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A kozutak szerepe a személyszallitds szinvonalanak emelésében*

hrr. ABSBAHAM KALMAN

Hazédnkban a motorizaciés korszak hajnalan
Iényegében mar kiterjedt Gthaldzattal rendelkez-
tiink, és igy nehezen érik be az a felismerés, hogy a
fogatolt forgalomra tervezett, épitett utak a motoriza-
cios korszak mai szakaszaban mar nem megfelel&ek.
Az utébbi néhany évtized alatt sokszorosara nétt
a forgalom, és rohamosan novekednek a mindségi
kovetelmények. A szallitasok szinvonalanak eme-
lése — béar sokszor nem is err6l van sz6, hanem
egyaltalan a széllitasok teljesithet6ségérél — az
Ut szerepének hattérbe szorulasa egyre gyotrébb
gondot okoz, és mi, a kozutak felel6s gazdai az
Utépitések, korszerdsitések dolgaban sokszor kény-
szerlilunk figyelmeztetni: a kdzuti szallitdsok roha-
mos ndvekedése €s az Utépitések kozotti évrdl évre
novekvé fesziiltség hovatovabb egesz tarsadalmi
életlinkre, gazdasagunkra fékez6 hatast gyakorol.

Megallapitasom aldtdmasztasara csak két kér-
dést szeretnék megemliteni.

Nem talaltam — legal&bbis a kozlekedésen belil
nem — még egy olyan szerepet betdltd alagazatot,
mint az atlgy: kozat nélkil ugyanis egyetlen kdz-
lekedési agazat sem tudja feladatat maradéktalanul
teljesiteni. A vasuti, legi, vizi utazas kezdeti és
befejezd szakasza a kdzuton zajlik; péalyaudvarok,
kikot6k utkapcsolat nélkil el sem képzelhet6k.
Mit sem ér, ha a repllést nagyszeriien megszervezik,
de a varosbdl a repulétérre vezetd Gton csak bosz-
szantd nehézsegek aran, egvre lassabban lehet ki-
jutni. igy szinte értelmetlenné valik a repiléshen
elért idéeldény. Es ugyanez vonatkozik a vasuti
utazasra és a haj6zasra is.

A masik dolog, amit a kdzuthal6zat szerepérdl,
jelent6ségérél szolva megemlitek : a kbzut nemcsak
a rajl lezajlo forgalom szempontjabol izgalmas
témaja a tarsadalomnak, hanem varosformalo,
mindennapi életiinket befolyasold szerepe miatt is.
Az (t () lehet6ségeket feltard tényez6 is. Lehet6sé-

* A szerz6 el6adasa a szombathelyi I11. Orszagos
Kozlekedésgazdasagi Ankéten, 1972. majus 12-én.

get ad Uj udul6terlletek, Gj teleptlések kiépiilé-
sére, és tovabbi sokiranyu fejlédésnek az alapja,
— tehat nem egyedul a kozuti kozlekedés nélki-
l6zhetetlen feltétele.

A tovéabbi kérdés, amivel foglalkozni szeretnék,
az Utépités koltségigenyessege. Ez az elbzetes becs-
Iések szerint a 15 éves tavlati fejlesztési terv — régi
aron szamitott — adatai szerint is tobb mint 100
milliard Et-ot tesz ki. Ha ehhez hozzaszamitjuk
az aremelkedéseket, akkor érzékelhetjik, hogy
népgazdasagi méretekben is rendkivil nagy kolt-
ségigény(i beruhédzasrdl van szo.

Az aremelkedés ardnyaban megnovelt 100 milli-
ard forint befektetése enyitene azon a fesziltsé-
gen, ami a kozati kozlekedés terén ma fenndll, de
az 1980. évre el6rebecsiilt forgalom alapjan még
inkabb varhatd, és évrél évre egyre fokozodik.

A kozuti kozlekedés és ezen belll a kozati személy-
szallitas elmalt évi dinamikus ndvekedese altala-
ban ismert.

Hogy e tekintetben az elkdvetkez6 évben mire
kell szamitanunk, arra a rendkivil sokoldald,
tudomanyosan megalapozott forgalmi el6rebecs-
lések adnak valaszt. Szeretném hangsulyozni, hogy
a tdmegkdzlekedés, a tavolsagi és varosi autdbusz-
forgalom, a vasUti kozlekedés fejlesztését a leg-
fontosabb kérdések kozé sorolom. Az el6rebecsle-
sek szerint azonban — amint az 1. dbran lathaté—
ezek forgalma 1985-ig kis mértékben fejlédik vagy
azonos szinten marad. Helyette egv (j, oriasi prob-
I[émat okozo, fejlédés varhatd a kdzaton bonyolddo,
egyéni személykozlekedés vonatkozaséban. Ez 1965-
ben az Osszes széllitdsi teljesitmények 19,7%-at
tette ki, s 1970-ben mar 31,1%-ra emelkedett a
magantulajdonban levd gépkocsik kozlekedésének
részaranya. 1980-ban varhat6an az Osszes tavol-
sdgi személyszallitasok utaskm-ben meért teljesit-
ményeinek 58,4%-at a nem kodzhasznélatld kozuti
kozlekedés, a magéangépkocsi-forgalom fogja Kki-
tenni. A kozuti személyszallitas ez id6ben tehéat
— a kdzhasznélatl kozlekedéssel, a tavolséagi autd-
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B Ik~ GitiOznaSzéla0 C D Vasit, kozlekedés

I. dbra. A tavolsagi személyszallitas utaskilométer teljesitményei

buszkozlekedéssel egyltt — az Osszes tavolsagi
személyszallitds 73,6 %-at jelenti majd.

Egész kozlekedésunk szerkezete, aranyai tekin-
tetében olyan alapvet6en Uj helyzettel &llunk szem-

2. dbra. A gépjarm(allomany alakulasa
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ben, amely a maiaktol eltér6 jelleg(i feladatokat is
jelent, és ugy vélem, hogy a kozlekedésnek ezt az
agazatat egesz tarsadalmunk szamara nagyon fon-
tos kérdésként kell kezelniink.

Ha a gépjarmialloméany varhaté alakulasara
vonatkoz6 vizsgalatok alapjan készilt elérebecslés
adatait tekintjuk (2. abra), latjuk, hogy ez ugyan-
csak a személygépkocsik szdmanak rendkivil gyors
dinamikus fejlédésével szamol, pedig — megitélé-
sem szerint — az el8rebecslés igen Gvatos, nagyon
szerény. A személygépkocsik szamanak varhato
ndvekedésére kidolgozott el6rebecslés szerint — ko-
zepes fejlédéssel szamolva — kozel méasfél millio
személygépkocsi forgalmara kell felkészUlnunk.
Vérhatoan tehat a személygépkocsik mai szdma-
nak a hat és félszerese fogja terhelni kozutjainkat,
az ugyancsak gyarapodo tehergépkocsikon és
motorkerékparokon Kkivil. Ez szintén a kozit-
halozat jelent6ségére és szerepének fontossagara
hivja fel a figyelmet.

A személygépkocsik szaménak és forgalmanak
varhatd er6teljes novekedésére azert kell oly nyo-
matékosan ramutatni, mert kézismert, hogy’a koz-
lekedés csak komplexen, minden hat6tényezéjé-
vel egydtt fejleszthet6. Nem képzelhet§ el tehat,
hogy figyelmen kivil hagyjuk ezt az oriasi fejl6-
dést, ami — nagysagrendjéet tekintve 0j tényez6-
ként — helyzetinket méar a 15 éves terven belll
alapvet6en befolyéasolja.

Ezek utan szeretném néhany adattal jellemezni
kozuthalozatunk mai helyzetét. A magyar kdzuthalé-
zat szerkezete jO, nemzetkdzi Osszehasonlitasban
és a hazai kovetelmények szempontjabol is elfo-
gadhatonak mondhat6. Van azonban egy nagyon
kellemetlen, megoldatlan része: a févarosban at-
vezetd szakaszok probléméja. A6 kozlekedési utak
Budapesten keresztiil, a Duna feletti hidakon
vezetnek at. Egy hidon ma is hat nyomot szeret-
nénk atvinni, ami nyilvan lehetetlen, és lehetetlen
lesz 15 év mulva is, amikor az egyéni kozlekedés
onmagaban akkora lesz, mint a mostani &sszes
forgalom. Az 1985-6s forgalomra gondolva a f6éva-
rost illetéen uj, oriasi problémaval’ allunk szemben:
ez a f6uatvonalak févarosi be- és &tvezetésének
gondja.

Ehhez kapcsolédik két mésik kérdés — amit
talan még sokan nem ismernek — a személyszalli-
tas biztonsaga és az id6tényez4. Mindkett6 utjaink
szélességére Irdnyitja a figyelmet. Utjaink atlag-
szélessége 1960-ban 4,29, kereken 4,30 m, 1970-ben
4,80 m volt. Tiz év alatt tehat minddssze 50 cen-
timéterrel, évente atlagosan 5 centiméterrel tud-
tuk szélesiteni kozuthalézatunkat.

Ko6zismert, hogy ez id§ alatt mind tobb nagy-
méret, széles tehergépkocsi Iépett be a forgalomba,
és kulonosen az utols6 években tdmegesen jelen-
tek meg Gtjainkon a kamionok. igy a tiz évvel
ezel6tti allapothoz képest csak alig néhany centi-
méterrel szelesebb utakon a kozlekedés lelassult,
csokkent a forgalom sebessége, de csokkent a bizton-
saga is. Tobb turelmet, idot vesz igénybe a kisebb
sebességgel haladd nehéz tehergépkocsik el6zése
és — sajnos, sokszor kell§ tiirelem hijan — ez egy-
ben a balesetveszély egyik legnagyobb forrasai Is.
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VasuUtvonalainknak mintegy 2000 szintbeni ke-
resztez6désuk van, s ebbdl 15 éves fejlesztési ter-
viunk minddssze 30—40 szintbeni keresztezés két-
szintlivé épitését teszi lehetévé. Ezt ismerve, azt
kell mondanunk, hogy sokan teljesithetetlen igé-
nyekkel lepnek fel a magyar uthalozat korszer(-
sitését illetéen. Ahhoz, hogy kozuti kozlekedésink
alapvet6 kovetelményeinek megvaldsuldsa for-
dulatot vegyen, hogy utvonalaink megfelel6 sz6-
lességliek legyenek, 15—20 éven at kemény, cél-
tudatos munka szilkséges, nem beszélve még a
burkolatvastagsagrol és egyéb, ezzel kapcsolatos
problémakral.

A KOTUKI altal 1970-ben végzett forgalomszam-
lalasi adatok alapjan készilt térkép szemléltet6en
mutatja a jelenlegi forgalmi helyzetet. A 3. &bran
lathatd, hogy fébb Gtjaink jO részén 1970-ben a
tényleges forgalom elérte a napi 8000 egység-
jarmi nagysagrendet. Ez a kétnyomu Gt kimeri-
tettségét jelzi. Ha ehhez hozzavessziik a forgalom
novekedésenek ezutan vérhatdé mértékét, megitél-
hetd, hogy forgalomtechnikaikig is rendkivil nagy
problemaval allunk szemben.

A KOTUKI osszehasonlitasokat végzett az auto-
palya, autéut, féat, korszer(sitett féut és egyéb
utak vonatkozasaban. Nézziink meg néhany, e
tekintetben jellemz6 adatot.

— Az utazési idre jellemz6 az az utazési sebes-
ség, (km/h), amelyet a személygépkopsi biztonsag-
gal tartani tud:

Index

AUtOpalyan.....ccee e 85 1,00

AUtOUtON...coiieieis e 75 0,88
Korszer(sitett

fOULON oot e 65 0,76

Egyéb féuton ... veeveiennns 55 0,65

Egyéb utakon......c.ccce. v 50 0,59

A korszer(sitések eredményeként az utazasi se-
besség atlag 5 km/h-val novelhetd.
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— A személyszallitas biztonsaga: fajlagos bale-
seti mutatd, az 1 milli6 km-re esd balesetek szama:

Index
Autopalyan........eeee e 0,37 1,00
PAN UL (o0 o] o P 0,50 0,74
Korszer(sitett féaton .. ......... 1,58 0,23
Egyéb féuton .......ccce. .. 2,75 0,13
Egyéb utakon.............. .. . kb. 3 00 0,12

— Az utazés kényelmének jellemzésére a 100 m
uthosszon el6fordulo fellleti egyenetlenségek 6sz-
szegezett értéke fogadhatd el jellemzéként, ame-
lyet méréssorozattal allapitanak meg, burkolat-
fajtanként és a burkolat allapota szerint:

Index
Autbpalyan
(j0 aszfalt vagy beton) .......... 0,26 in 1,00
Autdlton
(j6 aszfalt vagy beton) .......... 0,26 m 1,00
Korszer(sitett fouton
(kbzepes aszfalt vagy beton) 0,35 m 0,80

Egyéb féuton

(rossz aszfalt vagy beton,

ill. kozepes kotézuzalék)........ 047 m 0,53
Egyéb utakon

(kbzepes itatdsos burkolat) ... 0,54 m 0,46

— A személyszallitas koltségei az utak mdlszaki
jellemzGitél fuggd kozlekedési es az idokoltsegek
figyelembevétele alapjan a személygépkocsiknal a
kovetkezOképpen alakulnak (Ft/km):

Index
AULOPAlYAN....ccooicieii, 2,21 1,00
AUtOUtON..ccooveecieeee e, 2,36 0,94
Korszer(sitett féuton ............ 2,67 0,83
Egyéb féuton .......ccceevieenee. 3,43 0,64

Egyéb utakon........ccevveneen. 431 0,51
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Autopalyan 85 km a haladési sebesség, egyéb
utakon csak 50 km. Ebb6l az id6- és koltségtobb-
letet konnyen ki lehet szamitani. Az autdpalyan
a gepkocsik kozlekedesi koltsege 2,21 Ft, egyeb
kategoridju aton 4,31 Ft kilometerenként. A kolt-
ségkulonbdzet — az autdpélya hasznalataval jaro
megtakaritds — néhéany év alatt millidrdos nagy-
sagrend( lesz.

Az autopalya elGnyeinek vizsgalata soran az
egyik legfontosabb tényez6 a sulyos tarsadalmi
problémat jelentd baleseti statisztika alakulésa.
Az autépalydk 1 milli6 kilométerére szamitott
jellemzd baleseti érték 0,37, egyéb utak vonatkoza-
saban ez a fajlagos mutat6 3,0. Tehat tizedakkora

El5
2,86ra
E5

416ra
6sz.ut

KOZLEKEDESTUDOMANY I SZEMLE

10-20 Perc utazés 75-15 km tavolsag
20Percnél hosszabb 15km felett

a baleseti veszély az autopéalyan, mint az egyéb

-z

kategOriaju utakon.

Eppen a vazolt elénydk felismerése vezeti kor-
manyunkat abban, hogy évrél évre jelentés Ossze-
geket fordit autdpalyaépitésekre. A teljes Uthalo-
zat fenntartasara, korszer(sitésére és épitésére az
elmult évben 4, az idén 5 milliard forintot forditot-
tunk. Ez az 0Osszeg varhatban — gazdasagi er6-
forrasainknak megfelel6 mértékben — az elkdvet-
kez6 években még emelkedni fog.

Téavlati fejlesztési tervink szerint 15 év alatt
4500 km-t korszer(sitink féuthalézatunkbdl. Ez
azért is jelent6s, mert a 6000 kilométeres futhald-
zat bonyolitja le kozuti forgalmunk 60%-at.

TL 586ra

LWL Idérovidilési vonal

31 6ra EliutaSI idé

abra. Az orszaghatar elérési idejének alakulasa autdpalya Igénybevétele esetén
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A 24000 kilométeres alsdbbrend(i uthal6zatunknak
mintegy felét fogjuk korszer(siteni a 15 éves tav-
lati fejlesztési tervink keretében.

Mindez rendkivil komoly el6relépést jelent majd
kozuti kozlekedésiink fejlesztésében, de ha az
igényelt szinvonalemelésnek az Osszesitett indexek
alapjan keszilt szézalékos értékelését nézzik,
nyilvanvald, hogy tavlati fejlesztési terviink meg-
valdsitdsa utan tovabbi erofeszitésekre lesz majd
sziikség: i

Osszesitett Az igényelt

index szinvonal
Autopalya.....cccoeeeen. . . 4,00 100%
AUutoUt.....coeverenee 3,56 89%
Korszerdsitett féut .. 2,62 66%
Egyéb féut ... ... . 1,95 49%
Egyéb Ut ..o . 1,68 42%

Az igényelt szinvonalat tehat a korszerdsitett
féutakon is csak kétharmadnyi mértékben tudjuk
elérni, az egyéb féutjaink szinvonala pedig csak
49—50%-0s értékd lesz.

Ennek ellenére, ha sikerlil 600 km autdpalyat
épitenlink, s emellett 600 km autéutat is létesi-
tunk, — mar oOriasi Iépést haladtunk el6re. Ha a
vazolt fejlesztés megvaldsul, 10—20 percen beliil
az orszag barmely részén elérhetjuk a kozuthalo-
zatot. A 4. &bra bizonysaga szerint kevés olyan
helység marad, ahonnan a féutvonalhal6zat meg-
kozelitése hosszabb id6t venne igénybe.

A nemzetkdzi forgalom szempontjabdl jelent6s,
hogy az orszaghatarok az autopalya megeéptilese
utan rovidebb 1d6 alatt, egy adott irdnyban pl. az
eddigi 2,8 oOra helyett 2,1, illetve 2,1 oOra helyett
2 Ora alatt elérhet6k lesznek (5. abra). Tehat a
biztonsagos kozlekedés elényei mellett olyan id6-
nyereséggel is szamolhatunk, amely egész tevé-
kenységlnket felgyorsitja.

Az 1985-ig megépitésre tervezett autopélya-
haldzatunk (6. &bra) egyik szakasza része lesz az

<. dbra. /1 tervezett gyorsforgalmi uthal6zat
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/£5-0snek nevezett London—Isztambul kdzti Euro-
pa-Utnak, egy masik szakasza az E96 jel(i eur6pai
Ut része, és déli iranyban biztosit 6sszekottetést a
nemzetkodzi forgalom szaméra.

Autopalydink elsésorban a magyar ipartelepi-
lések, varosok kodzotti tdvolsagi forgalom lebonyo-
litasat, de egyben az idegenforgalmi és tdul6teri-
letek megnovekedett forgalmat is szolgalnék.

Akodvetkezbkben egészen roviden szeretném koz-
lekedésgazdasagi szempontbol is megvilagitani az
az autopalydk Ugyét. Megitélésink szerint azzal,
hogy autdpalya-epitésbe fogtunk, nagyon meg-
véaltozott a helyzet, és mé&r most lathat6, hogy meg
jobban meg fog valtozni néhany év mdlva, az
autépalya tovabbépitésével. A kozithalozat finan-
szirozdsa — hasonldan a tobbi kozlekedési agaza-
téhoz — elébb-utobb tarsadalmi sikon képzelhet
csak el. Ugyanlgy, mint a tobbi kozlekedeési aga-
zaté, az autopalyaszolgéaltatasai is tarsadalmi jelle-
gl szolgéltatdsok, amelyek tarsadalmi megoldéast
igényelnek.

Kétféle meggondolés is szerepet jatszik abban,
hogy az autopalydk épitését és fenntartasat tari-
falis vonakozéasban is tarsadalmi problémaként
kezeljuk.

Az egyik az, hogy a gépkocsi elterjedése sajatos
egyeni es tarsadalmi érdek: fokozza az emberek
életritmusat, teljesit6képességét, ugyanakkor alap-
vet6en befolyasolja az egész tarsadalom, az egész
népgazdasag kulturaltsagat, gazdasagossagat.

A maésik szempont: a hazankkal szomszédos or-
szagok — a gépkocsitermelés fokozasaval egyidej-
leg — a nemzetkdzi forgalmi kapcsolatok javitasa
érdekében is lépéseket kivannak tenni. Tehéat
idegenforgalmunk és tranzitforgalmunk jelent6s no-
vekedésére szamithatunk.

Jogos kivanalom, hogy az autépalydink igény-
bevevdi aranyosan jaruljanak hozzéd az épités és
fenntartas koltségeihez.
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Az (tugy finaszirozasanak probléméja most van

Py

napirenden. A megtett Ut aranyaban fizetend6 6sz-
szeg elképzelésunk szerint a gyorsvasuti tarifaval
lenne kozel azonos. A jarmuvek kozil a nehéz
jarmivek, a nehéz autdbuszok teszik ténkre els6-
sorban az utat és ezek forgalma igényli elsésorban
a nagyon koltséges Utepitéseket. Ennek figyelembe-
vétele — az adoztatds megfelel6 formajaban — a
komplex gazdalkodas szempontjabol nagyon fon-
tos lenne, a vasut és kozut kozotti szallitasi fela-
datmegoszlaséban is jobban tiukrozné a realitast.

Nem lehet résziinkre kézombos az az elképzelés
sem, amit a lengyel kozlekedéstigyi miniszter helyet-
tese vetett fel a kézelmultban. Lengyelorszagban
olyan javaslatot terjesztenek a kormany elé, hogy
maradjon meg a koltségvetés tamogatasi rendszere
az utak fenntartasdban és korszer(Gsitésében. El-
képzelésik szerint — a teherviselés fliggvényében

Konyvszemle

)r. Perkovatz Bédog (szerk.):
Az arufuvarozas szervezése

Bp. 1972. M(szaki Konyvkiadé, 722 p.

Ez a kotet — amely a Kézponti Szallitasi Tanacs Tit-
karsaganak kiadvanyaként jelent meg — elsdsorban a
fuvaroztatd vallalatok és Gzemek &aruszallitassal foglal-
kozd dolgozéi részére készult, s mint ilyen, egyben a
vonatkozé minisztertanécsi hatarozattal rendszeresitett
szallitasi vizsgak tankdényve. Hasonlo célu elédje 1963-ban
jelent meg; azo6ta azonban a magyar kozlekedés mind
mdszaki, mind gazdasagi vonatkozasban olyan lényege-
sen valtozott, hogy teljesen Uj tankdnyv kiadasa valt
szlikségessé.

A kotet 6t részbdl all.

Az |. rész — dr. 6zére Béla munkaja — Magyarorszag
kozlekedésének torténetét és foldrajzat targyalja; az
utobbi targykort féleg az arufuvarozas szempontjabadl
dolgozza fel. A Il. rész (dr. Heged(is Gyula, Horvéath
Arpad) a fuvarozasszervezés és a kozlekedési agazatok
koordinacioja tudnivaléit foglalja dssze, kitérve a mate-
matikai programozas legfontosabb ismeretanyagara is.
A 1ll. rész (dr. Papp Endre, dr. Perkovatz Bodog) foglal-
kozik a belfoldi és nemzetkdzi arufuvarozasijoggal, vala-
mennyi kozlekedési agazatra Kiterjedéen, mig a IV.
részben dolgoztak fel a szerz6k (Halmos Laszl6, Kis
Jozsef, dr. Szabo Tibor, Szuchovszky Ern6) az arudijsza-
basok témakorét, ugyancsak az dsszes kozlekedési aga-
zatokra vonatkozoan. Az V. rész (dr. lzs6é LaszIl6, dr.
Perkovatz Bodog) ,,Az aruk fuvarozasa” cimen a vasuti
kozuti és vizi arufuvarozas technologiajat, a feladas és
kiszolgaltatas és az ezekhez kapcsolodé miveletek, elja-
rasok ismeretanyagat foglalja dssze. A kdnyv Filiggelék-e
a vasuti torvényt és a nemzetk6zi vasuti fuvarozas sza-
balyozasat tartalmazza.

Almassy Tibor: Tanuljunk kénnyen,
gyorsan autot vezetni!

Bp. 1972. M(szaki Kdnyvkiadd, 172 p. JS6 abra
(ara kotve: 29,— Ft)
Ez az autéskonyv 0j felfogasban targyalja a gépjar-
mivezetés tudnivalodit. Felhagyva a hagyomanyos tan-
koényvi modszerekkel, a tanuldt olyan sorrendben vezeti

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

— a koltségvetés kiegésziilne az 0j utak épitésére
forditandd Osszeggel, amely a benzin aranak eme-
lésébdl szarmazna. Lengyelorszagban e célbdl 30
groszyval tervezik emelni a benzin &rat, ami a ben-
zinkoltség 10%-at teszi ki. Ha olyan ardnyban n6
a forgalom, mint azt az el6rebecslések mutatjak,
sz&mitasaink szerint a benzinar ilyen aranyd nove-
Iésével lehetbvé valik az autopalyak épitése.

Mindezek egyelére csak gondolatok, amelyeknek
ismertetése azonban ide kivankozott. Fel kellett
vetnem, hogy érzékeltessem: olyan nagy prob-
Iéméaval allunk szemben, amely kézlekedéslinket és
egész tarsadalmunkat érinti. Azt a szoros 0ssze-
fuggest kivantam hangsalyozni, mely a kdzutak
allapota és a kozuti lizem szinvonala kdzoétt fenn-
all. Ez a szoros 0sszefliggés nagy mértékben meg-
szabja az egész kozlekedés személyszallitdsanak
szinvonalat Is.

végig a tudnivalékon, ahogyan azok a kiképzés soran
tényleg jelentkeznek; ily modon az alapismeretektél el-
jut a sportszer(i vezetés megalapozasaig.

A gépjarmivezet6i vizsga megkivant anyaga szem-
pontjabol a kdnyv nem hianytalan; a tanulo a kozleke-
dési szabalyok tanulméanyozasaval részletesebben kell,
hogy foglalkozzék. Erre a célra azonban mas megfelel6
szakkonyvek allnak rendelkezésre. Mas oldalrél nézve
azonban a kényv tébbet ad, mint amennyit a vizsgan
tudni kell; ezért a tovabbképzés céljait is szolgalja.

A 9 fejezetbdl &ll6 kiadvany a kezdeti Iépések utdn a
mandverezésekkel, az utcai forgalomban val6 részvétel-
lel, a vizsgara vald felkészilléssel, a kényes helyzetekben
valé magatartassal, a biztonsagos autdzas sok részleté-
vel, végul a ,,defenziv” vezetés tudnivaloival foglalko-
zik.

Frey Tamasné— Gerlei Ferenc:
Kozlekedési irodalomkutatés

Bp. 1971. Tankdnyvkiado6, 289 p. 47 abra
(ara kotve: 40,— Ft)

E kiadvany a ,,Szakirodalom-kutatas segédkdnyvei” c.
sorozat V. koteteként jelent meg. Célja az, hogy a koz-
lekedés tertiletének mérndkeit és szakembereit az egyre
ndvekvd szakirodalomban segitse eligazodni.

A konyv 10 fejezete keretében ismerteti a legfonto-
sabb konyvtari és dokumentacids szolgaltatasokat, ezek
igénybevételi lehetdségeit, feltételeit és mddszereit, be-
mutatja a kdzlekedés legfontosabb kézikdnyveit, enciklo-
pédiait, lexikonjait, a szakterilet folyoiratait és referald
lapjait. Példakat, kozol a kozlekedési szakirodalom-kuta-
tasra. A hivatkozott szakirodalmi adatoknal a kotet
megjeldli a forrasmunkak lel6helyét, hogy ezzel is se-
gitse a kutatok munkajat.

A kiadvanyt targymutaté egésziti ki.
A konyv sokrétli mondanivaléja alapjan remélhet6,
hogy — az egyetemi oktatas céljain tilmenéen — hasz-

nos segitétarsa lesz a kozlekedés teriletén dolgoz6 szak-
embereknek is.

(Folytatas a 443. oldalon)
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Helykdzi autébusz-kozlekedésink szinvonala*

TAPOLCZAI KALMAN

Kozismert, hogy az autobusz-kozlekedés szin-
vonalanak megitélésekor az egyik legfontosabb
fmlgtaté a személyszallitasi igények kielégitett,ségi
oka.

A felszabadulds utdn megindult helykozi auto-
busz-kdzlekedés nem tudta a személyszallitasi igé-
nyeket maradéktalanul kielégiteni, pedig azok
eléggé szerények voltak. A legutobbi évekig az
autdbuszkozlekedés fejlesztésének lehetésége el-
maradt a felmertlt jogos személyszallitasi igé-
nyekt6l. Ehhez hozzajarult, hogy az 1968. évig az
autobuszokat kozponti forrasokbol az Orszagos
Tervhivatal utalta ki, s a népgazdasag teherbiro-
képessége — az ipar kapacitasat és az exportige-
nyeket figyelembe véve — a belfoldi autobusz-koz-
lekedés reszére tobb autébusz juttatasat nem tette
lehetévé. Novelte a nehézségeket, hogy a Kiutalt
autobuszok nagysagrendje és tipusosszetétele nem
mindig felelt meg a szlkségleteknek. Emiatt a
személyszallitasi igényeket csak fontossagi sor-
rendben lehetett kielegiteni.

Mindig az elsé helyen szereplé feladat volt a
munkasszallitasok megoldasa. Az 1950-es évek
folyaman a népgazdasag struktiraja jelentés mér-
tékben atalakult; erre az idészakra esik a banya-
szat és az ipar rohamos fejlesztése. Ezzel azonban
sem a lakasépités, sem a munkaeréképzés nem tar-
tott lépést. Emiatt a munkavallalokat a tavolabbi
kozségekbdl toboroztak. Az Otvenes évek elején a
munkas széllitdsoknal a legnagyobb szallitasi ta-
volsdg meghaladta a 70 km-t.

Ezért igen nagymérték( volt a munkaerévan-
dorlds. A banyak Ulzemeltetési sajatossagai és az
épitkezések elaprézottsdga miatt, valamint a
munkaer6 potladsa érdekében végrehajtott Gjabb
toborzasok kovetkeztében a széllitdsok id6ben és
viszonylatilag gyakran valtoztak. Ez természetesen
nem tette lehetévé allandd jellegli kdzforgalmu
kozlekedés kialakitasat. Ezért a munkasszallita-
sokat Un. szerzGdéses autObuszjaratokkal végezték.
A szerz6déses munkasszallitds kiemelt helyzetére
jellemzé, hogy az 6tvenes évek elején az autdbusz-
allomanynak tébb mint a fele, 1957-ben pedig
39%-a ilyen feladatot latott le.

A nagyaranyu épitkezeések befejezésével és az
Uj uzemek munkarendjének, torzsgardajanak ki-
alakulésdval a szallitdsok rendszeresebbé valtak.
llyen esetekben kerilt sor az an. kozforgalmusi-
tdsra. A munkasszéllitisnak egyre fokozodott a
a szerepe a kozforgalmd helykozi autobusz-kdz-
lekedésben is. Amig az 1962. évben a helykozi
menetrendszer(i autobuszjaratok utasainak 35%-a
utazott a dolgozok bérletével, az 1971. évben az
ilyen utasok ardnya 42%-ra novekedett.

A mintegy 20 éven at, az 1968. évig tarté hiany-
gazdalkodas csak a legfontosabbnak itélt feladatok

* A szerz6 el6adasa a szombathelyi 777. Orszagos
Kozlekedésgazdasagi Ankéten, 1972. majus Il-én,

maradéktalan megoldasat tette lehet6vé. Ilyen
korulmények kozott nem lehet csodalkozni azon,
hogy az autobuszok zsufoltan kozlekedtek és a
csucsforgalomban napirenden voltak az utaslema-
radasok. 1953-t6l 1968-ig az orszagos autobuszéllo-
many nem egészen haromszorosara, az autdbuszok
km-teljesitménye harom és félszeresére nétt, a
széllitott utasok szama pedig Kkis hijan megnvolc-
szorozodott.

Téves lenne azonban azt gondolni, hogy a zsu-
foltsdg, az utaslemaradéas csak a korabbi idészakra
jellemzd. Egy 1966. novemberében végzett rep-
rezentativ felmérés bebizonyitotta, hogy a rendel-
kezésre all6 akkori autébuszélloménnyal a napi
kozel kétmillié utas elszallitdsat megfelel6 maddon
nem lehetett biztositani.

Ebben az id6ben napi atlagban a helykozi jara-
tokrél 10000 utas maradt le, késve 15000, tul-
zsufoltsdg aran pedig 25 000 utast széllitottunk.

Emlitésre méltd az is, hogy az 1966. év els6
haromnegyed évében mintegy 5300 kulonjarati
igényt kellett gépkocsi hidnyaban visszautasitani.

A helyzet javitdsara az autdbusz-kozlekedés
vezetBinek és dolgozoinak a mar emlitett kiutalasos
rendszer miatt is korlatozott lehet6ségei voltak,
ezt azonban igyekeztek maximalisan kihasznalni,
igy az emlitett id6szakban jorészt kdzepes és nagy
befogaddképességli autobuszok beszerzését szorgal-
maztuk. Az autébuszallomény kapacitasanak to-
vabbi novelése érdekében az 1950-es évek kdzepé-
t6l jelent6s szamban szereztiink be autobusz
potkocsikat is. Az 1964. év végén mar 332 db pot-
kocsit Gzemeltettiink. Ez a megoldas azonban biz-
tonségi és kényelmi szempontbdl sok kivannivalét
hagyott maga utan, ezért csak atmeneti megoldas-
ként johetett szamitadsba. Az 1962. évt6l kezdve,
amikor a vidéki vonalakon is forgalomba allitot-
tuk az elsé csuklés autdbuszokat, a pétkocsikat
fokozatosan a korszer(ibb megoldasu csuklés auto-
buszokkal cseréltik le.

A csukl6s autébuszok nemcsak a helyi, hanem az
elévérosi forgalomban is jol bevéltak. Sajnos, az
ipar nem szallitott erre a célra alkalmas jarmui-
veket. Ezért a helykozi es helyi forgalomra alkal-
mas csuklos autdbuszokat sajat erébol kellett meg-
épiteni. A csuklés autébuszok épitése kilondsen
1967. Ota vett nagy lendiletet és még jelenleg is
folyamatban van. Az er6feszitések eredményekép-
pen 1971. végeére a csuklos autdbuszok mennyisége
elérte az 500-at. Ennek a fele helykozi Kivitel(i és
az el6varosi forgalomban foglalkoztatjak azokat.

A személyszallitasi igények kielégitésének hely-
zete az Uj gazdasagiranyitdsi rendszer bevezetése
Ota fokozatosan javul. Az Uj rendszerben ugyanis
Iényegesen tobb autObusz beszerzésére nyilt lehe-
t6ség. Ezaltal az autobuszallomany az 1968 -71.
években, tehat 4 év alatt 1760 gépkocsival néve-
kedett. Még kedvezébbé tette a fejlédést, hogy a
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beszerzések az igényeknek megfeleléen tortén-
hettek, igy zémmel nagy befogadoképességl auto-
buszok kerultek az &lloméanyba. Végil, de nem
utolsé sorban a nagy mennyiség(, selejtpotlasi cé-
lokra beszerzett autdbusz kovetkeztében elavult,
jorészt mar koradbban selejtezésre érett gépkocsi-
kai lehetett az allomanybdl kivonni, ez pedig a
miszaki allapot lényeges javulasat eredményezte.

A személyszallitasi igények Kkielégitése mellett
a masik fontos tényezd az eljutasi lehet6ségek ala-
kulésa.

Az utas jogos igénye, hogy az altala kivalasztott
viszonylatban és a szaméra megfelel6 id6pontban
utazasi lehetdséget biztositsanak részére. De az
sem kdzOmbos szamdra, hogy utazdsa mennyire
kényelmes.

Vilagjelenség, hogy szinte valamennyi kozleke-
dési &gazatndl kialakulnak & cstcsforgalmi idésza-
kok, amikor a kozlekedési eszkdzok kozlekedtetése
és kihasznalasa sokszorosan meghaladja az egyéb
id6szakokra jellemz6 értékeket. Az sem hazai spe-
cialitds, hogy a cstcsforgalmat a hivatasforgalom
viszonylag rovid idére torténd koncentralodésa
idézi el6. Az viszont mér jellemz6 a hazai auto-
busz-kdzlekedésre — még napjainkban is — hogy
rendelkezésre all6 kapacitdsa a csucsforgalomban
jorészt csak a hivatésforgalomban utazék szallita-
sat teszi lehetévé. Ezért megfelel6 menetrendpoli-
tikdval arra toreksziink, hogy kivant gyakorisagu
autobuszkozlekedes kialakitasaval kedvezd és von-
z6 utazasi lehet6ségeket teremtsiink az utasok
azon elég széles rétege szamara, akiket a kordl-
mények nem kényszeritenek a csucsforgalomban
kozlekedd jaratok igénybevételére. Az utazasi
igények elemzése utjan a sdrd forgalmd vonalakon
lehetséges olyan kozlekedési rendszer kialakitésa,
amelynél a hivatasforgalomban és az egyéb okok
miatt utazok igényét szét lehet valasztani. Ezen
a téren — kilénosen az utdbbi években — sikerdilt
komoly eredményeket elérni. Egy autdbuszvona-
lon 1949-ben éatlagosan 4 jaratpar, 1959-ben 7,
1971-ben pedig 9,5 jaratpar kozlekedett.

Az eljutasi lehetéségek alakuldsanak maésik jel-
(Iquzé’je a kozvetlen, tehat atszallasmentes kozleke-

és.

A szervezett helykozi autobusz-kozlekedés meg-
alakulasa 6ta érvényesitett alapelv, hogy az auto-
buszforgalmat az orszagos kozlekedesi haldzat
szerves részeként kell kialakitani. Ebb6l kovet-
kezik, hogy az utazasi lehet8ségek egy részét a vas-
uti kozlekedéssel kombinaltan kell biztositani.

Ez a menetrendek kialakitasanal és a forgalom
lebonyolitdsanal szoros egyuttmiikodést tett és tesz
sziikségessé a vasUt és az autobusz-kozlekedés ko-
z6tt. Nyugodtan elmondhatjuk, hogy ez az egyutt-
m(ikodés eurdpai szinten a legfejlettebbek kozé
tartozik.

Egy 1966. évi felmérés tikrozi, hogy akkor a
csatlakoz6 forgalomban a kozlekedd vonatok kb.
80%-a, a kozleked6 autébusz-jaratoknak pedig
tobb mint a fele vett. részt és az autdbuszjaratok
altal széllitott utasok egyo6tdde, naponta mintegy
330 000 f6 vette igénybe a csatlakozasok altal biz-
tositott kombinalt utazasi lehet6ségeket. A csat-
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lakozé forgalom nagysagrendje az6ta sem valtozott
Iényegesen.

Természetesen az utasok szdmara az lenne a leg-
kényelmesebb, ha utazésaikat atszallas nélkul
bonyolithatndk le. Nyilvanvalé azonban, hogy
mindenhonnan mindenhova kdzvetlen utazasi lehe-
téséget még a dinamikus és viszonylag kis egysé-
geket Uzemeltetd autdbusz-kozlekedés sem tud
biztositani.

Ha ez teljeskdrien nem is valésithatd meg, az
eljutasi lehetGsegek ilyen jellegli javitasara resz-
megoldasok kinalkoznak. A helykdzi autébusz-
kozlekedés lehetéségei hataran belil alkalmazta is
ezeket. igy a hivatasforgalomban résztvevd utasok
eljutasi lehetdségeinek javitasara tobb vidéki varos
elévarosi forgalmaban un. céljarati kozlekedést ala-
kitottak ki. A céljaratok a muiszakvaltasok idején
kozlekednek és a varoskozponton, illetve a koz-
ponti elhelyezés( autébuszalloméson is tdlhaladva
lehet6leg a varos minél tobb izemét érintik.

Kedvez6bbé teszi az eljutasi lehetéségeket, ha a
nagyobb forgalm( gocpontok, els6sorban a varo-
sok eés véroson Kivil fekv6 ipartelepek 30—40
km-es korzetében valamennyi kozségh6l az at-
szallas sziikségességét kiiktatd kozvetlen autdbusz-
forgalom alakul ki, az igényeket kielégit6 jarat-
sirlséggel. Az ilyen jellegli autdbusz-kozlekedés
kialakitasaban kilondsen az utébbi években jelen-
t6s eredményeket sikerult elérni.

Kevesebb utast érint6, de nem Iényegtelen a
szerepe az eljutasi lehet6ségek javitdsaban a bel-
foldi tavolségl és a nemzetkozi autobuszjaratoknak.
Ezek atvonala tobbé-kevéshé eltér a vasuti vonal-
vezetést6l. Kilonodsen vonatkozik ez a centralisan
kiépitett vasitvonalakat keresztiilszel6, Un. transz-
verzalis aut6buszvonalakra. A tavolsagi és nemzet-
kodzi autdbuszvonalak zommel olyan helységeket
érintenek, amelyek kozott az utazast egyébként
jorészt csak tObbszori atszéllassal, tehat joval
kényelmetlenebbll lehetne lebonyolitani.

Az 1971. évben mar 50 nemzetkdzi és 113 tavol-
s&gi vonalon kozlekedtek autObuszjaratok.

Az eljutési id6k és lehetéségek javitasdban kulo-
ndsen nagy a szerepe a kisforgalmud vasutvonalak
megsziintetésével kapcsolatban megszervezett auto-
busz-kozlekedés kialakitasanak. A vasuti és autd-
busz-kozlekedés kdzotti, mar emlitett szoros egyt-
miikodés keretében az 1959—68. években 26 kis-
forgalmu vasutvonal, illetve vonalszakasz személy-
forgalmat vette 4t az autobusz-kdzlekedés. A koz-
lekedéspolitikai koncepcié elfogadasa Ota ez a tevé-
kenység ennek keretében torténik. 1969. év elejé-
t6l 1972. januar 1-ig tovabbi 27 vasltvonal sze-
mélyforgalmanak atvételére kertlt sor.

A személyforgalom kozltra terelése — a vasuti
és autobusz-viteldijak kozotti kilonbség miatt —
az utazokozonségre bizonyos terheket rd. Eppen
ezért fontos, hogy ennek ellenstlyozasara a beve-
tetett autdbusz-kozlekedés a korabbinal kedvezdbb
eljutési lehet6ségeket biztositson. Ez egyrészt gya-
koribb utazési lehet6ségek megteremtesével, mas-
részt az utazasra forditandd idék csokkentésenek
lehetéveé tételével érhetd el. E téren jelent6s ered-
ményeket sikerllt elérni. Ennek bizonyitéka,
hogy az atvett viszonylatok zéménél rovid idén
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bellll az autébuszokkal elszallitott utasok mennyi-
sége jelent6sen meghaladta a korabban vasuti koz-
lekedést igénybevevé utasok szamat.

A helykozi autdbusz-kdzlekedést igénybevevé
utasok nemcsak a résziikre leginkdbb megfelel6
idében, hanem kényelmesen is szeretnének utazni.
Ha ennek az igénynek a kielégitését vizsgaljuk, is-
mét az utazads kulturéltsdganak, komfortjanak a
kérdéséhez jutunk el.

A helykozi autébuszjéaratok féréhely-kihasznalt-
saga 1960-ban 46,5%, 1966-ban 45,4% volt, 1968-
ban mar csak 40,7%-ot, 1971-ben pedig 34,8%-ot
ért el. Ezek az adatok az els6 pillanatban megté-
vesztdek lehetnek, hiszen még a legrégebbiek sze-
rint is — latszatra — csak félig kiliasznaltan koz-
lekedtek az autdbuszok.

Az értékelésnél nem szabad azonban figyelmen
kivul hagyni, hogy az emlitett adatok orszagos,
éves és atlagos adatok. Ugyanakkor ismeretes,
hogy az orszag egyes teriileteinek, valamint az
egyes évszakoknak lényegesen eltér6 az utasfor-
galmi struktardja. Még jelent6sebb az eltérés a
csucsforgalomban és az azon Kivil kozlekedd
autébuszjaratok igénybevétele kozott. Ezért az
atlagos szamok mogott az egyes autébuszjaratok
igen szélséseges kihasznalasi értékei huzédnak meg.

A vizsgélatok, amelyeknek részleteire nem kiva-
nok Kkitérni, azt bizonyitottdk, hogy a fennall6
helyzeten részben csak tovabbi autobuszok for-
galombaallitasa és gazdasagtalanul alacsony telje-
sitménnyel torténd Uzemeltetése, részben a nap-
kdzbeni utazési lehet6ségek korlatozédsa atjan le-
hetne véltoztatni. Ilyen megoldasok viszont nem
tekinthet6k megengedhetének. Ezért csupan a
sérelemmel nem jar6 intézkedéseket, a menetrendi
finomitasokat tartjuk e téren indokoltnak.

Részben az eljutési lehet6ségekkel, részben az
utazas kulturaltsagaval fiigg Ossze az aut6busz-
kozlekedés megbizhatdsdganak, menetrendszerd-
ségének, tehat a jaratkésések és kimaradasok hely-
zetének alakuldsa. Ezt az Utviszonyoktol az djon-
nan beszerzett autdébuszok mennyiségéig Szamos
tényez6 befolyasolja.

A jaratok késését és elmaradésat tikroz6 sta-
tisztikak részletesebb elemzés nélkil nem adnak
megbizhaté tajékoztatast arra vonatkozélag, hogy
a kesések és jaratkimaradasok mekkora hanyada
keletkezett az autoObusz-kozlekedés &ltal el nem
hérithatd okokbdl.

Egyébként a kimaradt jaratok csak kb. 0,25%-
at, a késett jaratok kb. 0,5%-at teszik ki a menet-
rend szerinti forgalomban inditott jaratoknak.

Az utazés kulturdltsdgat az utas szamos, jo-
részt szubjektiv szempont alapjan birélja el. Ezek
kozé tartozik — tobbek kozott — az autdbuszok
esztétikai allapota, Kkuls6é és bels6 tisztasaga, a
személyzet udvarias magatartasa is.

Az utobbi években létesilt szamos 0j mdszaki
telep, valamint a nagy mennyiségl 0j gépkocsi
forgalombaallitasa és az elavult autébuszok selej-
tezése lehetévé tette az autdbuszok esztétikai
allapotanak javitasat, viszont a jarmlvek belso
takaritasat, tisztantartasdt a munkaer6hiany teszi
nehezen megoldhatéva.
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Emlitést érdemel még az utasszallitds biztonsadga
is. E téren kedvezd eredményekrél szdmolhatok
be. 1967-ben tizmilli6 utasonként atlagosan 3,3
utast, 1971-ben 2 utast ért baleset az autébuszokon
val6 utazas, illetve a fel- és leszallas kozben.

A helykdzi autébusz-kozlekedés szinvonalanak
megitésélésénél ugyan nem meghataroz6 jellegd,
de nem is lényegtelen az autébusz-kdzlekedéssel
Osszefliggd szolgéltatasok helyzete.

Némi talzassal azt mondhatjuk, hogy az utas
utazasat tulajdonképpen nem az autdbuszra tor-
tén6 felszallassal kezdi meg. A megallohelyeknél
az autobuszjaratokra legaldbb egy-két percet, azok
esetleges késése esetén tobbet is kell varakozni.
Kedvez6tlen id6jaras esetén, amikor a jaratkésések
is gyakoribbak, igen kellemetlen ezt az id6t a sza-
bad ég alatt tdlteni. Hasonld a helyzet a varosok-
ban, forgalmasabb gdcpontokon, ahol az utas
ugyei elintézése utan a szdmara megfelel6 autd-
bLiszjérat induldsaig esetleg ordkat kénytelen el-
tolteni .

A helykozi autébusz-kdzlekedés anyagi erdinek
hataran belll az érdekelt szervekkel egylttmi-
kddve arra torekszik, hogy az utasok varakozasara
megfelel§ lehetéségeket biztositson.

Kezdetben a varosok beltertiletén, az autébusz-
jaratok kiindulasi helyén tzlethelyiségek atépité-
sével teremtették meg az utasok varakozasi lehetd-
ségét.

Az 1950. évben épllt meg az els§ korszerd, ki-
fejezetten erre a célra kialakitott autobuszéllomas
Budapesten, az Engels téren. Ezutan hosszu éve-
kig — beruh&zasi lehet6ségek hidnydban — még
az Engels térinél Kkisebb autdbuszallomasok sem
épulhettek. 1956-t61 kezdve azutan évenként val-
toz6 mennyiségben létesitettek (j autdbuszallomé-
sokat, a mai napig Osszesen 43-at. Ezek kozo6tt a
4—5 gépkocsiallasos kisallomasok ugyanigy meg-
talalhatok, mint'a 30—40 kocsiallassal rendelkez§
nagyallomasok. Ma mar 15 megyeszékhelyen jo-
részt korszerinek mondhaté nagyéllomas miko-
dik. A tobbi autobuszallomast a forgalmasabb
jarési székhelyeken és Budapesten, a sdrd forgalmu
elévéarosi vonalak kiindulé allomésainak egy részé-
nél létesitették.

Az autébuszallomasok tébbsége nemcsak puszta
varakozasi lehetdséget, hanem szolgaltatasokat is
biztosit. Ilyenek a csomagmegérzés, bifészolgalat,
hirlap, kepeslevelez6lap és bazéraruk &rusitasa
stb. Az autébuszallomasok haldzatdnak kiépitésé-
ben a tandcsok igen jelentds segitséget nyujtottak.
Ezen kivil tobb helyen igénylik meglevé autd-
buszéllomésaink — egyébként indokolt — bdvi-
tését is. Erre azonban — sajnos — nem tudunk a
kdzeljovbben anyagi fedezetet biztositani.

Az autdbusz-kdzlekedés megszervezése Ota to-
rekedett lehetéséget teremteni arra, hogy a kdzse-
gek utazdkozdnsége is fedett helyen varakozhassék
az autobuszjaratokra. Mivel vardhelyiségek léte-
sitésére anyagi lehet6ségek nem voltak és jelenleg
sincsenek, egyedlli megoldéaskent a kodzsegekben
a megéllohelyeket lehet6leg varakozasi lehetdseget is
biztositd Uzletek vagy intézmények, postahivata-
lok el6tt létesitették. EbbGl azonban problémak
is adddtak.
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Sajnos, szamos kozségben még ilyen megoldassal
sem lehetett élni. Nem alltak rendelkezésre vara-
kozohelyiségek az Uteldgazdsoknal sem, ahol pe-
dig — kilonésen a korabbi id6kben jelentds
utasforgalom bonyolddott le.

Az emlitett okokbdl a tanacsok szamos helyen
épitettek kozségiik lakossaga részére autdbusz varo-
termeket. A kozelmultban végzett felmérés szerint
a mintegy 13 és fél ezer helykozi megallohely kozill
csaknem 2000-nél, tehdt a megalldhelyek Kb.
15%-anal erre a célra épitett varohelyiseg all az
utasok rendelkezésére.

Felmerilt olyan igény, hogy az aut6busz-koz-
lekedés épitse meg a még szlikséges varohelyisége-
ket, a meglevbket pedig vegye sajat kezelésbe. A
szamitadsok szerint csupdn az (j vardhelyiségek
létesitésére 350 millio forintot Kkellene kélteni, a
meglevék és a fokozatosan kiépitenddk tisztan-
tartdsa és tatarozdsa pedig évente tobb millid
forintba kerulne, arr6l nem is beszélve, hogy
munkaerd hidnyéaban a feladatot meg sem lehetne
oldani. Ezért ilyen megoldasra belathatd idén
belul nem véllalkozhatunk.

Az el6bbiekhez hasonléan részben ugyancsak a
szolgéltatasok korébe tartozik az utastajékoztatés,
a menetrendek meghirdetése és az autdbuszok koz-
lekedési viszonylatairol tajékoztatdé viszonylat-
jelzOk, iranytablak létesitése. Lényeges feladat pl.
a sotétben Kivilagithato, a jelenleginél kedvez6bb
és korszer(ibb viszonylatjelzd berendezések kialaki-
tasa, illetve (zembehelyezése. A szolgaltatasok
korébe tartozik még az autébuszallomasok infor-
macids halozati rendszere is.

Az utazokozonség kedvez6bb kiszolgalasa érde-
kében nyujtott szolgéltatds a menetjegyek el6vé-
telben torténé arusitasa és az Ul6helybiztositds meg-
teremtése. E szolgaltatas kedvezdbbé tétele érde-
kében a korébbi 30 naprol a -koézelmultban 60
napra noveltik a menetjegy el6revaltasanak lehe-
t0ségét. Torekvéseink ellenére egyel6re jorészt
csak a tavolsagi jaratokra tudtuk e szolgaltatast
kiterjeszteni.

A nagyobi) autobuszallomasokon és a hosszu
tdvon kozlekedd tavolséagi autébuszjaratokon nydj-
tott szolgaltatds az utasellatds, a bufészolgalat.
Sajnos, ez — a jelent6s problémak miatt — jelen-
leg és a kozeljov6ben is csak szlik korben alkal-
mazhato.

A fentiek azonban altalanossagban azt bizo-
nyitjdk, hogy autobusz-kodzlekedésiink Kkilono-
sen az Uj gazdasagiranyitasi rendszer életbelépése
Ota gyors utemben fejlédott, az utasok kiszolga-
lasa pedig javuld tendencidkat mutat.

Van azonban az autdbusz-kodzlekedésnek egv
— szerencsére eléggé sz(ik — terllete, ahol a ki-
szolgalas a korabbi helyzethez képest kedvez6t-
lenebbé Vvalt; ezek a kalauz nélkuli autébuszjara-
tok. E megoldast az egyre éget6bb munkaeréhiany
tette szlikségesse.

Az utazokozonseget, kilondsen a helykozi jara-
tokat igénybevevl utasokat az egyszemélyes Ki-
szolgélas bevezetése a kordbbindl héatranyosabb
helyzetbe hozta, a tartzkodasi id6k és az utazassal
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toltott idék megnovekedtek. Tovébbi hatrany,
hogy a gépkocsivezet§ az utasok csomagjainak
elhelyezésében szinte egyéaltalan nem tud segéd-
kezni.

A mutatkoz6é hatranyok ellenére az egyszemé-
lyes kiszolgalas rendszerét az évek sorén szelesiteni
kellett. Az egyszemélyes kiszolgalas bevezetésének
évében, 1962-ben 8,5%-at, 1967-ben 25,9%-at,
majd némi visszaesés utan 1971-ben 26,5%-at
kalauz nélkili autébuszok teljesitették a helykozi
forgalomban teljesitett autobuszkilométereknek.
Mivel az el6varosi forgalomban az utasok nagyobb
hanyada bérletjegyes, ennek a jegyfajtdnak a
kezelése pedig kevésbé id6igényes, a hatranyok
némi csokkentése érdekében elsésorban ilyen vi-
szonylatokban vezettlik be az egyszemélyes kiszol-
galast. A kalauz nélkuli kiszolgalds hatranyait
csak jegykiaddgé'pek beszerzése, vagy a jelenlegitdl
eltéré jegyrendszerek bevezetése esetén lehetne
tovabb csokkenteni. E terilet fejlesztésére azon-
ban jelenleg nincs lehet6ségink.

Mar tobb izben hangsulyoztam, hogy a még meg-
levé, az el6bbiekben részletesen kifejtett proble-
mak ellenére a helykdzi autobuszkdzlekedés volu-
mene és kiszolgalasi szintje ugyan nem toretlendil,
de allanddan fejl6dott. Nem lenne azonban teljes-
kor( a tajékoztatds, ha nem emliteném meg, hogy
a jelenlegi szinvonal elérése is milyen komoly
anyagi aldozatokkal jart.

A zsufoltsag csokkentése az utazokdzonség kiszol-
galést kedvezdbbé, az autdbusz-kodzlekedés gazda-
sagossagat azonban roml6 tendencidjuva tette;
1968-t6l a helykozi autébuszjaratok bevétele kb.
20%-kal, 6nkoltségik azonban kozel 30%-kal nétt.

Kétségtelen, hogy a helykdzi autdbusz-kozleke-
dés jovedelmezdsége a férbhely-kihasznalas szin-
ten tartdsa, tehat a korabbi kedvez6tlen utazasi
kdlIrUImények konzervéldsa esetén is csokkent
volna.

Az autobusz-viteldijak ugyanis 1951. 6ta gyakor-
latilag valtozatlanok. Ugyanakkor a termeldi &rak
rendezése és ennek kovetkeztében emelkedd ten-
dencidja miatt a koltségek ndvekednek. Végil,
de nem utols6 sorban megemlitem, hogy az auto-
buszok egy jelent6s részét hitelb6l kellett meg-
vasarolnunk. Emiatt pl. csak az 1970. évben mint-
egy 18 és fél millio forinttal (kb. 40 autébusz ara-
val) novelte a koltségeket a hitelek kamatjanak
0sszege.

Az autdbusz-kodzlekedés sajat er6forrdsai vége-
sek. 1970-t6l a szakma az utazas kulturaltsaganak
novelése érdekeben tobbletként produkalt minden
fér6helykilométer utan 6 fillér dotaciét kapott.
Megalapozott szamitasok bizonyitjak, hogy ez csak
48%-at fedezte a ténylegesen felmerilt dnkoltség-
nek. 1972. évben sem varhatunk javulast e téren.

Egyébkentaszemélyszallitasi helyzet javitasaval
Osszefiiggen az autokozlekedési dolgozdk 1970.
évi nyereségrészesedése atlagosan 417,— Ft-tal csok-
kent. Ha a bevételi és koltséghelyzet nem valto-
zik, szamitasaink szerint a IV. Otéves terv id6-
szaka alatt minden autdkozlekedési dolgozonak
1324,— Ft nyereségrészesedési kiesessel kell sza-
molnia.
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Az eddig elmondottakkal vézlatosan attekin-
tettik a helykdzi autébusz-kozlekedés szinvonalé-
nak fejlédését és jelenlegi helyzetét. Sziikségesnek
tartom, hogy befejezésil réviden utaljak a helyzet
jov6ben varhat6 alakuldsara is.

Az autdbusz-kozlekedés beruhazasi, ezen belll
pedig autdbusz-beszerzeési lehet6ségei el6relathatod-
lag modosulni fognak. Megemlitem, hogy ez évben
az autébuszok beszerzésere szolgéald hitelkeretek
jelent6sen csokkentek. Ezaltal 1972-ben a terve-
zett 600 autébusz helyett csak 182-6t vasarolha-
tunk. Ez a mennyiség a selejtezés potladsara sem
elegendd. Igy csak a tartalékallomany terhére lehet
nagyon minimalis fejlesztést elérni, vagyis csupan
a kozlekedéspolitikal koncepcio altal eldirt vasuti
forgalomattereléseket és néhany kiemelt beruha-
zassal Osszefiggd munkésszallitasi igény Kkielégi-
tését lehet megoldani.

1973,  de legkés6bb 1974 a tipusvaltozasok éve

lesz. Ez annyit jelent, hogy az eddig beszerzett,
kétségtelenil mér kevésbé korszer(i autdbusztipu-
sok helyett az ipar Uj tipusok gyartasara tér ra.
Az () tipusok tObbségének pontos beszerzési ara
még nem ismert, de az eddigi tajékoztatasok szerint
a kétségtelenil korszer(ibb 0j autébuszok kb. més-
félszer annyiba kerllnek majd, mint az eddig be-
szerzett, azonos befogadokeépességé jarmivek.
Ennek kovetkeztében a terveinkben szerepl6 beru-

( Folytatas a 438 oldalrél)

Dr. V6ros Imre: Gépelemek 111. Fogaskerekek

Bp. 1972. Tankdnyvkiadd, 413 p. 203 abra
(ara kotve: 54— Ft)

K tankdnyv a Budapesti Mszaki Egyetem hallgatoi
részére készllt. A szerz6 haromkotetes mdvében dol-
gozta fel agépelemek targykorét. Az | . kotet a gépelemek
kifaradasanak vizsgalataval, a kot6gépelemekkel, a tar-
talyok, csdvek, csbelzaro szerkezetek kiilonboz6 fajtai-
val, tovabba a tengelyekkel és tengelykapcsoldékkal fog-
lalkozik. A Il. kotet targyalja a végtelen hajtasokat, a
forgattyls hajtomveket, a siklo- és gordilécsapagya-
kat, valamint a rugokat.

A most megjelent I11. kotet a fogaskerekek témakdrét
dolgozza fel, nyolc fejezet keretében.

Az 1. fejezet a hengeres fogaskerekeket, a Il. fejezet a
hengeres fogaskerekek méretezését ismerteti. Alii. feje-
zetben foglalja 0ssze a szerz6 a kupkerekek, mig a IV.
fejezetben a csigahajtds geometriajat és méretezését.
A tovabbiakban a konyv a fogaskerekek és fogaskerék-
athajtomivek szerkezeteit (V.), valamint a fogaskerekek
méresét és tlrésezését (VI.) targyalja. Kulon fejezetet
szentelt a szerz6 a gépek alapozasanak, az ipari zajvéde-
lemnek (VII.). Befejezésil (Vili.) a géptervezés és gép-
szerkesztés modszertanaval ismerkedhet meg az olvaso.

Liener Gyorgy: Autotipusok

Bp. 1971. Mszaki Konyvkiado, 368 p. 501 abra
(ara. kotve: 72,— Ft)

A szerz6 ,,Autotipusok” c. konyve el6szor 1958-ban
jelent meg és nagy sikert aratott, jelezve a fokozddo
hazai érdekl6dést a gépkocsi, az automobilizmus irant.
Azéta még harom alkalommal: 1961-ben, 1964-ben és
1969-ben keriilt a kdnyv — mindig Gjabb tartalommal
— az olvasok kezébe.

A nemrég megjelent 6tdédik kotet — az el6z6hdz ha-
sonlé felépitésben és formaban — két f6 részbdl all. Az
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hazési és hitelkeretekbdl kevesebb autobuszt sze-
rezhetlink be, mint amennyit a fejlesztési és selej-
tezési igények figyelembevételével eredetileg ter-
veztink.

Az Uj, dragabb autdbusztipusok ardnyanak az
allomanyon beliili névekedése kdvetkeztében foko-
zaltgsan szamolnunk kell az 0onkoltség emelkedésé-
vel is.

Egyébként az utaz6kdzonség jogos igényeinek
és a korszer(iség kovetelményeinek figyelembeveé-
telével a kozlekedési tarca elkészitette az autdbusz-
kozlekedési mindségi parameéterek tervezetét. Az
abban meghatérozott igények jogossadga nem vitat-
hatd. Vizsgalataink azonban azt is megallapitottak,
hogy az el6irasok megvalésitasa jelenleg tébbszaz
millié forint nagysagrendd egyszeri es jelentds
nagysagu folyamatos koltségkihatassal jarna, — az
autobusz-kozlekedés volumenének ndvekedése ese-
tén pedig a varhatdé koltségek is ndvekednének.

Tajékoztatdsom utan nyilvan nem szikséges
kilondsebben bizonygatni, hogy a vazolt probléma-
kat a VOLAN autékozlekedés nem kepes sajat
er6forrasaibdl megoldani. Ezért tobb szinten vég-
zett atfogo elemzés és a szempontok 6sszehango-
lasa sziikséges a realis perspektiva és a konkrét
feladatok meghatarozasahoz. Bizom benne, hogy a
strgetd korilményekre vald tekintettel erre minél
elébb sor kerdl.

elsd rész fejezetei attekintést adnak a vilag autdipara fej-
16désének legujabb eredményeirél ,,Szamok az autéipar-
rol”, ,Uj kisérletek”, , Tények és tervek a szocialista
orszagokbol”, ,,Evek és konstrukciék”, ,,A mai auté-
technika”, ,,Autok a versenyekre”, ,,Amerika kompakt
modelljei”, ,,Made in Japan” cimek alatt. A kbnyv ma-
sodik részét a tipusismertetés foglalja cl. Ennek kereté-
ben a szerzé mintegy 100 tipus legfontosabb mdszaki
adatait és fényképeit mutatja be.

Az izléses kiallitasu, gazdag tartalmu és béven illuszt-
{jél't kotet bizonyara éppugy sikert arat majd, mint el6-
ei.

Magyarorszag nagyobb vizépitési mitargyai
Folyami kikoték

Bp. 1971. Orszagos Vizigyi Hivatal, 384 p. 282 abra

E reprezentativ kiallitasa konyv a ,,Magyarorszag
nagyobb vizépitési m(itargyai” c. sorozat: masodik Kko-
tete. Az el6z6 a vizlépcsékkel, az Gj kiadvany pedig a
folyami kikot6kkel foglalkozik. A kotet, anyagat a Buda-
pesti Miiszaki. Egyetem Vizépitési Tanszéke allitotta 6sz-
sze, szerzB8je dr. Kertai Ede, munkatarsai dr. Kozak
Mikl6s és dr. K@vari Laszlo.

A kiadvany 38 magyarorszagi folyami kikot6t mutat
be, hasonlban felépitett szoveg, valamint rajz- és fény-
képanyag segitségével. Minden ismertetés orosz, német,
angol és francia nyelvl 0sszefoglaldval egészult ki.

Az ismertetett kikot6k legnagyobb része természete-
sen a Duna mentén talalhat6, Gy6rtél Mohacsig; e 31
kikotd, illetéleg rakodd kozil a legnagyobb — és a kotet-
ben is a legrészletesebben targyalt — a Budapest Nem -
zeti és Szabadkikdété. Az anyagot tovabbi 7 kikot6 lei-
rasa teszi teljessé, amelyek kozll 4 a Tisza mentén, 2 a
Kgl'itﬁs-Kért')sijk mentén, 1 pedig a Bodrog mentén fek-
szik.

A kotet végén a 31 dunai kikdtére vonatkoz6an dssze-
foglalo tablazat talalhato, amely a kikdt6k mdszaki be-
rendezéseirdl, felszereltségérdl és a forgalmarol tartal-
maz adatokat.
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Autogyartas Magyarorszagon —a budapesti Kdzlekedési Mlazeum

kiallitasa Moszkvéaban

BALINT SANDOR

A Budapesti Nemzetkdzi Vasar-
ral egyiddben jelent6s ipar- és koz-
lekedéstorténeti bemutatora kerilt
sor: a Kozlekedési Muzeum rende-
zésében majus 28-an nyilt meg az
LAutégyartas Magyar-

orszagon”ckiallitasa M ar x
Karoly Kézgazdaségtu-
doméanyi Egyetem aula-

jaban.

A kialliths megnyitasat meg-
el6z6 sajtétdjékoztaton dr. Czére

Béla, a Kozlekedési Muzeumf6-
igazgatdja elmondotta, hogy a Ki-
allitas a szovjet—magyar kulturé-
lis kapcsolatok egyik ez évi prog-
rampontja, viszonzasa a moszkvai
Bolytechnikai Mudzeum 1970-ben

1. dbra. A kiallitds budapesti bemutatéjat dr. Csanddi Gyorgy akadémikus, kdzlekedés- és posta-

Ugyi miniszter nyitotta meg

2. 4bra. Moszkvaban J. It. Fisevszkij, a ,,Znanyije” eln6kének elsé helyettese Udvozélte a meg-

nyité Unnepség résztvevéit
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3. dbra. A motor- és autétechnikai érdekességekkel foglalkozé 6sszeallitas

rendezett (rhajézasi kidllitasnak,
amely a Kozlekedési Mazeum épi-
letében kerUlt bemutatasra. Bejelen-
tette, hogy a magyar kiallitas az
idén fennallasanak 100. évfordulé-
jat Unnepl6é Bolytechnikai Muze-
umban lesz feléllitva, a budapesti
bemutat6 arra szolgél, hogy a hazai
kozbnség is megismerje a szovjet
févarosban bemutatdsra kerulé
anyagot.

A kidllitast dr. Csanédi
Gyorgy akadémikus, kozleke-
dés- és postaligyi miniszter nyi-
totta meg. Az Unnepségen megje-
lent Kishazi Odon, az El-
noki Tanacs elndkhelyettese, R 6-
donyi Karoly, a kozlekedés-
és postaligyi miniszter els§ helyet-
tese, Foldvari Laszld és
Kiss Dezs6 miniszterhelyet-
tesek, valamint a Szovjet-
unio6 Nagykovetségé-
nek képvisel6i.

A budapesti bemutatdé nyolc na-
pig tartott, majd az anyagot gon-
dosan csomagoltak és Moszkvaba
szallitottak.

A moszkvai Polytech-
nikai Mluzeumot 1872-ben
alapitottak, s igy nemcsak konti-
nensink, hanem Foldink egyik
legrégibb  technikatorténettel fog-
lalkozd intézménye, amelynek 50
kisebb-nagyobb terme mar szamta-
lan belfoldi és kalfoldi kiallitasnak
adott otthont. A magyarok el6tt
egy francia autos temaju Osszealli-
tast fogadtak, de az elétt is kilon-
b6z6 témaja kilféldi bemutatokkal
orvendeztették meg a moszkvai ko-
zOnséget. A nagyszamu és valtoza-
tos témaju kiallitdsok a latogatok
szdmara lehet6vé teszik a kiallitasi
technikak, az esetenként bemutatott
modellek, makettek szinvonalanak
Osszehasonlitasat is. A Polytech-
nikai Muzeumnak évenként kozel
egy millié latogatdja van.

Az , Autogyartds Magyarorsza-
gon” ilyen nagymultd és igényes
kornyezetben kerllt bemutatasra.
Mar a rendezés alatt érezhet6 volt
a kiallitas iranti fokozott érdekl6-
dés — igaz, a téma is halasnak bi-
zonyult. A nagymeéret( fényképek,
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valamint a ladajukbol, kivontatott™
auték odacsalogattdk a szomszédos
kiallitdsok nézoit, s hosszasan vizs-
galgattak a régi és az 0j jarmivek
képeit, illetve kicsinyitett masait.

Az Unnepélyes megnyitasra ju -
nius 13-an kerdlt sor, amelyen
dr. T6zsér Istvan, a KPM
Autdkozlekedési féosztalyanak ve-
zet6je is megjelent.

A kiéllitast Jurij Konsz-
tantinovics Fisevszkij,
az Ossz-szOvetségi Politikai és
Tudomanyos Ismeretterjeszté Tar-
sasag (roviden: Znanyije) elno-
kének els§ helyettese nyitotta meg.
Elismeréssel nyilatkozott a magyar
autéipar gazdag hagyomanyat,
nagy tapasztalatat és rohamosan
fejlodd jelenét reprezentdld 0Ossze-
allitasrol, s dicséréen szélott a ki-
allitas mdveészi kivitelezésérol is.
Ezutdn Kadar Miklds, a
Magyar Népkoztarsasag Nagyko-
vetségének kereskedelmifétanacsosa
roviden véazolta a kiéllitas latniva-
16it, hangsulyozva a kiemelkedd ma-
gyar talalmanyokat, amelyek nem-
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zetkozileg is nagy jelent6ségliek, a
fejlédésben uj tavlatokat nyité mo-
tor- vagy autotechnikai megolda-
sok voltak. A tovabbiakban ismer-
tette a magyar autogyartas fejl6-
désének f6bb alloméasait és azokat a
tényezOket, amelyek gatoltak vagy
serkentették az iparag fejlédéset.
Beszédének befejezd részében a je-
lenlevd tobb szaz vendéget tajékoz-
tatta a KGST orszagok kozott
kialakult szakositasrol, s ezen beldl
amagyarok részvételétéla szocialista
inte?réciéban, s egyben utalt a
kiallitas e témaval is foglalkoz6
részére.

K&dar Miklés utdn dr. Czére
Béla, a Kozlekedési MuUzeum
féigazgatoja koszOntotte a cente-
nariumat Unneplé Polytechnikai
Muazeumot, s méltatta a két intéz-
meény kozott kialakult barati és
gylimolcsoz6  kapcsolatokat, majd
atadta a kiéllitdst Gennag y Ij
Petrovics Kozl ov-nak, a

Polytechnikai
janak.

Ezt kovetben kerllt sor a kozel
400 m2 alapteruleten bemutatott
kiallitds megtekintésére. A vendé-
gek 150 db 80x80 cm nagysagu
fenykép, 10 db jarmdmodell és
kulénféle eredeti tcirgyak bemuta-
tasaval nyomon kovethették a ma-
gyar autotechnika és az autoipar
fejl6dését.

Azonnal a figyelem kdzéppont-
jabakeriltaB ank i—Csonk a
félevilaghird karburé-
tor talalmany, amelyet a két fel-
talalo 1893.februar 11-én szabadal-
maztatott. Ez a szerkezet egycsapas-
ra megoldotta a folyékony energia-
hordozéval hajtott motorok egyik
legnagyobb problémdjat: a minden-
kori terheléshez igazodo tlzel6-
anyag-ellatast. Tulajdonképpen a
favokas porlasztonak is koszon-
het6, hogy a motorizacio vilagszerte
olyan ugrasszer(en indulhatott meg,

Muzeum igazgat6-
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amely nemcsak az ipar hatalmas
mérv(ifejl6dését segitette eld, hanem
a kozlekedést is forradalmasitotta.

A szakemberek nagy érdekl6dés-
sel szemléltéka Bank i—Cson-
ka-féle mellsékerék haj-
tdsu gépkocsi eredeti terv-
rajzdnak nagyitott részleteit is,
amelyet 1901-ben rajzoltak. A terv
érdekessége — a fronthajtason ki-
vul — az eldl keresztben elhelyezett
légh(itéses motor és sebességvalto.
A szerkeszt6k a valdsagban is meg-
épitették jarmdviket, Kisérleteket
folytattak vele, de a gyartasra a
metallurgia, a gépipar stb. fejlet-
lensége miatt nem kerilhetett sor.
Tobb mint fél évszazadot kellett
varni az effajta fronthajtas elter-
jedésére.  Napjainkban hasonl6
megoldéssal gyartjak pl. a BLMC
Honda (N 360, N 600 Iléghiitéses
motorral), Fiat 128 sth. tipusu
személykocsikat.
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5. dbra. kaudd Kaliiian torziés rugézassal kapcsolatos szabadalma 1905-bél

6. dbra. Csonka 1905 tipust postaauté 1:5 méret(i modellje
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Nem kerllte el az autésok figyel-
mét Kand6 Kalmdnnaka
torzios rugo6zassal kap-
csolatos 1905-ben kelt szabadalma
sem, amely a legrégibb az eddig
ismert hasonlé szabadalmak ko-
z0l. 1917-ben és 1919-ben Fran-
ciaorszagban is foglalkoztak a gon-
dolattal, szabadalmak is lattak nap-
vilagot, azonban szélesebb kori fel-
hasznalasukra csak a 30-as évek-
ben kerllt sor Németorszagban és
Franciaorszagban. A németeknél
Porsche foglalkozott a torzios
rudrugoval, amelyet sikerrel épi-
tette be az NSU Porsche 32 tipusu
1933134-ben készilt személygepko-
csiba. Errdl a technikai eredmény-
rél igy emlékeztek meg az kozel-
multban:.. . ,,ha Porsche semmi
mast nem talalt volna fel, Ugy ez
egyeddil elég lenne ahhoz, hogy neve
az automobil torténetébe Orokre
bekerlljon”. Altaldban a komo-
lyabb autétechnika-torténeti dssze-
allitasok is hasonlé6 mdédon méltat-
jdk a neves német konstruktor e
téren végzett munkajat. Erthetd
tehat, hogy a kiallitdson bemutatott
Kando-szabadalom, amely csaknem
30 éwvel el6zte meg Porsche talalma-
nyat, miért valtott ki oly nagy ér-
dekl6dest.

A magyar autégyartassal 'kap-
csolatos els6 képek az ipar kialaku-
lasanak hdskorat idézték. Gyari
mihelyrészletek fotdin tanulma-
nyozhattdk a vendégek a mult id6k
tzemeinek felszerszamozottsagat,
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kozlekedéstudomanyi szemle

T. &bra. A Magyar Maggon és Uépgyar altal 1904-ben készitett dsszkerékhajtasu vontatd

lathattdk azokat az eszkézoket, méd-
szereket, amelyekkel és ahogyan
termeltek egykor.

Az elsd motoros kozati jarmivek
egyedi épitésnek voltak. igy készilt
— tobbek kozétt — az igazoltan
els6 magyar tervezésl és épitési
motoros jarmd is, a Csonka-
féle tricikli 1900-ban. Bar
egyes késdbbi forrasok szerint
Csonka Janos a mult szazad végén
foglalkozott mar autok épitésével,
azonban abbdl az id6b6l még nem
kerilt el6 sem dokumentacio, sem
jarm(, ami igazolna az allitasok
hitelességét. Azonban a 2,5 léer6s
levélgy(jté haromkerekd jarmd,
amelyet a posta 1900. november
11-én allitott forgalomba és kozel
25 évig haszndlt, ma is lathat6 a
Kozlekedési Muzeumban, Uzembe
is allithatd. Ennek a motoros jar-
miinek megjelenésétdl szamitjuk a
magyar autogyartas kezdetét. Cson-
kan kivilmég Héra Nandor
és Szad&m Géza mechanikusok
is készitettek —f6leg postai célokat
szolgalo — motorosjarmdiveket.

E kocsik szerkezetileg a legki-
tlndbb kulfoldi autokkal is felvet-
ték a versenyt. Sz&mos olyan
Uj miGszaki megoldéas va-
I6sult meg benniik, amely az egye-
temes autdtechnika szaméra is
iranyt mutatott. Ilyen wvolt pl.
Csonka motorjaban a I6ket-furat
aranyanak a kuilféldi motoroktol
elter6 megvalasztédsa, amely a for-
dulatszam emelését és ez altal a
teljesitmény megndvekedéset ered-
menyezte: a kardantengelyes autdk-
nal a motor, a tengelykapcsolé és a
sebességvaltd egyméshoz szerelése:

a szabvanyositasra valo torekvés
sth.

A fejl6désenek kezdetén levé ma-
gyar autéipar mar nagynev( Kkul-
foldi autogyarak termékeivel is
versenyre kelt. 1903-bana posta
versenytargyalast hirdetett csomag-
szallito automobilok tervezésére és
széllitdséra, s erre Csonka Janos
— tobb kiilfoldi palyazé kozott —
ugyancsak benevezett. A versengés
fényes eredményt hozott: Csonka
Janos terveit fogadtak el és hama-
rosan Uzembe is Allitottdk ezeket
a 2,5 m3 szekrény-befogadoképes-
ségli zart postaautokat. Eréforra-
saik négyhengeres, négyttem( 90 X
X 100-as furat-loket(i, 16 LE tel-
jesitmény( benzinmotorok voltak.
E konstrukcionél Csonka mddosi-
totta az akkori furat-loket aranyt,
ugyanis a szazad elején a 90-es fu-
rat motorok lokete 120, 130 milli-
méter hosszu volt. A kidllitason
sokan megszemlélték ennek a pos-
taautonak 1:5 méretli modelljét.

1904-bena gyd6ri Magyar
Waggon és Gépgyar auto-
mobilosztalyt létesitett es elkezdte
az autok gyartasat. Mar az els6
teherautdja feltinést keltett: egy
négykerekhajtasu 40 I6er6s vonta-
tot készitettek, amely amellett, hogy
3 t széllitdsara is alkalmas volt,
még 5—6 potkocsit is elvontatott.
Bar e hatalmas jarmivet Bécsben
is bemutattdk, s a szakemberek
elismeréssel nyilatkoztak rola,'gyar-
tdsdra nem kerllt sor. Csak
késdbb, az els6 vildghdbor( idején
készilltek ilyen kozati ,,motorvona-
tok™.

1904-ben a Podvinecz és
Heisler Malomépité-
szet és Gépgyar is hozza-
fogott az autdk Osszeszereléséhez,
majd gyartadsdhoz. El6szor a leégett
aacheni Cudell német autd-
gyar félgyartmanyainak &sszesze-
relésével allitottak el6 ,,P honi x”
néven személyautdkat, majd késébb
teherautokat és autobuszokat is
gyartottak. E gyarak tipusait nagy-
méret(i fotok mutattak.

1909-ben a gy6ri és a budapesti
gyarakon kivul Aradon is megin-
dult az autogyartas, francia licen-
cia alapjan. A ,MART A”
(Magyar AutomobilRt.,
Arad) néven készult gepkocsik
hamarosan megjelentek a fovaros-
ban is, és az orszag mas részein is
ismertté véaltak. Az aradiak ugy
tervezték, hogy nemcsak a hazai
piacra dolgoznak majd, hanem ellat-
Jak a Balkanon akkor mar mutat-
kozd igényeket is, Ugyszolvan ver-
senytars nélkil, mivel ott akkor
még nem volt autogyar.

Az els§ vilaghaboru el6tt a meg-
novekedett kereslet Ujabb gyarakat
Osztonzott arra, hogy termelesi pro-
filjukat az autok gyartasaval egé-
szitsék ki. Ekkor jelentek meg a
Rock Lloyd, a Ganz
Bussing gépkocsik. A régebbi
gyarak is boviltek: a Magyar
Waggon és Gépgyar a Praga
nevu cseh autogyar licenciaja alap-
jan 1913-banelkezdtea ,R A B A”
személy- és teherautok gyartasat, a
Podvinecz és Heisler cég is bdvillt,
1912-ben Magyar Altala-
nos Gépgyar Rt. néven
(réviden MAG) elkezdte a,,MAG”
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8. dbra. A felszabadulas utani éveket ismertetd kidllitasi egység

jelzési kocsikat gyartani. Mindkét
gyar hamarosan bizonyitott: a
MAG 25 LE teljesitményd tura-
autd 1913-ban Kozép-Europa egyik
legnagyobb nemzetkozi versenyén a
Tatra—Adria taraidon diadalmas-
kodott, a Raba ,,G” tipusu sze-
mélyautd pedig az 1914-ben ren-
dezett Karpati turadton ért gy6ztes-
ként a célba. A teherautok és az
autdbuszok ugyancsak kifogéstala-
nul bevaltak. Ekkor mar a hazai
jarmivek nemzetkozileg is ismertek
voltak. Az iparag fejlodesét el6se-
gitette a posta, a honvédség, a fu -
varozok fokozodd gépkocsi igénye,
amit jorészt itthon készilt jarmi-
vekkel elégitettek ki.

Az elsO vilaghabora elétt gyar-
tott autokat a MAG 25 LE telje-
sitmény( turaautdé 1:5 méretli mo-
dellje is képviselte a kiallitason.
A kis motorhéz felnyitasaval el6-
tlint a négyhengeres vizh(itéses mo-
tor, amely méar egytarcsas szaraz
tengelykapcsoldval kapcsolodott a
3+ 1 fokozatl sebességvéltohoz. A
gyarnak ez a tipusa kardanten-
gellyel késziilt. Egykori feljegy-

zések szerint — jé daton — 90
km/h sebességgel is utaztak vele.
Az els6 vilaghdbord, majd az
azt kdvetd gazdasagi, politikai hely-
zet sulyos csapast mért az ipar-
agra. Az aradi MARTA, a leg-
korszer(ibben felszerelt gyar a ha-
taron kiviilre kerilt (kes6bb meg-
sz(int), a MAG, amely a haboru
alatt repulémotorok és repulégépek
gyartasara allt &, a megmaradt
alkatrészek, félkész darabok Ossze-
szerelésével probalkozott, a Réba
pedig ugyancsak a haboribdl meg-
maradt, nagyrészt serilt autok kija-
vitsaval probélta atvészelni a ne-
héz id6ket. A gyarakban a sziik-
séges hitel és nyersanyag hianyéi-
ban éveken at csak mérsékelten
folyt a gyartmanyfejlesztés.
Ezekben a gondoktdl terhes id6k-
ben nagyjelent6ségli esemény kovet-
kezett be: Fejes Jend motor-
és autOszerkesztd — aki résztvett
a MARTA megalapitaséban,
majd a MAG fejlesztesében —
Rechner Egon gépészmér-
nokkel, a kés6bbi egyetemi tanarral
1920-ban 0j eljarast dolgozott Ki
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a motor és 1923-ban az egész autd
gyartasara. A szabadalmaztatott
eljarasuk Iényege, hogy a motor és a
jarmd nagy sulyd vas-, acél-
és aluminium ontvényeit hidegen
sajtolt, majd, 0sszehegesztett konny(
acéllemezekkel helyettesitették. A
Fejes-féle szabadalmak és rajzok,
valamint a jarm{vek fényképein a
kiallitds vendégei tanulményozhat-
tak ennek a merész eljarasnak Ié-
nyegét, Fejes-féle autok a postanal,
a MAV-nal voltak Uzemben és
néhény darab a honvédségnél fu -
tott.

A 20-as évek kozepétél megélén-
kilt a gazdasagi élet, ismét fellen-
dilt az autégyartas. Az olyan
hatalmas gyarak, mint a M A -
VAG és Weiss Alanfréd
szintén bekapcsolddtak az autd-
gyartadsba. A Réba ugyancsak fo-
kozta termelését: a MAG Kkifej-
lesztette a ,,M a g 0™ sorozatot, a
Magomobilt, a Magosixet, a Ma-
gosupersixet és a Magotaxot. Ezek
a személykocsik is szerkezetileg
kiforrottak, tetszet6s kivitel(iek vol-
tak, azonban magas gyartasi kolt-
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0. &bra. A Szovjetunidba szallitott 1000. cenientszailité gépkocsi 1004-ben

séglk és aruk mérsékelte a keres-
letiket. Moszkvaban a Magomobil
taxi 1:5 méretd modellje is mu-
tatta a korszak magyar autétech-
nikdjat. Ezek a kocsik mar négy-
kerékfékkel készliltek. Bar a kocsi-
szekrények altaldban szogletesek
voltak, azonban a sarvédék aram-
vonalasak és — ami akkoriban
Ujdonsagnak szamitott — a sze-
mélygépkocsik lengéscsillapitokkal
is készultek.

A 30-as évek elején a gazdasagi
valsadg kovetkeztében az iparag fej-
I6dése megtorpant, a kisebb (ze-
mek tonkrementek, a MAG is be-
zarta kapuit és ezzel megsziint a
hazai személyautogyartds is. A
krizist csak a t6keer6s M A VAG és
Raba élte tul. A termelés a 30-as
évek maésodik felében lendult fel.
Mindkét gyar korszer(isitette gyar-
tastechnologigjat a teherautokat,
autobuszokat hazai tervezésli és
licencia alapjan gyéartott Diesel-
motorokkal is szallitottak.

A kiéllitas egyik legnagyobb fel-
tlnést kelt6 egysége a haza i
Diesel-motorokkal elért
nemzetkodzi sikert dokumentalta.
1934-ben a fiatal szovjet allam a
Diesel-motor iparanak megalapi-
tasa, illetve kifejlesztése érdekében
nemzetkdzi versenyt hirdetett. A ki-
irés szerint szovjet gyartmanyu te-
herautokba szerelt kulfoldi Diesel-
motoroknak kellett 0sszemérni ere-
juket, tulajdonsagaikat, a Moszkva

—Thiliszi—Moszkva koz6tti tavon.
A versenyen 15 gyar 38 motorja
vett részt, koztuk a Bussing, a
Deutz, Fiat, MAN, Renault, Per-
kins stb. A magyar szineket a
Ganz ésa Lang motorok kép-
viselték, kiemelked6 eredménnyel:
kategoridjukban a legkedvez6bbfaj-
lagos fogyasztast érték el, s dssze-
sitve a harmadik helyen végeztek.
Ez volt tulajdoniképpen a magyar
motoroknak az els6 bemutatkozasa
a Szovjetuniéban. Err6l a jelentds
nemzetkodzi versenyr6l mar kevesen
tudtak, igy tehat a kiallitds meg-
tekint6i egy kis hazai, azaz a szov-
jet autotorténelemmel kapcsolatos
eseménnyel is bdvithették ismeret-
anyagukat.

A 30-as évek végén, a 40-es évek
elején széridban késziltek teher-
autok féleg a hadsereg szaméra, az
autébuszgyartas viszont lelassult,
termelésé visszaesett. Ennek az
id6szaknak  ismertebb  tipusait
fenyképek mutattak, igy a MA-
VAG ,Lo” teherautokat és a
B8ZKRT kivansaga szerinti auto-
buszokat, valamint a Rdba Su-
per és Specidl teherautokat
és a MAVAUT megrendelésére
készilt autdébuszokat.

A kiallitdsnak tobb mint a fele
afelszabaduléas 6ta eltelt id6szakkal
foglalkozott.

Mint ismeretes, a habor( utan
mindent élGir6l kellett kezdeni. A
sulyos kérokat szenvedett autdipar

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

az 4llamositdsok nyoman
talpra,allt, ismet termelni kezdett.
Eldszor a haboruspusztulasbol meg-
maradt agregétok, féegységek Ki-
javitaseival, dsszeszerelésevel késziil-
tek jarmlvek Gyorott és Budapes-
ten. Az igények azonban messze
meghaladtdk a két gyar teljesitd-
képességét. Ugy dontdttek, hogy
0nallé autogyarat épitenek, ahol
csak gépjarmiiveket fognak gyar
tani. igy épult fel 1949-ben a
Csepel Autogyéar, ahol
s 1ey r licencia alapjan megin-
dult a termelés. 1950. aprilis 3-ara
elkésziilt az elsé Csepel te-
herautd, amely 11 drakor gor-
dult ki a szerel6csarnokbol.

1948149-ben Matyasfoldon, az
Ikarus Karosszéria és
war ml gy ar ban hozzalattak
az autobuszok gyartasahoz. El6szor
a réegi MAV AG alvazakra készi-
tettek karosszériat, majd 1951 feb-
ruar 24-én elkészilt az elsé
Ikarus autdébusz, amely-
nek er6forrésa az uj, 85 LE teljesit-
ményl Csepel Diesel-motor volt.
Ezzel az autébusszal indult meg a
nagyuzemi autobuszgyartds Ma-
tyasfoldon.

Az Ujjaéledés hési idbszakat a
szocialista autdipar els§ gyartma-
nyainak felvételei idézték. Bemu-
tattuk a MAV AG Tr 5 és az Ika-
rus 30-as autébuszokat, az Uj mo-
torokat, a Csepel D 350 tipust 3,5
tonnas teheraut6t, valamint az 1953



XXIl. EVFOLYAM 1972. 10. SZAM

aprilisdban probadtjara indult Ika-
rus 55-0s autobuszt, amelyet mér
6 hengeres 125 LE teljesitményd
Csepel Diesel-motor hajtott.

Az 50-es évek végen a kozlti
széllitasi igények megndvekedése
az autdipart a tipusok korszer(isité-
sére, kiilonleges jarmivek kifejlesz-
tésére késztette. Ennek eredménye-
ként hamarosan megjelentek a
Csepel specidlis jarmd -

vek : a cementszallitok és a ki-
I6nféle (Uzemanyagot, tejet, bort
sth. szallito) tartalykocsik, vala-
mint az lkarus 620, 630 tipusu
autobuszai. Ezekb6l a jarmivekbdl
azutan Eurdpa, Azsia, Afrika
szamos orszagaba exportaltak, és
kilénosen sokat szallitottak a Szov-
jetunidba (1. tablazat). A killita-
son kiemelt helyet kapott a szov-
jet megrendelésre készult 1000.
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Csepel cementszallitd nyerges sze-
relvény Ginnepélyes atadasan, 1964-
ben készllt fenykép.

Sokak figyelmét kototték le a
nagysikerd magyar autés expe-
dicio eredeti felvételei is. 1963-ban
a Csepelek és az lkarusok Kozép-
nyugat-Afrikaban 20 ezer kilo-
méteres probautra indultak, amelyet
sikerrel teljesitettek: sivatagban,
Gserddben, sokszor olyan terlleten

10. dbra. A tébb mint egy millié kilométert futott autébusz az Ikarus udvaran 1906-ban
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1. tablazat

N1 magyar gépjarmd-export alakulasa
1950— 11171 kozott

Teher- .
e, g M Dumper

kocsi (db) (db)

(db)
1950 313
1951 1078 164 -
1952 973 685 450
1955 2059 776 1119
1954 2635 989 241
1955 1948 704 . 413
1956 1534 710 429
1957 2039 939 744
1958 2502 1087 730
1959 2277 1054 817
1960 2057 1192 948
1961 1984 1588 1405
1962 1249 1581 1271
1963 1177 1298 852
1964 1510 2060 1100
1965 2298 2176 1104
1966 2283 2325 1267
1967 1786 2820 1034
1968 773 3132 1686
1969 653 3741 1804
1970 1365 4772 1316
1971 826 5077 1269

mentek, ahol még azel6tt autd
sosem jart, anélkil, hogy kilono-
sebb mdszaki probléma adddott vol-
na. Ennek a prébanak nagy nem-
zetkozi visszhangja volt. A kil-
foldi szaklapok elismeréssel nyilat-
koztak a jarmuvek kiemelkedd tel-
jesitményérdol.

Kilon kiallitasi egység foglal-
kozott az egyik, egy millic kilomé-
tert futott Ikarus 55-0s autobusz
torténetével. 1965-ben értesitették az
Ikarust, hogy az egyik farmotoros
autébusz Tallin  kdrnyekén egy
millié kilométert futott kilondsebb
meghibasodas nélkil. Akkori tav-
iratok, levelek és a szovjet lapok
cikkeibdl késziilt fényképek eleve-
nitették fel ezt a nem mindennapi
eredményt.

A 111, otéves terv idején a nagy
beruhézasok, bdvitések, rekonstruk-
ciok nyoman az iparag termelése
mind mennyiségileg, mind min6-
ségileg felgyorsult: Gyo6rott
felépult Eurdpa egyik legkorsze-
r(ibb Diesel-motor gyara, s ugyanott
KGST paraméterek alapjan gyart-

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

jak a hatsohidakat: az Ikarus
Uj tipusokkaljelent meg, Csepel
is er6sitette nemzetkdzi hirnevét.

A kiéllitas fényképei jol szem-
léltették az lkarus és a Raba szere-
I6szalagjait, ahol a jarmivek, il-
letve azok hatséhidjai és motorjai
készilnek. A figyelmes latogatok
Osszehasonlithattdk a szazad elejei
gyartastechnologiat a maival: erre
modjuk volt, ugyanis ezzel a kialli-
tasi egységgel szemben levé falon
az évtizedekkel el6bbi gyarak md-
helyrészletei voltak lathatok.

A KGST-n belili szakosodas el-
mélyllése Gjabb lendiiletet adott az
ipardgnak. Lehet6vé valt, hogy
—fé6leg a Szovjetunidba iranyulo
szallitasokra alapozva — vilég-
szinvonalon all6, gazdaségos soro-
zatnagysaga autobuszgyartas valo-
suljon meg, s igy ma mar az Ikarus
a kontinens egyik legnagyobb auto-
buszgyara.

Kozel 10 m™-es tabldfellleten
sorakoztak fel az (j lkarusok,
amelyek kozul kulonésen a 260-as
és a 280-as tipusokra figyeltek

12. 4bra. Az AI'TOKUT munkajaval foglalkozé kiallitasi egység. Kiolte a Kaba konténerszallité gépkocsi 1:10 méretii modellje
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13. abra. A Zsiguli magyar gyartmany( alkatrészeit is nagy figyelemmel tanulményoztak a latogaték

M. abra. Az iparag elmalt 33 évét szemléltet kiallitasi részleg
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fel, de nagy érdekl6déssel szemlél-
ték az Uj teherautokat eés a Csepel
kilonleges jarmiveit is.

N apjaink jarmdtipusait kis mo-
dellek 1s képviseltek. Megcsodaltak
az lkarus 250-es autdbusz, a Raba
831-es teherautd, a Raba konténer-
szallito, valamint a Csepel D 4-52-es
kicsinyitett mésat, amelyek — a
latogatok véleménye szerint — ipar-
mivészeit alkotasok.

A hazai autdgyartast dokumen-
talo Osszeallitds foglalkozott a
fejlesztéssel kapcsolatos kutatoé-
munkaval is. Bepillantast
adott az Autéipari Kutatdintézet
munkéjaba, kihangsulyozva, hogy
a szocialista integracid6 nyomén
tudomanyos-miiszaki egyuttm(ko-
dés alakult ki a KGST tagallamok
autoipari kutatbintézetei kozott. A
munkamegosztas, a kolcsonds in-
forméciocsere, a rendszeres kon-
zultacié fokozza a kutatds ha-
tékonysagat,csokkenti a  kutato-
munkara forditott koltségek rész-

Egyesileti hirek

Megtartott kdzponti el6adasok és egyéb rendezvények

Jal. 6—7. A MAV Budapesti lIgazgatésag Terileti
Szervezete rendezésében Kozlekedestudomanyi

Cegléden:

aranyat, s el6segiti a kozos tervek
gyorsabb megvalositasat. A szovjet
NAMI ésa magyar AUTOKUT,
a két autoipari kutatobazis egyutt-
miikodése 1953-ban kezdGdott.

A kiallitds befejezd része doku-
mentalta a Magyarorszag részvé-
telét a VAZ programban. A KGST
orszagok kozott kialakult autGipari
szakositds alapjan Magyarorszag
nem gyart személyautét, azonban
kilonfele alkatrészek és autofel-
szerelési cikkek szallitasaval bekap-
csolodott az 0 Volgai Autdgyar
VAZ 2101 tipusu kocsijainak
gyartasadba. Ez az egyiittmikddés
is, amelyet 1968 oktdber 24-én ir-
tak ald, j6 példaja a szocialista or-
szagok kozotti eredményes munka-
megosztasnak. Az eredetiben Ki-
allitott magyar gyartmanyd ,,Zsi-
guli” alkatrészeket ~ mind-
végig sokan megnézték.

A kiéllitas janius 29-ig volt
nyitva, s ezalatt sok ezer latogato
tekintette meg.

Napok

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Osszegezve elmondhatd, hogy a
kiallitas jol sikerilt és hasznos volt.
A szovjet emberek megismerked-
hettek a magyar autbipar gazdag
multjaval és eredményes jelenével.
Azok, akik eddig nem ismerték a
Csepelek és lkarusok, a R&bak
szlil6hazajat — mert természetesen
ilyenek is voltak — most lathattak,
hogy hol és hogyan gyartjak azokat
a kedvelt jarmuveket, amelyekkel
nap mint nap talalkoznak.

A bemutatonak azonban nemcsak
kulturdlis jelent6seége volt, hanem
— reméljuk — kulkereskedelmi
vonatkozasban is lemérhet§ lesz a
hatasa. Hiszen ma mar minden or-
sz&g igyekszik bemutatni ipara-
nak, vagy egy-egy iparagnak fej-
lettségét — parhuzamosan a malt
hagyoméanyainak ismertetésével —
killkereskedelmének bdvitése érde-
kében. A moszkvai kidllitas bizo-
nyitotta, hogy a magyar autoipar
is rendelkezik mind a kettével: fej-
16d6 jelene értékesiti a malt gaz-
dag hagyomanyait.

Postaforgalmi Szakosztaly:

A kézbesitészolgalattal szemben tamasztott tarsa-
dalmi igények kielégitésének lehet6ségei. A szolgalat

Jul. 6. ,,A kozlekedés helyzete, szerepe és a fejlédés
varhato6 iranya Pest megyében a IV. 0téves terv id6sza-
kaban” c. eléadassorozat.

El6adasok:

Vasuti kézlekedés, Toth Janos, MAV. Bp. Ig. vez.

Kozati kozlekedés, Dr. Veroszta Imre, KPM Auto6-
kozi. F6o.

Utépités és fenntartas, Soltész Béla, Bp. Kozati Ig.
vez.

Jal. 7. Nemzetkdzi aruszallitasi ankét.

El6adok: Jan Sausa, a OSD Bratislavai Keleti Vasui-
ig. vez.. Dr. Fehér Istvan, vasuiig, h. MAV Bp. Ig.

Felkért hozzaszélék: Dr. Ing. Edward Perykasza, a
PKP Krakkoi Vasuatig. vezet6je; Ing. Julius Kozusko,
mUisz. gazd. szakért, Csehszlovdk Kozi. Min.; Zadori
Zoltan osztvez. h., MAV Bp. lg.; Bokor LaszIl6 oszt. vez.
h., MAV Bp. Ig.

Jal. 20. A Szamitastechnikai Allandé Bizottsag ren-
dezésében el6allas: Egy nagy amerikai egyetem szami-
tokdzpontja.

El6ad6: Mesztényi Karoly (Marylandi Egyetem, USA)

Aug. 23—24. A Postai és Tavkozlési Tagozat és Buda-
pesti Szakcsoportja rendezésében 6. Orszagos Postas
Konferencia Godollén:

Aug. 23. EIn6éki megnyité: Nagy Bélané, a Budapesti
Postaig, vezetdje.

Bevezetd el6adas: A népgazdasag és a lakossag igé-
nyei a posta és a hirkozlés teriletén.

El6ad6: Horn Dezs6, a kozlekedés- és postaiigyi mi-
niszter helyettese, postavezérigazgato.

ellatasaval kapcsolatos intézkedések, kisérletek és tav-
lati tervek.

El6ad6: Menoni Jézsef (PVIG).

Hozzaszolok: Dr. Csala Janos (PVIG); Sz6cs Mihaly
(P1G. Szeged).

Misorszord Szakosztaly:

A misorszorasi igények és azok kielégitésének lehet6-
sége. A radiomisorok szama és azok, varhatd sugarzasi
id6tarta,ma.

El6ado6: Dr. Horvath Lajos (PVIG).

Televizio-misorok szdma és azok varhaté sugarzasi
idétartama.

Elgadé: Villanyi Ott6 (PVIG).

Kézgazdasagi Szakosztaly:

A gazdasagi kornyezet és az altala biztositott feltéte-
lek hatasa a postai szolgaltatasok ellatasara, fejleszté-
sére, 0sszhangban a tarsadalmi igényekkel.

El6ad6: Dr. Bujak Konstantin vezorigh.
Hozzaszélok: Boros Béla (PVIG); Bella Maria (PVIG)

Tavkozlési Szakosztaly:

Helykozi tavbeszél§ szolgalattal szemben tamasztott
igények és kielégitésiik lehet6sége.
El6ado6: Szarvas Sandor (HTI).

Hozzaszolok: Varju Ferenc (HTI);

Balazs Gyodrgy
(HTD.

(Folytatas a 471. oldalon)
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Szamitdgépes vasuthaldzati folyamatiranyité rendszer

UAL GYULA

1. Altalanos fogalmak a vasuti
folyamiranyitasrol

A vasuti Uzem iranyitasi funkciéja: a bizonyos
kovetelményeknek megfelel6 (izemlebonyolités op-
timéalis tervezése és érvényben tartdsa, a szallitasi
feladatok teljesitése érdekében. Az iranyitd funk-
cio kifejtését korszerlen a kiils6 szolgélati helyeket
tavadatatvitellel 6sszekoétd szamitokozpontos rend-
szerben végzik, ahova az informaciékat a forgalmi
folyamatokkal id6azonosan m(ikddé, vagyis ,.real-
time” modszer szerint szallitjdk a jarmdpark min-
denkori héalozati helyzetérdl, valamint a fuvaroz-
tatok igenyeir6l.

A rendszer harom alapvetd alkotoeleme: a haldzat
egyes allomasain elhelyezett haldzati adatfelvevé
perifériak, az adatatviteli halézat, és a komplex
adatfeldolgoz6 kozpont, illetve kdzpontok a vasit
hal6zatan centralisan elhelyezve, amelyek real-
time alapon feldolgozzak a hirkdzI6 halozat Gtjan
tovabbitott informécidkat.

A sziikséges fejl6dést csak az anyag-energia és az
informéaci6s rendszer egybehangolt korszer(sitése
biztosithatja. Az anyag-energia rendszer magéaban
foglalja a palyat, a jarm(parkot, valamint a szal-
litas, raktarozas technikai apparatusat és e bereul
dezéseket mozgatd energiarendszert. Ezek, illetve
ezeken végzik el a széllitasi feladatokat, az infor-
maciés rendszer iranyitasi munkalatait igénybe
véve. Informaciot jelent a fuvarozas lebonyolita-
sahoz, a kozlekedés megvalositasahoz sziikséges
valamennyi kezelési, iranyitasi sth. adat.

A vasUti mozgésok (vonat-, rendezdi, rakodo-
mozgasok), valamint a vasut és a széllitofelek kozti
kapcsolatok egy egymashoz rendelt adathalmazt
alkotnak. Keletkezesukkel egyidejlleg tervezési,
irdnyitasi, ellen6rzési adatokat képezhetnek, beld-
lUk optimalis eredményekre térekedve. Mindezt
szakemberek 0tjan ugy elvégezni, hogy minden
szelmpontot figyelembe vegyenek, ma mar lehe-
tetlen.

Az informécios rendszer keretén belll a vasitnak
ajov6beni feladata, hogy a célszeriien telepitett koz-
pontbdl, integralt adatfeldolgozés segitségével, az
informécio legkedvez6bb kihasznéalédsa mellett ve-
zérelje és szabalyozza az egyes szallitasi folyama-
tokat. Az emberek altal iranyitott és az ellen6rzd
folyamatokhoz kapcsol6dd adat-tdmeget megfeleld
kdzponti elektronikus adafeldolgoz6d rendszerbe
kell bevezetni, amely elvégzi a kivant m(iveleteket.

Jelenleg az iranyitasi, ellen6rzési tertileten dol-
gozé személyek dontenek a helyi lzemlebonyoli-
tashan, a teljes halozati helyzet pontos ismerete
nélkil. Ok vegzik az adatok feldolgozasat, keépzé-
sét és azokat egymasnak adjék tovabb. Kdzponti
feldolgozas esetén a sok helyi felirds, jelentés stb.
elmarad.

Bar a vasut Uzemi folyamata kevés tipusd,
egyszeri munkafolyamatra vezethet6 vissza, ezek
kovetése, iranyitdsa egy kozponti elektronikus

szamito és adatfeldolgozd gépen mégis igen nehéz
az adatok nagy szama, sokreétlisége és valtozatos-
s&ga miatt.

A kialakitott rendszerek nem teljesen csak rész-
ben automatizaltak, az emberi beavatkozas nél-
kilozhetetlen; tehat a kdzponti halozati iranyitas
folyamata ember-gép rendszerben bonyolodik le.

2. Halozati folyamiranyitd alrendszerek

2.1. A héldzati folyamatiranyitas felbontésa alrend-
szerekre

A haldzat teriileti megosztasanak szempontja-
bol a legfontosabb irdnyitési korzetek az alloméa-
sok kozotti vonalszakaszok és a halzat csomo-
pontjai. Funkciondlis tekintetben az Gzem teher-,
illetve személykdzlekedésre bonthat6, a szorosan
hozzajuk kapcsolodo =~ személyzetvezényléssel és
vontatojarmd diszpozicioval.

Ennek megfeleléen a kovetkezd alrendszerekrol
beszélhetiink:

1. A teherszallitds kozponti ir&nyitdsa, amely
magaba foglalja:

a) a szallitast kiséré fuvarlevelek centralizalt
kezelését, a fuvardij szamitasat, az dsszes aruszal-
litdssal kapcsolatos ugyintézd munk&k végzését;

b) a fuvaroztatdsi igényeknek megfeleléen a
széllitasi folyamat operativ tervezését, amely a
vonatkodzlekedési tervek készitésébdl all, amikor
figyelembe kell venni a személyzet-vezénylés lehe-
tésegeit és a mozdonyfordulé kotottségeit is;

c) a nagyobb csomdpontok és rendezépalyaud-
varok munkéjénak tervezését és iranyitasat, kezd-
ve a vonatképzési tervek kidolgozasatdl az ezzel
dsszekapcsolt dsszes péalyaudvari munkékig, a leg-
fontosabb rendezési mozgasokat is beleértve;

d) a halézat allomasair6l érkez6 kocsiigénylést,
a rakodasiranyitast, az allomasokra kildott elé-
jelentést.

2. A menetjegy-kiadas és helyfoglalas kozponto-
sitott végzése.

3. A teher- és személyvonatok kozlekedésének ira-
nyitasa a halézat vonalain, az automatizalt moz-
donyiranyitassal szoros kapcsolatban.

A szamitokdzpont az informéciokat késedelem
nélkil kapja a palyaudvarokrol, vonalszakaszok-
rol. A beérkezett informéacié alapjan értesil az
iranyitott hal6zaton végbement valtozasokrol, az
adatok feldolgozasaval javaslatokat dolgoz ki,
utasitdsokat hoz létre, a folyamat operativ ira-
nyitdsara, — egyes alrendszerekben emberi be-
avatkozés nélkil. Emellett a szamitogép terveket,
normékat készit hosszabb id6tartamra — egy
honapra, egy évre — és kulonféle statisztikai sza-
mitasokat veégez.

Az informaciok gépi feldolgozasanal kapott ered-
ményeket, adatokat a felhasznalas idéperiddusa
alapjan is osztalyozhatjuk:

1, a hosszulejaratu tervezéshez hasznalt adatok;
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2. a kozéplejarati dontésekhez vagy kozéptavu
tervezéshez kidolgozott adatok;

3. az operatl’v dontésekhez, operativ irdnyitas-
hoz (tervezéshez és lebonyolitdshoz) hasznalt ada-
tok;

A hosszutavu tervezés a vaganyhalozat fejleszté-
sére, a kozlekedési igények emelkedésével a kocsi-
mennyiség novelésére, apélyaudvarok fejlesztésére,
a jovébeni munkatechnoldgia megallapitasara hoz
dontéseket. Lényegében a szallitasi kapacitdsok
szlikséges valtoztatasat jelzik, az igényekhez iga-
zodva.

A kozéptav egy éven beliili id6szakot, altaldban
egy menetrendi idétartamot jelent. Erre az id6-
tartamra készitenek megfeleld terveket, lebonyo-
litdsi id6normékat, amelyek alapjan alakul ki a
kdvetkez6 menetrendi id6szak kozlekedése.

A kozéptavl tervezés meghatérozza a teherkdz-
lekedés optimalis menetrendjét, optimalis vonat-
kozlekedési tervet készit és a vart kozlekedési igé-
nyeknek megfeleléen alakitja a palyaudvarok
technol6giai folyamatat, megallapitja a szlikséges
kocsi- és mozdonymennyiséget, a kuloénb6z6 szol-
gélati helyeken a munkaer6 szikségletet. Lényege-
ben a meglevd kapacitdsok kihasznalasanak a ter-
vét készitik el a kozéptavu tervezés soran.

Az operativ dontésele jelentik a kdzvetlen kapcso-
latot a kozlekedési folyamatok lefolydsaval. Ezek
egy-egy napra, napszakra, Orara, percre, s6t ma-
sodpercekre vonatkoznak. A széllitasi folyamatrdl
on-line médon érkeznek az informéciok a koz-
pontba és real-time rendszer( feldolgozas utan jut-
nak vissza a dontések a megfelel§ iranyitasi he-
lyekre.

A dontéseknek ez a harmas csoportja szoros
kapcsolatban all egymassal, mivel a kozép és
hosszUtavl tervezés dontéseihez szlikséges adatok
egy részét az operativ iranyitasnal kapott alap-
informaciokbol nyerik. A 1"6zép- és hosszutavu
tervezést nem lehet 6nalléan kiépiteni, az ehhez
szlikséges informacidkat nagyrészt az operativ
forgalomiranyitasho6l nyert alapadatok rendezésé-
vel, feldolgozésaval allithatjuk el6.

A széllitasi folyamat lebonyolitasakor keletkezd
informacidkat a kdzpontban, — az irdnyitasi cé-
lokra torténé feldolgozas mellett — mas feladatok
elvegzéseénél is felhasznaljak: a szallitas lebonyoli-
tasaban résztvevd személyzet munkabérének elsza-
molésénal, az anyag- és készletgazdalkodashoz
stb. A fuvardij szamfejtésének melléktermékeként
automatikusan adddnak a kdnyvelés és statisztika
szempontjabdl fontos adatok. Mindezen adatok az
alapinformaciokbdl megfelel6 algoritmusok fel-
hasznélasaval munkalhatok Kki.

2.2. Az alrendszerek egymaéssal valé kapcsolata

Az alrendszerek—technikai oldalrol felbontva—
szdmitogépekbdl, adatatviteli berendezésekbél, az
informaciok be- és kiadasdhoz szilkséges eszko-
z6kbdl allnak és egymassal szoros kapcsolatban al-
kotjak a vasut iranyitd rendszerének technikai
bazisat. A rendszer magja a szamitokdzpont, ahol
a hélozati mozgasfolyamatok tervezése €és iranyi-
tdsa az informéaciok halozati atvitelével realizalo-
dik.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A kapcsolatok bemutatasara a vasutiizemi folya-
matot Iépésenként (alrendszerenkent) kovessuk
Végig:

a) A hélézati irdnyitasi folyamatnak a kocsi,
mint szallitasi egység az eleme. A kocsik tartézko-
dasi helyének ismerete ezért fontos az iranyitéd
rendszer szamara. Ennek biztositasara épil ki a
kocsihelyzetet regisztrald rendszer, amely a kocsik
pillanatnyi tartdzkodasi helyérdl tajékoztat moz-
gasukkal, allapotvéltoztatasukkal azonos iddében.
Ezek az adatok nyujtanak segitséget az Ures te-
herkocsik optimalis szétosztasahoz is, és ezek fel-
hasznaldsaval valosithatd meg a kildemények
cimzettjeinek szol6 el6jelentés, amelyben kozlik a
killdemények varhatd érkezési idejét, illetve a
fuvaroztatok érdeklddésére tajékoztatast tudnak
nyujtani a kocsi tartézkodasi helyére vonatkozo6an.

b) A halézat kilonb6z6 pontjain feladott kiilde-
mények és a kapcsolddo teherkocsik adatait a fel-
adasi helyekrdl a kdzponti feldolgozd szamitogép-
hez tovabbitjak.

c) A rakodashoz ures teherkocsikat kell biztosi-
tani, amit a bejelentett kocsiigény és a nyilvan-
tartott kocsik optimalis elosztasaval oldanak meg.

d) A feladasi adatok ismeretében (honnan-hova
torténik a kocsik tovabbitdsa) és az Ures kocsi
diszpozicidk alapjan lehet a vonatkdzlekedési tervet
a tényleges helyzethez illeszteni, a tényleges szal-
litdsi folyamatot operativ médon megtervezni. Ez
a tervezesi fazis a menetrendi kotottségek, el6-
irasok figyelembevételével rendeli a rakott és Ures
kocsikat a rendeltetési hely felé kozlekedd vona-
tokhoz. Olyan kérdéseket is szem el6tt kell tartani,
mint a személyzet-vezénylés és a mozdonyfordulo,
azaz, hogy all-e rendelkezésre vonatkisérd személy-
zet, tudnak-e vontatd mozdonyt biztositani, a
mozdonyforduldk ismeretében. E problémak opti-
rr}glis_bsszehangolését kell a tervezés soran meg-
oldani.

e) A tényleges helyzethez alakitott vonatkozle-
kedési terv és a teherkocsik adatainak feldolgoza-
saval a csomoponti palyaudvarok fele elGjelentést
kildenek, amely lehetbvé teszi a palyaudvaron
vegzendd munkak kell§ idejl tervezését, és ezzel
biztositja a folyamat gyorsabb lebonyolitasat.
Ezek az adatok rendelkezésre allnak a vonat be-
érkezése utan a palyaudvari munkak iranyitasdhoz
is. Esetleg mddositas sziikséges, ha a beérkezett
kocsikat illetéen valtozas torténik.

f) A véarhatd érkezési idt, esetleges forgalmi za-
varok esetén is, meg tudjék allapitani az automa-
tizalt vonali forgalomiranyito berendezeés segit-
ségével. Az egyes vonalhalozati korzetek vonat-
forgalmanak iranyitasa egy kdzponti helyrgl tor-
ténik, ahol kiilonbdz6 vonatjelenté berendezések
felhasznalasaval val6sul meg a szakasz egyidejl
attekintése, amely a vonat haladasaval szinkron-
ban jelzi a vonat pillanatnyi tartozkodasi helyét.

g) Az operativ iranyitorendszerb6l a vezetGi
adatbank szamara fontos informéacidk csapddnak le,
amelyek segitségével a véllalat gazdasagossagat,
eredményeit vizsgaljak, dontéseket hoznak a val-
lalat fejlesztésére vonatkozoan, kdzép- és hosszu-
tavon egyarant. Emellett a forgalomra, a jarm(-
vek és a palya kihasznalasara vonatkozdan statisz-
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tilcai adatok dolgozhaték ki, amelyeket szintén a
tervezés soran hasznositanak.

h) A széllitdsi folyamat kodzponti irdnyitésa
lehet6vé teszi, hogy a vasut lzemi folyamatdhoz
szorosan kapcsolddo Ugyviteli munkék (bérelsza-
molés, anyaggazdalkodas stb.) elvégzését a valla-
lat gazdasagi feladatokkal foglalkozé alrendszere
keretében — amely szintén tovabbit adatokat a
vezet6i dontések szamara — azonos informacio-
bazis alapjan oldjak meg.

i) A fuvaroztatoktol kapott adatok, amelyeket
a centralizalt fuvarlevél-nyilvantartdsban tarol-
nak, valamint az arukat tovabbitd kocsik futasa-
rol a kocsiazonositok &ltal regisztralt informaciok
és tobb, méar elGzetesen a szamitdgépben tarolt
alland6 adat felhasznaldsaval végezhetd a fuvar-
dijelszamolas.

j) A teherszallitasi folyamat eddig targyalt ira-
nyitasi problémai mellé még a személykozlekedés
terliletérdl a személyvonatok helyfoglalési rendszeré-
nek kozponti irdnyitasa is csatlakozik, amely szin-
tén a vasuti halozat allomésait koti 0ssze a koz-
pontban elhelyezett szamitogéppel.

k) A szallitasi igények el6rebecslése révén, a
kocsik mUszaki adatainak, futdsi eredményeinek
ismerete alapjan lehetGseg van annak szabalyoza-
sara, hogy ajarm(vek javitasat lehet6leg abban az
iddszakban végezzék, amikor a forgalom lebonyo-
litasdban a jarm( hasznéalata legkevéshé sziikséges.

1. 4bra
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Az alrendszerek egyuttesen alkotjak a héaldzati
folyamiranyito rendszert. Az alrendszerek kozott
tevékenységlk soran szoros informécios kapcso-
lat van. Az egyik alrendszerben keletkezett infor-
macidkat a masik alrendszer rendelkezésére bo-
csatjak, vagy az alrendszereket kiszolgald szamito-
gépek Gsszekapcsolas Utjan, vagy a kozponti sza-
mitogép utjan, amely a kivant informacidkat min-
den alrendszer szdméra automatikusan kozvetiti.

A héldzati iranyitd rendszer Osszefoglalasa lat-
haté az 1. &bran, ahol kett6s vonallal jeldltik az
alapinformécié keletkezési helyét és erre épitet-
tuk ra az iranyitorendszer funkcioit. Az alrend-
szerek kdzotti kapcsolatok az dbran rajzolt mddon
nem az egyetlen lehetdséget mutatjadk, csupan az
allanddan alakul6, fejléd6 vasuti folyamatiranyité
rendszer egy lehetséges Osszekapcsoldsat tiintetik
fel. Az abran nem lehetett minden kapcsolatot
egyértelmdien berajzolni, de segitségével jobban
attekinthetd a rendszer felosztasa.

3. A vasuti teherszallitas kézponti irdnyitasa

A héaldzati szdmitdgépes folyamatiranyitas eddig
targyalt bonyolult rendszerébdl a tovabbiakban
elsGsorban a vasuti teherszallitas kérdéseivel fog-
lalkozunk és ebben is féként az lzemi folyamat
kdzponti irdnyitasi problémaival, mivel a jelen-
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legi korllmények kozott e teruleten latszanak
legvildgosabban az egyes alrendszerek feladatai, a
kozottik levé kapcsolatok. A tobbi terllet fela-
data, egymaéssal valo érintkezési fellleteik egyen-
I6re még nem teljesen tisztazottak.

A vasuti teherszallitas két alapvet6 részfolyama-
tot foglal magaba. Az egyik az (res teherkocsik
tovabbitdsa a fuvaroztato felek altal igényelt
rakodashoz, mig a masik folyamat a megrakott
kocsik tovabbitdsa valamilyen rendezett terv sze-
rint a rendeltetési allomésra.

A két alapveté részfolyamat lebonyolitasa to-
vabbi részfeladatok kell6 id6ben és el6re tervezett
modon valé megoldaséat kivanja, amelyek kozil a
legfontosabbak a kovetkez6k:

— az Ures teherkocsik elosztasa,

— a rendezépalyaudvari munkék tervezése,

— a kocsik vonathan torténd tovabbitdsa, a
nyilt vonalon tortén6é vonatkozlekedés,

— avontaté mozdonyok hozzarendelése a vona-
tokhoz.

A kilénb6z6 feladatok megoldasandl a tervezés
elemi egységei a kocsik, amelyekbdl az 6sszeallitd
palyaudvaron vonatot képeznek, és amelyeket
vonatban tovabbitanak a rendeltetési allomasig.
A szallitasi folyamat lebonyolitasa sokféle feladat
megoldasat jelenti, amelyek kil6nbdz6 id6tarta-
muak.

Az id6beli eltérések jelentések, tdg hatarok kozott
mozognak, és igy a feladatoknak a kdzponti ira-
nyitads szabalyozd korébe vald beépitése nehéz,
mivel az irdnyitd rendszer miikédési ritmusat az
id6 hatarozza meg. Ezek 0Osszehangolasat kell a
szamitogépes informaciofeldolgozéd rendszerben
megoldani. Természetesen ehhez az operativ ira-
nyitashoz kapcsolodnak a mar targyalt més teri-
letek is, a hosszUtavu tervezés, statisztika, kény-
veles stb., és igy egyuttesen alkotjak a haldzati
szamitdgépes iranyitorendszert.

2. dbra
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3.1. A vasuti teherszallitds operativ iranyitasa

Az operativ iranyitd kozpont feladatai a kdvet-
kez6k :

— felfogja a fuvaroztaté felek igényeit, és ada-
tokat szolgaltat a fuvardijelszamolashoz;

— a szallitasi igények és a rendelkezésre allé
kocsidllomany alapjan megtervezi a szallitasi folya-
matot, figyelembe véve a mozdonyok, illetve a
személyzet altal okozott kotottségeket;

— tervezi a rendez6palyaudvaron végzendd
munkélatokat;

— folyamatosan ellen6rzi és szabélyozza a le-
bonyolitasi folyamatot.

A feladatok alapjan kdvessiik végig az iranyitasi
folyamatot. El6szor a fuvaroztaté és a vasut ko-
zotti kereskedelmi kapcsolatot, majd a kilénbdz6
munkék tervezését, valamint a szallitasi folyamat
ellen6rzését. Ez az elemzés a problémamegoldas
elméleti lehetségeit targyalja.

a) A vasut és a fuvaroztatok kozotti kereskedelmi
kapcsolat

A megrakott, illetve Ures teherkocsik allanddan
céliranyosan és programszer(ien valtoztatjak hely(-
ket. Azt, hogy mi, mikor, honnan, hova és hogyan
keruljon széllitasra, afuvaroztato fél hatarozza meg,
szallitasi igényén keresztul; 6 programozza a vasuti
rendszer mikodését. A fuvaroztatdé fél bejelenti
szallitasi igényét és a fuvarlevél segitségevel meg-
felel6 szerz6dést kot. A teherforgalom integrélt
gépi iranyitdsa szaméara a fuvarlevél nagy jelen-
t6ségli, mivel az adatait a szallitas irdnyitasara
és kereskedelmi célokra is felhasznaljak.

Az iranyité kozpont és a feladohelyek arukezelési
pontjai kozott kozvetlen tavadatatviteli kapcsola-
tot létesitenek. Az adatbeviteli pulton keresztil
kildik a fuvaroztato fel altal szolgaltatott adato-
kat az elektronikus adatfeldolgozo berendezésbe.

A Dbeérkezett adatok alapjan, még a szallitasi
folyamat megkezdése el6tt, az iranyité kozpont
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szallitasi bizonylatot készit, amelyen szerepelnek
a rakomany adatai (feladd, célallomas, arufajta,
suly stb.), amelyek a kés6bbiek folyaman béar-
milyen célra felhasznalhatok. Ezekhez hozzéren-
delik a mindenkor hasznalt kocsi szamét is, és
mindezt legalabb a rakomany atadasaig taroljak
a szamitogepben.

A fuvarozés tényleges lebonyolitisa utén, a be-
kildott adatok és a kdzpontban tarolt arudijsza-
bas adatai alapjan a gép kozli afuvardijat a fuva-
roztatd felekkel. A fuvardijat a saly, tavolsag, aru-
nem és az igénybe vett vonattipus alapjan szamit-
jak, figyelembe véve a befolyasold tényezdket is.

Valamennyi vasUt nagy er6feszitéseket tesz
azért, hogy a fuvarlevél az alapadatokat a szallitas
irdnyitasara legalkalmasabb maédon tartalmazza.
A fuvarlevelek az id6k folyamén egyre tobb adat-
tal béviiltek, de ezek csupan hozzatoldast jelentet-
tek, anélkil, hogy a rovatok, illetve a bennik lev
ad?tok logikai kapcsolatara figyelmet forditottak
volna.

Integralt adatfeldolgozédsnal a fuvarlevél bels6
tartalmat rendszerezni kellett. Ebben az esetben
az adatok csoportositasa pl. a kovetkezd lehet:

1. forgalomiranyitdshoz hasznéalhaté adatok,
2. kildeményre vonatkozé adatok,
3. elszdmoléashoz sziikséges adatok.

osszefoglalolag megallapithatjuk, hogy a fuvar-
levelek adatainak szamitégépi kdzpontositasa fon-
tos eleme a forgalomiranyit6 tavadatfeldolgozas-
nak, mivel az operativ aramlattervezés kiindulasi
alapja, és lehetévé teszi a kozponti fuvardijel-
szamolast. Az ebben a pontban elmondottakat se-
matikusan a 2. dbran szemléltetjik.

b) A széllitasi folyamat megtervezése

Egy utas nagy pontossaggal elére megtervezheti,
hogy melyik vonattal akar utazni, hol fog atszallni,
és a varhato érkezési id6t is meghatérozhatja.
Hasonlé modon kell az egyes kocsik mozgésat is
meghatarozni, de ez csak rendszeres tehervonati
forgalom esetén, minden kocsi menetének egyéni
tervezése Utjan, elektronikus adatfeldolgozassal
oldhaté meg.

A kocsi tovéabbitdsahoz kocsimenetrendet készit-
hetlink, amelyben a vonatok megfelel6 kivalasz-
tasat, el6nyos csatlakoztatasat és az atrendezéshez
szilkséges adatokat az iranypontrendszer, a vona-
tok menetrendje és a kocsiatrendezési tervek szol-
géltatjak.

Az ilyen kocsimenetrendben az egyes kocsikat
kilénbdz6 vonatokhoz rendeljiik az egyes utvonal-
szakaszokon. A vonat kocsiszam-kapacitasanak
kihasznalasa érdekében adott vonatnal, Utszaka-
szonként a vonatok kocsimennyiségét figyelemmel
kell kisérni.

A hasznalt vonatok kocsijainak futasi Gtvonalat
kdvetve az indulastél a célig ismertté valnak az
egyes allomasokon az érkezési, indulasi idépontok, a
szukséges rendezési mozgasok. llyenforman a szal-
litasi igény ingadozadsanak hatésa is jol kovethetd.
Ha mindehhez hozzavesszik a mozdonyok hozza-
rendelését, illetve a személyzetvezénylés tervezé-
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sét, ugy a feladatok optimalis megoldaséanak ter-
vezése megvaldsithato.

A kidolgozott tervek rendszeresen kozleked6
tehervonatok forgalmara vonatkoznak; ettél azon-
ban a gyakorlati végrehajtas tébb esetben kény-
telen eltérni, az tizemben fellep6 rendellenessegek
miatt.

Ha egyes vonatok terhelése nem ér el egy mini-
malis hatart, vagy tallépi a megengedett normat,
nem lehet az eredeti vonatkozlekedesi tervek alap-
jan tovabbitani a vonatokat. A szamitdgép segit-
ségével a kialakult helyzetnek megfelel optimalis
vonatkozlekedést kell meghatérozni. Egyes kevéssé
terhelt vonatok inditasanak elmaradasa, més vo-
nalszakaszon rendkivili vonatok inditasa megval-
toztatja a vonatkozlekedtetési tervet. Ezert a
kdzponti szdmitégépben a véaltozédsokat azonnal
at kell vezetni és a megvaltozott korilményeknek
megfeleléen kell a kocsinyilvantartast a vonatok-
ban és az allomasokon végezni.

¢) A rendezépélyaudvari munkak irényitasa

A rendezOpalyaudvari munkafolyamatok els6-
sorban az ott vegzendd vonatdsszedllitasi munké-
latok iranyitdsa az érkezd aramlatok nagysaganak
és tovabbhaladasanak meghatarozasan alapszik.

A szétrendezend6 aramlat nagysagat az érintett
vonali és allomési kapacitasok korlatoz6 hatésai
befolyasoljak. Az iranyitasi feladatot csak abban
az esetben lehet megoldani, ha beérkez6é aramlato-
kat nemcsak vonatként, hanem kocsik szerint is
ismerjuk. A munka iranyitadsa a rendez6palyaud-
var felé &ramld kocsikrol adott informécidkra
épll, és a kocsik atrendezésének gazdasagos tech-
nologidjat ezek alapjan kell meghatarozni. Alta-
lanos munkaterv készitése a cél, amelyet a rendez6-
palyaudvaron elhelyezett folyamatszabalyoz6 sza-
mitogép készit a beérkezendd szerelvények adatai,
a kocsik tovdbbhaladasénak terve stb. alapjan.

Ha a vasuthaldzat egészét bevonjak az automa-
tizalt folyamatiranyitasba, a rendez6palyaudvari
munkak tervezéséhez, irdnyitdsdhoz szikséges ada-
tokat a rendez6 a kozponti szamitogépbdl kapja,
ahol az adatok feldolgozésat a fuvaroztatok szal-
litdsi szikségletei alapjan, az egész halézat egyi-
dejl figyelembevételevel végzik, ami optimalis
megoldasok kialakitasat biztositja. Mivel a fuvaroz-
tatasi igények adataibél az aramlatok alakuldsa
kezdett6l ismertté valik, a rendez6palyaudvarok
vonatképzési feladatait vezérelve, az aramlatok
optimalis levezetésere nyilik lehet6ség.

A szerelvények hal6zaton torténé mozgésa az
irdnyité kozpont altal meghatarozott vonatkozle-
kedési tervek alapjan és a forgalomiranyité koz-
pontok altal szabalyozottan bonyolodik le. igy
a rendezOpélyaudvar felé kozeled6 vonatok var-
hat6 érkezési ideje elegend6 pontossaggal megalla-
pithatd. A kozponti sz&mitbgép memoridiban a
szerelvények 0Osszeallitasara, illetve a benne levd
kocsikra vontakozo adatok rendelkezésre allnak
és jelentés forméajaban a vonatok megérkezése elétt
a rendezdépalyaudvaron felhasznalhatok.

A beérkez6 kocsik adatai, rendeltetési pontjai
alapjan el6re elosztjak az egyes kocsikat a megfelel6
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iranyvaganyok kozott, s a rendezépalyaudvar
Uzemiranyitdi tajékozodhatnak a vérhaté fela-
datokrol, elddnthetik, hogy a beérkez6 szerelvé-
nyeket milyen sorrendben rendezzék, megéllapit-
hatjak, szikséges-e a tervtdl eltér6en rendkivili
vonatot inditani, vagy megfelelé terhelés hianyéa-
ban elmarad-e egy-egy vonat inditdsa. Az is meg-
allapithat6, hogy a kivant idépontban all-e moz-
dony rendelkezésre, és ha nem, a mozdonyfordulok,
illetve a kdzponti mozdonyelosztas rendelkezései-
nek ismeretében az mikor varhat6. Torekedni kell
arra, hogy a vonatok terhelése megfelel6 legyen,
mert igy a jarm(park (kocsi, mozdony), az ener-
gia és a személyzet gazdasagosabban hasznalhatd
ki, illetve oszthatd el és az allomasok igénybeveé-
tele is kiegyensulyozottabb.

A vonatok beérkezés utan ellenérzik, hogy az
elézetesen tervezett lebonyolitdsnak megfeleld
kocsik érkeztek-e be; ha nem, akkor moddositas
szikséges. A beérkezett kocsik rendeltetési helye
alapjan a guritasi folyamatot a szamitdgép vezérli.

A rendez6palyaudvaron veégzett miveletek so-
ran a kocsik a berendezéscsoportokon valtoztat-
jak a helyuket. A kocsimozgéasok ellendrzésével
a kocsik tartézkodasi helyér6l allandoéan tajékozod-
nak. Az irdnyvaganyon levd tényleges kocsihely-
zet az (n. vaganytiukor segitségével kisérhet6 nyo-
mon.

Az 0sszegylilt szerelvény kocsijairél, mivel min-
den kocsiadatot a gépben tarolnak, a szamitdgép
az Osszedllitds sorrendjében, és azzal egyidejlileg
elkésziti a kocsiterhelési kimutatast, az indulé vonat-
elemzést, amelyet a vonat rendeltetési allomésa
felé is tovabbitanak; elvégzi a vonattal kapcsola-
tos valamennyi szamitast. Az elmondottak sema-
tikus rajza lathaté a 3. abran.

d) A halézati vonatforgalom kozponti irényitasa

A folyamatokkal azonos idejd kozponti forga-
lomiranyitas — kiegeszitve elektronikus folya-
matszabalyozé sz&mitégéppel — lehet6vé teszi

abra
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egy Uj jelzéstechnikéara épllé automatikus vonat-
forgalmi iranyitd rendszer kiépitését. Emellett a
szamitogépek nagy mikodési sebessége kovetkez-
tében kulonféle szempontok szerinti optimalizélast
is lehet végezni. Az igy kibOvitett iranyitorend-
szerrel az als6 iranyitasi szinteken (pl. a helyi
allitoberendezéseknél) a személyzet olyan rutin
m(iveleteit lehet automatizalni, mint pl. a vona-
tok fogadasa, inditasa, illetve azok forgalmanak
ellendrzése.

A jarmimozgas automatizaldsa szempontjabol
a vasut nagy el6nye, bogy a jarmivek kényszer-
palyan haladnak és igy a mozdonyvezetének nem
kell a jarm( irdnyitasaval foglalkoznia. A jarmd-
vezet§ feladata a vonatok sebességének szabalyo-
zadsa, melyet a menetrend alapjan, a jelz6k és a
vonatbefolyasolas segitségével valdsit meg.

A menetrend mint program A&ll rendelkezeésre.
Ebben hatarozzak meg a vonatok haladasi iranyat,
sebességet, az id6beli kotottségeket az egyes olyan
alloméasokat, ahol a vonatokkal kapcsolatos keze-
Iési mlveleteket végzik.

A vonalhal6zati séma az informécioknak azt a
részét tartalmazza, amelyeket alland6 adatként
tarolnak a szamitdgépben. Az ilyen adatok pl. a
térk6zok hossza, a palyara engedélyezett legna-
gyobb sebesség, a lejtviszonyok sth.

Ha a forgalomlebonyolitast nem kisérnék zavaro
koriilmények, az optimalisnak tervezett operativ
menetrend egybeesne a vonatok tényleges kozle-
kedésével, és nem lenne szikség beavatkozasra. A
valdsagban azonban az operativ terv és a lebonyo-
litds kOzOtt van eltérés. Az elektronikus folyamat-
vezérl6 szamitdgéppel kiegészitett rendszernek az
a feladata, hogy a tervtdl vald eltérést a lehet6 leg-
hamarabb észlelje, majd vezérlés és szabalyozas
segitségével, jelz6- és biztosité berendezések Utjan
hatva a vonatokra, a zavarokat optimalisan oldja
fel. Ennek soran altalaban az az cél, hogy vissza-
allitsék a terv szerinti forgalmat.

A vonatforgalom tényleges adatait a beren-
dezések folytonosan veszik fel és tovabbitjak a
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4. &bra

folyamatszabalyozé szamitdégépbe, amely az id6-
beli kotottségek figyelembevételével a helyi allito-
készilékekhez az elvégzend6 miveleteknek meg-
felel6 parancsokat ad, vagy a menetrendt6l vald
eltérés esetén a mozdonyvezet6 felé tovabbit jel-
zési parancsot a vonat sebességenek szabalyoza-
séra.

A vonatforgalom-vezérl§ szamitogép az iranyi-
tason kivll adatokat szolgéltat az Uzemi helyzet-
rél a fels6bb irdnyitasi szinteken elhelyezett sza-
mitogépeknek, a szallitasi folyamat tovabbi érté-
Ikelrgéséhez. Az el6bb mondottak vazlata a 4. abran
athato.

A véaganyhéalozatot korzetekre osztjak fel, ame-
lyekben a tényleges vonatforgalomrdl vonatszam-
jelentés segitsegével tajékozodnak.

A halozati korzetekben egy-egy vezérl6 szamito-
kozpont a korzetbe tartozo vonalszakaszok vonal-
forgalmat tavirdnyitassal szabalyozza. Az egy-
mas mellett mikddé korzeti vezérlékdzpontoknak
egymassal is kozvetlen adatatviteli kapcsolatban
kell lenniuk, a vonatforgalomra vonatkozd donte-
sek @sszehangoléasa érdekében.

A vonatforgalom iranyitdsdnak fejlesztése két
Iépcs6ben végezhetd. Az elsében a szamitogép a
beérkezd jelentések és a tervezett lebonyolités
alapjan javaslatokat készit: hogyan lehet az el&irt
menetrendet a legjobban megkozeliteni. A javas-
latok felhasznélasaval emberi beavatkozds Utjan
végzik a vonatforgalom irdnyitasat. A masodik
szakaszban lényegében mar a folyamatszabalyozé
szamitdgép veszi at az iranyitast.

e) A szallitasi folyamat lebonyolitasanak ellen-
Orzése

A széllitasi folyamat lebonyolitdsanak megter-

vezése utan a folyamatiranyitd szamitégép a don-

téseket, javaslatokat tovabbitja a vegrehajtési

helyre (rendezépalyaudvarok, feladéallomasok, Ki-
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rak6allomésok). A tervek alapjan iranyitott szal-
litst azutan ellendrizni kell, s az ellen6rzés soran
nyert 0j informéciok az iijabb feladatok megolda-
sanak kiindulasi alapjaként szolgalnak.

A fuvarozas egysége a kocsi, amiben a fuvaroz-
tatok rakomanyat elhelyezték, ezért fontos ismerni,
hogy valamely keresett kocsi az adott id§pontbhan
a hal6zat mely pontjan talalhaté. Ez biztositja a
fuvaroztatok érdekl6désére szolgaltatott pontos
valaszadast is. A kocsiazonositd berendezés, ahol
ilyent elhelyeztek, automatikusan regisztralja és
jelenti az ellenérz6 szerveknek a teherkocsik azo-
nosito jeleit, anélkil, hogy a kocsiknak meg kellene
allniok. A kocsiazonositas helyettesiti a palya-
udvarokon végzend6 manuélis kocsifelirdst és a
teherkocsik tartézkodasi helyérél és mozgésardl
pontos, id6szer(i informéacioval szolgal.

A kocsiazonositékat altalaban ugy célszerd el-
helyezni, hogy a vasuti technoldgiai folyamat és a
jellegzetes reszfolyamatok id6beli és térbeli ellen-
Orzése és iranyitasa lehetévé valjék, és ezen folya-
matok teljesitésére az irnyitd szervezet pontos
informéciokat kapjon.

A vonatok menetérél — amely az egyik allomas
vaganyhalozatarol valé induldstdl a masik allo-
mas vaganyhaldzatara vald megérkezésig tart -
az 6nm(kodo vonatszamjelent6 berendezéseken keresz-
til tajékozédnak. Ez a berendezés a vaganyuti
vonatmozgassal azonos idében az iranyitdé kozpont-
ban jelzi a vonat pillanatnyi helyzetét. Ezen a
jelentésen alapszik a vonalszakaszok forgalméanak
kozponti iranyitasa a korzet kozpontjaban elhe-
lyezett szamitogépen keresztil.

A nagyobb csomopontokon, rendezépalyaudva-
rokon belll rendezési fazisonként nem csupan
regisztralasi szandékkal kisérik figyelemmel a
kocsik helyzetét, hanem a rendezési folyamat
iranyitasa céljabol is. A palyaudvar fogado, ren-
dez0 és indit6 vaganycsoportjairol, a rakodovaga-
nyokrol és a valtokorzetekbdl az ellen6rzé beren-
dezések a pillanatnyi helyzetnek megfelelen koz-
Uk az egyes kocsik tartozkodasi helyét.

A véganyokon all6 kocsisort a szamité kdzpont-
ban a kocsiszdmokkal leképezve, az Un. vagany-
tikrot kapjuk. A vaganytikor altal mutatott kep
s a vaganyokon jelentkez tényleges kocsihely-
zet azonos. A vaganyokon lebonyol6d6 kocsimoz-
gésokat, ki- és bejaratokat, illetve egyéb helyzet-
valtozasokat a kocsiszam helyének valtozésa koveti
az adattaroloban is.

3.2. Kozép- és hosszutavu tervezés

Az operativ irnyitds sordn a szamitogép nagy
mennyiségl adatot tarol a szallitasi folyamat le-
bonyolitasarol. A kilonféle gépi szadmitasok, ter-
vezések, forgalomellen6rzések melléktermékeként
automatikusan jonnek létre a statisztikai es tel-
jesitményszamitasra alkalmas adatok. Az iranyitas-
hoz szikséges adatokbdl kiszitett szdmitasokat a
szlikségletnek megfelel6en kilénbdz6 alprogramok
vezérlik.

A tavlati tervezés a vezet6i iranyitasi szint kiilén
szamitogépein torténik. Az ehhez szilkséges adatok
egy részét az operativ irdnyitékdzpont szamito-
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gépeinek melléktermékeikeént (pl. statisztikak)
kapjak. Ezeket allitjdk szembe a piackutatason
alapul6, a jov6beni széllitasi sziikségletekre vonat-
koz6 adatokkal. Mindezeket figyelembevéve kell a
varhat6 igényekhez a vasut szallitdsi kapacitasait,
a jarmd-, illetve palyakapacitést illeszteni.

A kozéptavu tervezés soran, amely altaldban egy
menetrendi periddust olel fel, a meglevé jarmu-
park, személyzet, pélyakapacitéas stb. figyelembe-
vételével optimdlis kapacitaskihasznélast tervez-
nek. Meghatdrozzak pl. a vonatkodzlekedési tervet
a mozdonyforduldkkal 6sszhangban. Az operativ
irdnyitas folyaman erre épitve, a tényleges szalli-
tasi szikségleteknek megfelel6en tervezik és ira-
nyitjak a forgalom lebonyolitasat.

Az id6azonos operativ szamitdgépes iranyito-
rendszer és a kapacitast, illetve a kapacitaskihasz-
nalast tervezd szamitogéprendszer kozott vissza-
csatolasos a kapcsolat. Nemcsak az id6azonos tav-
adatfeldolgoz6, a forgalomlebonyolitast iranyito
vasuti  szamitogeprendszer mellekterméke ad a
kapacitastervezeshez szdmos hasznos adatot, ha-
nem a kozép- és hosszUtavu tervezés is segit az
olyan tervek kidolgozasaban, amelyek az id6azo-
nos forgalomiranyité rendszer fontos Kiindulasi
alapjai (pl. éves menetrend).

3.3. Gazdasagi-igazgatasi feladatok

A vasutak széles korben felhasznéljdk a szami-
tdstechnikat a teljesitményelszamolés, eszkoz-
gazdalkodas, valamint kéltségelemzés céljaira. E
gazdasagi tevékenységek szorosan kapcsol6dnak
a széllitasi feladatokhoz és igy kézenfekvd, hogy
e koOzponti szahitésiranyitasi rendszer adatokat
szolgaltasson a gazdasagi alrendszerek részére is.

A vasuti szallitasi folyamat kdzponti iranyitasa
lehet6ve teszi, hogy minden vonat menetidejének,
és az allomasokon végzett munkak nagysaganak
ismeretében a dolgozok munkaiddraforditasat meg-
hatdrozzak, ami egyuttal a bérelszamolas alapja is
lehet.

Az elektronikus adatfeldolgozast a miveleti se-
besség, a pontossag és hatékonysdg novelésére az
anyagszamvitel teruletén is felhasznaljak a vasuti
muveletekhez hasznalt termékek és anyagok nyil-
vantartasadnak és beszerzésének ellen6rzesére. A
szdmitdkozpontba mindennap tovabbitjak a mun-
kanap folyaman Aatvett, kiadott és visszavett
anyagok adatait. Ezeket a kozpontban feldolgoz-
zak, az el6z6 napi szamadasok kiigazitasa céljabol.
Az (j keszenléti adatokat kikuldik a raktar-tele-
pekre, igy azok a raktaron tartott tételekrdl napra-
kész adatokkal rendelkeznek. Az anyaggazdalko-
dast fejlett korllmények kozott ugyancsak tav-
adatfeldolgoz6 haldzati szamitdgépes rendszer biz-
tosithatja.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A szallitasiranyitasi rendszer és a gazdalkodasi
rendszer kozott igen sokféle kapcsolat lehetséges;
ezeknek felsoroldsa azonban nem képezi felada-
tunkat.

Befejezés

A szémitgépes halozati folyamatiranyitas tar-
gyalt elképzeléseit a gyakorlati megvaldsitastol
sok év hosszi munkdja valasztja el.

Ebben az id6szakban kell a vasuti kibernetikai
szakemberek 0Osszehangolt egylttm(kodésével az
iranyité rendszer kialakitdsahoz sziikséges fel-
méréseket, elemzéseket, kisérleteket elvégezni és fel-
hasznélni azoknak a vasutaknak a tapasztalatait,
amelyek ebben a munkaban mar el6rébb tartanak.

A rendszer megalkotasa nem térténhet meg egy-
szerre; elébb az egyes alrendszerek részletes meg-
tervezeseét, Kkisérleti bevezetését kell megoldani
ugy, hogy az alrendszerek majdani fokozatos 0sz-
szekapcsolésa, az egyetlen iranyito rendszer megal-
kotasa, id6vel megtorténhessék.
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N BUDAPESTI MUSZAKI EGYETEM VASUTEPITESI TANSZEKENEK KOZLEMENYEI

A fogaskerek(i vasutak fogasrudjanak méretezése

és ajarmid palyakoévetésének vizsgalata

. MEGYE Ri JENO

A budapesti Szabadsag-hegyi Fogaskerek(d Vasit
jelenlegi atépitése soran a felépitménnyel kapcso-
latban — els6sorban a fogasnal méretezésenél —
tobb olyan kérdés merul fel, amelyeknek elddntése
a hazai irodalombdl ismert, régi és ma mar tulhala-
dott méretezési elvek alapjan egyértelmiien nem
végezhetd el.

A régi méretezési modszerre jellemzd, hogy a
valosdgos folyamattdl sokszor lényegesen eltérd
feltételezése kovetkeztében a kapott szamitési
eredmeny a dinamikailag helyes szamitashoz ké-
pest esetenként 100%--0s elterést is eredményez-
het. Minthogy ilyen mérték(i eltérés dinamikai,
illetve szilardsagtani vizsgalatoknal semmiképpen
sem engedhetd meg, jelen tanulmanyban — a vo-
natkozo kilfoldi irodalmat és el6irasokat felhasz-
nalva — a fogasrad méretezésének és a fogaskerek(i
jarm( Aallékonysaga vizsgalatanak korszerd mod-
szerét ismertetjik.

1. A fogaskerekl Uzem szikségességének hatarai

A fogaskerek( vasltnal a vontatashoz szilkséges
vonderdt a mozdony, vagy a vontaté jarm( fogas-
kerekei a vagany tengelyében elhelyezett fogas-
rud kozvetitésével adjak at a palyanak.

A fogaskerek( tizem akkor valik szlikségessé,ha
a palya emelkedése meghaladja az adhézios vasu-
takndl megengedhetd legnagyobb emelkedd érté-
két.

Az adhéziés vontatdas maximalis emelkeddje
egyenes palyan, allandé sebesség esetén az alabbiak
szerint szamithat6. Egyetlen, valamennyi tenge-
lyét meghajtd vontatdjarminél a vontatasi alap-
egvenlet (motorkocsi Uzem):

f Q—irma- €)Q,
amibdl a maximalis emelkedd értéke

Ma—f  Pm

A képletekben Q (Mp) a jarm( sulyat,/ a jarmd
kereke és a sin Kkozotti tapadasi tényez6t, ym
(kp/Mp) a vontatojarmi fajlagos menetellenallasat
és e a palya emelkedését ezrelékben jelenti. Ha
ym=8kplMp és, minthogy a motorkocsi (izem
maximalis emelked6jének a meghatarozasanal a
fékezés a mértékado, /=0,1, akkor emax= 920/(0-re
adodik.

Vonatlizem esetén a maximalis emelkedd értéke
egy a mozdonnyal azonos sulyu kocsi feltételezé-
senél :

"max—20,5 (/ fiv)

A maximalis emelkedd értéke yv= 10 kp/Mp és
/=0,1 értékek figyelembevételénél igy 45°/0

Mozdonyiizemnél a hasznos terhelést csak a
kocsik terhelése jelenti, ezért tovabbi gazdasagos-
sagi okokbdl kivanatos, hogy a vonatsuly és a
tapadasi sUly hanyadosa a fogaskerekii vasttnal
minimum 2,25 érteket érjen el.

Az el6z6ekb6l lathatd, hogy az Uzem fajtajatol,
a figyelembe veendd tényezoktdl, illetve gazdasagi
megfontolasoktol fuggben elmeletileg az adhézios
vontatés felsé hatara 45—90°/00-re adodik. Gyakor-
latilag ez az érték normal nyomtavolsagl vasutak-
nal altalaban 25°/00, mig keskeny nyomtavolsag
esetén 60—70°/on. Ennél nagyobb emelked6k ese-
tén az adhézids vontatds miszaki és gazdasagi
okok miatt megengedhetetlen. Az emlitetteknél
nagyobb emelked6k esetén fogaskerekd tzem szik-
séges, amely a vondgep stlyanak leényeges novelése
nélkil, a surlédasi egyutthatotol fuggetlendl lehe-
tévé teszi a szukséges vonoerd kifejtését.

A fogaskerek(i Uzem fels§ hatdra a fogas fel-
épitménytdl flgg. Fuggblegesen elhelyezett fogas-
rudak esetén a fogaskerék felmaszasanak megaka-
déalyozasa végett ez a hatar 25()°/00-nek vehetd.
Fekvd, vizszintesen elhelyezett fogasrdd megoldas-
nal a felmaszas veszélye nem all fenn, igy itt a
felsd hatéar lényegesen nagyobb értékd. llyen rend-
szerrel épitették a vilag jelenleg legmeredekebb
fogaskerek( vasutjat Svajcban (a Luzern melletti
Pilatus hegyen); ennek legnagyobb emelked6je
480°/00.

Még nagyobb emelked6k esetében kotélvontata-
su vasutak (kotélpalyak, siklok) sziikségesek.

A fogaskerek( vasut tzeme szerint megkuldn-
boztetink tisztdn fogaskerek(i és vegyes Uzemet.
Tiszta fogaskerek(i uUzemnél a mozdony, illetve
motorkocsi nyomkarimas kerekei nincsenek meg-
hajtva és a vonder6t a fogaskerekek adjak at.
Vegyes lzem esetén a palya kisebb emelkeddjd
részein adhézids a vontatas, és fogaskerekd a von-
tatds a palya nagyobb emelked6jl szakaszain.

2. A fogaskerek( vontatés ellenéllasai

A sziikséges vonber6 meghatarozasahoz ismer-
niink kell a palyan fellépd ellenallasi er6k értéket.

Fogaskerek( vasati palydn a vonat mozgasaval
szemben az alabbi ellenallasok hatnak:

a)  Menetellendllason a vizszintes, egyenes palyan,
egyenletes sebességl mozgasnal szélcsendben fel-
Iép6 gordulési-, csapsirlodasi-, levegd- és sintitkdzési
ellenallasok dsszegét értjuk.

Hegyi vasutaknal, igy a fogaskerek( vasudnal is
a menetellenallas a nagy emelkeddk, illetve a Kis
sebesség miatt keveshé jelentds, mint az adhézios
vasutak esetében.



464

A fogaskerekl vasutak fajlagos menetellenalla-
sénak meghatarozésara Kkiterjedt futdsi kiserle-
teket végeztek; a svajci mérések néhany fontosabb
értékét az 7. tablazatban ismertetjik. A kozolt
adatok és az adhézids vontatasnél ismeretes érté-
kek kozotti eltérés oka elsésorban a fogaskerekd
vasutak kisebb haladasi sebessége.

1. tdblazat
Fogaskerek( vasutak fajlagos menetellenallasai

Fajlagos
Jarmifajta menetellenallas
(kp/Mp)
Kocsi
Normal nyomtavolsagu kéttengely(

KOCSIK e 4
Normal nyomtavolsagu négytengely(

KOCSIK e 3
1000 mm nyomtéavolsagu kocsik......... 2,5—3,0
Villamos fogaskerek{ mozdony
Normal nyomtavolsagl ..o 7—38
1000 mm nyomtavolsagU........ccvne. 6
Vonat (mozdony+ kocsik)

Villamos vontatasnal ... 6— 10

b) Az ivellenallas mint jarulékos ellendllés 1ép fel

ives palyaszakaszokon. Ennek nagysdgat — az
adhézios vontatasnal ismeretes okok mellett — a
hajté fogaskerék és a fogasrud kozétt ivben fel-
1ép6 keresztirdnyu surlodas is noveli.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Fogaskerek( vasutnéal az ivellendllas fajlagos
értékenek meghatérozasa tehat két részbdl adodik:
az adhézi6s vasutak ivellenallasdhoz hozzaadjuk a
fugasrad okozta tobbletellenallast.

Az adhéziés tag szamitdsanal — Henschel 6sz-
szefliggésével szamolva — a fogaskerek(i vasutak
ivellenallasanak szamitasi képlete:

100a + 50i Va
IR~ R + 15RQ
ahol a a jarmi tengelytavolsaga méterben,
t a nyomtavolsdg méterben,
R a korivsugar méterben,
V a vono-, illetve fékez6-er6 Mp-ban,
Qa jarm( sulya Mp-ban.

Az adhéziés vontatas okozta részellenallas sza-
mitasara természetesen felhasznalhatok az adhé-
zi6s vasutakra vonatkozo egyeb Osszefiiggések is.

c) Az emelkedési ellenallas szdmitdsanal a fogas-
kerek(i vasutak nagyobb emelkedései miatt nem
hasznalhaté a sina”“tga kozelités; igy a fajlagos
emelkedési ellenallas értéke, felhasznalva a cosa=
= (I-ftg2a)-1'2 dsszefliggést:

1000 tg a
yi +tg2a

fie=1000 sin a = e—de

ahol a a palyanak a vizszintessel bezart hajlés-
szbge,
e a palya emelkedése ezrelékben.

A de csokkentd tag értékeit a palyaemelkedés
véltozasaban a 2. tablazat tartalmazza.

2. tablazat
A Je (%0) csokkentd tag: értéke a palya emelkedésének véaltozdsaban
%0 100 150 200 250 350 400 450 500
/1e%,, 0 15 4 7 20 29 39 53
d) A gyorsulési ellenallas fajlagos értéke kp/Mp- 3. tablazat
ban: Fogaskerek( vasuti jarmdveknél a tomegnovel6 tag
értéke
yov- L+ 1)1000 Y « (1+ 1)1026
e Toémegnoveld
, Jarm{ifajta tag. 1
ahol 6 a gyorsulas m/s2-ben, 9,
g a nehézségi gyorsulas m/s2-ben, . _
| a forgo tomegek okozta tdmegndveld tag Villamos fogaskerek( motorkocsi ... 0,15—0,24
értéke Villamos fogaskerek(d mozdony ... 1,36—1,43
. o i . Személyszallitd Kocsi .o, 0,06
Fogaskerek( vasuti jarmivek esetén a | tdomeg- Fogaskerek(l vonat ) _
(1 mozdony és két személykocsi) 0,53

novel6 tag értékeit dr. Zehnder mérései alapjan a
3. tablazatban foglaljuk Ossze.

3. A fogaskerek( vasuti palya épitésére vonatkoz6
altalanos el6irasok

A kovetkez6kben — tajékoztatd jelleggel —
osszefoglaldéan kozoljik a fogaskerek( vasati pa-
lydk épitésére vonatkozd és a szakirodalomban

P

talalhaté fontosabb eldirasokat.

A palya emelkedése és a megengedhetd legnagyobb
sebesség kozotti dsszefliggést a 4. tablazat tartal-
mazza.

Az 5. tablazatban a legkisebb ivsugarak ¢sszefog-
lalasat latjuk. A talemelések megallapitasa normal
nyomtavolsagnal az

v 2
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dotablazat

A svéajci gynkorlatban megengedett legnagyobb sebesség a palya emelkedés valtozasaban

€°/00 0—30 50 60 70 75 8 8 95 100
vikmlh) 35 30 28 26 25 24 23 22 21
5. tablazat
N legkisebb alkalmazhaté ivsugarak fogaskerekd(
vasutaknél

Az alkalmazhaté
legkisebb ivsugar

m-ben
Vagany i

normal keskeny

nyom- nyom-

tavol- tavol-

sagnal sagnal
Nyilt vonal és allomasi févagany 150 80
Egyéb alloméasi mellékvagany 100 60

keskeny nyomtévolsag esetén pedig az

V2
m=7B

osszefliggések felhasznalasaval végezhet6, ahol v
a sebességet km/h-ban, R a korivsugarat m-ben
és m a tulemelés nagysagat jelenti mm-ben. A
legnagyobb tulemelés mértéke normal nyomtévol-
sagnal 140 mm, mig keskeny nyomtavolsag esetén
90 mm. A tdlemelésatmenet miniméalis hossza a
talemelés mertékének haromszézszorosa legyen.

Fogaskerek( vasutaknal az atmenetiiv elmarad-
hat, de épitése esetén az atmenetiiv helyi gorbilete
a tulemelés mértékének megfeleld legyen. Az at-
menetiiv geometridja harmadfoku parabola, ki-
tlzési képlete:

y=x3QRL.

A hossz-szelveény torések lekerekitése az esesvaltoz-
tatd modszerrel végezhet6, a méterenkénti esés-
véaltozas legnagyobb mértéke 1,66°/00.

4. A fogaskerek( vasutak felépitménye

A fogaskerekil vasutaknal kilonb6z6 felépit-
mény-megoldasok terjedtek el, amelyeket a fogas-
kerékhajtas rendszere alapjan az alabbiak szerint
csoportosithatunk:

a) egyszer(i fiiggbleges fogasrudas felépitmény
(Riggenbach, Strub, Peter),

b) tébbszords fiiggbleges fogasrudas felépitmény
(Abt) és

c) fekvd fogasrudas felépitmény (Locher).

Megjegyezzuk, hogy a fligg6leges kialakitasu
fogasrudak mindenkor evolvens-fogazassal késziil-
nek, tekintettel a fugasrud és a fogaskerék tenge-
lyének az lizem kozben valtoz6 tadvolsagara. Mint-
hogy a fogasrud egyenes, az osztdkor sugara vég-
telen nagy. Fogasrudak szerkesztésénél tovabbi

110 120 130 145 160 175 200 250 480

20 19 18 17 16 15 14 12 6

fontos kdvetelmény, hogy a kapcsolasi szdm, amely
megadja az egyid6ben kapcsolodd fogak szémat,
egynél nagyobb értékd legyen.

a) Az egyszeri fligg6leges fogasrudas felépitmény

rendszerek kozil a Riggenbach-iéle megoldas ter-
jedt el a legjobban.

A vaganytengelyben fekvé fogaslétra két, gerin-
cével szembeforditott U acélbol és ezek kozott
egymastol altalaban 0,1 m tavolsagra elhelyezett
trapéz keresztmetszet(i fogakbdl all. Riggenbach-
rendszer( felépitménnyel épitették az 1874. évben,

1. abra

3. 4bra

Eurdpéban harmadiknak, a budapesti szabadsag-
hegyi Fogaskerek( Vasutat is (1. abra).

Kevéshé terjedtek el a Strub-, valamint Peter-
féle megoldasok. A Strub-iéle felépitménynél egy
hengerelt sinprofil fejéb6l marjadk ki a fogasrud
fogait (2. &bra). Hasonlé a Peter-{éle megoldas,
ahol a fogakat a fejb6l két oldalt martdk ki
(3. &bra).

b) A tobbszoros, fuggbleges fogasrudas felépit-
mény Abt-féle megoldasanal a keresztaljakra erosi-
tett székekre két vagy harom, egymashoz eltolt
fogosztasu fogasléc fekszik fel. A hajtom( fogas-
kerekl((ei is ennek megfelel6en kett6sek, vagy har-
masak.
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A tbbbszoros, fligg6leges fogasrudas rendszer-
nél — az egymashoz szabalyszer(en eltolt fogaslé-
cek kdvetkeztében —a kapcsolodas tartama istébb-
szOr0s, ami egyenletesebb, nyligodtabb vonat-
mozgast biztosit. ]

Hazénkban ilyen rendszerrel épitették az Ozdi
Kohaszati Mlivek fogaskerek(d palyajat (4. abra).

c)  Fekvd fogasrudas felépitményt épitenek kulo-

nésen nagy emelkedGknél, mivel a fekvo fogasrad
elhelyezése miatt nem Iép fel a palyara meroleges,
felfelé hatd er6osszeteve.

Illyen rendszerrel, an. Locher-féle megoldasu
fogasruddal épitették a vilag legmeredekebb
fogaskerek( vasutjat (a svajci Pilatus Vasut,
480°/00), az oldaliranyu er6 elkerlilése végett kettds
fogazassal (5. &bra).

Fogasrudas felépitménynél— az illesztések elhe-
lyezése miatt — a fogasrud hosszanak az aljkiosz-
tassal, illetve a jardsinek hosszaval 6sszhangban
kell lennie.

Valamennyi rendszernél fontos kérdés a mere-
dek pélya okozta nagy volgyiranyu eréosszetevd
felvetele, a vagany biztonsagos rogzitése. A rog-
zitést — hasonldan a siklévasutakhoz — altala-
ban a keresztaljak megtamasztasaval végzik.

a) lefelé csiszés

6. dbra

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

6. A jarmi-felmaszas veszélye
figgbleges iogasrudak esetén

A fogaskerék és a fogasrad kapcsolodasi pontja-
ban hato erbket a 6. dbra szemlélteti.

Az er6k felrajzolasanal figyelembe vettiik, hogy
a hajtom( fogaskerekének a foga a kapcsolddasi
helyzettdl fliggéen a fogasridhoz képest lefelé,
illetve felfelé elcsuszik.

igy pl. a kapcsolodas elsd felében a kerékfog-
nak a rudfoghoz kepest lefelé, majd a masodik fele-
ben felfelé kell elcsUsznia, hogy a kapcsolodo kerék-
fogfeltlet és radfogoldal kulénboz6 hosszusaga
kiegyenlitédjék. Ennek megfelel6en a 6fi. dbra a
lefelé csUszas, a 6jb. &bra pedig a felfelé csuszas
esetét abrézolja.

Amint latjuk, fligg6legesfogasaidnal a fogaskerék
és a fogasrud kapcsolddasanak minden pillanata-
ban keletkezik egy felfelé hatd A emel&erd, amely ha
tal nagy értékl, a fogaskerék felméaszéasat és a
jarm{ kisiklasat okozhatja.

A 6. abra alapjan a fogasrudra felfelé haté emeld-
erg értéke:
A=Vtg (eip) =Y tgexf

I+ /-tge

ahol a felsd el6jelek a kedvez6tlenebb, a lefelé vald
csUszas esetére vonatkoznak.

A képletben, illetve a 6. abran

N a rudfog fellletére mer6legesen hatd6 nyomo-
erét,

az N nyomoerd és a kerékfog cslszasabél
ébred6 surlodasi er6 ereddjét,

a vono-, illetve fékez6-er6t,

a felfelé hat6 emelGer6t és

a palya vizszintessel bezart hajlasszdgét
jelenti.

Xr>< O

A fogasrud és a fogaskerék érintkezésénél az /
csuszosurlodasi tényez6 értéke a csuszo fellletek
érdessége, tisztasdga és kenése kovetkeztében
0,25 és 0,05 értékek kozott valtozhat, mig a gya-
korlatban tge értéke altaldban 0,25.

6. A jarmi( palyakovetésének vizsgalata

A hajtoml fogaskerekének kis mérték( fel-
méaszasa még nem vezet feltétlenil Kisiklashoz,
minthogy elegend6 terhelés esetén a fogaskerék

b) felfelé csuszés
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visszacsUszik és a jarm( kerekének a nyomkarimai
a vezetést biztositjak.

Az &llékonysdg, azaz a jarml pélyakovetése
azonban veszelyeztetve lesz, ha a jarmd mozgasa-
b6l — mint pl. a fékezésnél bekdvetkezd billentd
nyomaték hatdsara — a felsd tengely jelentds te-
hermentesulése kovetkezik be. Tlven esetben a fel-
felé haté emel6erd hatdséara a tengely felemelked-
het és a jarmi kisiklasat okozhatja.

Ezért a jarm( allékonysaganak vizsgalatanal, a
fogak lefelé csUszasanak megfelel6 maximalis
emel6erd meghatarozdsa mellett, vizsgalni kell
— mértékadd helyzetben — a felbillenéssel szem-
beni allékonysag kovetelményét is.

A szakirodalomban ismertetett vizsgalatok, illet-
ve el6irdsok alapjan a jarmd allékonysaganak vizs-
galatanal a biztonsagi tényez6nek legaldbb 1,4
ertékiinek kell lenni, azaz ki kell elégilni az alabbi
osszefliggasnek:

fels6 tengely all6 terhelése vizszintes 'palyan A
fels6 tengely terhelése fékezésnél
i=l,4.

7. Az allékonysag vizsgalata a fogaskerek( jarmd
fékezésenél

A jarm( hosszirdnyd allékonysaganak vizsga-
latara a fekezés folyamata a mértékado. Régebben
a fékberendezések meretezésénél egy minimalis fékut
biztositasat tették sziikségessé. Ma ez mar tulhaladott:
a fékberendezések altal elérendd minimalis, illetve
dmaximélis gyorsulasok kielégitése a méretezés fela-

ata.

A fogaskerek(i vasutak vontatd jarmiveit leg-
alabb két, egymastdl fliggetlen fékberendezéssel 14t-

7. 4bra
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jak el. Mindegyik fékberendezésnek olyan fékha-
tast kell kifejtenie, hogy

a) volgymenetben, teljes terhelésnél az elérendd
lassulas legaldbb 0,5 m/s2 értékd legyen, illetve

b) Ures vonat és legkisebb lejté esetén sem lehet a
lassulds nagyobb értékd, mint 3 m\s2

Afékberendezésenként sziikségesfékez6 eré nagysag
tehat kp-ban :

B=(Qm+Qk)\{1+ 1)1000-" -+ -] =
—(Qm+-6fc)[51(1 + s) + Pe~p\,

ahol Qm a mozdony sulya Mp-ban,
Qc a kocsik sulya Mp-ban,
I atdmegndvell tag értéke,
pe az emelkedési ellendllas értéke °/00-ben,
p a menetellenallas értéke kp/Mp-ban.

Legtobb esetben két, egyidejlleg m(kod6 fék-
rendszer egyforma er6vel fékez; a tényleges féke-
zési lassulas ez esetben:

~ _ 2B —QmAQh{Pe pj

tényi- (1 +]).1000(0T4-apg o

A tényleges fékezesi lassulas ismeretében elve-
gezhet6 ajarmi hossziranyu allékonysaganak vizs-
galata. Ennek érdekében a 7. abra jelGlései szerint
a kovetkezdket szamitjuk:

a) ajarm( stlyanak Q. sina értekd palyairanyd és
Q. cosa nagysagu palyara mer6leges oOsszetevdit,

b) a jarm( sdlypontjaban haté tehetetlenségi
erdt:

SUlypont

forgipcsap
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c) az utkozoére hatdé nyomoerot:
U=Qk (1+1)1000

(Az Utk6z6kon ébredd surlodasi erdket a bizton-
sag javara elhanyagoljuk.)

d) a fogasradon m(kodé fékezberdbt:

V= (Qm+Qt) (1+1)1000—"ZL+ « - 4

ej a fogasrudra mer6legesen, felfelé hatd emeld-
erdt: .
_y lge+
A=V I-/-tge

f) a forgd tomegek okozta ered6 felbillentd

nyomatékot:
G-DlI
LLl. ~4-gr
ahol GI)\ a vizsgélt forgo tdmeg lenditényomaté-
ka (kpm2),
r a hajto fogaskerék sugara,

U az Osszes attétel.
gj a menetellenallasi erot:

4] -btényl

E=/j,Qm

A hat6 er6k és nyomatékok ismeretében az allé-
konysagi vizsgalatot szamitassal vagy szerkesz-
téssel végezhetjik.

A szamitasi eljarasnal kiszamitjuk az ered6 nyo-
matékot, rendszerint a volgyfeldli tengely felta-
maszkodasi pontjara, amib6l a fels6 tengely feke-
zés alatti terhelése megéllapithatd. Ezutan a fels6é
tengely &ll6 terhelése figyelembevételével a biz-
tonsagi tényezének legalabb 1,4 értékiinek Kkell
lennie.

A szerkesztési eljards soran meghatarozzuk az
alvazra hato er6k és nyomatékok ered6jét. Mivel
ez az eredd mer6leges a vaganyra, az egyes tenge-
lyekre egyszer(ien eloszthato ésa biztonsagi tényezd
érteke is megallapithato.

A szélnyomas figyelembevételénél a teljes féke-
zési folyamatot ismételten vizsgaljuk, minthogy a
szélnyomas az eredd lassulést és ezzel a felbillentd
nyomatékok nagysagat is megvéltoztatja.

Fekv6 fogasrudas (Locher) felépitménynél az
allékonysagi vizsgalat hasonloan végezhetd, azon-
ban emel6erdk ez esetben nem hatnak.

A vontatéjarm( allékonysaga szempontjabdl
elonyosebb, ha a futd tengelyek tavolsaga minél
nagyobb, ugyanakkor minel kozelebb fekidjenek

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

egymashoz a hajto és fékez6 tengelyek. Az allé-
konysag novelheté a vondjarmi sulypontjanak a
hegy felé torténé eltolasaval, illetve a hegy feldli
tengely nagy megterhelésével. Az utébbi elérhetd
pl. a tolt kocsi sulyanak felhasznélasaval (vond-
Jarm(re tdmaszkodd Un. Rowan kocsik), illetve
ferdén kiképzett Utk6z0 segitségevel.

8. A fogasrud szilardsagtani vizsgalata

A fogasrudat mint hajlitott tartot méretezzik,
amelyet a palyairany(G V vonder0 és a palyara
merGleges A emelGero terhel. A fogasrud az illesz-
tési helyeken nyomatékot nem ad at, a veszélyes te-
heréllas kikeresése végett pedig a tarté két szom-
szédos aldtdmasztas kozotti szakaszat kéttamaszu
tartéval helyettesitjuk.

A fogasrad méretezésénél kielégitendd feltétel,
hogy az egyid6ben hat6 két kilénbdz6 fékberen-
dezes okozta fognyomoerét a fogasrud legaldbb

n= 3-Szoros

biztonsagi tényezdvel hordja. A legnagyobb emel-
ked6n megaéllitott és maximalisan terhelt vonat
sulyabol szamitott fognyomoerével szemben az
el6irt biztonsag tovabba hatszoros legyen.

Osszefoglalas

Jelen tanulmanyban bemutattuk azokat a kor-
szer(i méretezési elveket, amelyek felhasznalasaval
a fogaskerek( vasutak fogasrudjanak méretezése
és a fogaskerek( jarm( palyakdvetésének vizsga-
lata fékezésnél elvégezhetl. A régebbi és az eléz6-
ekben ismertetett modszer dsszehasonlitdsa sorén
megallapithatjuk, hogy amig a fogaskerek( vas-
utak kialakulasa idejébél szarmazo régebbi mérete-
zési eljarasra a szdmitasi modellnek a valdségot
kevéshé kovet6 felvétele a jellemzd (pl. dnkényes
fekat felvételébdl torténik a terhel6 er6k megélla-
pitasa), addig a k6zolt méretezési és vizsgalati mod-
szerek a valosagos Uzemi folyamatot pontosabban
kovetik.
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Orszagos vasuti jarmdjavitoipari konferencia és kiallitds Dunakeszin

KALMAR JANOS

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet, Dunakeszi Jar-
mijavito Uzemi Szakcsoportja junius 7—8-an, a
helyi Jozsef Attila Mivel6dési Otthonban orszagos
vasuti jarmQjavitoipari konferenciat és kiallitast
rendezett.

A konferencia témaja a korszer( vasiti szemely-
szallité kocsik gyartasaval, javitasaval kapcsolatos
problémak ésa jov6beni teend6k megvitatasa voll.
A konferencia munkdajaban resztvettek a hazai
vasuti jarm(javitas és gyartas legjelelesebb gya-
korlati és tudoméanyos szakemberei. Ezen felll a
konferencidnak kulfoldi résztvevdi is voltak.

A konferenciat dr. Harmati Sandor, a kozleke-
déstudomanyok kandidatusa, MAV vezérigazgato-
helyettes, a Kozlekedéstudomanyi Egyesulet EIl-
noksegének tagja nyitotta meg.

El6adasaban részletesen elemezte a vasut tevé-
kenységét, amelyben sulyponti kérdésként jeldlte
meg a személyszallitas szerepét, jov6ben ellatando
feladatait. Szamszer(i adatokkal tamasztotta ald,
hogy a vasut mennyire alldeszkozigényes &gazat,
amibél kovetkezik, hogy a jarm(ivek fenntartasa
rendkivili jelent6ségld. Megemlitette, hogy orsza-
gunk foldrajzi fekvése alapjan predesztinalt a
nemzetkdzi forgalomra, ennek maradéktalan ella-
tdsa mind mennyiségi, mind minéségi vonatkozas-
ban mindannyiunk feladata és felel6ssége. Kulo-
nos hangsullyal emelte ki az ingavonatok beveze-
tését és az ezzel elért magasfoku kocsikihasznalast,
az eurdpai vonatkozéasban is egyedulallo teljesit-
ményeket, amelyeknek tovabbi fokozéasa is napi-
renden van. Befejezésil méltatta Dunakeszi két
évtizedes személykocsigyartasi tevékenységét, meg-
emlitve ennek kapcsan azt is, hogy a 2500 (j kocsi
atadasa az 1972. évben megtorténik.

A konferencia els6 el6adasat, amely a MAV
hosszutavl személyszallitasi tervei és a személy-
kocsik javitdsa, gyartdsa kolcsdnhatsait Ossze-
fuggben vizsgélta, Matk6d Joézsef, a KPM Vasuti
F6osztaly Jarm(javité Szakosztalyanak helyettes
vezetje tartotta.

Az el6adas els6 része a kdzlekedés — els6sorban
a személyszallitds — tarsadalmi, gazdasagi jelen-
tésegével és a személykozlekedésben varhato
munkamegosztassal foglalkozott. Utalt arra, hogy
az elkovetkez6 15 évben — a kozati személyszal-
litas erGteljes fejlodesével és a magangépkocsik
mennyiségének novekedésével —a vasuti személy-
szallitasi teljesitmények csokkend tendencidt mu-
tatnak. A vasuti személyszallitds azonban — a tel-

jesitmények csokkenése ellenére — még hossz(
ideig az orszag személykozlekedésében jelent6s he-
lyet foglal el.

Az el6adds méasodik része a MAV hosszutava
személyszallitasi programja alapjan hatarozta meg
a Dunakeszi Jarm(javito Uzem feladatait mind a
személykocsigyartds, mind a javitas teruletén.
Ennek sordn ismertette mindazokat a paramétere-
ket, amelyek a kozeljové személykocsi-fejlesz-

téseit kell hogy jellemezzék, részben a korszer(si-
tések kapcsan, mésrészt az Uj kocsik beszerzésén
keresztlil. Az el6add a tovabbiakban a négyten-
gelyl személykocsik fenntartasi munkainak egyre
novekvé problémairél beszélt; ennek enyhitése
celjabol az ipardgon belili kooperaciot, mint szer-
vezési intézkedést, majd a javitobazisok kiépitésé-
nek sziikségességét hangsulyozta.

Az el6adashoz Sarb6 Tamas, a KPM Vaslti
F6osztaly Gépészeti Szakosztalya osztalyvezetdjé-
nek hozzaszélasat — tavollétében — Rosta LaszI06,
a KPM Vasuti F6osztaly Gépészeti Szakosztalya-
nak mioiszaki-gazdasagi tandcsaddja tolmacsolta.
Ennek soran vazolta azokat az eredményeket,
amelyeket a napi 1 millié utas szallitasa érdekében
elértlnk, részben a korszer(i irdnyvonatok, rész-
ben a févaros korili ingavonatok beéllitasaval;
utobbiak atlagosan napi 6 fordulot teljesitenek. A
vasuti jarm(ibeszerzés az utébbi években az uta-
sok igényének megfeleléen a magasabb komfortot
biztositd, bonyolultabb kocsik felé tolodott, a nép-
gazdasag jelent6s anyagi tamogatasaval. NéIku-
I6zhetetlentil sziikséges a javitébazisoknak is a
megfelel§ szintre emelése; ebben — az elért ered-
mények ellenére — jelentések a feladatok. Hozza-
szOlasat a f6javitdsok végzésének szorgalmazasa-
val fejezte be.

A kovetkezd el6adast Kalmér Janos, a Duna-
keszi Jarmdjavitd Uzem fémérnoke tartotta;
téméja a négytengelyl személykocsijavitds és
gyartéas kolcsonhatasanak vizsgélata és az ezekbdl
levonhat6 tanulsdgok elemzése volt.

Az elBadd el6szor az lizem kettds tevékenységé-
b6l — gyartas és javitas — adodd lehet6ségeket
vizsgalta, majd vazolta, hogy a nem elkilonitet-
ten folyé kocsijavitds milyen konkrét elényoket
eredményezett az (j kocsik épitése, valamint akor-
szer(sités tertletén. Mondanival6it els6sorban a
MAV személykocsi parkjanak nagyobb részét képe-
z6 Bah-kocsicsaladra koncentralta, melynek 17
leszarmazottja a széleskor(i tipizalas eredménye;
ezt az iranyvonalat a jovd szamara is kdvetendd-
nek jel6lte meg, elssorban a munka termelékeny-
ségének emelése szempontjabol is.

Dr. Keszler Gyula, a Budapesti M(szaki Egye-
tem docense hozzaszolasdban részletes elemzést
adott a jarm(ifenntartasrdl, az azonos élettartam
kivdnalmat tartva szem el6tt. Kildnvalasztotta
az idével aranyos elhasznélodast és a futott km-tdl
flggd elhasznalodast, amely utobbi a nagyobb
futasteljesitmények kdvetkeztében kerll el6térbe.
Hangsulyozta, hogy a vasuti kocsikra jellemz6
korrozios karosodas orvoslasa részben a vegyipar
feladata is; itt konkrét utalast tett az NDK-bhan
bevezetett bitumenes eljarasra. Befejezésképpen
elismeréssel szélt az (izem fenntartasi tapasztala-
tairol, amelyeket célszer(ien hasznosit az 0j kocsik
épitésenél.

Az el6adasahoz még Szekeres Ernd, a Szolnoki
Jarmdjavité Uzem fémérndke is hozzaszolt. Ismer-
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tette, hogy Uzemik az utobbi években — atmene-
tileg — a személykocsik févizsgajat is végzi,
Dunakeszi tehermentesitése érdekében. Hozza-
sz6lasdban vazolta azt a szervezési tevékenységet,
amelyet tizemiikben végeztek a fenti munkanak a
mellekvonali motorvonatok f6vizsgajaval par-
huzamos megoldasa érdekében.

Gyepessy Ferenc, a Dunakeszi Jarm{javité Uzem
kocsijavito gyarrészlege fémérndkének elbadasa
az un. Y-tipust személykocsikkal szerzett uizemel-
tetési és javitasi tapasztalatokkal foglalkozott.
Vizsgélata és elemzése azon szerkezeti egységek
kdzé csoportosult, amelyeknél a jelentkezd konst-
rukcios hidnyossagok a legtdbb probléméat okoz-
tak, mind az Uzemeltetés, mind a javitas soran.
A Kkritikus elemzést kdvet6en megallapitotta, liogv
az Ujabb Y-tipusu kocsiknal (Yb) mar tébb konst-
rukciés kérdést sikeriilt megnyugtatéan rendezni,
mig az eredeti kocsiknal (Ya tipus) a probléméak
surg6s rendezésre varnak.

Lanczos Péter, a KPM Vasuti F6osztaly Gépe-
szeti Szakosztalydnak f6el6adoja hozzaszoldsdban
elsésorban a modern szekrényépités negativ hata-
sairol beszélt. Ezt kovetben a kett6s ablak hg-
technikai indoklasan keresztil, tudomanyosan
elemezte a korszer(i Iégfiitési rendszert, mint idealis
flitést, hivatkozva annak nemzetkozileg el6irt pa-
ramétereire. A tovabbiakban hangsulyozta, hogy
e draga importalt berendezések karbantartasa igen
szakszer( munkat igényel, mert jo zemkészséguk
nemzetkozi jarataink fenntartdsdnak feltétele is.

_ Szentpéteri Andras, a Dunakeszi Jarm(javito
Uzem szerkesztési osztalyanak csoportvezet6je
eldadasaban az optimalis mertéki forgovaz-fej-
lesztést és tipizalast vizsgélta, figyelembevéve az
Uzemeltetés, fenntartds kovetelményeit. Ennek
sordn atfogéan elemezte a napjainkig kialakitott
konstrukciokat, és a tapasztalatokat felhasznalva
javaslatot tett a jové forgbvazanak paramétereire,
igy —tobbek kéz6tt —javasolta a rugdzasi viszony
jelenlegi aranyanak modositasat is.

Gyorffy Jozsef, a Ganz-MAVAG nyug. fékons-
truktére hozzaszolasdban helyeselte azt, hogy a
fiatal mérnokok kritizaljak a régi konstrukciokat
és el akarjdk vetni azt, ami rossz, megtartva azt,
ami j6. Ugyanakkor 6 is kritikusan vizsgélta a jové
forgovazaval kapcsolatos elképzeléseket és tobbek
kozott javasolta megfontolas targyava tenni a
lengéscsillapitds nagysagat, a csapagyrugdzasi vi-
szonyt, az inga-felfuggesztést stb. Végelemzésben
megallapitotta, hogy egy Uj forgovaz tipus nem a
rajztablan, hanem kompromisszumok aréan, liosz-
szas kisérletezés alapjan johet létre.

Dr. Simonyi Alfréd, a BME Vasati Jarm(vek
Tanszéke adjunktusa — az el6z6 téméhoz kapcso-
I6dva — elGadéaséban ismertette a vasuti személy-
kocsik futasjosagi mérészamai megallapitdsanak
maodjait, eszkdzeit és a perspektivikus lehet6sége-
ket. A korszer( értékmérési eljarast egy Dunake-
szin gyartott Kkisérleti kocsi futdsjoésagr mér6sza-
ménak megallapitdsdval konkréten is szemléltette.
A szamitas alapjat egy matematikai modell képzi,

s

amely azonban — a sziikséges leegyszer(sitések

kozlekedéstudomanyi szemle

kdvetkeztében — csak megkdzeliteni tudja a jarmdi
tényleges lengéstani tulajdonségait.

Az el6adashoz torténd hozzaszéladsdban Béres
Istvdn, a VTKI tudomanyos munkatarsa meg-
emlitette, hogy a szubjektiv érzékelések ideje
lejart, és targyilagos tajékoztatast csak mudiszeres
méréssel lehet elérni. Az eléadasban elhangzottak
kiegészitéseként megemlitette, hogy a vasuti
jarmiveknél célszerli a keresztkorrelacids fligg-
vennyel valo szamolas, illetve kifejezés. A tovab-
biakban példadkkal mutatta be azon méréseket,
amelyeket a vontato jarmivek trakciés motorjai-
val kapcsolatosan végeztek.

A konferencian nagy érdeklédéssel kisért el6-
adast tartott a meghivott vendégként érkezett
Ing. Stjepan Setek, a jugoszlav ,,Jank6 Gredelj”
Jarm(igyar munkasvédelmi féel6addja, melyben
részletesen beszamolt az (zemben bevezetett
munka- és egészségvédelmi rendszerrél, kiemelve
a mashol is hasznosithatd tapasztalatokat.

Kifejtette, hogy a munkavédelem ma mar nem-
zetk6zi mozgalomnak tekinthetd, és igy annak kere-
tei tulnének az orszaghatarokon. A gyar torténe-
tének és profiljanak vazolasa utan részletesen is-
mertette a munkavédelem szervezetét, a balese-
tek kivizsgalasanak, regisztralasanak, elemzésének
madjat és a megel6zés szempontjait. Befejezésként
sz6lt még a munkavédelmi oktatds megszervezésé-
rél és tartalmarol is.

Sandor Istvan, a KPM Vasuti Féosztaly Jarm(i-
javitd Szakosztadlya munkavédelmi féel6addja hoz-
z&szo6l&séban rovid parhuzamot vont a jugoszlav
és a magyar munkavédelmi el6irasok, valamint a
zagrabi Jarm(igyar és a MAV jarm(javitok adott-
sagai kozott. Atovabbiakban néhany hazai munka-
védelmi problémat emlitett meg, igy — tébbek
kozott —e felhivta a figyelmet a kétkomponenses
fényez6anyagokkal, a kilonféle miigyantakkal vald
munkaltatasra, valamint a jarm(javitas zajartal-
maira.

A konferencia zéaroel6adasat Kovats Vendel, a
Dunakeszi Jarm(javit6 Uzem fékonyvel6je tar-
totta, melyben a gazdasagos jarm(ijavitas és gyar-
tas Ugyviteli médszereit és berendezéseit targyalta.
Ennek soréan foglalkozott a jaArmUvek javitasi rend-
szerének felulvizsgalataval, az 0j kocsik gyartasa-
nak gazdasagossagi szempontjaival és ismertette a
korszerli Ugyvitel kialakitdsdnak alapjait.

Szombati Zoltan, az Eszaki Jarmdjavitdé Uzem
fokonyvelGje felszolalasaban Kiemelte azokat az
el6adasban is elhangzott tényezéket, amelyek a cél-
szer(i gazdalkodas ismérvei. Szilkséges, hogy a
rohamos technikai fejlédést nyomon kdvesse a
javitasi el6irasok korszer(sitése; ez a ciklusidékre
Is vonatkozik. Felhivta a figyelmet a ,,tuljavitas”
veszélyére és az egységes Informécids rendszer
kidolgozésara.

A kétnapos konferencia eredményeit Bakd
Karoly, a Dunakeszi Jarmdjavitd6 Uzem igazgatdja
foglalta dssze. Ennek soran megallapitotta, hogy
a szinvonalas el6adasok és az azokkal egyenértékdi
hozzaszolasok a négytengelyl személykocsik gyar-
tdsanak és javitasanak sulyponti kérdéseire kon-
centraltdk mondanival6jukat és felhivtak a figyel-
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met az elkdvetkezd id6k teendGire. Befejezésiil
megkdszonte az el6adok, a hozzaszoldk és vala-
mennyi résztvevl, kozremlkodd tevékenységét,
amellyel hozzajarultak a konferencia sikeres, ma-
gasszinvonali megrendezésehez.

A konferencidval egyid6ben az (zem kultur-
hdzanak olvasotermében rendezett vasuti személy-
kocsi kiallitdst — a konferencia elsé napjan —
Becker Antal, a KPM Vasuti Fosztaly Jarmii-
javitd Szakosztalyanak vezet6je, a KTE Vasdti
Jarm(javité Szakosztalya elnOke nyitotta meg.
Torténelmi visszapillantast nyUjtott a vasuti sze-
mélykocsik fejlédesére, kovetve a fejlédeést nap-
jainkig. ,,Az utékor halaja a mult megbecsulésében
kell, hogy kifejezésre jusson” — mondta, mikézben
elismeressel szolt a kiallitok munkajarol, a tars-
uzemek, igy a Kozlekedési Muzeum kdzrem(iko-
désérdl.

A kiallitas eredeti képanyagét Iéptékh( modellek
egészitették ki, kozpontjaban a Dunakeszi Jarm(-

( Folytatas a 464. oldalrél)

Epitési Szakosztaly:

Tarsadalmi elvarasok a halozatépitési tevékenységgel
szemben.

El6ad6: Borsos Karoly (PVIG).

Epitési tevékenységek gazdasagossaga.

El6add: Domjan Kalman (Kabellizem)

Hozzasz6l6k: Vermes Antal (PKI); Szab6 Jozsef
(BUVIG); Oonda Laszlo (POTI)

Aug. 24. Postaforgalmi Szakosztaly:

Az iranyitasi szdmrendszer bevezetésének el6készi-
tése, a szamrendszer varhat6 hatdsa a postaforgalomra
és a kdzdnségszolgalatra.

El6ado: Piroska Istvan (PVIG)

Hozzaszo6lok: Dr. Kertész Pal (PVIG); Sid6 Janos
(PVIG)

K ézgazdasagi Szakosztaly

Korreferatumok az augusztus 23-i el6adasokhoz, a
beruhazasok hatékonysaga, postai melléktevékenységek,
a tarifak és arak hatasa targykorben.

Hozzasz6lok: Féris Ferencné (PSSZI); Petécz Margit
(PVIG); Téth Klara (PVIG)

Valaszadas, a vita értékelése és dsszefoglalasa.
Tartotta: Dr. Bujak Konstantin vezérig!).

Tavkozlési Szakosztaly:

A tavbeszél6-igények és azok Kkielégitésének lehet6-
ségei.

A helyi tavbeszélg szolgalat szerepe a népgazdasag-
ban.

El6adok: Horvath Ferenc (Bp. TIG); Dr. Kiss Zoltan
(PIG Debrecen)

Taviré-, telex- és adatatviteli igények és azok kielégi-
tésének lehetbségei.

A taviroszolgalat helye a népgazdasagban.

El6ad6: Bakos Elemér (KTH)

Hozzaszolok: Gal Mihaly (PVIG); Kirkavics Istvan
(PIG Sopron)

Epitési Szakosztaly:
Mindségi problémak és azok gazdasagi kihatasai.
El6ado6: Smigura Laszlé (PVIG)
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javitdé Uzem tavlati fejlesztési — plasztikus hatasu
— makettjével.

A tanacskozas eredményeit és tanulsagait dssze-
gezve megallapithatd, hogy az 1972. évi orszagos
vasuti jarmdjavito.pari konferencia és kiallitas
meélto folytatdsa volt a kordbbi években Miskolcon,
Szombathelyen és Budapesten megrendezett vasuti
jarm(javitasi konferencidknak. Ez az 6sszejovetel
a korabbiakhoz viszonyitva azért is kiemelked6
jelent6ségl, mert a tanacskozas kozéppontjaban a
vasUti személykocsi és ezen keresztil a személy-
szallitas allt, amellyel a széles kdzonségnek a leg-
szorosabb a kapcsolata, s igy annak pozitiv vagy
negativ jelenségeit valamennyi allampolgar koz-
vetlenll érzékeli.

Bizonyosra vehetd, hogy az elkévetkezend6 évek-
ben — hasonlé médon — a teherkocsik kerdései is
a jarm(javitasi konferencidk napirendjére kerul-
nek.

Hozzaszo6lok: Baics Ferenc (Anyaghivatal); Kovacs
Andras (Bp. Tavb. lg.)

Postaépiletek fejlesztési problémai. ITj technoldgiak.

El6ado: Jaszai Zoltan (PVIG)

Hozzasz616: Straubinger Jozsef (PVIG)

Zardulés

Aug. 24. A VasUti Magasépitési Szakosztaly rendezé-
sében vetitettképes el6adas: Spanyolorszagi uti be-
szamolo.

El6ad6: Berey Janos (KPM Vasuti Féo. (5./C.)

Aug. 24—25. A VasUtépitési és Palyafenntartasi

Szakosztaly és a Kecskeméti Terlleti Szervezet rende-
zésében

Il. Orszagos Palyafenntartasi Konferencia Kecske-
méten .

Aug. 24. Udvézlés: Kiss Karoly, a MAV Szegedi
Vasultig. vezetdje.

Megnyit6: Csanadi Jozsef, KPM Vasuti F6o. fi. szako.
h. vez.

Az épitési és palyafenntartasi szakszolgalat fejlesz-
tésének id6szerd kérdései.

El6ado: Papp Karoly, KPM Vasuti Féo. (i. Szako.
vez.

Palyaépitési és fenntartasi kutatomunka a Vasuti
Tudomanyos Kutatd Intézetben.

El6add: Dr. Nagy Jozsef, VTKi ig.

Palyaépitési és fenntartasi kutatomunka a Budapesti
Mdiszaki Egyetem VasUtépitési Tanszékén.

El6addé: Dr. Kerkdpoly Endre tanszékvezetd docens,
BME.

Aug. 25. A MAV géplancos felépitmény-fenntartasi
rendszere.

El6ad6: Horvath Ferenc, KPM Vasuti F6o. 6.B. o.
vez.

Felkért hozzéaszolok: Dr. Gajari Jozsef, a KTMF tan-
székvez. tanara; Dr. Telek Janos, a MAV Bp. Ig. helyet-
tes vez.; Dr. Megyeri Jen6, a BME docense; Dr. Kecskés
Sandor, a BME docense, Dr. llitook Pal, a KPM Vasuti
F6o. féel6addja.

Hozzéaszo6lasok.

Sélymos Janos
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N KOZUTI KOZLEKEDESI

TUDOMANYOS KUTATO

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

INTEZET KOZLEMENYEI

Mosonmagyarévar tomegkozlekedésének vizsgélata munkahelyi interju

segitségével

WI!UK ER PET ERNE

A mult évben a Mosonmagyarovari Varosi Tanacs
V. B. Epitési és Kozlekedési Osztalyéinak megbizasa
alapjan a Kozuti Kozlekedési Tudoméanyos Ku-
tatd Intézet elkészitette Mosonmagyardvar 15
éves egyszerisitett kozati kozlekedésfejlesztési tervét.
Ennek keretében sor kerlilt a véaros tomegkozleke-
dési tervtanulmanyanak elkészitésére is.

Ez utobbi kidolgozasa, a megbizasos feladaton
tulmendéen, metodika-kutatasi céllal is tortént, ezért
celszerlinek latjuk, hogy az adatfelvétel maodja-
rol, valamint a kapott adatok felhasznélasi lehe-
t6ségeirdl réviden beszamoljunk.

1. A ,munkahelyi interju” alkalmazasanak okai

A varosi tomegkozlekedés (autobusz-kozlekedes)
jelenlegi helyzetének feltardsahoz a hasonlé tanul-
manyok keretében alkalmazott mddszerrel fog-
tunk hozza. Adatokat szereztlink be az Uzemel-
tetd vallalat utasforgalmi statisztikajabol, ennek
kiegészitéseképpen pedig részleges utasforgalom-
szamlalést tartottunk, amellyel az utasforgalom
viszonylatonként! megoszlasat, valamint napi le-
folyésat (csucsorék, csucsiddszakok) kivantuk meg-
hatarozni.

Az utasforgalmi statisztika elemzése soran az
alabbiakat allapitottuk meg:

— az utobbi négy évben a helyi autobuszok
utasforgalma alig valtozott;

— az utasforgalomban erfs a szezonalis inga-
dozas;

— a helyi autobuszokon a napi utazasszamnak
kb. 50%-a munkahelyi (Uzem, iskola) utazas.

A munkahelyi utazasok nagy részaranyat a varos
ipari jellege indokolja. Az 1970. évi népszamlalas
adatal szerint Mosonmagyarévar lakosszama
25 200 f6, a véros terlletén dolgoz6 aktiv keres6k
Osszlétszama kb. 19 300 f6. Ebbdl az iparban —
épitéiparban foglalkoztatottak szdma 11000 f0,
az arany tehat 57%. Az Epitésugyi és Varosfej-
lesztési Minisztérium irdnyelvei szerint, az 55%-on
feluli ipari foglalkoztatasi aranyra valo tekintet-
tel, a varos ipari jelleglinek mindsil. A varos jelle-
gét meghatarozd jelent6s ipari lzemek zommel a
varos nyugati részén fekvg iparteruleten témaoril-
nek. A varosi autdbuszkdzlekedés 9 viszonylata
kozll 5 viszonylat erre az iparteriletre iranyul.

Fentiekbdl kovetkezik, hogy a jelenlegi helyzet
feltarasara alkalmas, a varos es a tomegkozlekedés
jellegének megfeleld utazasfelvételi modszert kel-
lett kivalasztani, amely lehet6vé teszi

— a kozlekedési igények iranyainak, az dn.
utazasvektoroknak a megismerését,

— az egyéb kozlekedési eszkdzzel lebonyolitott
utazasok felvételét,

— a kozlekedési eszkdzok szezondlis valtozta-
tdsanak legaldbb kozelitd pontossagu felméreését.

Mindezeket figyelembevéve célszerlinek latszott
az utazasi igények megismeresére a munkahelyi ki-
kérdezéses adatgydijtest alkalmazni.

2. A minta mérete

A munkahelyi utazasok felvétele mintavételes
eljarassal tortént. Kikérdezésre kijel6ltik a varos
teriletén levé 100 fénél nagyobb Iétszamu ipari
Uzemeket, valamint olyan oktatési intézményeket,
amelyek egyrészt a tanuldk latszdma, masrészt az
iskolaba utazds modja miatt a varosi autébusz-
kozlekedés szempontjabdl jelentésnek bizonyultak.
Ezen intézményekben teljeskorl kérd6lapkikul-
dést végeztiink.

igy 10 uzemben és 2 iskoldban (az 1970. IX.
1-i alloméanyi létszamnak megfelelden) 6sszesen
10933 db kérd6ivet osztottunk ki. A Kitdltve
visszakapott kérd6lapok szdma 6400 db volt.
Ebb6l értelmetlentl kitdltott és igy értékelésre
alkalmatlan volt 353 db. Végil tehat 6047 db
értékelheté kérd6iv — a kikildott kérd6ivek
%-aban kifejezve — 56%-0s visszaérkezési aranyt
jelentett. Hazai és kulfoldi tapasztalatok szerint
a kérd6lapos utazasfelvételi modszer esetén ez a
visszaérkezési arany jo, a kivant aramlasi vizsga-
latokhoz megfeleld.

E helyen megjegyezziik, hogy a Mosonmagyaro-
vari Véarosi Tanacs V. B. Epitési és Kozlekedési
Osztalya (a meghizd) a vizsgalat lebonyolitasaban
a legmesszebbmend segitséget nyuljtotta. Els6sor-
ban biztositotta a nagymennyiségl kérd8ivnek a
mosonmagyarévari nyomdanal valé aranylag ro-
vid hatéridej kinyomatasat. Tovabba személyes
kapcsolatot létesitett az érdekelt Gzemek vezetdi-
vel, aktivan résztvett a kérdéivek kiosztasaban és
az azok kitoltésére vonatkozd tdjékoztatadsban, a
visszaérkeztetést pedig teljes egészében egyedil
bonyolitotta le. Kozrem(ikodése nélkiul a felvétel
nem adta volna a jelenlegi eredményt.

3. A munkahelyi interju lebonyolitdsa

A dolgozdk (tanulok) Kkikérdezését munkahelyi
(iskolai) utazasi szokéasaikrél a nekik kiosztott és
altaluk Kkitoltott |, kozlekedési kérddiv'-ek segit-
ségével oldottuk meg.

A felvétel napjaul 1970. oktéber 7-ét (szerda)
valasztottuk, amikor az id6jarasi, valamint az
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; . ] 1. tablazat
UTUGY!I KUTATO INTEZET )
MOSONMAGYAROVAR VAROS TANACSA

10. SZ. AKOV
Kozlekedési kérdoiv
Mosonmagyarévar, 1070 oki6ber 7.
902ﬂ Lakhelye:, VAr0S, KOZSEQ . iomiireeeerceieeeeeeeee e utca hsz.

i

Munkahelye (iskolaja):

I . A felvétel napjara vonatkoz6 adatok
1. A dolgoz6 (tanuld) utazasa az adatfelvétel napjan lakasatol a munkahelyéig (iskolaig).

Milyen kozlekedési eszk6zdket vesz igénybe lakasatol a munkahelyéig (iskolaig) a gyaloglast is bele-
értve és mennyi id6ét tolt az igénybevételiik sorrendjében felsorolt kozlekedési eszkdzokdén egyen-
ként:

Utazési id6tartam 4 Asi
Kozlekedési eszkoz ) B ) ) V_g[akozam
ora perctél ora percig perc 100 perc
0 Qi QO
MRS tow o
y .
() Q0 M @08ty
OV) 0~ Ov) B\pf?y cvr ove
}év) yOb %V) 7 0V) OV) ov?
Y VY VY Xvi XW %)X>
ov? dv) dv)
Osszesen: 8w 86 85 85
2. A munka (tanitas) kezdési idépontja: .............. (o] o WU perc
3. A munka (tanitas) befejezési idépontja................ (o)) o A perc
4. A dolgoz6 (tanuld) utazasa az adatfelvétel napjan munkahelyét6l (iskolatdl) a lakasig.
) . ) Utazasi id6tartam Varakozasi
Kozlekedési eszk6z , . i . id6
ora perctdl ora percig perc 100 perc

% &) ;}//i) X\’/)) v X\?) X\Z
HeE yryryry

YRR S
bl gy

X\/) X\/) XM )
XV) g\b XV) O%) XV) E§V) X\))

?
Osszesen: & 80 % &)

Il. Eves utazasi szokasok
Valtoztatja-e évkozben munkahelyi (iskolai) utazasara igénybevett kozlekedési eszkdzét: Igen —
Nem.

Ha a valasz igen, mikortol—meddig kozlekedik munkahelyére (iskolaba)
egyéni kozlekedési eszkdzzel (gyalog, kerékparon,

motorkerékparon, személygépkocsin) hétol
vonaton v. autébuszon

I1l. Mosonmagyarévar helyi autdbuszkozlekedésének fejlesztésével kapcsolatos kdzvéleménykutatas:

1. A jelenlegi Gtvonalvezetés és megallohelyek megfelelnek-e Onnek: Igen — Nem.
Ha NEM, MIL JAVASOII oottt ettt e e b e et s et e s et b e e et e s essesete s ssebennns
2. A jelenlegi jarats(riség, gyakorisag megfelel-e Onnek: Igen — Nem.
3. Milyen (j vonal megnyitasat igényelné a jov6ben:
Honnan:
[ O RV T TSSOSO PR
Y TN T - = L €T C T 6= o - SRR
4. Megjegyzés:
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utviszonyok még lehet6vé tették az egyéni kozle-
kedési eszkdzok hasznalatat és az iskolai utazdsok
is felmérhet6k voltak.

A kérdGivek kitoltésére vonatkozban részletes
felvilagositast nyajtott az azok hatoldalan levd,
példaval is illusztralt ,kitoltési utasitas”.

A Kkérdbivet az 1 tablazaton mutatjuk be.

A kozlekedési kérddiven a megkérdezettnek
elsésorban a laké- és munkahelyét kellett kdzolnie,
mint az utazdsvektorokat elsodlegesen meghata-
roz6 informaciot.

A tovabbi kérdéseket 3 csoportba osztottuk:

I. A felvétel napjara (1970. oktéber 7.) vonat-
koz6 adatok.
A munkahelyre oda- és a visszautazas kilon-
féle adatait tartalmazta.

Il. Eves utazasi szokasok.
Az évkozben torténé kozlekedési eszkoz-
véltoztatds adatait kdzolte.

1. A Mosonmagyarovar helyi autébusz-kozleke-
désének fejlesztésevel kapcsolatos kozvéle-
ménykutatas. A jelenlegi autdbusz-kodzlekedés
megfelel6ségére vonatkozd kérdéseket tartal-
mazott és ezzel kapcsolatos javaslatokat kért.

Ennél a kérdéscsoportndl — amely a 19. sz.
AKOV kivéansdgara kerllt a kérd6lapra — a
valaszadasi készség nagyon gyér volt és az egyéni
valaszok gépi feldolgozasra nem bizonyultak alkal-
masnak .

4. A kérd@ivek feldolgozasa

s

A 6047 db értékelhet6en visszakapott kérd@iven
adott valaszokat alkalmasan 6sszeallitott kodjegy-
z€k szerint bekodoltuk és ezzel gépi feldolgozasra
el6készitettiik. Megjegyezzik, hogy a kodolas
— ilyen esetben, amikor a kérd6ivet minden meg-
kérdezett sajat maga tolti ki — nem végezhet6
gépiesen.

A gondos, értelemszeriien végzett kodolasi mun-
ka sok — gyors ranézésre értékelhetetlennek tlin6
— kérd6ivet mindsitett értékelhetének (legalébbis
a f6 informécidt, a ,,honnan-hova” utazast ille-
téen). Ugyanakkor nem ketséges, hogy az ilyen
értelemszer(ien végzett kddolas az egy kérdGivre
es6 atlagos kadolasi id6t jelent§sen megndveli.

Az utazasok kiindul6 és végpontjanak a megha-
tarozésahoz (,,honnan—hov4”)a varost 17 kdrzetre
osztottuk (1. abra.). EbbGI 16 belsG varosi korzet,
a 17. pedig ,egyéb kilterilet”, amely a varos
koruli kulteruleti lakott helyeket foglalja magaban.
A Kkorzetbeosztést a foldrajzi elhelyezkedés, a va-
rosszerkezet, valamint a tertiletfelhasznalas szem-
pontjainak figyelembevételével készitettlik el. A
kérdbivek feldolgozdsanal lakos- és munkahely-
korzeteket nem kilonitettink el. Az ,,odautazas”
végpontjaul a munkahelyet (iskolat) jeldltettiik
meg, minden egyes kikérdezésre keril6 munka-
helynek és iskolanak kilon kodszamot adva. igy
lehet6séglink volt a kés6bbi értékelés soran az
utazisvektorok pontosabb meghatarozasara is. A
munkahelyi interja a vidékr6l naponta munkéaba
(iskol&ba) jardk utazésait is rogzitette.
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A kérd6lapkiosztas teljeskord volt, vagyis a
kijelolt Gzemek, illetve iskoldk valamennyi dolgo-
z0ja, illetve tanuldja kapott kérdGivet. A vissza-
kapott kérd6lapok természetesen mar csak ,,min-
tasokasagot™ alkottak, hiszen nem szolgéltatott
minden megkérdezett adatot ésnem volt mindegyik
visszakapott kérd6iv értékelhetéen kitoltve.

A mintat a teljes tdmegre felszorz6 szorzészamo-
kat munkahelyenként, illetve iskolanként (rétegen-
ként) kellett megéallapitani: a szorzészdmot a
munkahely (iskola) 6sszlétszamanak és az értékel-
het6en kitOltve visszakapott kérd6lapok szamanak
a hanyadosa adta. Minden mintabeli utazas tehat
ennek a szorzdszamnak megfelel6 szdmu utazast
képviselt.

A munkahelyi interju els6dleges célja az utaza-
sok kiindul6 és végpontjanak, azaz a Kkiindul&si
korzetnek (kozség) és a munkahelynek (celkorzet)
meghatarozasa volt. A kérd@iveket tehat els6sor-
ban utazési irdnyonként (honnan-hovd) Kkellett
csoportositani, majd az el6bbiekben kozoltek
szerint meghatarozott |, rétegszorzokkal” felszo-
rozni; igy a teljes utazdsszdm mar a kivant csopor-
tositasban &llt rendelkezésre.

A munkahelyi interji a munkéval kapcsolatos
utazasvektorokon kivil az utazasok masodlagos
ismérveire is szolgaltatott adatokat. A feldolgozas
az aldbbi szempontok szerint tortént:

Az utazasok szama ,korzeth6l (kézséghbl) —
munkahelyre” viszonylatban

— az Igénybevett kozlekedési mod (gyalog,
helyi autobusz, tvolsagi autobusz, vonat, kerék-
par, motorkerékpar, személygépkocsi),

— az egy utazasnal igénybevett kozlekedési
eszk0z darabszama,

—egynél tobb kozlekedési eszkdz igénybevé-
tele esetén a kozlekedési eszkdzok kulonféle kom-
binacioja,

— az utazésok megkezdésének id6pontja,

— helyi autobuszjarat igénybevétele esetén az
autébusz indulasi idépontja,

— az 0sszes utazasi idd,

— az Osszes varakozasi id6 utazds kozben (va-
rakozasi idének mindsitettik az egyik tomegkdz-
lekedési eszkdzrél a masikra vald atszallas kozott
eltelt id6t),

— az azonos munkakezdési id6ponttal rendel-
kez6k szdma munkahely (célkorzet) szerinti bon-
tasban,

— az azonos munkabefejezési idéponttal ren-
delkez6k szdma munkahely (célkorzet)- szerinti
bontésban.

A munkahelyrdl a lakasig megtett utazast
(visszautazast) az igenybevett kozlekedési esz-
kdzok vonatkozasaban az odautazassal azonosnak
vettik, mivel a kérd6ivek kodoldsa soran csak
elvétve taldlkoztunk a visszautazdsnak az oda-
utazastdl eltér6 mddon vald lebonyolitasaval. A
visszautazast az id6éadatok szempontjabdl az oda-
utazashoz hasonléan feldolgoztattuk.

Az ,éves utazasi szokasok'-ra vonatkozoéan fel-
tett kérdésekre kapott valaszokat az alabbi szem-
pontok szerint dolgoztattuk fel:
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1. &bra. Mosonmagyar6var kérzetbeosztasa
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— az igénybevett kozlekedési eszkdzt szezona-
lisan valtoztaték, nem valtoztatok és a kérdésre
nem valaszolok szdma ,korzetbdl (kdzségbbl) —
munkahelyre” bontésban,

— az egyes kozlekedési eszkdzoket igénybe-
vevOk szadma az igénybevétel id6tartama (hona-
pok szadma) .szerint megkullonbdztetve, Kkiindul6
korzetenként és ugyanez munkahelyenként (cél-
korzetenként),

— kozlekedési eszkdzt szezonélisan valtoztatok
szama kozlekedési eszkodzfajtanként a kiinduld
korzet, valamint a munkahelyek (célkorzet) sze-
rinti bontasban.

A helyi autdbusz-kozlekedéssel kapcsolatos koz-
véleménykutatasra kapott valaszok — a fent méar
emlitettek miatt—nem kerlltek gépi feldolgozésra.

Az adatok értékelésébdl kapott eredményekrdl
roviden az aldbbiakban sz&molunk be.

A megkérdezett munkavallalok mintegy kéthar-
mada mosonmagyarovari lakos, egvharmada pedig
vidéki ingdzo. A helyi és vidéki munkavallalok sza-
manak szézalékos megoszlasa a munk&bajarasra
igénybevett kdzlekedési mad szerinti bontasban a
2. tablazat szerinti volt.

2. tablazat
Helyi Vidéki

Kozlekedési mod
ozlekedestmo munkabajarok, %

Kerékparon ..., 66 11
Gyalog e 26 -
Autbébuszon (helyi) e 8 -
Autébuszon (tavolsagi) ... -’ 74
VOoNaton .o - 10
Motorkerékparon ..
Személygépkocsin ..cvveicieniienn, 3 6

Mosonmagyarovar tehat egyike azon varosaink-
nak, ahol a kerékpar tdmegesen hasznalt kdzleke-
dési eszkdz, melyet kedvez6tlen id6jarasi és Ut-
viszonyok esetén (es6s id6ben és télen) a legtdbben
kénytelenek mas kozlekedési eszkdzzel felcserélni.
Ez a f6oka a helyi autobuszjaratok évi utasszdma-
ban jelentkez6 nagyfokl szezonalis ingadozasnak.

Ennek az évkdzbeni kozlekedési eszkdzvaltozta-
tdsnak a mikéntjére kivantunk valaszt kapni az
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»eves utazasi szokadsok”-ra vonatkozban feltett
kérdések alapjan. Ennél a kérdéscsoportnal a va-
laszadasi készség — sajnalatos moédon — mar csok-
kent: csak a valaszolok 50%-a kdzolte éves utazasi
szokasait. Ezek 60%-a nem valtoztatja évkdzben
az igénybevett kozlekedési eszkozt, a valtoztatdok
kétharmad része pedig a kerékparosok kozul keril
ki. Feltin6 azonban, hogy a kerékparjukat télen
letevbknek csak kb. 50%-a veszi igénybe a helyi
autébuszjaratokat, a masik része gyalog jar munka-
helyére. Ebbdl, valamint a kdzvéleménykutatasi
kérdésekre adott valaszokbdl arra a kdvetkeztetés-
re juthattunk, hogy az utasaramlas iranyat jobban
kovetd jarat beinditasaval, illetve a meglevo jara-
tok Utvonalanak korrigalasaval (a VVaroskapu téren
at torténd atszallasos kdzlekedés részben valé meg-
szlintetésével) a jovBben a helyi aut6buszjaratok
nagyobb arany( igénybevételére lehet szamitani.

A forgalomel6rebecslést szintén a munkahelyi
(iskolai) utazadsokra alapozva végeztik el. Az
fegves 5 éves tervek id@szakara lebontott iparfej-
lesztési adatokbdl célkorzetenként megkaptuk a
jov6ben varha'té célforgalmi mennyisegeket. A
kiindul6 (ered6) forgalom el6rebecslése — a termé-
szetes lélekszamndvekedés mellett —az egyes lako-
korzetekre vonatkozo, ugyancsak 5 évekre uteme-
zett varosfejlesztési adatok alapjan volt lehetséges.

5. A ,versengd kedvez6 lehet6ségek” modszere

A mosonmagyarévari munkahelyi interju ada-
tai — az elkészitett tomegkdzlekedési tanulmany
keretein tulmen6en — lehetévé tették egy uj
utazasszétosztasi eljaras kiprobalasat. Ez az eljaras
a ,versengl kedvezl lehet6ségek” tovabbfejlesz-
tett modellje. A szakirodalombdl ismert modell
valamely kiindulasi forgalmi korzetb6l ered6 uta-
zasoknak a tobbi forgalmi korzetekre (célkorzetek)
vonatkozé utazdsvégzddéseit hatdrozza meg, a
valoszinliségszamitas alapelvén. Az eljarashoz a
forgalmi korzeteket a kiindulasi korzett6l szamitott
eljutdsi id6k alapjan idékorzetekbe kell sorolni.
Annak val6szinlsége, hogy egy utazads egy adott
forgalmi korzetbe torténik, egyenld a korzet ked-
vez6 utazasi lehet6ségeinek és a vele versengé
valamennyi kedvez§ lehetéségnek a hanyadosaval.

3. tablazat
1 id6korzet 2. idékorzet 3. id6kdrzet 4. id6korzet

Kiindulasi varosi korzet  munkah. lehe- munkah. lehe- munkah. lehe- munkah. lehe-

kodsz. tdség kodsz. t6ség kodsz. t6ség kédsz. téség

6. 61 2280 62 2589 68 146 72 2 400
Elosztando 63 1377
utazasok 64 198
szama: 536 65 393
66 316
69 277
70 150

2280 5300 146 2 400

flj = 2280 = 7580 #3= 7727 8 =10 126
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Munkahel . 1d6- Felt.
(kédszélm)y Lehetdség korzet valo6sz.
61 2 280 1 1.000

62 2 589 2 0,341

63 1377 2 0,182

64 198 2 0,026

65 393 2 0,052

66 316 2 0,042

69 277 2 0,037

70 150 2 0,020

68 146 3 0,019

72 2 400 4 0,237
Osszesen 10 126 1,956

Esetliinkben az egyes munkahelyeket, mint az
utazasok célpontjait osztottuk be idékorzetekbe,
az utazas célja szempontjabol szamitasba johetd
kedvezd lehet6seégeket pedig ezeken a munkahe-
lyeken dolgozék szamaval jellemeztik.

Héarom s(ir(in lakott vérosi korzetbdl kiinduld
munkahelyi utazasok elosztasat végeztik el ezzel a
modszerrel. Ezek kozul egynek, a 6. sz. VAarosi
korzetbdl kiindul6 munkahelyi utazasoknak a szét-
0sztasat a bemutatott szamitasi tablazatokbdl ko-
vethetjik nyomon.

A 3. tablazatban az id6korzetekbe sorolt munka-
helyek (a feldolgozéasnal alkalmazott kédszdmok-
kal megadva), valamint azok létszdmaval jellem-
zett kedvez6 lehetdségek szerepelnek. A Hv H.,
H3 és //4 értékek ezeknek id6kdrzetenként gon-
gyolt dsszegei.

A 4. tablazat az utazasok szétosztasat tunteti fel.
Ehhez el6bb kiszamitottuk minden egyes munka-
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4. tablazat
Koriig. Szamitott Tény!. Eltérés 2
val6sz. utazas utazas 0
0,512 275 294 —19 361
0,175 94 103 — 9 81
0,093 50 55 — 5nm 25
0,013 7 7 0 -
0,026 14 5 + 9 81
0,021 1 9 H 2 4
0,019 10 2 + 8 64
0,010 5 1 + 4 16
0,010 5 3 + 2 4
0,121 65 57 + 8 64
1,000 536 536 700

hely feltételes valoszinliségét, majd a korrigalt
valoszinliségeket. Az utdbbiakkal stlyozva a 6.
sz. varosi korzetbdl kiindulé 536 munkahelyi uta-
zast, kaptuk meg munkahelyenként a szamitott
utazasokat.

A téblazatban feltuntettuk a szdmitott és tény-
leges utazasok kozotti eltéréseket is.

Az egyezés jO, mivel a szdmitott és megfigyelt
utazdsok kozotti atlagos négyzetes eltérés

7102
10

ami a szetosztasra kerult utazdsszdm szazalékéaban
kifejezve 1,7%.

E j6 eredménybdl arra a kovetkeztetésre jutha-
tunk, hogy hasonld feladatok megoldasanal a
»versengd kedvezd lehetdségek modszere* ered-
ményesen hasznalhato.

9 utazas,

Hirdessen a
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A hirdetések az alabbi cimre kildenddk:

LAPKIADO VALLALAT, BUDAPEST VII., LENIN KORUT 9-11
Telefon: 221-285



478

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A vasuti jarm(parkra vonatkoz6 informaciok automatikus

leolvasasanak hatékonysaga*

V. A. MJHEJEV—L. M. PEGUSIN (Moszkva)

Az elektronikus szamitogépekre épit6, a kozleke-
dés altalanos automatikus iranyitasi rendszerének
f6 elemeit alkotd egyes automatizalasi rendszerek
létrehozasa és Uzembe allitdsa napjaink fontos
m(iszaki problémajaként jelentkezik.

Az adatgy(ijtés automatizalasanak legjobb mad-
ja a mozg6 vasuti kocsikra vonatkoz6 informéciok
automatikus leolvasasa Gtjan oldhaté meg. Azon-
ban a Moszkvai VasUtigazgatésagon jelenleg mi-
kodé Kkisérleti automatikus adatgydijté rendszernél
az Osszes kiindul6 alapadatok Kigydjtése a régi
modon, kézi munkaval végzik. Ez azzal magya-
razhaté, hogy az automatikus leolvasas meg-
valositasa egyel6re még csak a kidolgozas stadiu-
méban van. Az automatikus leolvasd hidnya az
els6dleges informéciok torzitdsdhoz, az informaciok
nem kell§ id6ben s nem elég gyors tovéabbitasdhoz
és végll az elsédleges informéciot feldolgozok lét-
szdméanak noveléseéhez vezet.

Erre vonatkozolag elegendé megemliteniink csu-
pan azt, hogy az egyik igazgatosag teriletérél a
masik igazgatosag tertletére atlépd kocsik nyilvan-
tartdsa celjabol a Moszkvai VasUtigazgatdsag
igazgatosagi hataralloméasain naponta tébb mint
ezer ,kocsiterhelési kimutatas”-! kell feldolgozni,
ami azt jelenti, hogy a Moszkvai Vasutigazgato-
s4g szamitokdzpontjdba (SZK) és a szomszédos
igazgatosagok szamitokozpontjaiba kb. egymillio
decimalis jelet kell tovabbitani.

Az automatikus leolvasd berendezés m(ikodé-
séhez minden egyes vasuti kocsira egy kdédadd
készuléket szerelnek fel, amelyrél az informaciot
a kocsiszamleolvasé berendezés veszi at. A rendel-
kezésre all6 adatok szerint a vas(ti kocsira szere-
lend6 kddado keszulék ara 6—30 rubel kdzott, mig
a kocsiszam leolvasé berendezés ara 9—15 ezer rubel
kozott van. A leolvasdé berendezés ilyen magas
ara ellenére az automatikus leolvasd berendezés
vasuti felhasznalasanak nagy a jelent6sége és gaz-
dasagilag teljesen megalapozott.

A mozgd vasuti kocsirdl valo informécid leolva-
sast automatikusan végz6 berendezés megszerkesz-
tésénél kulonbozd fizikai elvek alkalmazhatok, a
kivalasztas alapjaul azonban a kdvetkez6 tényezd-
ket kell figyelembe venni:

— az allando informécié leolvasas biztositasa a
vasuti  kocsi nagy sebességtartomanyban valo
mozgéasa, nagyfoku lengése és vibrécioja, valamint
kilénb6z6 természeti tényez6k (elszennyezddes,
eljegesedés, es6s es kodos idéjaras, nagy hémér-
seklet csokkenés sth.) zavard hatasa esetén is;

* Megjelent a Zseleznodorozsnij Transzport 1971. évi
2. szamaban. Fordito6ita: Sik-f6i Ferenc.

— a vasuti kocsira szerelendd informaci6-adé
esetében az egyszer(iség es az olcso ér;

— valamennyi vasuti jarm(tipusnal valo fel-
hasznalas lehetOsége.

A Szovjetunidban és kilféldon lefolytatott kuta-
tdsok azt mutatjdk, hogy a mozg6 vasuti jarma
informacioinak leolvaséasara a tavlati elgondolasok
szempontjabol a legalkalmasabb fizikai elvek a
kovetkezok:

— az optikai elv, amely a vasUti kocsi kddado be-
rendezésérol visszaverddd lathatd és infravoros
fények felhasznalasan alapul,

— az az elv, amely az ultrarévid vagy rovid
elektromagneses hullamoknak a vasuti jarmd kod-
adojarol valo visszaver6désén alapul.

Mindkét elvet felhasznéljak a kilfoldi cégek
altal gyartott kulénbdz6 berendezésekben.

Az utobbi években a kilfoldi vasutakndl igen
nagy volt az érdekl6dés az automatikus leolvasd
berendezések irant. igy az Amerikai Egyesilt
Allamokban a szénmérlegelési adatok automati-
kus Osszegy(jtésére és tovabbitasara épitett auto-
matikus rendszer Nyugat-Virginiaban eés Nyugat-
Pennsylvaniaban 1967-ben lépett mikddesbe s
mar rovidesen a Pennsylvania Vasuttarsasag tébb
mint 400 ezer onki(rités szenszallitd kocsit és tobb
mint ezer mozdonyt szerelt fel kddad6 berende-
zéssel. Kodadd készilékkel szerelik fel vasuti kocsi-
jaikat a Duluth, Toledo és Ironton, valamint méas
vasuttarsasagok is.

Harom leolvas6 rendszer sokoldali (izemi pré-
baja utan (két rendszer optikai elven, mig a har-
madik az ultrardvid elektromagneses hulldmok
visszaver6désén alapszik) az amerikai vasuttarsa-
sagok szdvetsége a Sylvania cég optikai rendszerét
vélasztotta az USA, Kanada és Mexikd vasUtvo-
nalai szamara. A ,Scotchlite” filmszerlii fény-
visszaver§ anyagbdl készlld, szines szalagokat
tartalmazo jeladok vasuti kocsikra felszerelését
— kb. 2,5 félév alatt — majdnem teljes egészében
befejezték, vagyis ez a munka befejezettnek te-
kinthetd.

Az amerikai Detroit, Toledo és Ironton Vasut-
tarsasdg egyik rendez6pélyaudvaran szintén hasz-
nalnak leolvasé berendezéseket.

Az allomasi be- és kijaratokndl telepitett ezen
készilékek révén az igazgatdsdgi kdzpont teljes ké-
pet kap az A&lloméas munkatevékenységér6l. A
Missouri Pacific Vasut egyik allomésan 1969 jaliu-
satol szintén Uzemeltet 0t szam leolvasd berende-
zést. Az eddigi kisérleti tapasztalatok kielégit6
eredményeket nyujtottak.

1969 év végéig az USA-ban 42 automatikus
kocsiszdmleolvasé berendezést létesitettek. 1970-
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ben tovabbi 200 hasonld berendezés felallitasat
tervezték, s az elkOvetkezd 10 év alatt tizezer
kocsiazonositd berendezeés Uzembeadllitasat vették
tervbe.

A TRAIN-nek nevezett Gj kocsiszamnyilvan-
tartasi rendszer bevezetésére vonatkozo tervekkel
kapcsolatban a vasuttarsasagok kijelentették, hogy
a vasutvonalaikon athaladd vasuti kocsikra vonat-
koz6 els6dleges adatgydijtéshez az automatikus le-
olvasd berendezéseket kivanjak felhasznélni. 17
vasUttarsasdg tovabba azt tervezi, hogy a leolvasé
berendezésekkel nyert szdmadatokat egyenesen az
igazgatdsdg kozponti elektronikus szdmitokdz-
pontjanak gépeire tovabbitja feldolgozasra.

Az UIC ésaz OSzZsD keretében m(ikddé eurdpai
tagvasutak tanulmanyozzak az automatikus le-
olvasas kérdését s ennek eredményeként kivalaszt-
jak az Eurdpa vasutvonalai lizemi kovetelmeényei-
nek legjobban megfelel6 szdmleolvasd rendszert.

Az elGzetes Kkivalasztas utan @sszehasonlito
kisérletek lefolytatdsdra két leolvasé rendszert
probaltak ki, a Sylvania és a Siemens cégek rend-
szerét, amelyek az elektromagneses energia vissza-
verddésén alapulnak.

A Szovjet Vasutaknal a Tavkozlési és Biztosito-
berendezési F6osztaly ala tartozé tervezdintézet-
ben kidolgozték a kocsi alatt elhelyezett, lyukasz-
tott lemez atvilagitdsaval nyert informéciok le-
olvasésara szolgalo berendezest. Ez a berendezés
a Vasutigyi Minisztérium Osz-szovetsegi Vasuti Tu-
domanyos Kutatd Intézete (CNII) és a Tavkozlési
Minisztérium Kutatd Intézete (VZEJSZ) berende-
zéseivel egyiitt az iranyitott visszaverddés elvét
alkalmazza. E berendezéseket 1970 telén Kipro-
baltak.,

Az Osz-szOvetségi Vasiti Tudomanyos Kutatd-
intézetben lefolytatott, a vasuti széllitds kilon-
boz§ munkafazisaiban talalhaté vasuti kocsikrol
kapott informéaciok automatikus leolvasasanak al-
kalmazasara vonatkozé kutatasok lehet6vé tették,
hogy meghatarozhassuk a leolvasas felhasznalasa-
val megoldhatonak latsz6 feladatokat. Ezeket a
kdvetkez6kben foglaljuk @ssze.

Automatizalas a rendez6épalyaudvarokon

A rendezGpalyaudvarokra telepitett leolvaso be-
rendezések lehet6vé teszik az allomésra érkezd,
s az ott ¢sszedllitott vonatok helyszini ellen6rzését
s ennek eredményeként csokkenthet6 a rendezé-
palyaudvarokon szolgalatot teljesiték létszama.
E funkci6 maradéktalan ellatdsdhoz viszont az
szilkséges, hogy a vasuti kocsikra szerelt kddado
csak az allando informéciot, azaz csupan a kocsi-
szamot tartalmazza, a telepitett leolvasé berende-
zeseket pedig Ugy kell elhelyezni, hogy az Osszes
induld és érkezé kocsik szama biztonsagosan le-
olvashat6 legyen. Az automatikus leolvasé készi-
lék altal leolvasott kocsiszamok az alloméason egy
kdzpontba futnak ossze. Az elvégzett kutatdsok
azt mutatjak, hogy az automatikus leolvasassal
az egy vonatra forditott feldolgozasi is6 10 perccel
csokkenthetd.
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A rendez6palyaudvarokon létesitett automati-
kus leolvasas lehetdséget nyujt a vonatterhelési
kimutatdsok Osszedllitasanak automatizalasara is.
Ez az automatizalas a kocsileadon talalhaté infor-
macio Osszetételétl és a rendezdpalyaudvarokon,
valamint az igazgatésagi kdzpontban levé szamito-
gépek mlszaki szinvonalatél fuggden, kilonbdzo
modokon oldhaté meg.

Tavlatban a legel6nyosebb megoldas az, ha a
vonatterhelési kimutatasok osszeallitasat az allo-
mason telepitett szamitégépeken készitik el,

A berakasra vagy a kirakéasra vonatkozé in-
forméciokat kdzvetleniil szdmitdkdzpontba tovab-
bitjak, mig az alapadatokat — a kocsiszamokat —
az elsé rendezdpalyaudvaron telepitett leolvasd
berendezés olvassa ie a vonat elindulasakor.

A rendez6palyaudvarokon létesitett automati-
kus kocsiszam leolvaséassal a vasuti kocsi és a hoz-
zatartoz6 fuvarokmanyok szétvalasztasanak ese-
tei gyakran kell6 id6ben felfedhetek. E feladat
megoldésa érdekében a leolvasé berendezéseket a
vonatdsszeallito és a vonatindité véaganycsoport
kozott telepitik, a leolvasott kocsiszdmokat pedig
a vonat fuvarokményaival val6 6sszehasonlitas
végett az allomési szamitdkozpontba kell tovabbi-
tani.

Az arukezelési és kereskedelmi munkak
automatizalasa

Az automatikus leolvasas felhasznélhat6 az aru-
kiildemény mozgésanak ellenfrzésére, ha a szamito-
gépben, amelybe a kocsi vagy az arukuldemény fo-
lyamatos tartézkodasi helyére vonatkoz6 adatok a
leolvasé berendezésekbdl kerulnek at, minden szuk-
séges informéacio be van taplalva. Az automatikus
leolvasés a hataridére meg nem érkezett arukdilde-
mények automatikus felkutatdsara is felhasznal-
hatd.

Az automatikus leolvasasnak a vaslti kocsik
automatikus mérlegelésére tortén6é felhasznalasa
tekintetében specifikus adottsagok jelentkeznek.
A CNII &ruforgalmi és kereskedelmi osztalyanak
tudomanyos munkaiban ramutatnak arra, hogy
napi 10 kocsinal kevesebb berakas esetén (1 vasuti
kocsi mérlegelési idGtartama kb. 3 perc) gazdasa-
gilag célszerlibb a hagyomanyos mérleget alkal-
mazni.

Az automatikus mérlegelés lehetévé teszi, hogy
gyakorlatilag id6raforditas nélkil valésuljon meg
a kocsi mérlegelése. Amennyiben a leolvasé beren-
dezést az automatikus mérlegelési ponton csupan
a mérlegelendd kocsi szdménak a leolvaséaséra s a
kapott eredménynek az arupénztéarba valé tovab-
bitdsara telepitik, Ggy a beruhazési megtérilési
id6t az adott berendezés beruhédzasi koltsége és az
ezen miveletet korabban kézzel végz6 dolgozdk
létszdmanak csokkentésébdl szarmazd megtakari-
tas alapjan kell kiszamitani.

Az igazgatosagi hatarallomasokon telepitett le-
olvasé berendezések segitségével lehetévé valik az
igazgatosagi szamitékozpontban a DO-i jell (az
egyik igazgatosagrol a masik igazgatosagra tor-
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ténd kocsiatlépések), a DO-15 jelli (érkezés, berakas
és a rakott kocsik szdma iranyok szerint) és a
1)0-16 jell (rakott kocsidramlatok rendeltetési
hely szerint) nyilvantartasok elkészitésének auto-
matizaladsa az esetben, ha a rakodasokra vonat-
koz6 informéciokat kozvetlenil a szdmitokdzpont
gépeihez tovabbitjdk, a leolvasdé berendezések
pedig csak a kocsiszdmot rogzitik. A rendez6pa-
lyaudvarok, valamint az igazgatdsagi hatarallo-
masok és rendelkezd allomasok be- és kijaratainal
telepitett leolvasd berendezések lehetéveé teszik a
mérlegmaddszer szerinti kocsinyilvantartds megva-
|6sitasat.

A DO-2 jell (kocsipark) nyilvantartas az igaz-
gatésdgi szamitdékdzpontban 0Osszedllithatdé oly
moédon, hogy azon kocsik adatait, amelyekrél a
leolvasé berendezések nem tudnak informéciot
szolgaltatni, megkuldik a szdmitokdzpontnak. Az
allomasi, a vonalfénokségi és igazgatdsagi kocsi-
parkra vonatkoz6 adatgy(jtés automatizalasa le-
het6vé teszi a teherkocsipark teljesitményi mutatoi-
nak pontosabb kiszdmitasat (DO0-18-as nyilvan-
tartas.)

A DO-6 (teherkocsik és tartadlykocsik allasideje)
nyilvantartasnak a szamitokdzpontban toérténd
0sszeallitdsa, valamint az allasidék allomasonkénti
és kocsinkénti nyilvantartdsa — azokon az allo-
masokon, ahol leolvasé berendezések mikddnek —
részben automatizalhaté, vagyis a hidnyz6 adato-
kﬁt kiegeészitesképpen kézimunkaval kell Ossze-
allitani.

Az automatikus leolvasas révén a DO-17 (a
vonatdsszedllitasi terv irdnyok szerinti kocsiaram-
latainak meghatarozasa) nyilvantartadshoz szik-
séges adatgydjtés, valamint a CO-1, CO-3, CO-4,
w306 stb. nyilvantartasokhoz sziikséges kulon-
féle adatok gydijtésének automatizalasara is lehe-
téség nyilik.

A véllalatok, valamint mas szervek rakodova-
ganyainak bejaratanal elhelyezett leolvasé beren-
dezések lehetGséget nyujtanak az iparvaganyokra
inditott, s onnan visszaérkezett vasuti kocsik
kocsiszdm szerinti nyilvantartasdnak elkészitésére.
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Ez elGsegiti a Vasutugyi Minisztérium kocsipark-
jdhoz tartoz6 vasuti kocsik iparvaganyrol torténd
visszaszolgaltatdsanak automatikus ellenérzését.

Az ,Ures-rakott” allapot megfelel6 jelzésének
alkalmazasa esetén az automatikus kocsiszam le-
olvasas lehet6vé teszi, hogy a szamitokdzpontban
(egyéb kellékekkel egyutt) megallapitsdk minden
egyes rendelkezési szakaszra vonatkozban egy
meghatérozott idészakban el&forduld egynemu
ures kocsik keresztiranyu futtatasanak mennyiségét.
Ennek nagysaga a feladattél fugg6en széles hata-
rok kozott valtozhat.

Ilyen adatoknak operativ Uton torténé megszer-
zése lehetséget nydjt a szigoru ellendrzésre és a
megfeleld ellenintézkedések foganatositasara, a
megalapozatlan Ures kocsifutdsok megsziintetése
érdekében.

A berendezések gazdasdgossaga

Az 1. tdblazatban kozOljik az egyes feladatok
megoldasanal igénybevett automatikus leolvasas
gazdasdgi mutatokkal mért eredményeire vonat-
kozé adatokat. A mutaték szdmitasanal a kovet-
kez6 feltételekbdl indultunk ki: a feltételesen el-
veszett kocsik szdma a nyilvantartdsokban nem
szerepld 0Osszkocsimennyiségnek kb. 10%-a; az
elveszett kocsik (leltari nyilvantartas) szamanak
75%-0s cstkkentése; a kocsi és fuvarokmany szét-
valasztasok szdmanak 50%-os csokkentése; az
ures kocsik keresztiranyu futtatasanak 5%-o0s csok-
kentése az Osszes keresztiranyl Ures kocsifutasok
mennyiségehez viszonyitva.

A leolvasés bevezetésének végs6 gazdasagi érté-
keléséhez a leolvasas Osszes lehetseges felhaszna-
lasi véltozatainak a megvizsgélasa szlikseges.

Az automatizalt informacidgydijtés ismertetd-
jelei és technoldgiai vonasai, amelyek alapjan a
szObajohet§ valtozatok osztalyozhaték, a kovet-
kezd 3 alapvetd paraméterhez vezetnek:

— a kocsikészulékben tarolt informécid, amely
lehet véltozd vagy allando jellegd,

1. tablazat
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— a szamitokozpont (vagy altaldban szamitd-
gép) és a tavkozlés igénybevétele vagy mellGzése,

— az informécidleolvasasra szolgalé berende-
zések mennyisége és azok teriileti elhelyezése.

A valtozatok 0Osszehasonlitasat egyarant el kell
végezni mind a beruhdzasok nagysadga, mind a
varhat6 gazdaséagi hatékonysag szerint.

Azon valtozatok esetében, amelyeknél a szamitd-
kdzpontot és a tdvkozlést nem veszik igénybe, a
valtozé informéacionak a kocsi késziilékébe val6
bejuttatdsdhoz szikséges tobblet beruhazast a
tobbletmegtakaritds nem kompenzélja. Amennyi-
ben kis mennyiség(i valtoz6 adat nem elegend6
ahhoz, hogy a rendez6palyaudvaron az egy kocsi-
sor leolvasashoz viszonyitva meggyorsuljon a ko-
csifeldolgozés vagy csokkenjen a miuiszaki kocsi-
hivatali dolgozok létszama, akkor az allomésokon
telepitett leolvasd berendezésekkel nem érhetd el
tobbletmegtakaritds ezen informéacidknak kocsi-
késziilékbe vald bevezetése révén.

A rendezOpélyaudvari munka automatizalasa-
nak az a modja, amelynél a vasuti kocsival kap-
csolatos miveletek elvégzésehez szilkséges Osszes
informéaciokat a vasiti kocsik kodjeleinek leolva-
sasabdl szerzik, lehetévé teszi az alloméasi kocsi-
tartézkodasi id6 lerdviditését, valamint az allo-
masrol inditott vonatok o6sszellitasara vonatkozo
informéaciogydjtés és tovabbitds automatizalasat.
Az () feladatok megoldasanak eredményeként ka-
pott tobbletmegtakaritds azonban nem fedezi a
kocsikésziilék és leolvasod berendezések megdragu-
lasabdl szarmazo beruhdzasi tobbletkoltségeket.

Nagyobb hatékonysag érhet6 el, ha a leolvaso
berendezéseket nagy allomasok be- és kijaratainal,
igazgatdsagi és vonalfénokségi hataratmeneti pon-
tokon, a rendez6palyaudvarokon pedig az allomas
belteriiletén telepitjik. Azok az alkalmazasi valto-
zatok, amelyek a leolvasd berendezések fentiek
szerinti telepitésén alapulnak és a szamitékozpont,
valamint a tdvkozlés mell6zését tételezik fel, ke-
vésbé hasznosak, mint azok a valtozatok, amelyek
a szamitdkozpont és a tavkozlés felhasznalasat
tartalmazzak, mivel a feladatok tébbsége, amelyek-
hez az adatgyd(ijtést automatizaljuk, szamitdgépi
kapacitas felhasznélasat igényli. Akocsikésziilékben
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valtozé informéacid jelenléte nem feltétlenil szik-
séges az esetben, ha a feladat megoldasahoz szami-
tokdzpont otés tavkozlést veszink igénybe, mivel
a szlikséges valtozo informéciok a szamitokdzpont-
ban tarolhatdk.

A lefolytatott vizsgélatok azt mutattdk, hogy a
leolvasas alkalmazésanak az a legjobb technol6-
giai véltozata, amelynél a kocsikeszllék allandd
informécidt tartalmaz, amelynél sz&mitékdzpon-
tot és tavkozl6 berendezéseket alkalmaznak, s a
leolvaso berendezéseket a rendezdpalyaudvarokon,
vagy teherpéalyaudvarok be- és kijaratainal, igaz-
gat?(ségi és vonalfénokségi hataralloméasokon tele-
pitik.

Azzal kapcsolatban, hogy a kocsikésziilékek és
leolvaso berendezések arat a szamitasokban felté-
telezett értékekkel vették figyelembe, célszer(
lenne a szilkséges berendezések arainakfelsd hataréat
megallapitani. Hasonlé szdmitasok végzéseéhez meg
kell hatarozni néhany tartomanyban a kocsikészii-
lek és a telepitett leolvasd berendezések megteri-
Iési hataridGi kozott fennalld 6sszefliggéseket.
Egy ilyen szamitast kozlink a 2. tablazatban.

2. tablazat
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15 5 2,9 25 5 7,0
10 3,2 10 7,7
15 3,6 15 8,4

Mint a tablazatbol lathatd, az automatikus le-
olvas6 rendszer arénylag elfogadhaté id6n beldl
kifizet6dik abban az esetben, ha a leolvasd beren-
dezés ara nem haladja meg a 20 ezer rubelt, a
kocsikészilék ara pedig nem tébb mint 15 rubel.
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A ,,9. Kozlekedéstudomanyi Napok** Drezdaban

Dr. FELFOLDI LAszLO

A drezdai ,List Frigyes” Kozlekedési Foiskola
altal 1954 oOta kétévenként megrendezett Kozle-
kedéstudoményi Napok hagyomanyos talalkozoi
a Német Demokratikus Koztarsasdg kozlekedésé-
nek és hirkozlésének fejlesztésével, illetve a kap-
csolatos tudomanyos problémék megoldaséaval fog-
lalkozé szakembereknek.

Az 1972. janius 26—30. kozott megtartott 9.
Kozlekedestudomanyi Napok témavalasztasa — az
el6z6ekéhez hasonldan — azt bizonyitotta, hogy
ezeknek az NDK hatarain tal is jelentdsnek tartott
rendezvénysorozatoknak a kozéppontjaban min-
dig olyan kérdések allnak, amelyek nem csupan
az NDK tovabbi m(iszaki-gazdasagi fejlédése tekin-
tetében kimagaslo fontossaguak, hanem egyduttal
a kozlekedési és altalaban a miszaki és gazdasagi
tudomanyok allandd tovabbfejlesztése szempontjabol
is jelentékenyek.

Az ez évi rendezvenysorozatot a F6iskola fenn-
alldsa 20 éves évforduldjanak Unnepségeivel dssze-
kapcsolva tartottdak meg ,,az &ruszallitési lanc, a
szocialista népgazdasagban™ c. kerettéméban. Az
el6adasok plenaris tiléseken és hat szekcidban hang-
zottak el. A programban szerepl8, népgazdasagi
szempontbdl nagy jelent6ségl kérdéseknek a ma-
szaki, technologiai és gazdasagi szempontokat
egyarant magaban foglalo komplex targyalasa azt
celozta, hogy a széllitasi lancolatot a szallitasi,
rakodasi és raktarozasi tevékenységekbdl 0Ossze-
tev6d6 egységes folyamatkent, teljes egészében
lehessen vizsgalni, illetve hogy az egyes részfolya-
matokat egymas szempontjaira figyelemmel lehes-
sen a jov6ben fejleszteni.

Az elhangzott el6adasokbol vilagosan kirajzolo-
dott, hogy éppen a szallitasi lanc problémakore
bizonyitja a legszemléletesebben a szocialista ter-
melési viszonyok el6nyeit, az ésszeri munkameg-
osztas és kooperacio altal jellemzett szocialista
szallitas és hirkdzlés folényet.

A szallitasi lanc problémdjan jol kimutathato,
hogy a kdzponti allami iranyitas és népgazdasag-
tervezés, tovabba az egységes szocialista kozle-
kedéstigy el6feltétele annak, hogy az arufuvarozas
Osszes reszkérdéseit az 0Osszefuggéseikre is tekin-
tettel lehessen megoldani.

Az el6z6 évekhez hasonldan nagyszabasu talal-
kozom 10 orszag szakemberei vettek részt. A kil-
foldi el6adasok viszonylag nagy szama is tikrozte
azokat a jo kapcsolatokat, amelyek a rendez6 f6-
iskola és a moszkvai, leningradi, budapesti, sz6-
fiai, szczeczini, vars6i és zsolnai tars-oktatasi in-
tézmények kozott az elmudt években kialakultak.

A janius 26-4n a drezdai Német Egészségugyi
Muazeum marvanytermében rendezett lnnepélyes
megnyiton dr. Wagener professzor, a Kozlekedési

Féiskola rektora tobbek kozott kiemelte, hogy a
szallitasi lancok szervezése hatékonysaganak olyan
fontos el6feltételei vannak, mint: a szallitasra
kertl6 &ruk gondos el6készitése, a szallitas, a rako-
das és a raktarozas korilményeinek kolcsonds
0sszehangoldsa, az egyes részfolyamatok kozotti
atmenetek technol6giajanak célszer( kialakitasa,
bizonyos részfolyamatok gépesitési, illetve auto-
matizalasi szinvonalanak ndvelése, valamint a
szallito jarmivek, szallitasi segedeszkozok és egyeb
eszkdzok legkedvezdbb fajtjanak és kialakitasa-
nak a megvélasztasa, illetve optimalis felhaszné-
lasuknak a megoldasa.

A plenaris uléseken elhangzott el6adasok kozil
az altalanos szallitasi elmelet kialakitasanak fel-
adataival foglalkoz6t (szerz6i: dr. K. J. Richter, dr,
M. Scheffler, dr. G. Heinrich és dr. R. Bellmann).
tovabba dr. Kocsnyev professzor (Moszkva) elo-
adasat (,,A személyszallitd vonatok sebessegndve-
Iésének optimalizélasa™) kell kiemelni.

Az egyes szekciok programban szerepl6é el6ada-
sai kozll — a teljesseg igénye nélkil —az alabbia-
kat emlitjuk meg, els6sorban azért, mert kilono-
sen jol tukrozték a kongresszus f6 iranyait.

Az 1. szekcid (vezetd dr. Wagener professzor)
el6adésai az Uzemen kivili szallitas problémaéival
foglalkoztak. Triebs és Wendt mérnokok (Berlin)
eldadéasa a konténeres szallitdsi rendszer technolo-
giajat, a gépesités és automatizalds lehetéségeit
targyalta. Dr. Dzsumbajev docens (Taskent) ,,A
konténeres gyapotszallitds gazdasdgi hatékony-
saga”, tovabba dr. Engelmann, dr. Lieber és Sehen-
del ,,Az Uzemen kivili vasuti és kozuti szallitas
fejlédési tendencidi” c. el6adasai is e szekcié nagy
érdekl6déssel kisért el6adasai kozé tartoztak.

A 11, szekcid (vezetd dr. Kurz professzor) targy-
kore az uUzemen bellli anyagmozgatés, rakodas és
raktarozas volt. Kiemelhet6 itt dr. Kubat (Préga)
és dr. Krampe (Drezda) ,,A digitalis szimulacio
felhasznalasa a szallitasi, rakodasi és raktarozasi
folyamatok bonyolult kiszolgélasi muveleteihez”
c. el6adasa. Figyelemre mélto érdeklddes és élénk
vita Kkisérte dr. Turanyi Istvdn professzor (,,Az
anyagmozgatasi mernokok képzése a Budapesti
MUszaki Egyetemen”)ésdr. Felféldi L&szI6 kandi-
datus (,,Az anyagmozgatasi folyamattervezés ok-
tatdsdnak néhany sajatossaga a Budapesti M-
szaki Egyetemen”) el6adésait. E szekci6 szdmos
érdekes elGadasa koziil meg kell emliteni még dr.
Grossmann (Drezda) ,, A szallitdsi lanc rendszer-
elméleti szempontjai”,dr. Wegierski (Glivice) ,,Szal-
litasi lancok szervezése banyavasutakon és banya-
iparvaganyokon”, dr. Wetterhahn (Berlin) ,,Infor-
macioaramlasi rendszer kialakitasanak alapelvei a
raktari anyagaramléds vezérléséhez”, G. Eckert
A csomagolastechnika szerepe a vegyipar szalli-
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tasi lancainak képzésében”, valamint Stimper és
Schutzenmeister ,,A konténerek és az tizemen belili
anyagmozgatas” c. el6adéasait.

A 111, szekcidé (vezet6 dr. Potthoff professzor)
az arufuvarozads automatizildsanak kérdéseit tar-
gyalta. A bevezet6 el6adas (dr. Potthoff — dr.
Strobel) a szallitasi folyamatok automatikus vezér-
lésével és szabalyozasaval foglalkozott. A részt-
vevlek kiemelkedd érdekl6dessel féként a kovet-
kezd elGadasokat kisérték: dr. Fischer (Drezda):
A megbizhatésadg probléméaja a szallitasi folya-
matok automatizalasanal”, dr. Szmehov (Moszkva):
»Rakodasi miveletek optimalis vezérlése”, Koepke
(Lipcse): ,,Elektromos és elektronikus vezérl6-
berendezések alkalmazésaval szerzett gyakorlati
tapasztalatok folyamatos szallitdgépeken, f6leg
konvejorokon”, dr. Wazynska-Fiok (Varso): ,,A
megbizhatdsag a vasUti biztositdberendezési tech-
nikaban”, valamint dr. Gajda professzor (Varso):
»Automatikus rendezdpalyaudvar Uzemiranyito
munkahelye kialakitadsdnak koncepcidja”.

A 1V. szekcio (vezetd Ziern professzor) el6adasai
az arufuvarozas jarmiveivel és berendezéseivel fog-
lalkoztak. Itt dr. Rose professzor (Drezda) ,,Hajtasi
és energetikai problémék a tehervonatok menet-
sebessegének novelésénél”, dr. Funke professzor
(Drezda) ,,Vaganyberendezések és felépitmény-
technikai szempontok a vonatok menetsebessége-
nek novelésénel”, Weidemann mérndk (Berlin)
,HUtékocsi vagy h(tékonténer?”, dr. Schimberg
professzor (Drezda) ,,A darabarus és kocsirako-
manyu arus korzeti palyaudvarok korszer( kialaki-
tasa”, dr. Grabner mérndk (Berlin) ,,A konténeres
szallitasi rendszer fejl6désének hatdsa a jarmi-
vekre és a berendezésekre, Jeneken mérndk (Drez-
da) ,,A technoldgia hatdsai a nagy konténerpalya-
udvarok épitésére” és Nowak mérndk (Drezda)
»Konténerpalyaudvarok rakodasi mdlveleteinek
optimalizdldsa” c. el6adésait lehet kiemelked6en
érdekesnek mindsiteni.

Az V. szekcioban (vezet6 dr. Gauglitz professzor)
az arufuvarozds gazdasagi és szervezési kérdéseivel
foglalkozé el6adasokat hallottunk. Dr. E. Rehbein
és dr. Ringelhan professzorok (Drezda) a szocialista
kozlekedespolitikanak a szallitasi lancok képzését
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elémozdité vonésaival, Drizina docens (Riga) a
munkatermelékenység fokozasanak a Lett Szo-
cialista Szovjet Koztarsasdg arufuvarozasdban
szerzett tapasztalataival, dr. Kadas Kalman pro-
fesszor az integrélt aruszallitdsi rendszer infra-
strukturdlis hatékonysaganak kérdésével, Kranz
mérndk (Berlin) az elektronikus adatfeldolgozas
szallitasi folyamatok vezérlésére vald felhasznala-
sanak lehet@ségeivel és nemzetkdzi tendenciaival és
dr. Wiesner docens (Katowice) a konténeres szalli-
tasi rendszerek tervezésében és szervezésében fel-
hasznalhatd gazdasdgi modszerekkel foglalkozott.
E szekcidban tartott nagy érdeklédéssel kisért el6-
adast dr. Csala Sandor (,,Vasuti technolégiai fo-
lyamatok modellezése” és dr. T6th Laszld (,,Az
arufuvarozas gazdasagi elemzésének modelljei és
az elektronikus adatfeldolgozas™) is.

AVI. szekcioban (vezet0 dr. Kleinau professzor)
a postai szallitas probléméit vitattdk meg. Az itt
programba allitott el6adasok kozul a postai kulde-
meények osztalyozasi miveleteivel kapcsolatos ku-
tatasi  eredményekrél  (Chlujcsev  kandidéatus,
Moszkva) a postai szallitasok koncentracidjanak
lehet6ségeir6l (Starck, Drezda), tovabba a konté-
neres szallitasi rendszernek az NDK postai szalli-
tasaiban valo felhasznalasardl (Lonius, Berlin)
sz0l6 beszamolokat lehet els@sorban kiemelni.
Nagy érdeklddes kisérte Mahn mérndk-kozgazda
(Berlin) el6adasat is, aki a Német Posta atrako-
helyeinek a konténeres széllitasi rendszer beveze-
tése esetében szlikséges kialakitasaval foglalkozott.

A 9. Kozlekedéstudomanyi Napok a tudomény
és a gyakorlat bel- és kulfoldi képvisel6i részére
nem csupan a szakmai ismereteik elmélyitésének
lehet8ségét jelentette. Természetesen lehetség
nyilt az Gjjaépult Drezda épitészeti nevezetességel-
nek és muakincseinek megismerésére is. Sz&mos
alkalom adodott tovabba a szakemberek személyes
ismerkedésére, sajatos szakmai és tudomanyos
problémaik szilkebb kor(i megvitatdsara. A rendez-
veny informécids-forras jellege lehet6vé teszi a
legfrissebb szakmai tapasztalatok kozvetlen haszno-
sitasat, aminek jelent6ségét a rohamos technikai
fejlédés id6szakaban kiilonds nyomatékkai kell
hangsulyozni.

Lapunk peldanyonként megvasarolhato:

V., Vaci utca 10.

V., Bajcsy-Zsilinszky ut 76. szam alatti

Hirlapboltokban
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Nagy sebességl gazturbinas vonatok*

E. A, SZEN-ZSELEN (Moszkva)

A kilénb6z6 kulféldi vallalatok altal végzett
m(iszaki-gazdasagi vizsgalatok és az Uzemi tapasz-
talatok azt mutatjak, hogy a nem villamositott
vagy részben villamositott vasutvonalakon a me-
netsebesség ndvelésének hatékony motorvonati
jarmdtipusa a kis tengelynyomast (12—18 tonna)
gazturbinas vonat. Ez lehet6vé teszi, hogy a hagyo-
manyos felépitménnyel rendelkez6 vasati palya-
kon pétlolagos pélyafenntartasi beruhdzasok nél-
kil kozlekedhessenek a 200—250 km/h sebesség
kifejtésére tervezett gazturbinds vonatok. A vas-
Gti palya és a jelz6berendezések bizonyos mértéki
korszer(isitése esetén a sebesség 300 km/h értékig
is ndvelhetd.

A gézturbinas vonatokon sikerrel alkalmazzék a
kénny(sulyu, sorozatban gyartott, gazturbinas re-
pllégép motorokat (GTD), amelyek a vasuti kozle-
kedési feltételek kozott, gazolajjal zemeltetve elég
nagy Uzemtartalékkal rendelkeznek.

Jelenleg Kanadaban, az USA-ban, Franciaor-
szdgban, a Német SzOvetségi Koztarsasagban,
Anglidban és mas t6kés allamokban folytatnak gaz-
turbinds vonatok létrehozasara és lizemeltetésére
irdnyulé munkélatokat a GTD séma, annak féda-
rabjai, a szabalyozérendszer és a segédberendezé-
sek kimunkalasa, az ezt kovetden azok sorozatgyar-
tasra vald el6készitése céljabol.

Kanadaban, kétéves kisérleti Uzemeltetési ta-
pasztalatok utan a Montreal—Toronto (540 km)
vonalon belépett a rendszeres vonatforgalom lebo-
nyolitasdba 0t db kétkocsis TMT-7D tipusu gaz-

* Megjelent a Zseleznodorozsnij Transzport 1971. évi
8. szdmaban. Forditotta: Sitcfdi Ferenc.

Mutaték
Kanada USA

A gazturbinés hajtom

TIPUSA .o, ST-6 ST-6B-65 831—57

A turbinds vonat tipusa ... K ét fétengelyes

TMT 7D  DOT-TMT 3D lyes BAD

) L, motorkocsi
Névleges LE teljesitmény .. 400 455 465
Fétengely forgési sebessége

fOrd./perc. i, 6000 0000 40 000
Maximalis gadzh6mérséklet a

kompresszor-vezeték

bemeneténél, °C ... 850 875 875
A hajtém( mérete mm-ben

hosszlsag . 1520 1400

atmero .. . 482 955
A hajtom s . 130 176
A hajtom faj

/LE ... B 0,34 0,352

A hyomaéasndvelés foka a

kompresszorban ... 6.3 75
Levegofelhasznalas, kg/s ... 2.4 2,0
Fajlagos gazolajfogyasztas,

g/LE[ora R ) 332 319 205
Varhaté Uzemid6 tartalék

Oraban ..., 5000 10 000

Egy f6ten%e—

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

turbinds vonat. Az egyes vonatszerelvények két
motorkocsibol (aszerelvény két végén) és 6t motor-
mellékkocsibol &llnak. A motorkocsikban vezet6-
allas és panorama kilatassal rendelkez6 szalonter-
mek nyertek elhelyezést. E szerelvények dsszekap-
csolhatok és a tobb szekcids vezérlési rendszer
szerint egy vezet6allasbol is irdnyithatok.

A Montreal—Toronto vasUtvonalon 1968. de-
cember 12-t6l 2 db tizennégy kocsibdl all6 gaztur-
binds vonat naponta haromszor teszi meg e tavol-
sagot s huszonnégy Ora alatt atlagban 1690 km-t
fut. A Montreal—Toronto vonalon a gazturbinés
vonat menetideje kb. 4 6ra, ami 1 6raval kevesebb
az ugyanezen vonalon kozleked6 ,,Rapid” expressz
menetidejénél. A vonali atlagos menetsebesség
137 km/h, mig a maximélis sebesség 153 km/h.
Bar a gazturbinas vonat konstrukcids sebessége
200 km/h, e sebesség a Montreal—Toronto vona-
lon a pélya, valamint a jelz6- és biztositoberende-
zések allapota miatt nem realizalhato.

A TMT-7D tipusu géazturbinds vonatot az
,United Aircraft” repilégépgyart6 cég Kanadaban
tevékenyked6 lednyvallalata készitette, a mont-
reali mozdonygyar kézremdkoddésével, kb. 12 mil-
lié dollaros koltseggel.

A gazturbinds vonatok tervezésénél mint f6
alapelveket vették figyelembe az 6nsuly csokkenté-
sét, az elvileg Uj rendszer( rug6zas megvalositasat,
a magas szinvonali komfort biztositasat, az ala-
csony lzemeltetési és javitasi koltségeket. Az elsd
kanadai gazturbinas vonatot egy év alatt épitették
meg, holott egy 0j tipusu vonat létrehozésara Ka-
nadaban és az USA-ban rendszerint két évre van
sziikség.

1. tablazat
Ors z &g
Franciaorszag Anglia NSZK
Turmo- Turmo- Leyland Dart cég »General
111 C3 11 Fl GM-GT-309 Rolls—Royce Elektrice”
LM 300—16
kéttengelyes
RGP ETG MLW APT VT-601
1100 1300 400—300 1521 2200—2500
5700 5915 3500 3600 13 600
800 825
1975 1975 2900 3149 2 159
700 700 700 1241 511
290 290 400 1680 363
0,263 0,22 1,3—1,06 11 0,166
52 5—6 5—3,8 9,41 14,1
57 6 2 5 11,8
305 300 300—200 338 240
2000 2000 — 4000 5 000
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A gézturbinds vonat motorkocsijaiba két db
kéttengelyes GTD ST-t tipusu hajtom( van besze-
relve, amelyeket a PT-6 tipusu gazturbinas helikop-
ter hajtdbmdve alapjan szerkesztettek (lasd az 1.
tablézatot). A hajtomdvek vonderejét a futomihoz
mechanikus iranvvaltom(, hidraulikus tengelykap-
csold és fordulatszamcsokkentd tengelyattételek
tovabbitjak. Ezen er6atviteli séma lehet6vé tette
a hajtém( és az erdatviteli berendezés sulyanak
csokkentését, amelyet végul is 0,5 kg/LE fajlagos
érték érzékeltet a Diesel-motorhoz képest, amely-
nél e fajlagos érték 0,8 kg/LE. Alacsony sebessé-
geknél lehet6ség van arra, hogy egyidejiileg ne kap-
csoljuk be az dsszes hajtdmdvet.

Az 6sszes GTD vonatot zajcsokkenté berende-
zéssel szerelték fel, amely a zajszintet 95 decibel
értékre csokkenti. Minden egyes motorkocsiban
egy GTD segédmotor van beépitve, a haromfazisd
valtéaramu generator meghajtasara.

Minden egyes motorkocsi egy kéttengely(d onallo
és egy kéttengely(, a motormellékkocsival kdzos
forgdzsamolyon nyugszik. Az egyes tengelynyoma-
sok értéke 16+ 18 tonna. A gézturbinas vonat ko-
csijai szdmara specialis rendszer(i himba felfiig-
gesztést konstrualtak.

A kanadai gazturbinas vonat futéprébain a vo-
nat Uzemi sajatossagait is megallapitottdk. Meg
kell jegyeznunk, hogy a nem nagy teljesitménydi s
korlatolt szdmban beépitett turbindk szerfolott la-
pos vontatasi karakterisztikat adnak, amely nem
teszi lehet6vé a vonat megfelel6 felgyorsitasat.
Pl. a 180 tonné&s vonatnak 180 km/h sebességre
val6 felgyorsitdsdhoz 15 km futasra van szilksége,
mig a 200 km/h konstrukcios sebességet csak 30
km lefutdsa utan éri el. Ezért az ilyen gazturbinas
vonatot csak olyan vonalon célszert kozlekedtetni,
ahol kevés a megallasok szama. Egyébként a
Montreal—Toronto vonalon éppen ilyen forgalmi
viszonyok kozott kozlekedik az emlitett gézturbi-
nas vonat.

A hét kocsibdl allo szerelvény fékberendezése
200 km/h sebességnél 1200—1800 m-es fékutat
biztosit, mig a 200—100 km/h sebességtartomany-
ban a vonatlassulds 0,8 m/s2 értéket mutat.

A futdjavitdsokat és az dsszes fenntartadsi mun-
kakat/ valamint a szemléket Montreal vasutallo-
mas vontatasi telepén végzik. A gazturbinas vona-
tok 3200 km lefutdsa (2 menet) utan allnak be a
vontatasi telepre. A fordul6édlloméson 1 éra 15 per-
cet tartozkodik a szerelvény. Ezen idG alatt végzik
el a szerelvény bels6 takaritasat, az étkezékocsi és
a bar készletének feltoltését. A vonatszerelvény
miiszaki atvizsgalasat és el6készitését az éjszakai
nyolcoras allasidd alatt végzik. A javitds meggyor-
sitasa és megkonnyitése érdekében a kondicionald
berendezés hajtomuvének tébb elemét, a segedge-
nerétort és a kocsijaiban levd egyéb rendszereket
1 6ra leforgasa alatt kénnyen kicserélheté 6nallo
blokk-egységekbe szerelték Ossze.

A Montreal—Toronto vasutvonalon a gazturbi-
nas vonatokon az utazasi id6 alatt az utasok étkez-
tetését is megoldjak s az étkezés arat a menetje-
gyek aréba bekalkulaltak. Az 5 f6b6l allé6 vonat-
kiséreten kivil az utasokat egy tiz f6b6l allo specia-
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lis brigdd is kiszolgalja. A megallapitott menet-
rendet a vonat egy GTD motor meghibéasodésa ese-
tén is tartani tudja/mivel a hajtomivek megfeleld
teljesitménytartalékkal rendelkeznek.

A nagy menetsebesség, a 25—30%-kal alacso-
nyabb kiszolgalasi és javitasi koltségek, a berende-
zés megbizhato tartdssaga teljes mértékben lehe-
tové tette megfelel6 lzemeltetési mutatok elérését.

A gazturbinas vonatok jovedelmezéek a vas(t-
igazgatésag szamara, ahol az Osszbevétel 50%-at
a gazturbinads vonatok szolgaltatjak. Ezért vizs-
géljdk e mutatok alkalmazési szféraja kiszélesitésé-
nek kérdeset. igy tobbek kdzott a vonat Utvonala-
nak Montrealtdl Quebec-ig (900 km) torténé meg-
hosszabbitasat s halokocsik beiktatasat a szerel-
vénybe. A kés6bbiekben a vonal korszer(isitését
is tervbe vették. A Kkorszer(sités révén lehetvé
valik, hogy Montrealtdl Torontdig a jelenlegi 4 6ras
menetid6t 2 6réra csokkentsék.

Az USA-ban New York—Boston—Providence
(890 km) vasutvonalon menetrendszer(ien kdzleke-
dik két db, egyenként harom kocsibdl all6 DOT —
TMT-3D gazturbinds vonat. E gazturbinas vona-
tokat szintén a ,,United Aircraft” légikozlekedési
eszkozoket gyartd cég készitette, az un. ,,Eszak-
Keleti folyoso vasutvonalai, valamint az el6varosi
és a tavolsagi vonalak rdvid szakaszaira vonatkozd,
a személyszallitas gyorsitasat célzd fejlesztési ter-
veknek” megfelel6en.

A DOT vonatszerelvény két motorkocsibdl és
egy motormellékkoesibdl all. A kiilsé format, vala-
mint az alvaz és a futom( konstrukcigjat tekintve
az USA gazturbinés vonata és a kanadai gazturbi-
nas vonat kozott nincs kilonbség. A DOT gaztur-
binds vonat motorkocsijaban azonban 3 db GTD
ST-6B-65 tipusu (lasd az 1. tablazatot) hajtom(i van
beépitve. Ezen kivil a motorkocsiban 250 16er6s
egyenaramd vontatomotor kapott elhelyezést. Az
egyenaramu vontatobmotor a mechanikus eréatvi-
tell féreduktorral van dsszekapcsolva. A gaztur-
binds vonatban elhelyezett 2 db vontatomotor se-
gitségével a New York—Boston villamositott vo-
nalszakaszon a szerelvény 80 km/h sebességgel ha-
ladhat. A segédberendezéseket egy haromfazisa
460 volt fesziiltségd 300 kw teljesitményd villamos-
generdtor m(kddteti. A generdtor a motorkocsi-
ban elhelyezett specidlis GTD hajtom( hozza m(-
kddésbe.

A gézturbinds vonatot 1967-ben gyartottak, s
még ugyanabban az évben el is végezték vele a ki-
sérleti futoprébakat. A futasprébak idején a 250
km/h sebessegértéket is elérték. Az 1968. ev elején
a szerelvényeket probaiizemelésre atadtak a New
Haven vasuttarsasdgnak, ahol 1969. évt6l a Provi-
dence—Boston—New York vasUtvonalon a géz-
turbinds vonatok menetrendszer(i forgalomba koz-
lekednek. Annak ellenére, hogy a Boston—New
York 370 km-es vonalszakaszon nagyszamu Kis-
sugaru iv fekszik a palyaban, a menetidd 3 6ra 15
percre csokkent, ami egy éraval kevesebb az ugyan-
ennyi kocsibdl allé hagyomanyos szerelvény menet-
idejénél. A vonal Uzemkoltsége 30%-kal csokkent.

E gazturbinds vonatokon kivil, a szériagyartasu
személykocsit bazisként hasznélva, a ,,Badd” cég
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négytengelyd, GT-1 tipusu gazturbinas motorkocsi
laboratériumot készitett.

A motorkocsik jellemz6 paramétereit a 2. tabla-
zatban kozoljuk.

Az egy fbtengelyes hajtom(vek alkalmazésa re-
vén lehetdség nyilt egy egyszer( és hosszu (10 000
oOrés) élettartamu er6forras megalkotasara. A mo-
torkocsival végzett kisérletek idején a Long—Ai-
lend vonalszakaszon a napi atlagos futas legalabb
254 km, az &tlagos sebesseg értéke pedig 120 km/h
volt 295 gram/1 ora fajlagos izemanyagfogyasztas
mellett. 0,885 m/s2 gyorsulasnal 154 km/h volt a
maximalisan elért sebesség. Egy gazturbina Uze-
meltetésével a motorkocsi 108 km/h sebességet ért
el, 0,45 m/s2 gyorsulasi érték mellett, az uUzem-
anyagfogyasztas pedig majdnem a felére csdkkent.
1 hoénap alatt a gazturbinds motorkocsi 27 400
km-t futott, ami id6ben 873 gézturbina Uzemora-
nak felel meg.

A kisérleti gazturbinas vonattal és motorkocsi-
val szerzett tapasztalatok figyelembevételével a
»,Badd” cég egy ket kocsibol allo, 122 tiléssel rendel-
kez§ G—T -2 tipust gazturbinas vonatot készitett.
A vonatba két db 831—57 tipusu gazturbinat sze-
reltek be, egyenaramu er6atviteli berendezéssel.

Az eurdpai orszagok kozul a gazturbinds vona-
toknak a nagysebességli személyszallitasban vald
alkalmazésara a legintenzivebb er6feszitéseket
Franciaorszagban valositjak meg. 1967. augusztu-
séban létrehoztak az RGP tipust hét kocsibdl allé
francia kisérleti gazturbinas vonatot. A vonat két
motorkocsibol all: az egyikben gézturbinés, mig a
masikban Diesel hajtomu van beépitve. A kocsikat
aramvonalasan képezték ki, s a nagysebességre
szerkesztett Y214 tipust futomdivel szerelték fel.
A vonatban 28 els6osztalyl és 60 masodosztalyd
uléhely van.

A gazturbinas vonatba beszerelt Turmo-I11 C3
tipust gazturbina a ,,Turbomeka” francia cég so-
rozatgyartast gazturbinas helikopter motorjanak
vasiti valtozata. A forgdzsdmolyok meghajtott
tengelyeihez a hajtoerdt hidraulikus eréatviteli be-

Mutatok
Kanada
VonattipusoK...ieieieeieeiene e TMT-7D TMT-3D-
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rendezés tovabbitja. A kocsiszekrényben elhelye-
zett gazturbina egy specialisan Kkiképzett keretre
tdmaszkodik, ami biztositja a berendezés egyes al-
katrészeihez valo kényelmes hozzéférhet6séget s
lehet6vé teszi a motortér és az utastér kozotti jo
hangszigetelés kialakitasat. A 450 LE-s Diesel-mo-
tort a masik kocsi padlja alatt helyezték el, amely
a kéttengelyl forgbézsamoly meghajtott tengelyei-
hez szintén kétfokozatl hidraulikus sebességvalton
keresztiil adja 4t a meghajté erét. Mindkét hajto-
miivet a gazturbinds vonat egységes er6forras be-
rendezésének kell tekinteniink.

A géazturbinds vonat sik terepre vonatkoztatott
maximalis sebességének értéke 225 km/h.

A Diesel-motorkocsi meghajtott tengelyeinek a
tengelynyomésa 11,3 tonna, mig a kdzbens6 futd-
tengelyeken 8 tonna. A gazturbinds motorkocsin a
tengelynyomasok értéke az el8bbi sorrendnek meg-
feleléen 11,1 és 7,6 tonna. A vonat fékezését egy-
oldalas féktuskdbetétes fékek biztositjak:kis sebes-
ségnél a vonat vontatdsahoz elegend6 a Diesel-mo-
tor vonoereje, a hirtelen gyorsitdshoz s a 20—40
km/h-nél nagyobb sebessegek eléréséhez kapcsol-
jak be a gazturbinat.

Az 1967. juniuséban a Parizs—Cean—Cherbourg
vonalon végzett Uzemi kisérletek soran a gaztur-
binas vonat 160—200 km/h maximalis és 133 km/h
atlagos mszaki sebességet ért el. A francia mér-
nokok véleménye szerint, a sebességattételi viszo-
nyok megvaltoztatasaval a sebesség 250 km/h érté-
kig novelhet6.

1968. februér végén a vonat futasi teljesitménye
elérte a 80 ezer km-t, amibdl 70,5 ezer km-t csujian
gézturbinés tzemmel futott le. 180 km/h vagy en-
nél nagyobb sebességgel tobb mint 10 ezer km-t
futott a gazturbinis vonat. A vonat legnagyobb
sebessége 239 km/h volt. A Parizstél Caen-ig ter-
jedd (239 km) tavolsagot, két kdzbensd megallas-
sal, 226 km/h maximalis és 139 km/h atlagos sebes-
ség mellett a gdzturbinas vonat 1dra 44 perc alatt
futja le. A Parizstol Cherbourg-ig terjedd (370 km)
tavolsagot, két kozbensé megallassal, 2 6ra 50 perc

2. tablazat
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alatt teszi meg 131 km/h atlagos sebességgel, mi-
kdzben maximalisan 226 km/h sebességet ér el.
Agézturbina és a Diesel-motor egylittes (izemelése-
kor, 135 km/h atlagos mdlszaki sebesség mellett
1,7 liter az 1 km Gtra es6 lizemanyagfogyasztés.

Az elsd kisérleti id6szak végére (1969. februér)
a vonat Osszes futasi teljesitménye elérte a 156 ezer
km-t, a hajtdmlivek 0Osszes lizemoraja pedig erre
az id6re 1084 orat tett ki. Ezen id6 alatt a gaztur-
bina egyszer sem hibasodott meg. A géazturbina
uzemelésével kapcsolatos Uzemkoltségek nem ha-
ladtdk meg a turbindval azonos teljesitménydi
Diesel-hajtom( Gzemkdltségét.

Az izemi kisérletek soran szerzett pozitiv tapasz-
talatokat és a kisérleti, két kocsibol all6 RGP géaz-
turbinds vonat hibait szem el6tt tartva a francia
vasit 10 db négykocsis gazturbinas vonatot ren-
delt, se vonatok az ETG elnevezést kaptak. E vo-
natok mindegyike két motorkocsibdl (Diesel és gaz-
turbinas) és két motormellékkocsibol all. A vona-
tok tervezett sebessége 160—180 km/h, ul6helyei-
nek szdma 192. A vonatban 60 els6orszalyl és 132
masodosztaly( ul6hely van.

Az ETG vonat, az RGP gazturbinds vonathoz
hasonldan, kombindlt hajtom(vel rendelkezik.
A Diesel-motorkocsiba 450 LE-s Diesel-motort,
mig a szerelvény masik végen levd kocsiba Turmo-
11 Fi. tipust 1300 LE-s gazturbinas hajtdmdivet
szereltek be (lasd az 1. tablazatot).

Az ETG vonat Diesel-motorja és gazturbinaja
egymastol fuggetlendl is Gzemeltethetd, s nfnden
egyes motorkocsiba beszerelték az 6nallo rendszer-
ben m(ikod6, egyéb szlikségleteket kielégitd beren-
dezéseket. A gazturbinas vonatra elektromagneses
fékeket szereltek fel, s ezek 160 km/h sebességnél
800 m-es mig 180 km/h sebességnél 1100 méteres
fékutat biztositanak.

A megrendelésre leszallitott 10gazturbinas vonat
1970. maérciusaban rendszeres Uzembe lépett a
Parizs—Caen—Cherbourg vonalon. A szamitasok
szerint az Uzemkoltségek a Diesel-vonatok tzem-
koltségéhez viszonyitva 10%-kal fognak csokkenni.

Az ETG gazturbinas vonatoktdl eltéréen a ter-
vezés alatt allé uj tipusi RTG vonatok minden
egyes motorkocsijaba 2 db. Turmo-IIl. F 1 tipusd
gazturbinas hajtomdivet fognak beépiteni. Az RTG
gézturbinés vonat 0j kétfokozatu hidromechanikus
erdatviteli berendezést fog kapni. Az Gj gazturbi-
nas vonat maximalis sebessége 230—250 km/h lesz.

Ugyancsak francia mérndkok egy o6t kocsibol
allo nagysebessegl, TGV tipusu, konny( szerkeze-
tes felepitésii 15—16 tonna tengelynyomasl géz-
turbinds vonat terveit is kidolgoztdk. A vonatot
250 km/h és ennél nagyobb sebességre tervezik.

A vonatok motorkocsijainak hajtémive két db
Bi Turmo tipusu 2500 osszIerd teljesitmenyt ado
gazturbinabol, reduktorbdl all. A kés6bbi évek
folyaman a hajtom( vonderejét 3400 LE-re kivan-
jan névelni. A generatorok szilicium egyeniranyi-
tok kozbeiktatasaval taplaljak villamos arammal a
hajtott tengelyeken elhelyezett vontatdmotorokat.
Atervek szerint a TGV tipusu vonatokat 1972. év-
ben allitjdk Uzembe.
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Az angol korméany 9,8 milli¢ fontsterlinget utalt
ki a nagysebességl jarmiivek létrehozéséara. Az an-
gol vasutak a Derby varosban miikodé izemmel ko-
z0sen kidolgoztdk az MLW tipusu, négy kocsibdl
allo nagysebességli géazturbinds vonat terveit. A
vonatot 200—250 km/h menetsebességre tervezik.

A gazturbinas vonat két motorkocsibol és két
motormellékkocsibdl all. A motorkocsik a szerel-
veny két végén helyezkednek el s mindkét motor-
kocsi vezérlpulttal rendelkezik. Az erégép és a se-
gédberendezések a motorkocsi belsd terében nyer-
tek elhelyezést. Az 6sszes kocsikon hermetikusan
zaro kettds ablakok vannak s a szerelvényt Iégkon-
dicionalé berendezéssel szerelik fel, tovabba hé- és
hangszigeteléssel 1atjak el. Az egy utas ul6helyre
vonatkoztatott szerelvénydnsaly 0,27 t, ami kb.
haromszorosan kisebb a modern személyszallité vo-
natokban kozlekedd hasonlé kocsikhoz képest.

A négy kocsibol allé angol gazturbinas vonat
hajtomlve a Rolls-Royce cég szériagyartasu re-
pllégép motorjabdl s a legegyszeribb mechanikus
erbatviteli berendezésbdl all, amely iranyvaltds
reduktor és kardantengely segitségével adja at a
forgatdbnyomatékot a motorkocsi forg6zsamoly
mindkét tengelyére. A két fétengelyes gazturbinas
motor kétfokozatu centrifugdl kompresszorbdl, hét
kozvetlen aramlast individualis égéskamrabdl és
haromfokozat( tengelyturbinabdl all.

Az angol gézturbinads vonatok egyik legfonto-
sabb konstrukciés sajatossdga az, hogy a kocsi-
szekreny felfliggesztést hidraulikus rendszer segit-
ségével oldottak meg. A hidraulikus hengerbdl és
a két leng6karral 6sszekotott mozgd kereszttartd-
bol allé rendszer megdonti a kocsiszekrényt s igy
lehet6vé teszi, hogy a vonat az ivekben 160 km/h
sebességgel haladjon s e mellett megmarad a cent-
rifugalis gyorsulas mértékében a magasfoku ko-
nyelemérzet. A vonatot haromfokozatu hidrodina-
mikus fékkel szerelték fel. A vonat teljes megalla-
sahoz kiegészitésként a tarcsaféket is mikodtetik.
A vonat 0sszes fékrendszerének mikodtetésével a
fékat maximalis sebesség esetén sem haladja meg
az 1500 métert.

Angol mérndkok kidolgoztdk az APT tipusd
nyolc kocsibdl all6 géazturbinds vonat terveit is,
amelybe a Rolls-Royce cég kéttengelyes 1521 LE-s
gazturbinas motorja kerlll mechanikus eréatviteli
berendezéssel beépitésre. A vonat két motorko-
csibol és hat motormellékkocsibdl all. A vonatban
288 utas szamara lesz hely, az egyik kocsiban ét-
termet helyeznek el.

Az APT tipusl gazturbinés vonat terveit a Ley-
land cég 2S—350 R tipust kéttengelyes gézturbi-
nds motorjara szerkesztik.

Kidolgoztak az APT tipusu gazturbinas vonat
olyan tervvaltozatat is, amelyben a Leyland cég
25—350 R tipusu kéttengelyes gazturbinas motor-
jat épitik be a vonat motorkocsijaiba. E gazturbinas
motorok teljesitménye 370 LE, stlyuk egyenként
450 kg, fajlagos Uzemanyagfogyasztasuk 179
gr/LE ora.

Az angol géazturbinds vonatok rendszeres for-
galombaallitasat az 1974. évre tervezik.
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Az NSZK-ban szintén folynak munkalatok a
gazturbinds vonatok alkalmazésat illetéen. E cél-
bol a transzeurdpai expresszvonatok (TEE) o6t
Diesel-motorkocsijat LM 300—16 tipusu gaztur-
binas hajtomivel szerelték fel. E hajtom(veket a
General Electric cég licencidja alapjan NSZK-beli
Uzemek gyartjak.

A gézturbinds vonat két motorkocsibol és ha-
rom motor mellékkocsibél all. A gazturbinas vonat
hajtom(iveinek @sszteljesitménye 5000 LE, ami
kétszer nagyobb a jelenleg izemel6 Diesel-vona-
tok teljesitményénél. A szerelvény kocsiszekrényei-
nek himba rendszer( felfiiggesztése lehetévé teszi,
hogy a vonat az ivekben a hagyoméanyos expressz-
vonatok 170 km/h sebessége helyett 200 km/h se-
bességgel haladjon. A gazturbinas vonat nyolc ko-
csibol is Osszeallithatd (2 motorkocsi és 6 motor-
mellékkocsi), s még ekkor is megfelel6 gyorsulo-
képességgel rendelkezik a szerelveny ahhoz, hogy
elerje a 160 km/h maximalis sebességet. A gaztur-
binads vonattal végzett kisérletek utan attérnek a
prébalizemeltetésre.

Az NSZK vasduttal ezen kivul kisérletet folytat-
nak két géazturbinas hajtom(vel, amelyek minde-
gyike 2500 LE teljesitményre képes. Az ilyen haj-
tom(vekkel felszerelt vonatszekcid, amelyben két
motorkocsi kap helyet, 10000 LE d&sszteljesit-

Miszaki Kényvnapok
1972. oktdber

Az idén 11. alkalommal rendezik meg a Mdszaki
Kodnyvnapokat, amelyeknek célja: ébrentartani, ille-
téleg fokozni a szakirodalom iranti érdekl6dést, felhivni
a figyelmet arra, hogy a technika rohamos fejl6désével
egyltthaladni csak az Gj eredményeket ismertet6 szak-
konyvek mddszeres tanulmanyozasaval lehet.

Az 1972. évi Miszaki Kényvnapokra 7 kényvkiadé
39 mivet jelentet meg, tobb mint 300 000 példanyban.
A kodnyvnapi kényvek teljes jegyzékét az aldbbiakban
kozoljuk.

Az 1972. évi Miszaki Kényvnapok kdényvei

Automatizalas

Rozsa Sandor: Nuklearis miszerek az ipari automatiza-
lasban, kozépfoku, 130 oldal, flizve 13,— Ft, Mszaki
Kiadé.

Altalanos

Infrastruktura (valogatta: Illés IstvAn—Rimaszombati
Jend), 431 oldal, kotve 74,— Ft, Kbdzgazdasagi és
Jogi Kiado.

Lem, Stanislav: Summa technol6giaé (tudomany, civili-
zacio, jove), ki>. 560 oldal, kotve kb. 50,— Ft,
Kossuth Kiadé.
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mény( hajtom(ivel fog rendelkezni s ez a 200 km/h
és még nagyobb sebességek elérését is lehetévé
teszi.

Japanban 1967. év oOta folytatnak kisérleteket,
1067 mm-es nyomtavon, helyi és elévarosi for-
galom lebonyolitasara alkalmas, nagysebesség
gazturbinds vonatok létrehozasara. E célbol Tokio-
ban prébapadon kisérleteket végeztek GT-58 ti-
pusu 16 000 ford/perc forgési sebességnél 1100 LE
teljesitményt nydjto, kéttengelyes, hangtompito-
val és egyéb hajtom(f6darabokkal felszerelt heli-
kopter gazturbinaval.

A hajtomivet az amerikai General Electric val-
lalat licencidja alapjan készitették.

Ily médon tehat a nagy fajlagos teljesitménnyel
rendelkez6 gazturbinas vonatok alkalmazésa lehe-
tévé teszi —a vaslti palydk komolyabb rekonst-
rukcidja nélkil is —a vonatok maximalis és atla-
gos sebességének felemelését. Ugyanakkor a gaz-
turbinds hajtomiivek kiszolgélasanak és javitasa-
nak egyszerlsége révén a vontatasi tUzemi koltsé-
gek csokkentése is elérhetd. Eppen e tényez6k ad-
nak magyarézatot arra, hogy miért nyilvanul meg
oly nagy érdeklodés egyes kilfoldi orszagokban a
gazturbinds vonatok megalkotésa és uUzembealli-
tdsanak problémaja irant.

Barkacsoldas — foto — hobby

Holl6 D.—Kun M.— Vasarhelyi I.: Amatérfilmes zseb-
konyv, kdzépfoku, 672 oldal, kétve 68,— Ft, M(szaki
Kiadé.

Rallai Sandor: FémdiszmUvek, lakasdiszek, bizsuaruk,
alapfokl, kb. 168 oldal, kétve kb. 30,— Ft, M{szaki
Kiado.

Pause, M.—Prifert, N.: Mi és a lakasunk, alapfoku,
224 oldal, ftizve 25,50 Ft, M{(szaki Kiadd.

Elektronika — Elektrotechnika

Lambert Mikl6és: Tirisztor atlasz, fels6foku, 416 oldal,
kotve 59,— Ft, Miszaki Kiad6.

Dr. Schaefer, E.: Magnestechnika roviden és tomdren,
kozépfoka, kb. 272 oldal, flizve kb. 25,— Ft, Mdszaki
Kiadé.

Epitészet Epitéipar — Epiletgépészet

Destek E.—Kovéacs L.— Meszléry G.—Szanté M .: Magas
lakohazak épiletgépészete, kozépfoku, 232 oldal,
kotve 25,50 Ft, Miszaki Kiado.

Rreisich Gabor: Walter Gropius, 35 oldal, 60 fénykép-
tadbla, kotve kb. 46,— Ft, Akadémiai Kiadé.

Gépészet, Gépipar
Banhazi Janos (szerk.): Szantéféldi munkagépek, kb.
450 oldal, kotve kb. 65,— Ft, Mez6gazdasagi Kiado.
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feasibility of the central operative control of railway goods traffic mentioning the themata of medium-
and long-range planning and the connected tasks of economic management, too.

Dr. Jen6 Megyeri: Dimensioning of Toothed Racks of Rack-Railways and Exam ination of the Following of the Track
DY BN E W BNICTE bbb bbb bbb bbb bbb R b sS4 b eh e b b e bbb b b e b b e b e h bbb bbb e b e b e b e b e A e b b e bbb b e bR b b e b b e bbb e bbb bbb bbb bbbt b 463

The task mentioned in the title has been treated by the Railway Construction Professorate of the Budapest
University of Technical Sciences in connection with the reconstruction of the Budapest Rack Railway on the
Szabadsagbegy (Mount Szabadsag) being in course. The author writes about the resistances of the track and
about the superstructure systems, he describes also the modern methods of dimensioning and testing.

Janos Kalmar: National Conference and Exhibition of the Railway Rolling Stock Repair Industry in Dunakeszi ... 469

The article publishes the papers read and the contributions to the discussion on the conference arranged in the
Dunakeszi Rolling Stock Repair Works of th MAY; the meeting was focussed on the manufacturing and re-
pair of eight-wheel cars.

Mrs. P. Wellner: Examination of the Mass Communication in Magyar6var by Interview atthe Places of Employment 472

The author shows by the example of a Hungarian provincial town the use and successfulness of the method of
the questioning at the working places for purposes of the planning of the development of tansport.

V. A. Miheyev—L. M. Pegushin: Efficiency of the Automatic Scanning of Informations Concerning Railway
V=T 1o =TSP PO P OO TP 478

The authors give an overall picture of the international situation of the relevant technical research, then they
show the calculations that they have performed concerning the econoiniealness of the automatic car identi-
fication system under the conditions of the Soviet Railways.

Foreign Review:

Dr. Laszl6 Felféldi: The “Oth Days of Transport SCIences” iN DIESUEN oottt ssensee 482

The item gives a concise survey of the papers read at the international program arranged in June 1972 and
dealing with the main theme collected in groups about the “Goods transport chain in the socialist economy.”

E. A. Sen-Shelen: High-Speed G as-TUIDINE T FAIN S et sttt e e 484

The item gives an overall picture of the results achieved and of the work being performed on the scope of the
progress of gas-turbine trains in Canada, in the USA, in France, in the GFR, in England and in other countries.

BOOK  TEVIBW oottt st b 2 s AR e bbb 438, 443

ASSOCIAtioN NEWS e v e b LA s e At bbb 454, 471



Elizavetin, M. A.—Szatel, E. A.: Elettartamnovelés
technoldgiai eljarasokkal, k6zépfoku, 436 oldal, kotve
kb. 45— Ft, Mszaki Kiadé.

Galambos Janos: A mez6gazdasagi termelési folyamatok
gépesitése, kb. 248 oldal, kétve kb. 40,— Ft, Mez6-
gazdasagi Kiado.

Dr. Kismarty Lorand (szerk.): Gépipari tablazatok,
2. atd. bdvitett kiadas, kozépfoku, kb. 792 oldal,
kotve kb. 61— Ft, M(szaki Kiad6.

Dr. Kovacs Laszl6: Gordilécsapagy atlasz, felsé6foku, kb.
600 oldal, kotve kb. 90,— Ft, Mszaki Kiadé.

Szandtner Frigyes: Géplakatos szakmai ismeretek, Ipari
Szakkonyvtar, 4. jav. és bév. kiadas, alapfokd, 516
oldal, kotve 35— Ft, M(szaki Kiadé.

Vallini, Antonio: Otvdzott acélok és nemvasfémek he-
gesztése, kozépfoka, 228 oldal, kotve 25— Ft, M-
szaki Kiadd.

Wolf, W. A.: Csavarrugok kialakitasa, szamitasa és ké-
szitése, fels6fokl, 216 oldal, kotve 30,— Ft, M{(iszaki
Kiadé.

Volent Gy.—Gséri |.: Dugattyds kompresszorok munka-
szelepei, kdzépfokl, kb. 150 oldal, kétve kb. 24— Ft,
Miszaki Kiadé.

Haditechnika

Erdés Jozsef: Atomfegyverek, 64 oldal, flizve 5,— Ft,
Zrinyi Kiadé.

Lérincz Istvan: Szaguldd er6dok, 64 oldal, flizve 5— Ft,
Zrinyi Kiadé.

Szentesi Gyorgy: A holnap harceszkéze: a helikopter,
64 oldal, flizve 5,— Ft, Zrinyi Kiado.

Hiradéastechnika

Balajti J.—Csabai D.—Hargitai J.: Magndésok Kis-
konyve, kozépfokl, kb. 232 oldal, kotve kb. 28,— Ft,
Mlszaki Kiadd.

Dr. Géher Karoly: Linearis haldzatok, fels6foku, kb.
526 oldal, kdtve kb. 99,— Ft, Mlszaki Kényvkiadé.

Gyurkovics Attila: Tranzisztoros aramkorok javitasa.
Radiokészulékek, kozépfoku, 248 oldal, flizve 23,— Ft,
Mszaki Kiad6.

Halmai A.— Halmai G.: Modellvasutak elektronikus
vezérlése, kozépfokld, kb. 200 oldal, kotve kb. 41,— Ft,
M (szaki Kiado.

Magyari Béla: Diéda atlasz, 2. atdolgozott és bévitett
kiadas, fels6foku, 432 oldal, kotve 60,— Ft, M(szaki
Kiado.

Benczes Tarnal: Radidkapcsolasok 1., kézépfokd, kb.
160 oldal, PV C tasakban 44,— Ft, M(iszaki Kiado6.
Zgut, M .: Baratom a magnd, alapfokd, 192 oldal, flizve

17.50 Ft, Mszaki Kiadd.

Kozlekedés

Munsch, Gerhard: A gépkocsivezeté-képzés Gj Gtjai —
a defenziv taktika, alapfokd, 296 oldal, filzve 20,— Ft,
M Gszaki Kiado.

Gunddbin, N. A.: Az lzemvitelszervezés és szamitas-
technika a vasGti tzemben, 128 oldal, flizve 21,— Ft,
M Gszaki Kiad6.

M atem atika

Farkas Mikl6s (fészerk.): M atem atikai kislexikon, ko-
zépfokl, 444 oldal, kotve 82,— Ft, M(iszaki Kiadé.

Kaufmann, A.—Desbazeille, G.: A kritikus Gt médszeré-
nek matem atikai alapjai, fels6foka, 208 oldal, kotve
28.50 Ft, Mszaki Kiadé.

Oystein, Ore: Grafok és alkalmazasaik, 160 oldal, flizve
10.50 Ft, Gondolat Kiado6.

Zadeh, L. A.— Polak, E. (szerk.): Rendszerelm élet, fels6-
fokl, kb. 512 oldal, kétve kb. 150,— Ft, Mlszaki
Kiado6.

Szamitégéptechnika

Wolters, M. F.. Kulcs a szamitégéphez, felséfoka,
708 oldal, kotve 93,— Ft, Mi(iszaki Kiadd.

Vegyipar — Kémia

Dr. Kovacs Lajos: Lakk- és festokzsebkényv, 2. atd.
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fels6foku, 622 oldal, kotve 90,— Ft, Mlszaki Kiadé.

Dr. Szolcsanyi Pal: vegyipari miveleti egységek energe-
tikai analizise, fels6fokd, kb. 256 oldal, kotve kb.
59,— Ft, Mszaki Kiado6.

Hidépitéshez, tatjarok, patakok stb. athidaldsahoz 2—10 méter

fesztavotsagig, tetszés szerinti hosszusagban, vasbeton hidgerendakat

gyart a

KOZLEKEDESI EPITO VALLALAT (KEV)

Budapest XII., Bdszdrményi Gt 20.
(L&sd: Mot 1.9—59.G82 tipusterv)

Megrendelés és bbvebb felvilagositas: 668-424 vagy 668-507 szamu

oo

telefonon a gyartd részlegnél KEV Vasbetonipari F6épitésvezetGségnél.



RFT mérémszerek az NDK-bol

A 3518.510 tip. mérési eredmény lyukasztd

,Digitalis méréstechnika” programunkbél be-

mutatjuk Onéknek a max. 9 szamjegyes digi-

talis mérési eredmények 5 vagy 8 csatornéas

lyukszalagra torténd felvitelét és tarolasat le-

het6vé tevé mérési eredmény lyukasztot, mely

az alabbi lehetédségeket nydjtja:

— 4 sz6 parhuzamos regisztralasat,

— a bemeneti és kimeneti k6d szabad meg-
véalasztasat,

— a sz6- és mondathosszUsdg programozhaté-
sagat,

— alfa-numerikus jelek kézi beaddasat.

Programunk ezenkivil ezen a terileten még

az aladbbiakat tartalmazza:

— az informéacidgy(ijtés egyéb késziulékeit,

— digitalis feszlltségmérdket,

— digitalis frekvencia- és idémérdket.

Részletes miszaki és kereskedelmi tdjékozta-

tadst nydajt:

Az NDK Magyarorszagi Nagykovetsége

27. Kereskedelempolitikai Osztalya,

Budapest XIV.,

Népstadion u. 101—103.

MESSELEKTRONIK

fX PO friit»

EXPORT-IMPORT

VOLKSEIGENER AUSSfNHANOCIMfTMCB OER
DEUTSCH«N DEMOKRATISCHEN REPUBLIK

DOR 102 BERLIN ALEXANOCRPLATZ
HAUS DER ELEKTROINDUSTRIE
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