folyamatot, az elrendezést
és a m(iszaki szinvonalat, szakmai képzettségét kell
tekintenlink, mivel alapvetden ezek a jellemz6k ha-
tarozzak meg a szerviz-allomas mikodésének szin-
vonalat. A harom egyenérték( jellemz6 koril a
miszaki szinvonalat azért valasztottuk kisebb ér-
téklre, mert ennek fejlesztése, megvaltoztatasa a
masik kett6nél kdnnyebben megvaldsithato.

A 9. és 10. jellemzék jelentéségiiknél kisebb ér-
tékét az indokolja, hogy egyes dsszetevbiket a tobbi
jellemz6k magukban foglaljak. Atdbbi jellemz6 ér-
tékét az egyes jellemzéknél elmondott szempontok
indokoljak.

A jellemzdk alapjan 0sszesitett mindsités maxi-
malis értékét, egy ideélis (,,100%-0s") szervizal-
Iorllwés minésité szdméat 100-as értéknek valasztot-
tuk.

A jellemz6ket és ezek maximalis értékeit az 1.
tablazatban mutatjuk be.

1. tablazat
A jellemzdk
sor- . maximé-
szama megnevezese lis értéke
i A teleptilésen beltli elhelyezkedés,
megkdzelithet8ség 5
2. Az épulet allapota 10
3. Epuletgépészet 10
4. Bels6 kdzlekedés 5
5. Bévithet6ség 6
6. Belsé ardnyok 20
7. Technoldgiai folyamat 20
8. M{szaki szinvonal, szakmai kép-
zettség 16
9. A szolgaltatdsok szinvonala 5
10. Szocialis és munkakdériulmények 5
Osszesen: 100

A hazai autészerviz-allomasok mindgsitése

A KOTUKI altal 1971-ben elvégzett, az orszag
szerviz-halozatdnak minden allomasara kiterjedo
felmérése alapjan a hazai karbantartd-javito halo-
zat —a min0sito jellemzok szerint — ertékelhetd.

A mindsitést Osszefoglaléan diagramokban abréa-
zoltuk.

Az 1 dbranaz 1., 2., 4. és 5. jellemz6t mutatjuk
be. Ezeket dsszefoglaldan kiils6 befolyasold ténye-
z6kként lehet kezelni. Ugyanugy a 2. abran kilén
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(1)
100
80
60
(VAR
40 T \
/ oo
20 7
4 4
(1) 4 *
20 40 60 80 100 jellemzé (*/.)
............ — e L1 jellemzé
----------------------- 2. jellemzé
—————————————————————— 4. jellemzé
————————————————————— 5.jellemzé
1. &bra. J1szerviz-allomasok szdmanak megoszlasa az 1., 4., 4. és 5. jellemzé fuggvényében
f(*.)
100
80
60
40
20

20 40 60 80 100 minGség (*/.)
.................... kils6 jellemz6k 6sszesen
.................... bels6 jellemz6k  6sszesen
_________________ mindgsités

abrazoltuk a 3., 6., 7., 8., 9. és 10. jellemz6t, mint
bels6 tényezOket. A 3. &bra tartalmazza az 1. és
2. abran szerepl6 jellemz6k Osszesitését és a tiz jel-
lemz6 alapjan a szervizéllomasok mindségének
megoszlasat.

Az 1. &brat vizsgélva, a kdvetkez6 megallapita-
sok tehetdk:

—az 1 és 4. jellemz6 varhato értéke a kdzepes
szint felett van és szorésa viszonylag kedvezd.

—a 2. és 5. jellemz6 nagy szérasa és a varhato

abra. N1 szerviz-adllomasok szdmanak megoszlasa a 3., 6., 1., 8., 9. és 10. jellemzd fuggvényében

érték helye a szerviz-allomasok —e mindsit6k sze-
rinti jelent6s kilonbozéségét mutatja.

A 2. abrabdl lathatd, hogy éppen a legfontosabb
jellemzdk (6., 7., 8.) eloszlasa a legkedvez6tlenebb;
az alacsony értékeknél is nagy el6fordulési gyakori-
sagok vannak. (A 8. jellemz6 bimodialis alakulasa-
nak oka az, hogy két f6 értékelési szempontot fog-
lal magéba). Figyelmet érdemel még a 9. jellemz6
varhatd értékének sajnalatosan alacsony értéknél
vald jelentkezése.
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— 6. jellemzé

— 7 jellemzé
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80 100 jellemz6 (¢/.)

....................... - 8. jellemzé

9. jellemz6

................. 10 jellemz6

3. dbra. 4 szerviz-dllomasok szamanak megoszlasa minGsitésiik fliggvényében

A 3. dbrdn —a kiils6 és bels6 tényezék burkold
gOrbéje alapjan —a szerviz-allomasok mindgsitésé-
nek nem tllsagosan kedvez6 képet mutatéd eloszla-
sat latjuk.

osszefoglalas

Hazénk szerviz-héal6zata mind minéségi (amint
ez a diagramokbol is leolvashatd), mind mennyiségi
szempontbol jelentds fejlesztésre szorul. Az U allo-
masok tervezését, telepitését a mindsitd jellemzék-
ben megfogalmazott kdvetelmények, szempontok
figyelembevételével célszerl végrehajtani és — mi-
vel a minGsité jellemzd&k egy része befolyésolja a
szerviz-allomasok kapacitasdt — a karbantartd-
javitd halézat minéségi értékelése alkalmas a belsé
tartalékok feltarasara is.

A karbantarto-javito halozat fejlesztését tehat
egyrészt a jelenlegi allomasok extenziv fejlesztésé-
vel, korszer(sitésével, maximalis kihasznalasaval;

masrészt —technoldgiailag és épitészetileg megala-
pozott tervek (elsésorban tipustervek) szerint ke-
szUl6, Uj épitési megoldasokat alkalmazo, rovid id6é
alatt megvalosulé —mj allomasok létesitésevel kell
megoldani.

A karbantartd halézat e kétiranyd, parhuzamos
fejlesztését gy kell megoldani, hogy az necsak
orszagos atlagban, hanem teriiletenként is, és a je-
lenleginél magasabb szinvonalon elégitse ki az igé-
nyeket.

IRODALOM

Dr. Tézsér Istvan: A motorizacié IV. 6téves tervének
iranyvonala Magyarorszagon, el6éadas az Autojavito-
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KOTUKI 241 —71—01—06. sz. jelentése.
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A varosi tomegkozlekedés menetrend-tervezésének elékeszitése

szamitbgéppel

DK. GYULAI GEZA

Avérosi tomegkozlekedés menetrend szerkesztése
helyesen nem a menetdinamikai, megallhelyi és
befogadokepessegi adatok diktalt, rutinszerli meg-
adéasabol indul ki. E helyett el6 kell azt késziteni
— Uzemtani rendszerezésben — a viszonylat- és
jarmQadatok korszer(i modszerekkel torténd kisza-
mitasdval, az alternativdk gazdasagi hatékonysagi
alapon atgondolt, egyértelm( eldontésével.

A kozlekedéstervezés halozati szemléletben —
el6szor a viszonylatvezetés tervszer(i feldolgozasa
érdekében —a hélozat minden két-két pontja kozt
a minimalis menettartam( utazasi vonalak (és
azok szorasanak) vizsgalataval kell, hogy kezdéd-
jék, a grafelmélet térvényszeriiségein alapulé vala-
mely hal6technikai modell segitségével. Azutan egy-
szer( szélsGértékszamitas vegigvezetésével a mini-
malis idéraforditdst utvonal gazdaségi ellen6rzése,
az atszallas beiktatasanak tisztdzasa és —a jarmu-
nem jatekelmeleti eldontése utan —a kozlekedte-
tendo szerelvenyek optimalis befogadoképessége-
nek szamitasa kovetkezik. Az operaciokutatas
(OK) modelljei kertilnek alkalmazésra a végalloma-
sok kiépitésenek és a viszonylatok jarmuvel valo
ellatdsanak komplex problémajaban.

Végul az igy elokészitesképpen kiszamitott adatok
alapjan kovetkezhet a fordul6idé szdmitasa egy-
részt sztochasztikus szemléletben, mert — az utca
noévekvd forgalmaban —a zavartényez6k felmeri-
Iése kielégiti a véletlen tdbmegszerliség kritériumat,
masrészt pedig indokolt 1éven délutan mar dran-
ként valtoztatni a fordul6idét (évi 29 580 menetrend
készitése szlikseges): szamitogép igénybevétele
szilkséges ott, ahol témeges szamitds vagy dontés
merdl fel.

l.

A menetrendszerkesztés el6készitésének felso-
rolt 1épéseit attekintve —komplikalt hal6zaton —
indokoltnak talaltuk Algol nyelv(i gépi programok
kidolgozasat az optimalis Utvonal felkutataséara,
ezutdn a végallomas S ,,csatornaszamuval” kap-
csolatban (ez a vaganyok szdma a sorbanallasi mo-
dell szerint), az Un. globalis kéltségfiiggvényre, vé-
gll programokat a jarm(iellatas osszetevéire és a
fordul6idd fentemlitett szdmitésaira, az oly fontos
jarm(tartalék indokoltsdganak hatékonysagi el-
dontése mellett. Ebben a felsorolasban feltételez-
tik szubrutinok ismeretét, ismét a jarm(iellatasban
felmerul6 Monte Carlo szimulaciora [1], a kevert
stratégia linearis egyenletrendszerének megoldasa-
ra, a vezénylés linearis programozasara, és a Chi2
illeszkedésvizsgéalatra.

A kovetkez6kben bemutatjuk a kozlekedéster-
vezesre jellemz0 fobb lepések kozil az optimalis Gt-
vonal és a — forduldidé valdszinliségelméleti sza-
mitdsdhoz csatlakoz6 — optimalis tartalékképzés
gépi programjat. A jarm(ifajta gazdasagi eldonté-
sére alkalmas jatékelméleti modell szintén elkésziilt
programjara —hosszadalmassaga miatt —a blokk-

diagram felépitéséhez sziikséges lépések felsorola-
saval csak utalunk [3].

a) Az irodalomban optiméalisnak nevezett Gtvo-
nal — amelyet a tervezésen kivil pl. a cslcsid6-
széthuzas problémajaban is alkalmazni sikerilt —
legtobbszor tulajdonképpen minimalis raforditasé,
akozlekedés helyvaltoztatasi jellegének megfeleléen
minimalis id8&raforditdsu Gtvonal, amely val6ban
optimalis akkor lesz, ha a koltségeket is figyelembe
vesszik. Kiindulva abbél, hogy a felmeriilt koltseé-
gek nagyon helyesen visszaharitandok a szolgal-
tatast igénybe vevékre (legaldbb is elvben), ez a
probléma akkor merdl fel, ha pl. egy belvarosi, id6t-
rablo torlédasokkal teli Utvonallal ,,parhuzamo-
san” egy hosszabb, elterel6 vonal menettartama
rovidebbre adddik. A barmely szempontb6l tortént
Utvonalvalasztasnak tovabba még oly feltételei is
vannak, hogy a valasztott utvonal a legrovidebb
utvonal hosszUsaganak 1,5-szeresénél (Bényei),
illetve a minimalis menettartam( vonal 1,2-szeres
menettartaméanal (Nebelung) nagyobb ne legyen
[2}-

Eltekintve Sollin és Hasse algoritmusaitol, az op-
timalis utvonal meghatarozasanak legtébb mad-
szere — haldzati szemléletben vagy matrix Gtjan
— pl. a kozismert Moore modszeréhez hasonlo,
melynek alapja —a dinamikus programozas elvére
tdmaszkodva —az a grafelméleti térvény, hogy a
minimalis hosszUsagu Ut csak minimalis hosszu-
s&gu részutakbdl allhat [5].

Ehelyett az optimalis Gtvonal gépi programjat
azon az alapon dolgoztuk fel, hogy tulajdonképpen
a ,,kritikus at” [4] —amelynek ismeretét feltételez-
zik —dual feladataként foghato fel, mert a leghosz-
szabb atfutas helyett itt a célfliggvény a legrévidebb
menettartamd Gtvonalnak és utasszamanak szor-
zata. Egyattal bekapcsoljuk a programba az emli-
tett 1 id6, T hossz és K koltségfeltételek ellen6rzé-
sét és a kapacitaskorlatokat, valamint megkapjuk
a Cn csomopontok sorrendjét is. E feldolgozés
elénye, hogy a relaciojelek és szélséertek fogalmak
megforditasaval [6] értelemszerlien alkalmazhat6
a kozlekedéseépitesben vagy egyéb munkaszerve-
zésben.

A program felépitése soran eljarast (procedure)
alkalmazunk a minimumkeresés targyat keépezd
A" értékek behivasara, az S minimum és a C
csomépontsorrend beadagolasara. A program szer-
kezete ezutan olyan, hogy el0szor feldolgozza a mi-
nimalis raforditast Utvonalat (ebben v az i pontig
gongydlitett szébanforgd mennyiség és sz vonat-
kozik a szamlal6rekeszre), majd a csomdpontsor-
rend és az id6ben minimalis Gtvonal Ti hosszénak
meghatarozasa és kinyomtatasa (itt a és b a mini-
malis réaforditasu utvonal szomszédos csomopont-
jait jeldli), és vegul az emlitett feltételekkel valo egy-
bevetés kovetkezik. Legyen tehat egyreszt Ti<i
<)1,5Tmin mésrészt tarsadalmi szinten az Imn Gt-
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vonal lizemi és amortizécids koltsége az utasok uta-
zasi id6egyenértekével egylitt ne legyen nagyobb,
mint a Kmin jel( Gtvonal ugyanilyen koltségosz-
szege, a program vegul jelez, ha valamelyik szaka-
szon a kapacitas kisebb, mint az elszallitand6 U
utasszam. Hasonl6 mddon lehet egyéb feltételeket
is figyelembe venni.

Az optimalis Utvonal Algol-nyelv(i gépi programja
(menettartama / mjn, csomépontsorrendje Ci)
BEGIN INTEGER n, 7min, Tmin, Kmin, a, b, Ti,

U;read (n, U);

BEGIN INTEGER ARRAY KAPAC 7, T, K

[ :n-1,1:n\,Ci, Ct CKk[Ll :n];

COI\/:MENT Itt kezdddik a min. raforditast utvo-
nal;

PROCEDURE minimum (A, B, Smm, n);

INTEGER ARRAY A, B;

INTEGER Nmin, n-

BEGIN INTEGER j, i, sz;

INTEGER ARRAY v, S [1 :»];

v(1) :—9;

PORj :=2 STEP 1 UNTIL n DO BEGIN

FORT :=1STEP 1UNTILj-\ DO

S [i] :=v[i]+A [i,j];

1 abra. Jarm(tipusok férohelykm-kdltsége
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FOR i :=1STEP 1UNTILj-1 DO
IF 8 [i] < NminTHEN Smin :=S [i];
w[j] := NminEND;
COMMENT Csomépontsorrend meghatarozasa;
sz := 1;
B [1] :=m;
FOR i :=2STEP 1UNTILn DOB [i] :=0;
i :=n;
LI :j =1
FORi :=j-1STEP -1 UNTIL 1DO
IF v[j]-t> [i]-A [i,j] =0 ;THEN BEGIN
Sz :=sz+1;
B [sz] :=iGOTOL2end,;
L2 :IFi> 1"THENGOTO 71END;
read (I, T, K);
minimum (7, Ci, 7mjn, n);
minimum (T, C, Tmn,n);
minimum ¢k , CK, K min, n):.
COMMENT Az id6ben min atvonal Ti hosszanak
meghatarozasa,
Ti ;=0
FORi :=2STEP 1UNTIL n DO
IF Ci [i]~"0 THEN BEGIN
a :=Ci [1-1];
b :=Cili];
Ti :=Ti1+T [a ] END;
print (Ci, Ct, Ck, Ti, IminT rmin Kmin) j
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COMMENT A feltételek ellendrzése;
FOR i :=2STEP 1UNTIL n DO
IF Ci[r]*0 THEN BEGIN

a —Ci[r-I];

b :=Cilr];

IF Kapac [a, b < UTHEN print Bajvan END;
IIEFN%SXAmin <CTi THEN print BajvanjEND;

b) Az igy meghatarozott Gtvonal utasszama donti
el, hogy kozvetlen viszonylat rendszeresitése indo-
kolt-e, amelynek hosszat és a szerelvények opti-
malis befogadokepességet gazdasagi okfejtés hata-
rolja be, de ez nem iterativ jelleg( Iévén, sz&mito-
gép beiktatdsat nem indokolja.

Ezutan az igy megtervezett viszonylat jarmdvek-
kel valé ellatasa kovetkezik. Ezen belul a jarma-
nem gazdasagi eldontése a jatékelméleti modell se-
gitségével torténik és kisebb gépi program szol-
galja egyrészt a vonali meghibasodasok altal indo-
kolt mlszaki tartalék korrelacios szamitasat, mas-
részt a selejtezés idépontjdnak meghatarozasahoz
szlikséges potlasi modellt.

A stratégiai jatékok elméletének jovedelmezGsegi
matrixa ugy épul fel, hogy vizszintes sorai (A*) a
jarmi(ifajtak, oszlopai (Bf) pedig a fejl6dést, alkal-
mazast befolyasolo tényezék [7]. A megoldast le-
vezetd Algol-nyelv(i program elég hosszl, azért
helyette alljon 1tt csupan a blokkdiagram feldolgo-
zaséanak sorrendje.

1. Read m n (a métrix sorai és oszlopai).

10 9 8 7 6 5 4 3 2 1
eloresieles

0

w> KEsés
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2. Tiszta stratégia v nyeregpontjanak keresése.

3. A befolyasold tényezék p valdszinlségének
feltételezése.

4. Ha nincs nyeregpont, a kevert stratégia domi-
nancidinak kikiszobolése.

5. Ellen6rzése annak, hogy négyzetes matrix
maradt-e (n=m)

6. Linearis egyenletrendszer megoldasapl. egyen-
16 egyltthatok maodszerével.

7. A stratégiak x, y valoszinliségének és — at-
vitt értelemben —a jaték v értékenek kinyomta-
tasa.

c)  Afordul6idére — chi quadrat illeszkedésvizs-

galattal verifikdlva — normdlis eloszlas adddott a
kozponti hatareloszlas tételére, a forduldidé Gssze-
tevlire, de a sebességeloszlasra tekintettel is (2.
abra) és csak a ritka kozlekedés(i viszonylatoknal
taldltunk Poisson-eloszlast, mint a ritka események
valészinliségét. Ennek ismeretében felmeriil a kér-
dés, mekkora valdszinlséggel fordul el a A hiba,
amely a Gauss-gorbe egyik oldalan mint késés je-
lentkezik és a kettd kozt a kapcsolatot az ismert t
»megbizhatdségi egyutthatd” valositia meg a
A=ta képlet szerint. Az inditasi s(r(iség ismereté-
ben igy szamithatd a teljes menetkimaradas valo-
szinlsege is. Hogy milyen valdszin(iseg mellett le-
het tartalékkocsi rendszeresitését ,kovetelni” a
végallomason az ilyen késések kikiliszobolésére: az
utasvarakozasnak a cslcsidé folyaman hatvanyo-
z6d6 idBegyenértékét kell a tartalékkocsi amorti-

1,7 3 4 5,6 7, 8
menetidd-elténes (perc)

2. dbra. Aut6busz-viszonylatok inenettartam-eloszlasa cstcsidében (norm, eloszlas)
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zaci6javal szembedllitani. Itt mutatkozik meg
egyébként a csomopontok egyik elénye: egy tarta-
Iékkocsi tobb viszonylatot is kiszolgalhat, mert a
val6sziniiségek szorzastétele alapjan igen kicsi az
ilyen méretl zavar egyidejlisegének valoszin(isége.

Annak aA késésnek a hatarértéke, amikor éppen
egyenld a tartalékkocsi kj amortizacidja az oran-
kénti E utaskéseés miatti idOveszteségenek egyen-
értekével:

A=At(l +y)* =—

9" £ y=—

ahol At (a gépi programban dl) a megalléhelyen-

kénti késés, H a megall6helyenkénti tart6zkodas
és t a megallokoz tervszerinti menetideje.

Végll a harmadik kérdés, hogy milyen mérték-
ben szabad a fordul6id6t megnovelni azért, hogy
eképpen, a késések csokkentésével megszabadul-
junk a tartalékkocsi beallitdsdnak indokoltsagatol.
A fordul6id6é ndvelésével ardnyosan novekszik
ugyanis a vonalon sziikséges kocsiszam és ha a for-
dul6idé elébb emlitett ndvelése nagyobb a kovetési
stir(isegnél, akkor az egynél tébb vonali kocsi beal-
litasaval jar, e forduloid6 ilyen meértékd novelése
tehat nem indokolt.

Ha ugyanis a pillanatnyilag megallapitott for-
duléid6 olyan, hogy a létrejové késés a legutdbbi
gazdasagi egyenl6tlenség szerint tartalékkoesi be-
allitdsat indokolja, noveljik oly ~,-val a fordul6-
id6t (igy a késes is ennyivel csokken), hogy az
elébbi egyenl6ség ismét letrejdjjon:

AO=(At-qO)(I+y)»=
(AtaO(I+y»=

Ebbdl a keplethdl q0-t (a programban kuo) és a
delta késést is ki lehet szamitani és ez adja meg a
kivanatos fordul6id6t, annak hatarértékét, ha g0=s.

Az elmondottak gépi programozésa 3 részben tor-
ténik, de el6szor chi2 probéaval verifikalni kell a
normalis eloszlast és ezzel kozben a korilfutédsi id6
x varhat6 értékét (a programban xv) és szigma sz6-
rasat is megkaptuk. Ezutdn megadjuk az s sdrd-
séget, v el6irt végallomasi varakozasi id6t és a kér-
dezett xt tényleges korllfutasi id6t; ennek val6szi-
nlségét hatdrozzuk meg els6 kérdéskent. Utdna a
tartalék beéllitdsanak gazdasagi hatarértékéhez
—mint mésodik kérdéshez —E, t, H, kj, ku betapla-
lasdval megkapjuk a késésertéket, mely hatarértek
a tartalékkocsi beallitdsara, és az ehhez tartozo va-
I6szinliséget. Végil a harmadik kérdés At megallo-
helyenkénti késés (a programban dt) és a forduld
N megalldhelyszamanak betaplaladsa utan g0 for-
duldnovelés kiszamitasa, amely megadja azt a ha-
tarértéket, amelyen tal névelve a fordul6idét, he-
lyette inkébb tartalékkocsi beéllitasa hatékony.

A még hidnyzé jeldlések a programhoz, el6szor a
chi2 tdblazat fejrovatahoz (magat a chi2 probat,
mint szubrutint, nem kdzoljuk):

x osztalyk6zép, n az osztalyok szama

i a tdblazatok sora

/ a gyakorisag, szf a gyakorisdgok 0sszege
szfx szumma fx
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fdn=fd2 d—x—x, szfdn szumma fd 2

a és b segédrekeszek

p kumulalt valészinségek kilonbsége

n =d/szigma

Tabl normalis eo. kumulalt eloszlasfiiggvényének
tdblazata

Tab2a chi2eloszlas tablazata 5% szinten

chi-vel jel6ljuk a chi quadratot;

a 3 kérdés szamitasahoz még

ti megbizhatdsagi koefficiens

vall xt késés valoszinlisége

val2 val6sz. hatéar tartalék gazdasdgos alkalmaza-
s&hoz.

A deklaracid az egész programra vonatkozik:

BEGIN INTEGER n, i, a, b, E;

REAL szf, szfx, xv, szfdn, szigma, chi, kj, ku, s, t;

REAL xt, ti, vall, val2dt, H, N, kuo;

read (n, E, kj, ku, s, xt, dt, t, H, kuo, N);

BEGIN ARRAY x, p [0 :ri\, fx, fdn, d, u, pn
[1 :»];

ARRAY tabl [0 : 380], Tab2[1 :24);

INTEGER ARRAY/ [1 :»];

read (/, x, p, Tabl, Tab?;

(A 3 kérdés programja a chi2 préba utan:)

COMMENT tehat normalis eloszlasu, kovetkezik
xt késés valoszin(isége;

t\ \= (xt—a;w)/szigma X 100;

vall := 1-Tabl\tl\;

COMMENT ha xt—xv—s +v, akkor a teljes menet-
kimaradas valdsziniségét kaptuk, kovetkezik a
tartalékkocsi rendszeresitésenek valdszin(iségi
hatara;

t\ := 8Xkj/(EXkuXszigma) X 100;

val2 := 1-Tabl [fi];

IF vall < val2 THEN BEGIN print nem kell tar-
talek; GO TOA3END;

COMMENT Kovetkezik a forduldidé novelésének
hatarértéke;

kuo :=dt—8xkj/[ExkuX (L+Hjt) fV];

IF kuo>ms THEN print Nem szabad Fit novelni

ELSE Szabad Fit ndvelni;

A3 END

END; .

IL
A bevezetésben emlitettik, hogy a tdmegkozle-

kedés tervezési Iépéseit vegig kell, hogy kiserje a

korszer(i matematikai és okonometriai szemlélet,

amely utébbi elddnti a felmeril6é alternativakat.

Az |. fejezetben lathato volt, hogy az optimalis Gt-

vonalnak a koltségeket figyelembe vevé megva-

lasztasa (Gl) utan szorosan egybekapcsolhaté gaz-
dasagi hatékonysagi gondolatmenet egyértelmtien
szamithatova teszi az optimélis viszonylathosszat

— a hosszu viszonylat zavartényez@it figyelembe

véve —és eldonti az atszallas beiktatdsadnak indo-

koltsagat (G2). A szerelvények befogadoképességét

(G6) sem lehet tetszés szerint megadni. E gondolat-

csoport utdn a megtervezett viszonylat részére a

vegallomas helyét kell kijel6lni, minimalis ragya-



432

logléssal (G3) és az optimalis vagany-(kocsiallas)
szamot a sorbaalldsi modell un. globalis kéltség-
fliggvényének alkalmazésaval (<74). A viszonylatok
kocsikkal vald ellatdsa komplex probléma: el6szor
a jatékelméleti métrix nyeregpontja megadta a
gazdasagilag legmegfelel6bb jarmdfajtat ((75) és a
meghibasodasok, javitasok altal indokolt jarmd-
allag szamitasa utan a selejtezés optimalis id6pont-
janak kiszamitasa kovetkezett (G7). Befejezésul —
mintegy a menetrend mellékleteként — az opti-
malis tartalékszikségletet szamitottuk ((79), va-
lamint — lineéaris programozéssal —a kocsik és
személyzet vezénylését ((710).

Nem helyes azonban a G részoptimumok szami-
tdsdnal megallni és hatdrozni, hanem —amelyeket
csak lehet — komplex optimumba kell szintetizalni,
egybefoglalni a dinamikus programozds modszere-
vel, mindvégig a betljelzések azonositasdval. De a
dinamikus programozas sajatossagai Sszerint az
egyes Um iranyitasok soran egymastol fliggésben
lev6 Xc paramétereket (indexik egyezik a G rész-
optimumok indexével) a fliggés sorrendjébe Kkell
szedni — szakitva az eddigi Uzemtani, tervezési
sorrenddel — és attol elkilonitve a fliggetlen (dij-
szabas), vagy kulon iranyitasba tartozokat (vegal-
lomas allokacidja, (73). A dinamikus programozas
e célbdl visszafelé indulva fazisonkent (lépésen-
ként) keresi az optimalis alpolitikdkat és kozben —
ahogy latni fogjuk —iteracios kapcsolatok és ela-
gazasok is el6fordulnak [9]. Ezutén sikerllt onnan,
ahonnan a legtobb fliggés kiindul (ez a jarm(fajta
eldontése) egy hosszu operécidsorozatot egybekap-
csolni és m=7 iranyitassal és k=9 valtozo kdzbe
jottével a végallomés belsd elrendezéséig eljutni.
Ezeknek a dinamikus programozas szerinti oda-
vissza tortén6é optimalizalasa utan kovetkezik a
négy elagazas optimalizalasa, mely nem hat vissza
a f0 operaciora.

Mell6zve a szadmités részletezését, indulaskor be
kell adagolni a vonali, utasforgalmi, egységkoltség,

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

jarm(, valamint megalléhelyi adatokat, a pontos-
sagi és kamatértékeket es akkor az operacio lépesei
az alabbiak lesznek, az iteraciot is szemléltetve

Ty. ]

jarm(ifajta x5 ELAG:opt. Gtvonal
W raxl

optimalis pétlas

ismeét jarm(fajta x5u3

optimalis féréhely xsii  ELAG. opt. utv. xI

fordul6id6 x8 ELAG. javban lev6

.o kocsik, selejt x7

opt. jarmdtartalék x9  ELAG. vezénylések
xIO

végall. vaganyszama
atszallas eldontése X2
l’gy a komplex hatékonysag dinamikus modellje
esz*
Wopt= W/UI U2 (73 (74 (75 (76 (77 (xI x2 x4 x5
XQx1 x8 x9 10) / ---mm.)
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La Section de I'Economie des Communications de I'Union des Sciences des Communications a tenu une
enquéte générale au mois de mai 1972 sur les problémes de qualité du transport public des voyageurs & grande
distance,, L’auteur, Adjoint au Ministre des Communications et des Postes de la Hongrie, Directcur General
de la MAYV, traite dans cette conference la situation actuelle, les perspectives, les taches techniques, économi-
ques et d’organisation du transport des voyageurs par chemin de fer en premier lieu au point de vue de
Taugmentation du niveau.

Laszlé Pintér—Dr. Laszl6 R6zsa: Possibility de suppression de la ligne de tramway sur la rue Rakéczi lors de I'ouver-
ture de la NOUVEIIE SECTION GU M EEIIO bbb bbb bbb bbb 396

L’étude fait des propositions sur la base des enquétes de trafic appropriées et des pronostics concernant la
suppression de la ligne de tramway qui méné sur la rue Rakdczi constituant I’axe le plus important d’est-
ouest de Budapest et dont les conditions de trafic seront modifiées d’une fagon essentielle par la nouvelle sec-
tion de ligne du Metro qui sera ouverte a la fin de 1972.

Dr. Endre Kerkapolyi: 20 ans de travail de la Chaire de Construction de chemin de fer de I’Université Technique de
L=V - W o T T OSSP PSPPSR 408

La Chaire de Construction des chemins de fer indépendante fondée en 1951 a obtenu des résultats importants

non seulement sur le domaine du développement de Renseignement supérieur technique, mais aussi sur le do-

maine du travail de recherches scientifiques et de I’activité des experts et des constructeurs demandant une

greparatior? scientifique appropriée. Cet article donne un apergu d’ensemble sur I’activité de deux décennies
e cette chaire.

Dr. SAndor Harmati: Determination des principaux parametres des véhicules moteurs de ligne ferroviaires modernes
au point de vue des sections de charge de la voie, de la vitesse de la locomotive et du poids d’adhcsion

L’auteur traite dans cet article, en continuant son étude précédente, les questions caractéristiques de la
charge par essieu, de la vitesse des locomotives, de I’effort de traction d’adhésion et des rampes caractéristi-
ques et maximales des sections de traction dans les conditions de la Hongrie en faisant des propositions
concretes concernant les paramotres respectifs des locomotives Diesel et électriques a acquérir.

Jozsef Forrd: Parainetres de qualification des STATIONS-SEIVICES  .oecioieioeceeieeseesseseessesesesseessseessseessssess s ssse s s eess e sss s sessesenssnenes 424

L’6tude démontre sur la base de I’enquéte effectuée dans I’'Institut des Recherches Scientifiques des Circula-
tions Routiéres les facteurs les plus essentiels s’adaptant & la qualification des stations-services ainsi que
I'image chiffrée, élaborée sur la base de ceux-ci concernant la situation en Hongrie qui fournit des points
d’appui importants au développement.

Dr. Géza Gyulai: Preparation de Retablissement de I'horaire de la circulation de masse urbaine par le moyen des
calculatrices !

L’établissement de I’horaire déit étre préparé — d’une fagon appropriée — dans la circulation de masse
urbaine par le calcul des données des relations et des véhicules en utilisant des méthodes modernes ainsi que
par le choix de I’efficacité économique des variantes. L’auteur présente les étapes méthodologiques et les
schémas de la programmation de ce travail multiple sur des calculatrices électroniques.

NOUVEIIES A7ASSOCTATION oot 221t s et s et s bbb s bbb bbbt 395

Revue de limes




Dr. Karoly Mészaros: Qualitative Level of the Railway Passenger Transport

The Transport Economics Department of the Association of Transport Sciences arranged in May 1972 a
national conference on the qualitative problems of the public long-distance passenger transport. The author
— who is Deputy Minister of Transport and Communication, General Manager of the MAV — treats in his
paper the present situation, the prospects, the technical, organizational and economical tasks of passenger
transport by rail, mainly from the aspect of the increasing of the qualitative level.

Laszlé Pintér—Dr. Laszl6 Rbdzsa: Possibility of the Closing of the Tramway Line on the Rakéczi Street at the Open-
ING OF the HEW SECHLION OF ThE M BT 0t s sttt 396

On the basis of the corresponding traffic survey and prognoses the study suggests the closing of the tramway
line that runs along the Rokaczi Street forming Budapest’s most important Est-West axis and the traffic

conditions of which are altered essentially by the new underground line section to be opened at the end of
1972.

Dr. Endre Kerkapoly: The Twenty-Y ear Activity of the Railway Construction Professorate of the Budapest University
of Technical Sciences 408

The independent Railway Construction Professorate founded in 1951 has reached important results not only
on the scope of the progress of the higher technical forming but on the field of scientific research work and
expert and designing activity requiring advanced scientifical erudition, too. The item gives an overall picture
of the activity of the Professorate in the past two decades.

Dr. SAndor Harmati: Specification of the Essential Parameters of Modern Main-Line Tractive Units with Respect
to the Haulage Capacity on Different Line Sections, to the Locomotive Speed and to the Adhesion Weight .... 418

As a continuation of his former study the author elaborates — in Hungarian concern — the problems of the
axle load, of the locomotive speed, of the tractive effort in relation to adhesion and of the maximum and

ruling gradients of the sections. He makes concrete suggestions concerning the parameters of the Diesel and
electric locomotives to be purchased.

Jozsef Forrd: Qualificatory Characteristics of Automobile Service StatioNs .o 424

On the basis of a survey carried out by the Road Transport Scientific Research Institute the study shows the
main factors being most suitable for the qualification of service stations together with a picture that is

elaborated, following the former, numerically for the conditions in Hungary and offers important proofs of
the development.

Dr. Géza Gyulai: Preparation by Computer of the Scheduling of Time-Tables for Urban Mass Transpo M. 428

The scheduling of time-tables in urban mass transport systems should be prepared — in the right way —
by the use of up-to-date methods for the calculation of vehicle and service data and by decisions based on the
economic efficiency of the variants. The author shows the methodological steps and sketches of the program-
ming for electronic computers of that complex job.
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A ma tudomanya —
a holnap technikaja

OLVASSA RENDSZERESEN MUSZAKI TUDOMANYOS SZAKLAPJAINKAT!

Mindig széleskdrlien tajékoztat a szakterulet helyzetérél, esemeényeirél, Gjdonsagairdl

Anyagmozgatas, Csomagolas Hidroldgiai Kozlony
Banyaszati és Kohaszati Lapok Hiradastechnika
BANYASZAT Ipari Energiagazdalkodas
Banyaszati és Kohaszati Lapok Ipargazdaséag
KOOLAJ ES FOLDGAZ Jarmivek, Mezégazdasagi Gépek
Banyaszati és Kohaszati Lapok Kép- és Hangtechnika
,KQHA.SZ,AT o Kozlekedéstudomanyi Szemle
Béanyaszati és Kohaszati Lapok

Magyar Aluminium
Magyar Epit8ipar

Magyar Grafika

Magyar Kémiai Folyoéirat
Magyar Kémikusok Lapja
Magyar Textiltechnika

ONTODE
B6r- és Cip6technika
Elektrotechnika
Energia és Atomtechnika
Elelmezési Ipar

E%?{?tng){é?)%szet Mélyépitéstudoményi Szemle
Az Erd§ Mérés és Automatika

Faipar Mdanyag és Gumi
Finommechanika M(jszgki Elet

Fizikai Szemle Papiripar

Gép Varosépités
Gépgyartastechnologia Villamossag

FENTI KIADVANYAINK ELOFIZETHETOK

minden postahivatalban,
a Posta Kdzponti Hirlap Iroda (Jozsefnador téri.) csekkszamlajara vagy atutalassal, valamint
a Technika Hé&za mlszaki konyvboltjdban (V., Szabadsag tér 17.)

PELDANYONKENT KAPHATOK

V. , Véci utca 10.
VI. , Bajcsy-Zsilinszky Ut 76. szam alatti Hirlapboltokban.

HIRDETESEKET FELVESZ A LAPKIADO VALLALAT HIRDETESI OSZTALYA

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