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Der Verfasser befasst sich in diesem Artikel mit den Dienstleistungen des Verkehrswesens auf dem Gebiete der
Personen- und Guterbeférderung, u. zw. betont aus dem Gesichtspunkte der Nachfrage. Er analysiert die
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Die Inanspruchnahme der elektronischen Rechengeréate anderte qualitativ die Losung der im Titel angefihr-
ten Aufgabe. Die Verfasser beschreiben das bisher verwendete einheimische Programm, das die Kapazitatsaus-
nutzung des Strassennetzes nicht bericksichtigte, sowie das neue Programm, das schon mit den Kapazitats-
verhaltnissen rechnet.

. Sandor Kecskés: Die M églichkeiten der Instandhaltung wahrend des ganzen Jahres des Eisenbahnoberbaus mit

geschweissten Langschienen, unter Bericksichtigung der Ergebnisse der Schienentemperatur-Untersuchungen

Die Abhandlung beschreibt die kennzeichenden klimatischen Regionen Ungarns, sowie die Untersuchungser-
gebnisse der Messtellen fir Luft- und Schienentemperatur tGber 5., bzw. 9 Jahre. Auf Grund dieser Ergebnisse
werden Vorschlage betreffend die mdglichen Perioden des Gleisbaus und der Streckenunterhaltung gemacht,
sowie die Vor- und Nachteile der vorgeschlagenen nachtlichen Arbeit analysiert.

Ferenc Sido: Aktualitdit und Grundsatze der Entwicklung der Verkehrsregeln der Strasse . onceiiomnonnes
Ausgehend von der schnellen Entwicklung der Motorisierung der Strassen in Ungarn, aus dem Bestreben nach

internationaler Vereinheitlichung und aus den neuen wissenschaftlichen Ergebnissen schildert der Verfasser
die Moglichkeiten, die es erlauben das System der VerkehrsVorschriften elastischer zu gestalten.
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Nach einer Bekanntgabe der Festigkeitsvorschriften fur ,,normale* und ,,halbharte* Eisenbahnschienen und
Eisenbahnradreifen beschreibt der Artikel ausfihrlich die chemischen und Festigkeitseigenschaften der hoch-
festen Eisenbahn-Radreifen, die in den Hittenwerken ,,Lenin“ in Diosgyér fur' Ausfuhrzwecke erzeugt wer-
den.
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A kozlekedési szolgaltatasok min6sege

Dr. KANYA ETNO

BEVEZETES

A kozlekedési tevékenyseég népgazdasagi jelen-
t6sége a létrehozott Uzemi teljesitmények és
a nyujtott szolgaltatasok értéketél flgg. Az Gzemi
teljesitmények — a kinalat — értékét az hatarozza
meg, hogy milyen mennyiségben — kapacitasban
— és mindségben lehet ezeket felajanlani, a szol-
galtatasokét pedig a kozlekedést igénybevevok,
a keresletet tdmasztok értékelése. A mindség kér-
désével a kovetkez6kben hangsulyosabban a szol-
galtatasok, a kereslet szemszogébdl foglalkozunk,
beleértve a szolgaltatdsokba a magéantulajdonban
Uzemeltetett kozuti gépjarmlvek hasznélatdbol
szdrmazokat is.

\Mar bevezetében ramutatunk a minéség néhany
sajatossagara.

Az egyik az, hogy a min6ségi tényezdk kozott
kompenzalhatésagukon, egymasra hatasukon ke-
resztul fugg6ség van. Pl. a sebesség novelése csok-
kenti a biztonsagot, a komfort és a kényelem no-
velése noveli a helyvéltoztatas koltségét és mégis
Uj forgalmakat szul. A fiugg6ség més kovetkez-
tetéseket involval makrdgazdasagi, mint mikro-
gazdasagi vonalon, ami kiemeli a kdzlekedéspoli-
tika jelent6ségét.

A maésik: az evollcios jellegli min&ségprofilok
(sebesség, gyakorisag, tajékoztatas stb.) konnyeb-
ben befolyasolhatok, mint a stacionariusok (halo-
zat, jarmlnem stb.).

Tovéabba: a min6ségvaltoztatas gazdasagi-pénz-
ugyi hatdsa a kozlekedés kinalatdban kevéshé
érvényesithetd, mint a tobbi gazdasagi szektorban.
Hasonlo6 a helyzet az idébeni és a térbeni teljesités
befolyasolasaban is, ami neheziti az ilyen iranyd
mindségi igények egy részének Kielégitését.

Nagy eszkozigényessége miatt a kdzlekedéshen
nagy aldozatokat kivan a valaszték bovitése. Kor-
szer( példa erre a motorizacid felfejl6dése, amely
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sok orszagban csak késedelmesen képes létre-
jonni. Magyarorszagon az életszinvonal fejlédése
szintén késedelmesen torte at a motorizacio fejl6é-
désének korlatait, de maris jelent6s fesziltséget
hozott létre a kozutak és a kiegészit6 létesitmé-
nyek fejlesztésénél. Ez a fesziiltség a gazdasagilag
fejlett orszagokban is egyre inkdbb ndvekszik
és el6térbe helyezi a vallalati formaban miikodé
kdzhasznalati kozlekedés fokozott fejlesztését,
versenyképessegenek novelését mindségi  vonat-
kozasban is. Annal is inkabb, mert a sziikségletek
mennyiségi Kielégitése nem valaszthatd el a ming-
séghiztositas sziikségességétol.

Altaldnossagban ramutatunk végil arra, hogy
a minGség ertekeléseben kétségtelentl érvényesul-
nek szubjektiv itéletek is, de az alapjdban mégis
tarsadalmi, életszinvonali kérdés.

A MINOSEG TENYEZOI
ES EZEK HATOKORE

A kozlekedési eszkdzok el6allitoi az eszkozok alkal-
massagat a helyvéltoztatas létrehozasara kezdet-
tél fogva alapvet6nek tekintették. Az alkalmas-
ségnak azonban sok fokozata van és a mindségjavi-
tas soran igyekeztek e téren a lehetd legmesszebbre
eljutni. Ebben a szakmak, majd a palyaépitd es
a jarmiel6allito szervezetek kialakuldsa nagy
elérehaladéast biztositott.

Csupén az eszkozok szorosan vett alkalmassaga-
nak helyzete azonban korantsem meriti ki a koz-
lekedés min@ségének széles skalajat. A szallitdsok
lebonyolitdsa sordn szdmos méas mindségi kérdés is
felmerdl és ezeknek jelentésége a szallitasok bovi-
lése, a kozlekedés Kiterjedése, az igények noveke-
dése, az eszkdzok differencialodasa és a kozleke-
dési verseny hatdsadra mindinkdbb fokozddott.
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Jelentkeztek a min@segi kérdés teoretikusai is
(List, Wagner, Schweighofer, Wiedenfeld, Versho-
fen, Zelobich, Pirath stb.), akik igyekeztek a mi-
néség kérdését sokoldaltan vizsgalni és jellemz6
tulajdonsagait rendszerbe foglalni.

A rendszerezés kulonféle szempontok szerint vé-
gezhetd. igy:

a) a kozlekedés-szallitas egyes legfontosabb jel-
lemz6 tulajdonségai szerint;

b) atfogo jellemz8i szerint;

c) a kereslet, illetve a kinalat szempontjabél.

a) A minGséget jellemzd legfontosabb tulajdonséa-

goknak a kovetkezOk tekinthetdk:

— a helyvaltoztatas lehet6sége (a tertleti és
a tdmegnagysag szerinti rendelkezésre allas),

—a biztonség,

— a sebesség (az iddsziikséglet);

— a gyakoriség (az id6beni rendelkezésre allas);

— a kihasznaltsag (a zsufoltsag);

— a rendszeresseg (a szabdlyszer(iség);

— a pontossag (a menetrendszer(iség);

— a kényelem, a komfort, a kiegészit§ szolgal-
tatasok;

— a koltség (az ar).

Ezek a tulajdonsagok teriileti, id6beni és (izemi
vonatkozasban differencialédnak (pl. a sebesség
utvonalanként, jaratfajtanként, illetve a legna-
gyobb, az utazasi, a fuvarozasi, az eljutasi, a keres-
kedelmi sebesség szerint; a gyakorisag és a kénye-
lem jaratfajtanként, nap- és evszakonként). A halo-
zat egészére vonatkoztatott mutatdk a fejlédésre
jellemz6k, a differenciéltak a keresletet tajékoztat-
jak és a kinélatot konkretizaljak.

h) A éatfogd jellemz6k —dr. Sigurd Klatt rend-
szerezésének modositasaval — a kozlekedés-szal-
litas tertileti vonatkozéasu, id6 vonatkozasu, to-
meg vonatkozasu és gazdasédgi vonatkozasu tulaj-
donsagai szerint csoportositjdk a min6ség muta-
toit (amelyek egyenként megegyeznek a fenteb-
biekkel).

A terlleti vonatkozasu tulajdonsagok kozé tar-
tozik: a tertleti rendelkezésre allas (hozzéaférhet6-
ség), a teruletkdzi mozgékonység, (alkalmazkodasi
képesség), a szabadmozgas (a célpontok teljes
avagy adott megkozelitési lehet6sege), a helyi
diszponibilitds, a legy6zend6 tavolsdg megszaki-
tottsdga (atszallas, atrakas), a halozatkepzési lehe-
t6ség, az elagazési lehet6segek, a megkdzelithe-
t0ség, a termeészeti hatasoktdl vald fiiggés és rész-
ben a rendszeresség.

Az idd vonatkozasu tulajdonsagok kozé az id6-
beni alkalmazkodasi képesség (mozgékonysag),
az id6beni diszponibilitds, a gyakorisag, a pontos-
s&g, a megbizhatésag (a szabalyszeriiség), az id6-
beni tervezhet8ség, a sebesség, es az id6beni fuggés
a természett6l (pl. sotétség) tartozik.

A tbmeg — a mennyiségi —vonatkozasu tulaj-
donsédgok a kovetkez6k: alkalmazkoddképesség
a mennyiségi igényekhez (&ruszallitdsnal szallit-
ményonkeént és id6szakonként, személyszallitasnal
napszakonként és idészakonként), alkalmazkodoé-
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képesség a széllitandd egység tdmegéhez és a szalli-
tandd aru fizikai és kémiai tulajdonsagaihoz,
a széllitott &ru épségének és mennyiségének meg-
ovasa, mennyiség megallapités, biztonsag, baleset-
és serlilésmentesség, a kiegeszitd szolgaltatasok,
komfort, kényelmi szinvonal, tajékoztatas, a bel-
foldi és kulfoldi kapcsolatok kiépitettseége.

A gazdaségi vonatkozésu tulajdonsagok a fuva-
rozoknal a széllitasi teljesitmények (a szolgalta-
tasok) fajlagos koltségeben, a fuvaroztat oknal
a fuvardijban (az utasoknal a szallitasi dijban),
tovabba a szervezettség szinvonaladban, a techni-
kai tokéletesités (a mdlszaki fejlesztés) lehetdsé-
geiben, az alkalmazhat6sag sokoldalisagaban, az
alkalmazas (az igénybevétel) célszer(iségében, a mi-
izaki lL<apcsolatok kiépitési lehet6ségében mutat-
oznak.

c) A kereslet, illet6leg a kinalat vonatkozasaban
csoportositott min6ségi kategoriak 0sszességikben
szintén az el6bbiekben targyalt tényez6ket tartal-
mazzak. A csoportképzést az indokolja, hogy Kki-
emelésre Kkerlljon a min@ségi tényezdk ketoldali
hatdsa mérlegelésének sziikségessége, ugyanis a mi-
néség fejlesztése a kinalati és keresleti oldal érde-
keit néha azonos, gyakran azonban ellentétes
irdnyban érinti. Egyes esetekben a mingségjavitas
mindkét vonatkozéasban pozitiv hatdst fejt ki,
mas esetekben viszont eltér§ iranyu elbiralasra
vezet.

Mindkét vonatkozasban pozitiv hatastak azok
a mind@ségfejlesztések, amelyek amellett, hogy
nem novelik a fuvardijat, illetve a helyvéltoztatas
miatt felmertlé aldozatokat, attraktivabba teszik
a kozlekedést.

Ilyenek mindazok a fejlesztések, amelyek nove-
lik a kdzlekedési eszkdzok — a jarmivek, a palya,
a kiegészitd berendezések — muiszaki mindségeét
és az Uzemanyagokét (szén, benzin, gazolaj, kend-
anyagok, kerékabroncsok), valamint a szerkezeti
anyagokét.

A muszaki minéségtdl fuggden a jarm(vek ide-
juk 10—40%-at toltik javitdsban. A kisebb javi-
tasi szézalék csokkenti a sziikséges tOkebefekte-
tést, de az amortizaciés, az eszkozlekotési, a fenn-
tartasi, s6t az Uzemeltetési és a baleseti koltsége-
ket is. Jobb milszaki mindseég esetén ritkabban
fordulnak el6 Uzemképtelenségek, amelyek pedig
novelik az eljutasi id6t, az utasoknak bosszanto
kényelmetlenséget okoznak, aruatrakast tesznek
szlikségessé, esetleg arukarosodast okoznak. Az
ilyen hibdk zavarjak a forgalmat, csokkentik
a palya atbocsatoképességét, sGt korlatozhatjak
a forgalom volumenét is.

Korszer( jarm(inemek hasznélata (pl. villamos
vagy Diesel vasuti vontatdéjarmivek, korszer(,
kisebb fogyasztasu autdbuszok stbh.) csokkenti
a szallitasi teljesitmények uUzemi koltségét, kedve-
z6bb az utasoknak és a fuvaroztatoknak, és for-
galomndveld hatast is kifejthet.

Tartés és jo fellletkiképzésli pélya csokkenti
a fenntartdsi koltségeket (és ez tObbet tesz Ki,
mint a létesités tébbletkdltsége), a jarmivek el-
hasznalodasat és a baleseteket, kellemesebbé teszi
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az utazast, nagyobb sebességet tesz lehet6vé, ke-
vesebb &rukart okoz, ndvel6én hat a forgalomra.

A rossz minGségi tizemanyagok id0 el6tt tonkre-
teszik a jArmdveket, szennyezik a leveg6t, artanak
a kornyezetnek, akadalyozzak a zavartalan kozle-
kedeést.

Hasonl6an elényosek mind a kinélati, mind
a keresleti oldal szempontjabdl a jo konstrukeidju
kozlekedési eszkdzok, amelyek csokkentik a zavard
rezgéseket, lengéseket, a zajt stb.; ugyanigy hat-
nak a jo min6ségl szerkezeti anyagok is. Mind-
ezek csokkentik a baleseteket is.

Ebbe a csoportba tartoznak azok a szervezési
modok és technoldgidk is, amelyek hatékony
tervszerd megel6z6 karbantartasi rendszert hoz-
nak létre, csokkentik a jarm(idcsorgasokat, Kiki-
szObolik az utvonalelduguldsokat, javitjdk a koz-
lekedési dgazatok kozotti kooperacidt, gazdasagos,
amellett a helyvaltoztatas igényeit jobban kielé-
gité menetrendeket (csatlakozasokat) eredményez-
nek. korszer(i szallitmanyozasi tevékenységet biz-
tositanak, fejleszt6én hatnak a gazdasagilag indo-
kolt konténerizaciora és egységrakomanyképzésre.

Ugyancsak pozitiv hatastak mindkét oldal vo-
natkozasaban azok a mindségi tényezok is, amelyek
véaltozatlan dijszint mellett a kozlekedési igénye-
ket kedvezdbben elégitik ki, viszont a kinalati
oldal fajlagos valtozo Uzemi koltségét novelik
ugyan, de olyan forgalomnévekedest eredmenyez-
nek, amelynek hatasara a fajlagos 6sszes szallitési
Onkoltség csokken. llyen hatast fejthet ki pl.
az Uton toltott id6 csokkentése, néha a sebesseg-
novelés, a fekvBhelyes kocsik (zembeallitasa,
a konténerizécio stb.

Tovabbi csoportot képeznek azok a min6ségi
kategoriak, illetve fejlesztések, amelyek a kereslet
vonatkozasaban pozitiv hatdstak, viszont a kinalat
fajlagos raforditdsait még a varhat6 csekély for-
galomndveld hatas ellenére is novelik.

Az ilyen min@ségjavitasi lehet6segeknek a kozle-
kedésben igen széles a kore. Altaldban ide sorolhat6
a zsUfoltsag csokkentése jaratszaporitassal vagy
a jaratok fér6helyeinek novelésével, a kényelem
és a komfort novelése imind a jarm(vekben, mind
az utasok altal hasznalt éplletrészekben), a rend-
szeresség biztositdsa a természeti hatasok ellené-
ben, gyakran a zajartalom, a leveg6- és vizszennye-
zés csokkentése, a kozlekedés biztonsaganak nove-
lése, az esztétikai hatdsok kedvezdébbé tétele, de
tobbnyire a sebesség novelése is sth.

Végul kilon csoportot, alkotnak azok a mindéségi
kategoridk, illetve fejlesztések, amelyeknek igény-
bevétele noveli a kereslet kozlekedési anyagi terheit
is és a kindlat osszes fajlagos raforditasait is. Ezek
volumenbeli fejlédése a kereslet oldalarél vagy
a teljeskor(i gazdasagi megfontolasok eredménye-
nek, vagy a szubjektiv hatdsoknak fliggvénye,
a kinalat oldalarol pedig mindaddig, amig a tobb-
let raforditdsok a bevétel alakuldsaban nem reali-
zalhatok, kizarolag a kényszerité tarsadalmi ra-
hatasoké, illetve az adminisztrativ fels6 intézke-
déseké. ,
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AMINOSEGJ ELLE MZESE,
OSSZEHASONLITHATOSAGA

Mér az eddig felsoroltakbol is lathatd, hogy
a kozlekedés mindsegét sok tulajdonsag jellemzi.
Méginkahb igy van ez a val6sdgban, mert hiszen
a targyalt tulajdonsagok id6ben, térben és egyéb
tekintetben tovabb specializalédnak (elég, ha pl.
csak a komfortot, a gyakorisagot, a sebességet,
a zsufoltsag alakulasat nézziik). A tulajdonsagok
szintje befolyasolja az életszinvonalat, sokoldalu
megbiralasra kerul, alakulasat iranyitjak és ellendr-
zik. Operativ megitélésuknél felmeril az 0Ossze-
hasonlitas problémaja. Az utébbiak szervezett le-
het6seégének biztositasa megkivanja a tulajdonsa-
gok szinvonal&nak és dinamikéjanak regisztralasat
mutatészdmokkal, s6t felmerilhet olyan igény
is, hogy egv-egy kozlekedési agazat szolgéltatasal-
nak minGsegi szinvonala egyetlen dsszevont mutato-
val is jellemzésre keriiljon és ez a mutat6é alkalmas
legyen agazatkozti 6sszehasonlitasra is.

Természetesen minden mindségi tulajdonséag
érzékelhet6, de nem mindegyik jellemezhet6 mu-
tatoszammal, elvileg sem, még kevésbé folyama-
tosan, a gyakorlatban.

E tekintetben a lehet6ségek a kdvetkezOk:

a) A halozat hossza és ennek fébb tulajdonsagok
szerinti megoszlasa (pl. szélesség, burkolatfajta,
tengelynyomads, sebesség) dgazatonként és région-
Iﬁént mutatészamokkal’ folyamatosan regisztral-

ato.

b) A balesetek szama és jellemzd megoszlasa aga-
zatonként és régionként mutatészamokkal szintén
regisztralhato.

c) Agazatonként az egész halozatra és annak jel-
lemz6 kategoridira a kOzhasznélati személy- és
aruszallitas atlagos és jellemz6 kategoriaira bontott
maximalis, utazasi-fuvarozasi, illetve kereskedelmi
sebessége mutatdszamokkal folyamatosan regiszt-
ralhato.

d) A gyakorisagot gyakorlatilag csak &gazato-
kon belul, vonalanként és napszakonként érdemes
vizsgalni, az egész haldzatra még agazatonkénti
bontasban is csak mérsékelten lehet szdmbavenni.

e) A kihasznaltsag (a zsufoltsag) elvileg integral-
tan, 4gazatonként is jellemezhet6 mutatészammal,
de gyakorlati jelentésége inkabb csak a jaraton-
kénti és azokon belil az Utszakaszonkénti helyzet-
nek van.

f) A rendszeresség az &gazatok héal6zatainak
egeszére, esetleg Osszeflggd haldzatrészeire mu-
tatoszamokkal jellemezhetd.

g) A pontossdg tetszOleges részletezettséggel
mutatészamokkal regisztralhato.

h) A kényelem, komfort stb. mutatészamokkal
csak néhany részletében jellemezhet6, gyakorta
csak szubjektiven értékelhet6 (pl. az Ulések ké-
nyelme, a tisztasag, a fités) és ellendrizhetd.

i) A koltseg- és az arszint mind a kereslet, mind
a kinalat oldalarol tetszGleges részletezettséggel
mutatészamokkal kifejezheto.
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Fentiek szerint a kozlekedésnek a d), e) és h)
pontokban szereplé minéségi tulajdonsagai konkrét
mutatészamokkal kelléen nem jellemezhet6k. De
a tobbinek is akadnak olyan résztulajdonsagai,
amelyek tetszdleges specialis bontasban az 4gaza-
tok egészére gyakorlatilag nem tarthatok nyilvan
(pl. a kereskedelmi sebesség meghatarozott &ru-
nemekre vagy viszonylatokra).

Tehat —mamint jeleztiilk — val6ban az a helyzet,
hogy a kozlekedési dgazatok szolgaltatdsainak mi-
nésége a maga teljessegében egv-egy integralt mu-
tatoval nem jellemezhet6 és nem is hasonlithatd
Ossze. Nem lehetséges ez még pénzérték — a létre-
hozasi koltseg vagy az ajanlati ar (atarifa) — alap-
jan sem. Ennek egyik oka az, hogy a minGseg
egyes mutatdi kozott inverz (ellentétes) és pénzfor-
maban nem értékelhet6 fliggéség van (pl. a sebes-
ség novelése csokkenti a biztonsagot, emellett
a sebesség novelésének koltsége bizonyos feltételek
mellett értékelhet6, de a biztonsagi szinvonal
novelésének koltséghatdsa nem értékelhetd), a ma-
sik oka az, hogy a kozlekedésben a koltséghatas
csak részben realizalhatdé a tarifadban, de nem rit-
kdn maga a koltséghatas sem &llapithaté meg
eléggé mérvaddan (pl. a rendszeresség biztositésa),
a harmadik pedig az, hogy a minéség tekintetében
az er@sen szor6do szubjektiv értékitéletnek jelentds
a terilete stb.

Ezzel szemben a min6ségi tulajdonsagok jelen-
tékeny része kulon-ktilon kvantitative is regisztral-
hatd, fejlédésiik egzaktan megfigyelhetd, és bizo-
nyos fenntartasokkal (pl. atlagos szallitasi tavolsag,
arunemosszetétel), korlatozott érvényességgel aga-
zati viszonylatban is dsszehasonlithato.

A fels6szint(i globélis ellen6rzés lehetévé tétele
végett mégis vannak olyan elgondolasok, amelyek
a tulajdonsagok transzformélaséaval, illetve azok
rangsorolasi értékelésével kisérlik meg elérni az
Osszehason lithatdségot.

A transzformécids eljarasnal kikiiszobolik a mu-
tatok dimenzidit és vagy lineéris, vagy hiperbo-
likus transzformacidt végeznek.

Lineéris transzformacié esetén:

1 1
n n
Hiperbolikus alakd transzformécional:
1 1
il n

Ez az utdbbi akkor hasznalandd, ha ismert egy
olyan korlat, amelyet az értékek asszimptotikusan
kozelitenek meg. Az 6sszefliggésekben

Y az alagazat integralt, dimenzié nélkili minGségi
mutatoja,

ilt a résztulajdonsag transzformalt, dimenzi6é nél-
kili értéke (a keresett értékmérd),
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Xi a résztulajdonsdg mutatdjanak adott id6szaki
értéke, :

a résztulajdonsag maximaélisnak tekintett ér-
téke,

n a figyelembe vett résztulajdonsagok szdma.

Az egyes transzformalt értékek id6sorai alkalma-
sak a resztulajdonsagok, az integralt agazati mu-
tatd id6sora alkalmas a valtozas mértékének és
irdnyanak bemutatisara, s6t — azonos tartalmu
mutatékat hasznalva — az integralt mutatdk az
dgazatok szolgaltatdsai minésegbeni fejlédésének
osszehasonlitasara is. Mivel azonban ezzel az el-
jaréssal a tulajdonsagok teljes kére nem vonhato
be az értékeléshe, az Osszehasonlitas korlatozott
érvényességl. Ez természetesen ugyanigy van az
egyes dagazatokon belil is.

A min@ségi mutatok rangsorolasaval, sulyozésaval
kifejezhetd az egyes tulajdonsédgok térsadalmi je-
lent6sége. Ha azutdn a numerikuséan értékelhetd
tulajdonsagok fejl6dési ratajat egyenként megszo-
rozzuk sulyozo szorzojukkal és ezek 6sszegét eloszt-
juk a sllyoz6 szorzok osszegével, megkapjuk ezek
Osszesitett, stlyozott fejl6dési ratajat. Ha ezt az
egyes agazatoknal egyseges terjedelemben és tar-
talomban képezik, akkor ez az eljaras a mindség-
fejlesztés (s6t ilyen irdnyu kifejlesztés esetén a mi-
ndség) 0sszehasonlitd jellemzésére is alkalmas lehet,
de szintén csak korlatozott meértékben. Az egyes
tulajdonsagok tarsadalmi jelent6ségének sulya
nyilvanvaldan csak becsléssel szamszer(isithetd,
ami tovabb gyengiti az eljaras gyakorlati hasznat.

Az egyes kozlekedési agazatoknak a mindség
kivant mértékl javitdsa terén elért eredmenye
egyetlen mutatéval leginkabb olyképpen jellemez-
het6, hogy a bizonyos id6szak (1, 5 10 év stb.)
alatt elérni kivant szinteket kijelolik, majd meg-
allapitjak ezek teljesitési indexeit, az indexeket
Osszeadjak és elosztjak a figyelembe vett min6ségi
kategoriak szdmaval. Ez az eljaras egyszer(, atfogo
képet nyujt a kivant fejl6dés teljesitésérél és csu-
pan a szintek meghatérozasa kivan megfelel ko-
riltekintést. Vitathaté azonban, hogy a keresleti
oldal tajékoztatdsat is szolgalja-e érdemlegesen.

A MINOSEG FEJLESZTESE
ES ANNAK KOCKAZATA

A mindségi szinvonal hat a kozlekedési piacnak
mind a kindlati, mind a keresleti oldalara. Jellemz6
a fejlédesre, hogy a kinalati oldal folyamatosan
noveli kapacitasat, szolgaltatasainak szinvonalat
és valtozatossagat, a keresleti oldal ndveli minéségi
és mennyisegi igényeit és valogat a kozlekedési
lehet6ségek kozott. A mlszaki és gazdasagi fejl6-
dés 0] és Gjfajta kdzlekedési eszkdzoket hiv életre
és bocsat a tarsadalom rendelkezésére. Amellett,
hogy adott kdrnyezetben egyes helyvaltoztatasok-
nak affinitasuk van valamilyen kozlekedési eszkdz-
hoz, az egyes kozlekedési eszkdzok szolgaltatasai
kevés kivétellel egymassal mégis helyettesithetk.
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Mindezek hataséara a kozlekedési eszkdzok (faj-
tak, &gazatok, véllalatok) kozott fokozodik a ver-
seny.

A verseny 6sztdnzi a minség fejlesztését. Figye-
lemmel arra, hogy a minGség fejlesztése tobbnyire
beruhazasokat kivan és a folyamatos réforditasokat
is ndveli, viszont a szolgaltatdsok ellenértékének
novelése az attraktivitast csokkenti, felmerl
a kérdés, hogy az egyes kozlekedési agazatok
véllalatainak gazdasagilag meddig hatékony el
mennilk a minéségjavitassal. A valasz altalanos-
sdgban nem lehet mas mint az, hogy addig, amig
az agazat véllalatainak gazdasagi helyzete ezt
lehetdvé, illetve el6nydssé teszi. Ennek elbiralasa
soran vizsgalni kell a beruhazéasoknak, a szolgaltata-
sok volumenének, fajlagos és Osszes folyamatos
koltségének, fajlagos és 0sszes bevételének varhatd
alakulasat. Az elbiralasi lehetGséget illetéen az
a helyzet, hogy:

h—aszUkséges beruhdzésok koltsége értékel-
etd;

— a min@ségjavitas hatdsaként varhaté for-
galomvéltozds altalaban csak feltételezhet6, de
nem értékelhetd (az e téren mutatkozé kockazat
csokkentési lehetéségére még visszatériink);

— a varhatd fajlagos és dsszes folyamatos kolt-
ség értékelésére kidolgozott, mddszerek &llnak ren-
delkezésre, de a koltségek nagységa fliggvénye
a széllitdsi teljesitménynek;

— a varhaté fajlagos bevétel ismertnek tekint
hetd, viszont az 0sszes bevétel szintén fliggvénye
a széllitasi teljesitménynek. Emellett a varhato
fajlagos bevétel értékelése el6tt tisztazni kell,
hogy a dijszabas indokoltnak mutatkozé maodosita-
sara lesz-e lehet6ség. (A kozlekedésnél — eltérden
méas gazdasagi szektoroktol — a mindségjavitas
koltsége az arakban altaldban nem realizalhatd).

Lathatd, hogy a koltségnovekedést okoz6 ming-
ségjavitdsok megvalositasa kockazatiul jar. A koc-
kézat kisebb a fiatalabb és erésebb titemben fejl6d6
forgalm0 aldgazatoknél, nagyobb a régebbieknél,
ha azok forgalma csokken6ben van, vagy csak
csekély aranyban novekszik. Kilondsen ezeknél
a kockazat problémdja miatt tekintslink vissza
egy pillanatra a fogatolt kozuati jarmivekkel vég-
zett szallitasok fejlédési vonalara.

A szarazfoldi kozlekedést évszazadokon keresz-
til kizarélag fogatolt jarmdlvekkel bonyolitottak
le. Hossz( id6n keresztll forgalmuk is, mindségi
paramétereik is folyamatosan fejlédtek, de a vasut,
majd a kdzuti gépjarmi megjelenése és elterjedése
miatt forgalmuk visszafejlédétt, hamarosan roha-
mosan csokkent. A fogatolt jArm{ivek kénytelenek
voltak sajatos terileteikre visszavonulni. A vissza-
vonulds tobb mint egy évszazadig tartott, sot
még most is tart. Visszavonulasuk sebességét
mindségi fejlesztéssekkel sem lehetett érdemlegesen
csokkenteni, noha azok viszonylagosan jelent6sek
voltak.

A levonhat6 tapasztalat arra int, hogy a kocka-
zat csokkentése végett a vizsgalat idGszakaban
csokkend attraktivitast mutatd kozlekedéshordo-
zOknal :
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— koltségesebb mindségfejlesztés elhatarozasa
el6tt ki kell puhatolni azokat a szallitasi felada-
tokat és teruleteket, ahol az illet6 kozlekedési
agazat specifikus tulajdonséagai révén versenyke-
pes és ezeken a teruleteken kell szolgéltatasainak
min&ségét elsésorban fejleszteni;

—a fejlesztést célzé mliszaki megoldasokat el6-
szOr halozatuknak csak egyrészén (pl. egyetlen
vonalan vagy jaratanal) tanacsos megvaldsitani,
de ott lehetbleg teljes korikben, és meg kell fi-
gyelni azok forgalomnével6 és pénzugyi hatésat.
Ennek eredményétél fiigg6en lehet azutdn donteni
a fejlesztések kiterjesztésérdl a haldzat mas részeire
és jarataira;

—az ily médon megvalositott minéségfejlesz-
téseket Kiterjedten ismertetni, propagalni kell;

- a kilatastalan versenyhelyzet(i terileteken
tartozkodni kell a moszaki fejlesztésektdl, s6t
—ma kozlekedési sziikségletek maésfel6li el6zetes
biztositasa utan — a vizsgalt kozlekedéshordozd
tzemét fel kell szamolni. Ennek soran a népgazda-
sagi szempontbdl hatrdnyos helyi vagy vallalati
érdekek érvényesilését nem szabad megengedni.

Félreértések elkerllése végett hangsulyozzuk,
hogy pl. a vasUti vagy a hajozési utasszallitas
miszaki fejlesztési és fejlédési lehetbsége egyélta-
lan nem tekinthetd azonosnak a fogatolt jarm(ve-
lIzével, legfeljebb csak egyes kisjelentéségu vonala-

on.

A MOTORIZACIO TERHODITASA
ES A KOZUTFEJLESZTES KOZOTTI
FESZULTSEG ENYHITESI LEHETOSEGE

Hazénkban is egyre nagyobb fesziiltség mutat-
kozik a motorizacié rohamos fejlédése (ami a kozle-
kedeés minGségjavulasanak egyik fontos resze) és
a kozuluk mérsékeltebb lehetOségli fejlesztése ko-
z6tt. Az utébbirdl mindenkori lehet6segei ardnya-
ban az &llam gondoskodik, korlatot Iényegében az
allamhaztartas financialis lehet6ségei okoznak.

Az utakra fordithatd anyagiakban ki vannak
hasznalva mindazok az alllami bevételek is, ame-
lyek kimondottan a motorizaciobol szdrmaznak,
tehat az allamhéaztartdsnak a kozutakkal kapcso-
latos terhei az egyéb allami kotelezettségek miatt
nem novelhet6k. Azok a vizsgélati eredmeények,
amelyek kimutatjak, hogy a motorizaciébdl szar-
maz0 allami bevételek a jelenleginél nagyobb terje-
delml kozutfejlesztést tennének lehet6vé, nem
veszik figyelembe azt, hogy minden gazdaségi
(ezek kozOtt kozlekedési) tevékenységnek hozza
kell jarulnia az allam, a tarsadalom sok mindenféle
kozos kiadasahoz, ezért a motorizaciobol szarmazé
allami bevétel teljes egésze sem fordithatd kizaro-
lag a kozutakra.

Jelenleg az a helyzet Magyarorszdgon, hogy
a kodzutak nagyobb mérvii fejlesztésére rendelke-
zésre allnanak a tervezd és kivitelez6 vallalatok,
biztosithato lenne a sziikséges munkaer6kapacitas,
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anyag és géppark, de nincs ra elegendd pénz.
Ennek el6teremtésére annak a kdzgazdasagi alap-
elvnek teljesebb gyakorlati érvényesitéséb6l le-
hetne kiindulni, hogy a gazdasagi tevékenységek
koltségeit a tevékenység hasznat élvezék viseljék.

Kozelebbr6l: a kozutak fejlesztésére jelenleg
és a jovében egyébként rendelkezésre allo beru-
hazasi, korszer(sitési dsszeget ndvelni lehetne egy
olyan 6sszeggel, amely a motoros jarmivek brutto
beszerzési értekének bizonyos szazalékaban kerilne
megallapitasra és kdzutiéjesztési hozzajarulasként
a tulajdonosok (maganszemélyek és szervek) altal
évenként kertlne befizetésre.

Ennek megval6sitasa kétségtelentl politikai
megfontolast igényel, de vitathatatlanul szociélis
lenne. Az az allampolgér, aki képes autdt vasa-
rolni és Uzembentartani és ez neki nyilvanval6an
elény0s, képes a javasolt célhozzajarulas viselésére
is. A kozuti fuvarozasi véallalatok tarifaszintje pe-
dig megfeleléen emelhetd; az emelés igen csekély
lenne.

Konyvszemle

Szlics Ervin: Hasonlésag és modell

Bp. 1972. Miszaki Konyvkiadd, 300 p. 116 abra (ara
kotve; 55— Ft)

A szerzének 1967-ben jelent meg ,,A hasonlésagelmé-
let alapjai” és 1969-ben ,,A hasonldsagelmélet alkalma-
zasa — Modellkisérletek” c. mave. Uj kdényve e két
korabbin alapul, jelentésen bdévitve azok anyagat, k-
londsen a gyakorlati miszaki felhasznalasok teriletén.

A szerz§ felfogasa szerint a ,,hasonlésagelmélet” nem
valamiféle 6nallo elmélet, hanem csak maodszer, amely
a tudatos emberi tevékenység természetes része. A
konyv célja az, hogy lehetd egyszer(i matematikai esz-
kozokkel dsszefoglalja a hasonlosagi maédszert, lehetévé
téve ezzel annak széles kor( onallo felhasznalasat.

A kotet 13 fejezete el6szor a hasonlésag fogalmat (1)
tisztdzza, majd bemutatja a hasonlésagi mddszert (2.).
Targyalja a fizikai alapokat (transzportelmélet) (3., a
dimenzidanalizist (4.), a megoldasi modszereket (5.). A
tovabbiakban a szerz6 a modellezéssel (6.), illetbleg a
kozelité és parcialis modellezéssel (7.), valamint a mu-
szaki kisérletek el6készitésével és értekelésével (8) fog-
lalkozik. Kilén fejezeteket szentel a kényv a hasonlé-
sagi invariansok (9.) a hd&vezetés és diffuzié (10.), az
aero- és hidrodinamika (11.), a rugalmas alakvaltozas
(12.) és a kémiai reakciok (13.) targyalasanak. A 10—13.
fejezetek szamos példat kozdlnek, amelyeknek tanul-
manyozasa segitséget nyljthat mas jellegl kisérletek
elvégzéséhez is.

Dr. Héberger Karoly (szerk.): Epitéipari irodalomkutatés
Bp. 1971. Tankdnyvkiad6, 400 p. (ara kétve: 50— Ft)

A ,szakirodalom-kutatas segédkdnyvei” c. sorozat-
nak e 6. kotete 16 f6bdl all6 szerz6i kollektiva mun-
kaja. Az a célja, hogy a szerteagazé épitémérndki szak-
terlletet irodalom-kutatasahoz nyuajtson segitséget. Lé-
nyegesen bdévebb az el6z6 hasonlé céld — mas szakte-
riletek szamara készult — koteteknél annyiban, hogy
szakcsoportok szerinti bontasban tartalmazza a fontos-
nak itélt szakmai forrasmunkakat, kozulik nemcsak a
kézikdnyveket, enciklopédiakat és lexikonokat, hanem
a monografiakat is.

A 10 fejezetbdl all6 kiadvany bevezetése (1) utan a
szakirodalomkutatasi ismeretek fontossagaval (2.), az
irasmivek fontosabb formadival és kategoriaival (3)
foglalkozik. Kulon fejezetek targyaljak a kdnyvtarat,
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e

A jarmdértéknek a hozzdjarulas vetitési alapja-
ként valo valasztasat két ok indokolja: az egyik
az, hogy minden jarm( foglalja a kdzutat, illetve
a kozteriletet, akar mozgésban van, akar all; a ma-
sik ok pedig az, hogy a kepzGdé alap egyszerdien
volna elkilonithet6 az egyéb allami bevételektdl.

A javasolt megoldas jelent6ségének megitélése
a varhat6 akkumulacié nagysagrendje alapjan le-
hetséges. Feltételezve, hogy az egész negyedik oOt-
éves tervid6szak alatt képz6dott volna a szdban
forgé akkumul&cid, és hogy a fejlesztési hozzaja-
rulas a gepjarmiivek beszerzési értékének evi
2%-8ban realizalédott volna,, a begy(l6 0sszeg
a negyedik Otéves tervid6szakban az allami és
a tanacsi kozutak fejlesztésére (épités és korszer(-
sités) tervezett koltségvetési juttatadsnak mintegy
25—30%-at tette volna Kki. llyen intézkedés tehat
érdemlegesen csokkentené a motorizéacio fejlédése
és a kozutfejlesztés k6zott mutatkoz6 — és hama-
rosan tlirhetetlenné valé — fesziiltséget, tovabba
automatikusan mérsékelné a motoros kozuti jar-
mivek vasarlasa irdnyéban jelentkezd igényt.

mint szakirodalmi intézményt (4.), a kdzvetett szakiro-
dalmi forrasokat (5.), a kilonleges dokumentumtipuso-
kat (6.). Ezt kovetéen a kdényv a konyvtari tajékoztatd
munkaval (7.), az igénybevételikhdz sziikséges ismere-
tekkel és adatokkal (8.) foglalkozik. A kotet legterje-
delmesebb, 9. fejezete az alapvetd épitémérnoki szak-
irodalmi forrasok adatait kozli a matematika, fizika,
mechanika, az épit6anyagok, a talajmechanika és a md-
szaki geologia, alapozas, féldmdvek, alagutépités, a be-
ton-, k&é- és vasbetonszerkezetek, az acélszerkezetek,
hidépités, a fa- és kisegitd szerkezetek, az Gt- és vasut-
épités, forgalomtechnika, kézlekedésfejlesztés, a geodé-
zia, féldmérés, a hidromechanika, hidrolégia, hidro-
metria, vizgazdalkodas, vizépités, a magasépités és épi-
letszerkezetek, az épitlipari gépek, gépesités, épités-
szervezés, épitéstechnolégia és épitéipari gazdasagtan
szakterlletérdl.
A konyvet targymutato (10.) egésziti ki.

Magyar Hajézasi Statisztikai Kézikonyv 1945—1968.

Bp. 1971. Kézgazdasagi és Jogi Konyvkiado, 768 p. +
mellékletek.

E gazdag tartalmd, régdta nélkilozott kézikdonyvet
dr. Fekete Gyorgy f6szerkeszt6 iranyitasaval nagyszamu
szerz8 és szerkeszt§ allitotta dssze. Kiaddi a Kozleke-
dés- és Postalgyi Minisztérium Hajo6zasi Féosztalya, az
Orszagos Vizigyi Hivatal, valamint a Magyar Hajd és
Darugyar, a Kozponti Statisztikai Hivatal kézremi(iko-
désével.

A kotet bevezetd része attekintést ad a hajézas ki-
alakuldsarél, a magyar hajozas multjardl, jelenérél és
tervezett fejlesztésérdl.

Ezt kovet6en a konyv négy részbdl all. Az elsé rész
a folyd- és tészabalyozassal, a masodik rész a Magyar
Hajo- és Darugyar szervezetével, tevékenységével, tor-
ténetével és gyartmanyaival foglalkozik. A legterjedel-
mesebb harmadik rész foglalja 6ssze a magyar haj6zas
statisztikdjat, hat fejezet keretében: 1. 6sszefoglalo
adatok, Il. Folyami hajézas, Ill. Balatoni hajozas, IV.
Tengerhajozas, V. Kikot6i tevékenység, VI. Hajéjavitd
tevékenység. A negyedik rész a személy- és aruszallitas
orszagos és nemzetk6zi adatait tartalmazza.

A szinvonalas kiallitasi kézikényv szamos fekete-
fehér és szines fényképet és 56 oldalas, szines grafikont
kozl6 flggeléket is tartalmaz.

A kotetet orosz és angol dsszefoglalok egészitik Kki.



XXII. EVFOLYAM 1972. 11. SZAM

495

A vasuti szallitoképesség és a vontatd jarmivek néhany dsszefliggése

UKDStS JOZSEF

Az ipari vagy kozlekedési &gazatok eszkoz-
szlikséglete és ezek kihasznalhatosdganak mértéke
mindenkor az igények alakulasatél fligg. Az eszko-
z0k mennyiségének és bels§ aranyainak helyes
meghatarozasahoz a varhatd piaci igények isme-
rete néelkilozhetetlen. Kuléndsen nagy jelent6ségl
a felkészllés és az igények Osszhangja a vasutak-
nal, ahol mind a helyhez kotott berendezések,
mind a jarmdvek el6allitasi, illetve beszerzesi ara
igen magas, igy hosszu idére meghatarozo jellegd.
A fejlesztés modozatainak helyes megvélasztasa
a vasutnal nagyobb jelent6ségli, mint mas ter-
mel6 Gzemeknél, mert a vasati szallitasi kapacitast
nem lehet importalni és annak még id6szakos hia-
nya is az egész népgazdasagra karosan hat.

A Magyar Allamvasutakra 1945 6ta az id6szakos
kapacitashiany volt jellemzd. Ennek targyi okai
kdzismertek. Az utébbi évek dinamikus fejl6dése
és a progndzisok azt a reményt keltették, hogy
a vasut szallitoképessége es az igenyek a IV. otéves
tervidGszakban tartésan egyensulyba kerilnek.
Ez lehet6ve tette volna, hogy el6térben maradjon
a helyhez kotott berendezések fejlesztése, mely
hosszd id6t és nagy koltséget igényel, kapacités-
novel6 hatasat viszont csak évek mulva érezteti.

A IV. Otéves tervben szerepl6 tervszamok azon-
ban nem bizonyultak valésnak és a vaslt aru-
szallitasi teljesitménye mar 1971-ben meghaladta
az 1975. évi elGiranyzatot.

Az igények novekvé tendencidju valtozasa meg-
kovetelte a szallitoképességnek g tervezettnél gyor-
sabb Utemd novelését. A szallitoképesség novelesé-
nek tobbféle lehetésége van. Mivel a vasut — fuva-
rozadsi kényszer mellett — 0Onalléan gazdalkodd
véllalat, nem kézdémbds, hogy a fejlesztést — a ka-
pacitasnovelést — milyen eszkdzokkel biztositja.

Ennek eldontéséhez mindenképpen sziikség van
a varhato teljesitmények pontosabb el6rebecslésére
(jelen esetben az 1971. évi tényszamok megbizhato
allapotnak tekinthetdk), az elmult id6szak teljesit-
ményeinek elemzésére, a helyhez kotott és mozgo
berendezések fejlesztésének eddigi tapasztalataira,
a pénzigyi lehet6ségeink korlatai kozott megte-
hetd intezkedések hatékonysaganak vizsgalatara.
A dontést mindenképpen erésen befolyasolja az
a tény, hogy a szallitasi igények a vasutnal 5 évvel
korébban léptek be, tehat kényszerit6 hatasukat
maris éreztetik.

Figyelemmel az eddigi tényszdmokra, valamint
a nemzeti jovedelemnek a IV. 6téves tervben elé-
iranyzott évi 55—6%-0s emelkedésére, nyilvan-
valo, hogy a tervidészak szallitasi terveit is korrigalni
kell. Az elvégzett feltdrds szerint a vasuti aru-
szallitasi igény 1975-ben eléri a 124,0 milli6 aru-
tonnat, mely az 1970. évhez képest 6—7%-0s
novekedést jelent. Ez a belfoldi és exportfor-
galomban mintegy 2,5%-o0s, az import- és tranzit-
forgalomban mintegy 18,3%-o0s felfutds. Mindkét

vonatkozashan emelkedni fog az atlagos szallitasi
tdvolsadg is (1. abra).

A vasut arutonnakilométer teljesitménye — Kii-
I6nésen az import és tranzit szallitasok hata-
sdra — mar az 1969. évtdl ndvekvé tendenciat
mutat. Az 1971. évi arutonnakilométer teljesit-
meény 3,9%-kal volt nagyobb, mint az el6z6 évben
és a vonoer6t igényl6 személyvonati elegytonna-
kilométer is 1,9%-kai nétt.

Mindezek mérlegelésével, ugyancsak az 1970. év-
hez viszonyitva, a tervid6szak végére az arutonna-
kilométer teljesitmény kb. 10,2%-kal, az elegy-
tonnakilométer 12,9%-kal lesz tobb (2. &bra).

Tekintettel arra, hogy a tervt6l eltér6 mddon
belépett nagyobb igényeket a vasit az 1971. évben
kielégitette, mindenképpen figyelmet érdemel azok-
nak a koriilményeknek a bemutatdsa, amelyek
kozott ez a folyamat végbement. Ez a helyzetkép,
kiegészitve a fejlesztés eddig kovetett 6 iranyai-
nak attekintésével arra is alkalmas, hogy bizonyos
tanulsagokat levonjunk bel6le.

Amint el6z6én utaltam ra, nem valt be az a sza-
mitds, hogy a szallitoképesség és az igények vi-
szonylagos egyensulya a V. 6teves tervben helyre-
all. Ebben a helyzetben azt az elképzelést sem
lehetett tartani, hogy fejlesztési er6forrasaink
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2. 4bra. A tehervonati elegytonnakm-teljesitmények varhat6 alakulasa
I»»5-ig

1975 év

dont6 aranyat tovébbra is a helyhez kotott beren-
dezések rekonstrukcidjara, bovitésére forditsuk,
mert ezeknek kapacitasndveld hatasa a rendkivil
hosszU épitési id6 miatt azonnal nem hasznosit-
hato.

A folyamatban lev6 beruhazésok barmilyen aré-
nyd meggyorsitasa, vagy koncentraldsa sem hoz-
hatta volna a vasutat abba a helyzetbe, hogy
a fuvarozasi kényszer folytan elharithatatlan szal-
litsi kotelezettségének eleget tegyen.

Ennek érzékeltetésére nem érdektelen réviden
attekinteni a kozelmultban befejezett vagy folya-
matban levd, illetve tervezett beruhazasaink helyzetét.

Tudvalevd, hogy az egymast kovetd otéves ter-
vekben a helyhez kotott berendezések fejlesztése
sorén igen szertedgazd kovetelményeknek kellett
eleget tenni. A palydkat helyre kellett allitani,
fokozott kdzlekedési biztonsagot kellett teremteni-
fel kellett oldani a meghatarozo jelleg(isz(ik kereszt-
metszeteket és a legnagyobb forgalmu vonalakat
alkalmassa kellett tenni a korszer( jarmlvek koz-
lekedtetésére.

llyen els6dleges fontossagu feladatok mellett
hosszU ideig az &llbeszkdzfejlesztésre fordithatd
pénziigyi kereteknek és épitési kapacitdsnak csak
egv kisebb részét lehetett olyan munkalatokra
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felhasznalni, melyek egyértelm(en és kozvetlentil
novelték a vasut teljesit6képességét.

Igen szemléletesen érzékelhet6 ez a kényszer-
helyzet még a Il1. 6téves tervben elvégzett vagy
megkezdett munkalatok attekintésével is, jollehel
ebben az id6szakban a raforditdsok jelentGsebb
héanyadat sikerilt kapacitadsndvel§ munkékra for-
ditani, mint a korabbi 6téves tervekben.

E beruhdzasok kozll els6sorban kell emliteni
Szolnok &llomas rekonstrukcigjat. 1. lteme 1963
ban indult és 1968-ban fejezdddtt be. Ennek kapa-
citasndvel6 hatdsa csak 1969-ben kezd6dott, de
nem volt teljes érték(i, mert a fogadd és inditdé va-
ganyokat csak 1970-ben villamositottak. A 1I.
utem 1969-ben kezdddétt és tart kb. 1975-ig. En-
nek kapcsan kapacitasnovel6 hatasra csak az 1975.
év utan lehet szamitani.

A rekonstrukciot 1975 utan is folytatni kell,
alll. Gtem el6iranyzata (0j teherpalyaudvar és ke-
reskedelmi Iétesitmények stb.) szerint. Ez a munka
tovabbi 3 évet vesz igénybe. Vildgos tehat, hogy
az Uj Szolnok palyaudvar komplexen csak a kezdés-
t6l szamitott 15 év elteltével fogja nyudjtani mind-
azt, amiért a fejlesztést végezzik. Az id6kdzben
nyert roszkapacitasok értékét jelent6sen gyengitik
az épités kedvezétlen, forgalomzavard velejardi.

Nem jobb a helyzet a Rakos-Ujszasz kozotti
masodik vagany épitésénél sem, amely az 1964.
évben kezdddott es el6relathatélag az 1976. év
végére fejezOdik be. Részkapacitast id6r6l-idére
itt is nyerlnk, kihasznélhatésaga azonban korla-
tozott.

A 111. 6téves terv els6 évében, 1966-ban kezd6-
dott a Budapest Nyugati pu.—Szob vonal rekon-
strukcidja. Ez a munka, az &llomasok szilkséges
korszer(sitését is beleértve, belenyulik a VI. 6téves
tervbe, ami — Szolnokhoz hasonléan — a kez-
déstdl szamitott kb. 15 évet jelent. A vonal villa-
mositasa egy év alatt, 1971-ben elkésziilt, ebbdl
a szempontbdl tehat az elérni kivant kapacitas
belépett.

Jo Utemben folyt az 1968—70. években a Buda-
pest, Nyugati pu.—Cegléd—Szolnok—Nyiregyhaza
vonal villamositésa.

Harom év alatt, az 1966—68. években elkészilt
a Nyiregyhdza—Fényeslitke-i vonal korszer(sitése
és a masodik vagany épitése. Kozben 1967-ben
— péarhuzamosan — befejez6dott a Miskolc—Za-
hony viszonylat villamositasa. Megkezd6dott 1969-
ben Apafa—Nyiregyhaza kozott a masodik vagany
épitése, melynek befejezése a palya szempontjabol
1973-ra varhato.

Jelentds volt Zahony atrakokorzet fejlesztése ke-
retében Eperjeske és Fényeslitke rendez6palyaud-
varok Uzembe helyezése a Il1. Otéves tervben.

Fentieken kiviul gyorsabb, vagy lassubb ttem-
ben tobb f6- és mellékvonalon folyt és folyik
részleges vagy teljes palyarekonstrukcio. A V.
Otéves tervben folytatjuk a megkezdett munkakat
és elkezdtiink néhany kapacitasnoveld beruhéazast.
Els6sorban Hegyeshalom rendezépélyaudvar bovi-
tését és Rajka allomas fejlesztését kell megemliteni,
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mint olyanokat, amelyek 1975-re mar éreztetik
hatasukat. Tovabb folyik Zahony atrakokoérzeté-
nek fejlesztése. Elkezdddik ebben az tervidGszak-
ban Budapest— Kelenfold allomas bévitése; befeje-
zése az V. Otéves tervben varhatd. Az épités befe-
jeztével jelent6sen novekszik a kapacitas, de az
épités idelje alatt nagymérték(i zavarokkal is sza-
molni Kell.

Veszprém kils6 allomés 1969-ben megkezdett
rekonstrukcidja helyileg mar érezteti kedvez6 hata-
sat. Varhatéan 1975-ben olyan késziiltségi fokot
ér el, hogy a belép6 kapacitas az egész vonal for-
galméra kedvezden fog hatni.

Jelentds lesz az 1972-ben megkezdett Rakos—
Ujszasz—Szolnok kozétti vonalvillamositas, amely
1973-ban be is fejez6dik. Ugyancsak szamottevo
lesz a Szolnok—Lokdshaza vonal 1974-ben befeje-
zésre keruld villamositésa is.

A vonalvillamositasok kapacitasnovel0 ertékét
a viszonyitasi alapok megvalasztasa kilonbdz6en
tlkrozi. A bemutatott példak vildgosan mutatjak
a fejlesztés igen valtozatos tertleti elhelyezkedését
es sokretliségét. Az is megallapithato, hogy a je-
lentds fejlesztések helyét és mértékét foképpen
a legsziikebb keresztmetszetek feloldasanak sziik-
ségessége hatdrozta meg. Egyes esetekben pedig
mar a teljes lehetetlenilés megel6zése kenyszeri-
tette ki azokat (Szolnok, Veszprém kulsd).

A felsorolt példak mutatjdk, hogy 1971-ben
— figyelemmel a vasat 1945. évi allapotara — meg
nem értilk el azt a stabil m(iszaki szinvonalat,
amely lehet6vé tenné egyrészt a beruhazasok
komplex végrehajtasat, masrészt déntéen a kapa-
citasbdvités kdvetelményeinek megfelelé koncent-
raldsat (pl. Budapest csomdpont helyzete).

Ez az allapot még hosszabb ideig nem is fog be-
kovetkezni, jollehet a kedvez6bb tendencia érvé-
nyestilését egyre inkabb tapasztalhatjuk. A meg-
valdsulasi  idGszikségletek ismeretében teljesen
irredlis lett volna tehat az azonnal szikséges szalli-
toképesség megteremtésének lehet6ségét, a hely-
hez kotott berendezések még fokozottabb el6térbe
helyezése utjan keresni. Az el6allt helyzetben erre
csak akkor kellett volna gondolni, ha a szallito-
képesség minden mas OsszetevGje a sziikséges és
elégséges mértékben rendelkezésre allt volna.
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A vizsgalatra béséges tdmpontot nydjt a szak-
irodalom, a méas vasutak eszkdzallomanyéaval val6
dsszehasonlitas, nem utolsdsorban pedig a gyakor-
lati tapasztalat.

Nem volt nehéz felismerni, hogy az adott hely-
hez kotott berendezések és szallitasi feladatok
fuggvényében ajarmivek mennyisége és azok kor-
szerlisége nem éri el a megkivant szinvonalat. Kii-
I6n6sen vonatkozott ez a vontatd jarm(ivekre, me-
lyeket — ellentétben a teherkocsikkal —nem lehet
idegen vasutak allomanyabol kisegitésként fel-
hasznalni.

A vizsgalat a kialakult helyzetben tobb szem-
pontbdl is a lehet6 legkedvezObb kapacitasnovel
eszkdz —a mozdony — felé iranyitotta a figyelmet,
mert akarmelyik méas kapacitdsnoveld tényez6t
kellett volna el6teremteni, elharithatatlan akada-
lyokba ltkdztunk volna.

Dont6en esett latba, hogy a mozdonybeszerzésre
megvoltak a lehetoségek. igy megnyilt az Utja
annak, hogy egyszer( raforditassal olyan eszkdzok
birtokdba jussunk, amelyekkel a szallitasi egye-
netlensegeket a beszerzéssel egyidejiileg rugalmasan
és hatékonyan fel tudjuk oldani, emellett kedve-
z6bb onkoltséggel lassuk el feladatainkat.

A népgazdasagi és vasuti érdekek szerencsésen
egybeestek. Nem érdektelen tehat bemutatni, hogy
a korszer( vontatd jarmipark M 62. sor. Diesel-
mozdonyokkal val6 ndvelése — azon felil, hogy a
népgazdasag széllitasi igényeit maradéktalanul
kielégitettik — milyen hatast gyakorolt a vasut
Uzemvitelére.

A vizsgélatot az 1971. év meghatarozott id6-
szaka kulonféle mutatdinak és az 1972. évi azonos
id6szak ugyanazon mutatoinak 6sszehasonlitd
elemzésével végeztik. Az adatokat napi bontasban
és atlagértékben egyhetes id@szakra vetitettik. Az
értékelt idészakok szamszer(i adatait, illetve ten-
dencidit az 1. és 2. tablazat és a 3—7. abra szemlél-
teti. Kiindulési adatként mindkét id6szakra meg-
allapitottuk az adott szallitasi igény Kielégitéséhez
ténylegesen rendelkezésre allott mozdonymennyi-
séget, és elméleti képlet- felhasznélasaval kiszami-
tottuk a szikséges mozdonymennyiséget. E két
érték osszehasonlitasaval értékelhet6 a vonoerd-
ellatottsag helyzete.

/. tablazat
Az 1971. évi id6szak heti atlagos adatai
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Szerda 326 654 1,09 12 718 1,12 11 479 125,8 76,9 77.8 74,0 78,9 872 158 1284 3,91
Csutortok 325 110 1,08 12 431 1,09 12 047 123,8 78,5 80,0 64,0 80,9 932 185 1593 3,95
Péntek 319 326 1.06 12 144 1,07 11 984 120,2 79,1 79,8 75,5 82,1 836 195 1814 4,02
Szombat 292 207 0,97 10 393 0,91 12 090 124,8 93,6 93,1 86,0 93,7 455 177 1676 4,52
Vasarnap 214 017 0,71 6 871 0,60 11 924 128,9 1418 131,9 121,9 128,1 131 141 1038 6,27
Atlag 300 908 1,00 11 303 1,00 11 657 125,2 85,0 86,0 80,4 86,4 514 164 1309 4,26
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Az 1971. évi id6szakban a vonoer6-ellatottsdg a
nagyteljesitmény( villamos- és Diesel-mozdonyok-
ban rendkivil kedvezétlen volt. Ezt a helyzetet
szemlélteti a 3. &bra, amely szerint elegendd, illet6-
leg tobblet mozdony csak vasarnapokon allt ren-
delkezésre, a bét tobbi napjan a mozdonyok meny-
nyisége joval a szikséglet alatt volt. Emiatt nem
volt lehet6ség a hétkozi szallitasi csucsigények
kielégitésére, a szallitdsok id6ben eltolddtak, meg-
novelve a kocsiforduld id6t, és ezen keresztil a
szallitdshoz szikséges kocsiparkot.

A mozdonyok elégtelen mennyiségének kovet-
kezményeit a 4. abra mutatja. Lassu volt az elegy-
mozgas, a meglassult elegymozgés az egész halo-
zaton torlddéashoz vezetett, aminek kovetkeztében

— nagy volt a kocsifordulé idé,
indokolatlanul nagy lett a dolgozd kocsipark,
nagymennyiségl vonat vart tovabbitd6 moz-

donyra,

sok rakott kocsi &csorgott a feloszlatott vona-
lokban,

kielégitetlenil maradtak a fuvaroztatok ko-
csiigenyei.

d abra. A jobb vontatéjarmu-ellatottsdg kedvez§ Uzemi batésai
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Az 1972. évi vizsgalt id6szakban a szallitasi tel-
jesitményhez sziikséges szamitott és ténylegesen
rendelkezésre bocsatott mozdonyok mennyisége az
el6z6 évihez képest mer6ben més helyzetet terem-
tett. Az 5. dbra szerint nemcsak a mozdonyhiany
sz(int meg, hanem vonder6ben még a heti cslcs-
id6szakban is bizonyos mértékd tartalék kapacitas
allt rendelkezésre.

A nagyobb szallitoképesség lzemi kdvetkezmé-
nyeit a 6. dbra szemlélteti. Gyorsabb volt az elegy-
mgzgés, nem voltak torlédasok, aminek kovetkez-
tében

— csokkent a kocsiforduld id6,

— kisebb lett a dolgoz6 kocsipark,

— csbkkent a tovabbitd mozdonyra varé vona-
tok mennyisége,

—elenyész6 volt a feloszlatott vonatokban
acsorgod rakott kocsik mennyisége (lényegében vo-
natot [csak a rendez@palyaudvarok izemének va-
sérnapi részleges sziineteltetése miatt oszlattak
fel),

— a fuvaroztatok altal megrendelt valamennyi
kocsit kiallitottak.
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Ezek mellett lehetéseg volt — egyes rendez6-
palyaudvarok tizemének hétvegi részleges sztine-
teltetése kovetkeztében — a dolgozok pihendnap-
jainak kiadéaséra is.

A vizsgalt két id6szak Gizemi helyzetének kony-
nyebb dsszehasonlithatosaga végett az egyes muta-
tok napi atlaganak valtozasat a 3. tablazatban is
bemutatjuk.

3.otdbldzat
Egyes mutaték 1071. és 1072. évi dsszehasonlitasa

1971. 1972.

4 4 Index

Megnevezes Egyseg vizsgalt id6szak

napi atlaga

Elszéllitott &ru 300 908 308 842 (0219)
Dolgozé kocsi.... 125,2 79,8
Mozdonyravaras 164 4 2 6
Feloszlatas ........ . 1309 34 2
Kocsii‘ordul6 id6 ........ nap 4,26 3,45 81,0
Ki nem allitott kocsi db 514

A viszonylag nem jelent0s tartalékot is magaban
foglald vonoero tehat a vasiti (izemet képesse tette
arra, hogy jobban alkalmazkodjék a fuvaroztatok-
nak a roviditett munkahét miatt id6ben egyenlét-
leniil jelentkez6 szallitasi igényeihez.

A 7. dbra megrakott kocsik és az elszallitott aru-
mennyiség héten bellli ingadozasat szemlélteti, az
egyenl6tlenségi tényezd alakuldsan keresztul. A
kocsimegrakdsoknal az ingadozasi mutatd heti
maximuma 1971-ben 1,13, minimuma 0,60 volt.
1972-ben a két érték 1,16, illetbleg 0,49. Az elszal-
litott arusuly tekintetében hasonl6 a helyzet:
1971-ben a maximum 1,09, a minimum 0,71, 1972-
ben pedig 1,12, illet6leg 0,63 volt.

A megfelel6 nagysagu szallitoképesség azonban
nemcsak a belforgalom egyenl6tlenségeinek &thi-
daldsara nyujt lehet6séget; biztositék a tranzit-
forgalom fennakadas nelkili lebonyolitasara is.
Ez pedig azért érdemel figyelmet, mert az aruszal-
litasban a tranzit-szallitas teljesitményei fejlédnek
a legdinamikusabban, és a tranzit-forgalom egyen-
I6tlenségei a legnagyobbak. A szallitds csucsigé-
nyeit is kielégiteni képes szallitoképesség csokkenti

kozlekedéstudomanyi szemle

a tranzit-kiuldemények atfutasi idejét, noveli a
magyar vasiti vonalak versenyképességét, és ezzel
a népgazdasagot tobb devizadhoz, a vasutat pedig
a leggazdasagosabb szallitasi teljesitmenyhez jut-
tatja.

1971-  ben a tranzit-szallitds kereken egyo6tdde

volt az dsszes arutonnakilométer teljesitménynek,
a nyereségnek pedig mintegy 70%-a szarmazott a
tranzit-szallitasbol

A szallitoképesség bdviilése nemcsak mennyiségi,
hanem minéségi tekintetben is kedvezd hatést valt
ki az Uzemben. Ezt dbrézolja a 8. dbra. A szallitasi
teljesitményhez a heti csicsnapok atlagaban 1971-
ben 49 mozdony hianyzott, 1972-ben pedig atla-
gosan naponta 16 mozdonnyal tébb allt rendelke-
zésre a szamitott mennyiségnél.

A tartalék széllitoképesseg kdvetkeztében a for-
galomnak dinamikusabb lebonyolitdsa ndvelte
vonatkdzlekedés tervszeriiségét is.

1972- ben a tehervonatoknak 74,5%-a kozleke-

dett menetrend szerint, a bazis id6szak 65,0%-0s
ardnyéaval szemben (grafikonban: h/g), utazési
sebességlik 17,7 km/h-rdl 18,8 km/h-ra n6étt. Mind-
ez hatott a személyszallité vonatok raenetrendsze-
rliségére is, amely a kordbbi 95,9% helyett 97,5%-
0s volt.

Javultak a vonatkozlekedési terv teljesitésének
mindségi mutatoi is. 1972-ben a naponta kozleke-
désre kijeldlt vonatoknak 88,7%-a kdzlekedett a
tervben meghatarozott gsszeéllitasban és viszony-
latban, az el6z6 évi 88,0%-kal szemben (a grafi-
konban a b/a vonal); ezen vonatok menetrend sze-
rinti kozlekedésének aranya ez évben 69,0% volt,
mig tavaly csak 57,0% (a grafikonban a d/a vonal).

Mindezekbdl nyilvanvalé, hogy az M 62. sor.
Diesel-mozdonyok beszerzésének el6rehozésa ez
évre megalapozott és indokolt volt. A tobblet
Diesel-mozdonyok mér az év elsé négy honapjaban
jelent6s mértékben javitottdk az tzemvitel szinte
minden szdmba vehet§ mutatéjat.

A beszerzési el6iranyzatot vizsgalva megéllapit-
hat6 az is, hogy a IV. 6téves tervben nincs egyen-

7. dbra. A megrakott teherkocsik és az elszallitott arumennyiség héten bellli ingadozasa 1971-ben cs 1912-beu
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stly a g6zmozdonyok selejtezése és a Diesel-moz-
donyok beszerzése koOzOtt, mert a beszerzendd
Diesel-mozdonyok névleges LE teljesitményébdl
le kell vonni 20—25%-ot, amelyet az er@atvitel
hatasfoka és a segédlizemi berendezések emészte-
nek fel. "fébbek kozott ez az oka annak, hogy az
1975. év végéig beszerzésre elGiranyzott vontato-
jarmd mennyiség — az alatervezett szallitasi igé-
nyek mellett is — csak mintegy 85%-0s ardnyt
biztosit a vontatasi teljesitményekben a korszerii
vontatasi nemek szamara. A tolatasi teljesitmé-
nyeknél is csak kb. 65%-0s arany érheté el.

Az 1973. év végeéig beszerzésre el6iranyzott villa-
mos mozdony mennyiség a villamositott vonalak
tiszta villamos (zeméhez nem elegendd. Az 1970-
tol beszerezhet§ villamos mozdonyokat pedig
részben az avultsaguk, rossz lizemkészségik miatt
selejtezendd V 4L és V 42. sor. mozdonyok pétla-
séra kell felhasznalni. A g6zmozdonyok zemben
tartasanak feltételei folyamatosan korlatozédnak.
E mozdonyok javitasdhoz mar ebben az évben
nincs elegendd kapacitas, annak ellenére, hogy a
vontatasi szolgélat egyszer(sitett févizsgalati mod-
szert vezetett be.

A fenti beszerzeési tervek rovid kozbevetése azért
érdemel figyelmet, mert a vontatéjarmdpark belsé
aranyaiban végbemend valtozasnak feltétlenil a
vonderd-ellatottsag javulasat kell szolgalnia. Kedve-
z6tlen alakuldsa az Uzemvitelben Gjabb fesziltsé-
geket teremthet.

A vizsgalatok azt is megmutjak, hogy a szalli-
tasi igenyekhez igazod6 mozdonymennyiséget —
éppen a vasut uzemének gazdasagosabba tétele ér-
dekében — ma mér kizarolag korszer(i vontato jar-
miivek beszerzésével kell biztositani.

501

Ennek érzékeltetésére az aldbbi 6sszehasonlitas
szolgal. A koltségek alakulasa:

Beszerzés

M 62 sor. mozdony beszerzési ara
72 db M 62 sor mozdonv beszerzési
Ara o, s 628 200 eFt

Allando kéltség évente

8 725 eFt

4% amortizacio ..........cccoceevreune. 349 eFt

5% eszkozlekotési jarulék .......... 436 eFt
Alkatrész, javitasi anyag készlete-

ZBSE .t 24 eFt

OSSZESEN: .vvvvrivrnas 809 eFt

72 db \ 62 sor. mozdonynal 58 248 eFt

A tehervonati fajlagos Uzemkoltség az amortiza-
ci6 és az eszkozlekotési jarulék nélkal (Ft/100
etkm):

ldészak GOz Diesel
1971 6,14 2,71

A gbz- és Diesel-izemkoltség kilonbsége 3,43
Ft 100 etkm.

A 72 db M 62 sor mozdonnyal teljesithetd teher-
vonati 100 etkm teljesitmény:

Az M 62 sor.
mozdony haszonkm teljesit-

MENYE oo 300 km/nap
atlagos terhelése.......cccvvrnennne 1000 t
teljesitménye
990 000 teher ....cccccecevveeennnne 100 etkm/év
Uzemkészsége ....ccooevvviviennne. 15%

Dolgozé mozdony: 72-0,75= .. 54db
Osszes teljesitmény
54 990 000=53 460 000 teher 100 etkm/év
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Az Uzemkdltség megtakaritds, ha a szamitott
tehervonati 100 etkm teljesitményt g6zmozdonyok
helyett M 62 sor. mozdonyok vegzik: 53 460 000
teher 100 etkm. 3,43 Ft/100 etkm=183 367 800
Ft/év.

A kereken 58 milli6 Ft alland6 koltségnoveke-
déssel szemben tehat 183,0 millio Ft/év Gzemkolt-
ség megtakaritds mutatkozik.

Ily modon a mozdonyok megvasarlasaval ndve-
ked0 alland6 koltség alig egyharmada az izem-
koltség megtakaritasnak, ha a mozdonyok szallito-
képességét ténylegesen igénybe veszik.

Fentiekkel 6sszefliggésben megallapithato:

— A tobbletmozdonyok teljes kihasznéalasanak
lehet6ségei adottak.

— A kozlekedési zavarok hatasat csak a mozdo-
nyok tobblet-szallitoképességével lehet ellenstlyoz-
ni.

— Megfelel§ szallitasi teljesitmények és (izem-
viteli eredmények csak akkor érhetdk el, ha a moz-
donyok szallitoképességét a csucsokhoz legaldbb

Egyesileti hirek

Megtartott kdzponti el6adasok és egyéb rendezvények

Szept. 7. A VasUtgépészen Szakosztaly rendezésében
el6adas: Villamos fels6vezetéki berendezések kar-
bantartasanak racionalizalasa.

EI6a)dé: Csardai Janos (MAV Vili. Fels6vezetékép.
Fén.

Szept. 7. A Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesilet
Tavbeszél6 Szakosztalya és a Kdzlekedéstudomanyi
Egyesllet Postai és Tavkozlési Tagozatanak Tav-
kozlési Szakosztdlya kozds rendezésében el6adas:
Beszamolé a nemzetkdzi kapcsolastechnikai szim-
pozionrdl (Boston [USA] 1972. janius 6—9.)
El6addk: Molnar Pal (BHG) és Horvath Imre
(BHG).

Szept. 7. A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet kibdviteti
elndkségi Ulése. Vitaindité el6adas: Beruhazaspoli-
tikdnk aktualis kérdései.

El6ado6: Drecsin Jozsef, az Orszagos Tervhivatal el-
nokhelyettese.
Vita, bejelentések.

Szept. 8. A Vasltlzemi Szakosztaly rendezésében eld-
adas: A Svéd Allamvasutak kereskedelmi szolga-
latanak tevékenysége és jovébeni célkitlizései.
El6ad6: A. Ekelund kereskedelmi ig. (Svéd Allam-
vasutak.)

Szept. 8. A Varosi Kozlekedésjogi Szakosztaly rende-
zésében el6adas: A tomegkdzlekedési jarmiivek he-
lye és szerepe Budapest kdzlekedésében.

El6add: Lelkes Mihaly (Fév. Tan. VB. Kbzi. Féig.)

Szept. 11—12—13. Az Alagut és Mélyalapozasi Szakosz-
taly rendezésében eldadassorozat: Alagutfalazatok
matrixos szamitasi maddszere.

El6ado6: Prof. A. Dausvili, a miszaki tudomanyok
kandidatusa, Thiliszi (SzZU).

Szept. 12. Az Organizaciés, Technoldgiai és Epitésgépe-
sitési Szakosztaly és a Mérnoki Szerkezetek Szak-
osztaly kozos rendezésében tanulmanyi kirdndulas:
A Jaszberényi ati helyszinen el6regyartott feszitett-
tartés aluljaré épitési munkdinak megtekintése.
Helyszini tajékoztatd el6adasokat tartottak
a tervezésrdl: Dalmy Tibor (Fémterv). Konczol
Laszloné (Fémterv),

a Kkivitelezésr6l: La&ber Kornél és Jozsa Jozsef
(Ilidép. V.).

KOZLEKEDESTUDOMANY | SZEMLE

kozelallo szallitasi igényekre meretezik, es a vasut
mozdonyban és vonoerGben tartalék kapacitassal
rendelkezik.

A mozdonyok termelékenységét nem szabad
csak ©nmagaban vizsgalni, mert az nem cél, lia-
néin eszkoz a szallitasi feladatok optimalis megol-
déaséaban.

- Mindezek alapjan nem marad kétséges, hogy
adott korulmények kozott a szallitbképesség foko-
zadsanak igen hathatds és gazdasagos mddszere a
vonder6d mennyiségének korszer(i és gazdasagos
uzemvitelt ny(jtd6 mozdonyok beszerzésével torténd
novelése.

A JTAV jelenlegi helyzetében gondosan vizsgalni
kell azokat az 0sszetevbket, amelyek a szallito-
képesség megkivant mérték( ndvelésében szerepet
kaphatnak, és mindenkor azt a tényez6t kell el6-
térbe helyezni, amely az egyenkapacitds irdnyéaba
hat. A bels6 aranyok fenntartadsa ugyanis nemcsak
az igények Kkielégitése szempontjabél, hanem a
gazdasagos Uzemvitel érdekében is sziikséges.

Szept. 12—13. A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet Hajo-
zasi Szakosztalya és a MAHART Magyar Hajozasi
RT kozos rendezésében konferencia:
KONTENERIZACIO ES BELVIZI HAJOZAS.

Szept. 12. Megnyit6: Foldvari Laszl6 a kozi. és posta-
Ggyi miniszter helyettese.

Udvozlés: Dr. Fekete Gyorgy, a Dunabizottsag igaz-
gatdja.

A konténerizaci6 a magyar kozlekedéspolitikaban,
kulénos tekintettel a kelet-nyugati kereskedelemre.
El6adé: Dr. Bajusz Rezs6, a KPM Kozi. pol. Féo.
vezetdje.

A MAHART szerepe és tevékenysége a magyar
konténerizacioban.

El6add: Kovacs Istvan vezérig, h.

A belvizi hajézas szerepe, részvétele és szervezése
a haztél hazig valé konténerforgalomban.

El6adé: F. C. Margetts C. B. E. (Nagybritannia).
Korreferatumok, konzultacid.

A MAHART Container Terminal megtekintése a
csepeli kikot6ben.

Szept. 13. A magyar belfoldi és export-import arufor-
galom konténerizalhatésaganak vizsgalata.

El6add: Hegediis B. Andras és Polacsek Janos.
Konténerforgalom a Rajnan.

El6add: Dr. H. Erbguth (NSZK).

A komplex konténerizaci6 egyes berendezéseinek
fejlesztesi kérdései a magyar iparban.

El6ad6: Vasvari Miklos.

Korreferatumok, konzultécid.

Zarsz0: Lékai Elek, a MAHART vezérigazgatdja.

Szept. 14. A Varosi Kozlekedés Jarmivei Szakosztaly
rendezésében a 3. Varosi Forgalombiztonsagi Szim-
pozion jarmd témacsoportjanak vitatlése.

Szept.. 14. A Kozlekedéstudomanyi Egyestlet rendezé-
sében :

FRANCIA EPITOIPARI ES KOZLEKEDESI
FILMNAP.

Szept. 15—18. A Szlovak Tudomanyos Mdszaki Egyesi-
let, a Szlovak Miszaki Egyetem és a Kozlekedés-
tudomanyi Egyesilet kdzos rendezésében szimpo-
zion ,Foldalatti épitmények viz elleni védelme”
cimmel Pozsonyban,

(Folytatas az 517. oldalon.)
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A varosi Uthalozat varhato forgalmanak meghatarozasa
a kapacitasviszonyokkal szdmolé program alapjan

Dr. BESyEl ANDHAS—PABLAOI ENDED

n\ y

Az elektronikus szamitogépek igénybevétele a
varosi uthal6zat varhaté forgalmanak meghaté-
rozasanal mindségileg megvaltoztatta az ilyen jel-
legl munkak elokészitésének eés vegrehajtasanak
madjat. Nemcsak a kidolgozhatd valtozatok sza-
mat novelte, hanem olyan eredmények elérését is
lehet6vé tette, melyek csak kézi Gton soha nem
lettek volna elérhetdk.

Hazénkban mintegy 3 éve folyik rendszeresen
varosi Uthéaldzatok tervezése elektronikus szamito-
gép igénybevételével. A munka alapjaul eddig az
UVATERYV Altal elkészittetett programok szolgal-
tak. Ezek felhasznalésaval készilt a Budapesti
M(iszaki Egyetem Utépitési Tanszékén — az UVA-
TERV-vei egylttmikddve — a Budapest Kozle-
kedésfejlesztési Terve felulvizsgalatanak alapjat
képez6, az (thalozat varhatod forgalmat meghata-
roz6 munka. Ugyancsak ezeknek a programoknak
felhasznalasaval készitették az UVATERV-ben
tobb vidéki varos kozlekedésfejlesztési tervét.

1. Az eddig hasznalt hazai program

A hazai programoknak azonban — mint aho-
gyan a hasznalatuk soran kiderllt — néhany, az
els6 ilyen jellegli probalkozés természetes velejard-
janak tekinthetd hianyossaga volt. Ezek 6sszefog-
lalva az alabbiak:

— A korzetb6l — korzetbe irdnyulé forgalma-
kat tartalmazd6 célforgalmi matrix legfejlebb 100x
100-as lehetett. Ez a korlatozas a budapesti mun-
kaknél okozott nehézsegeket. Helyenkeént a szik-
ségesnél nagyobbvonalli korzetbeosztast eredmé-
nyezett.

— Az (thaldzat kijel6lésénél a program sajatos-
s&ga volt, hogy a korzeteken belil keletkezd, illetve
oda iranyuld forgalom ,forrdsai” és ,nyel6i”
csomoépontok voltak. Ennek a rendszernek hat-
ranya, hogy az Uthalézat csomdpontjain nem volt
maod bizonyos mozgasok Kitiltdsara (pl. nem lehe-
tett egyes csoméponti dgakon a balra kanyarodo
jarm(vek mozgésat, a nagyives mozgast kitiltani).
Marpedig nyilvanvald, hogy az az Gthéaldzat séma,
melynek valamennyi csomdpontjan mindeniranyd
mozgas megengedett, nem tikr6zi hiven a valo-
sagos viszonyokat.

— Alapvet6 hianyossagnak bizonyult azonban az,
hogy a raterhelésnél a program az thalézat kapaci-
taskihasznélasat nem tudta figyelembe venni. Az
egyes Utszakaszokra a hélozat kialakitdsa sorén
elore felvett sebességértékek, tovabba a csomo-
pontokon torténd athaladashoz sziikséges — ugyan-
csak el6re felvett — id6 a rajtuk lebonyolédé for-
galomtol flggetlen volt. Ennek eredményeképpen
azutan pl. a parhuzamos Gtvonalakra a program
a forgalmat nem a vérhaté forgalomlefolyasnak

megfelel6en, ardnyosan terhelte r4, hanem a csak
valamivel is jobb paraméterekkel rendelkez6 ut-
vonalra lényegében minden forgalmat ratett, mig
a vele parhuzamos, csak valamivel rosszabb para-
méterekkel rendelkezd Gtvonalra szinte semmit.
Ezen még — a varakozéssal ellentétben —az sem
segitett, hogy a raterhelés a ,,két legrovidebb Gt”
elve alapjan tortént. igy fordulhatott el6 azutan
pl. Budapest esetében, hogy a véarosi autopalya
jellemz6kkel rendelkez6 Hungéria korat varhato
forgalma a kapacitdsanal lényegesen nagyobbra
adodott, ugyanakkor a vele parhuzamos koriranyu
utvonalak kapacitaskihasznéalasa irredlisan ala-
csony értéket mutatott.

Hangsulyozni szeretnénk, hogy a felsorolt — va-
I6ban szinte természetesnek vehet§ — hidnyossa-
gok ellenére az els6 hazai program lényegében elérte
céljat és a kozlekedéstervez6knek nagy segitséget
nyujtott a szamitdgépes Uthaldzattervezés kezd6
Iépéseihez.

A tovabbhaladéas biztositdsa céljabol azonban
sziikséges volt attérni olyan programra, amely a
felsorolt hianyossagokat kikiiszoboli. Ezért vettik
fel az MTA Kozlekedéstudoményi Tanszéki Mun-
kakozOsség témai kozé egy ilyen fejlettebb algo-
ritmus felkutatdsat és kiprébalasat, s a hazai koz-
lekedéstervez6i gyakorlatba torténé atviteli lehe-
t6ségeinek vizsgalatat.

A kovetkezbkben az erre a célra megfelel6nek
tartott és a hazai tervez6i gyakorlatban beveze-
tésre javasolt programot ismertetjik roviden, els6-
sorban természetesen ennek forgalomtechnikai és
nem szamitastechnikai vetiletét kihangsulyozva.

2. Az (th&ldzat kapacitdsviszonyaival
szartlolo program

Az ICL (International Computers Limited) an-
gol cég a kozlekedési haldzatok elemzésére 1968-ban
készitett programot, amelynek jelz6szama ICL-
1900. Azébta megjelent a programok leirasat tartal-
mazé kézikonyv masodik kiadasa, mely munkénk
alapjaul szolgalt.

A program az (thal6zat varhat6 forgalmat két-
féle, egymaéstol mindségileg kiilonbdzd algoritmus-
sal képes meghatérozni:

— Az igények szerinti Utvonalak kijel6lésén
alapul6 algoritmus.1Ez a raterhelésnél a kapacitas-
kihasznalast nem veszi figyelembe. *

— Az utvonalkijeldlésnel az uthalozat kapacités-
kihasznélésat is figyelembe vevé algoritmus, amely
az elébbire épll fel2

1Eredeti elnevezése: Desire Assignment, rdviditve:
D. A. algoritmus.

2Eredeti elnevezése: Capacity Restraint Traffic As-
signment, roviditve: C. R. T. A. algoritmus.
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2.1. Ul'vonalkijelolés az igények ezerinti

A modszer lényege: az adott Uthalozat, az Gt-
halézat elemeire jellemz6 adott eljutdsi id6k és
honnan-hova téblazat alapjan a szamitogép ki-
szamitja a legrovidebb utakat. (A minimalizaléas
alapja az eljutasi id6. Matematikailag a minimalis
eljutdsi id6hoz tartoz6 Gtvonalakat hatdroz meg
egy forgalomkeletkezési pont és az 6sszes tobbi
forgalomelnyelési pont kozott. Ezt valamennyi for-
galomkeletkezési pontra elvégzi.) Ez a program
kapacitaskorilményeket nem vesz figyelembe.

2.11 Az (thaldzat jellemzése a raterhelendd forgalom
szempontjabol

Az (thaldzatot korzetekre (zénakra) osztjuk fel.
Korzeten az Utszakaszok kdzéppontjainak olyan
halmazat értjik, ahol forgalom keletkezik, illetve
elnyel6dik. A korzeten belil helyezkednek el a
hozzétartozé Utszakaszok (szekciok), amelyek ko-
zéppontjaban keletkezik, illetve nyel6dik el a for-
galom. Az ismertetett fogalmak megértését az
7. abra segiti el6.

I. dbra. Az Uthaldzat jellemzése a raterhelendd forgalom
szempontjabol

2.12. A honnan — hova tablazat

A forgalomaramlasi (honnan — hova) tablaza-
tok megadésa korzetenkent (zonanként) torténik.
Ennek formaja a hagyomanyos célforgalmi tab-
lazat. Minden egyes korzethez tartozik azonban
egy tovabbi tdblazat, amely valamennyi, a kdrzet-
be tartozo Utszakaszt feltlinteti és minden egyes Gt-
szakaszhoz két szdmot rendelt. Az egyik sz&m meg-
mutatja, hogy a kérdéses Utszakasz milyen mér-
tékben (%-ban) részesedik a korzethdl kifelé ira-

3 D. A. algoritmus.

kozlekedéstudomanyi szemle

nyuld 6sszforgalombdl, a masik sz&m a korzetbe
befelé iranyuld forgalombol az Gtszakasz részese-
dését adja meg %-ban (korzetardnyos tablazat).
Egy korzeten belll az egyes Utszakaszokon eredd,
illetve elnyel6dd forgalmi részesedések Osszege
természetszertien 100%.

Ahagyomanyosan értelmezett végleges honnan—
hova tablazatot a gép késziti el, az el6bbiekben is-
mertetett két kiindul6 tablazat alapjan. Ennek a
rendszernek igen nagy elénye, hogy a forgalomra
vonatkoz6 adatokat tobb, viszonylag egyszerd,
konnyen kezelhet6 kisméret(i tablazat foglalja
ssze.

A kiindul6 tablazatoknak nem kell szimmetri-
kusnak lennitik.

A forgalmi adatok megadasiaval kapcsolatos ka
paeitashatarok a kovetkezok:

a korzetek lehetséges legnagyobb szama: 400.
az Utszakaszok lehetséges legnagyobb szdma:

2047.
— egy korzetben legfeljebb 100 Utszakasz lehet.

2.13. Az uthalézat megadasa

Az 1. &bra szerint az Uthal6zat Utszakaszokbol
(szekciokbol) all. Az utszakaszok csomopontokban
érintkeznek és két szomszédos Utszakasz kozotti
utazds esetén a jarm(vek mindig csomoponton
haladnak at. A csomépontok azonban a program-
ban sehol sem szerepelnek. Ha két szomszédos
Utszakasz szamra hivatkozunk ugyanis, egyértelmdi,
hogy ezek hogyan kapcsolédnak. Az uthaldzat
egyertelm megszerkesztése alapfeltétel. Ez azt
jelenti, hogy két szomszédos Utszakasz kdzott csak
egyetlen eljutdsi lehet6ség legyen oda és vissza.
Szlkseéges viszont megadni az utszakaszon mozgé
jarmivek haladasi irdnyat. Ebbél a célbol minden-
egyes Utszakaszhoz + és — eldjelet rendeliink.’
Az el6jel felvétele tetszés szerinti, de ha egy Ut-
szakasz egyik iranyanak el6jelet adtunk, akkor azt
az elBjelet végig kovetkezetesen tartani kell.

A hélozatkialakitasnal tgyelni kell arra, hogy a
csomoépontok vagy 3, vagy 4 aguak legyenek. Az
alapeset a 4 agu csomopont. 3 4gu csomdpont ese-
tén a kimarado 3. irdny (el6jeles utszakasz) szama
0 és id6értéke is 0.

A ket szomszédos Utszakasz (pontosabban ko-
zéppontja) kozotti eljutasi lehetoségéhez tartozik
egy id6éparaméter, amely masodpercben kifejezve
feltlinteti a két szomszédos Utszakasz kdzéppontja
kozotti eljutési idét. Ez az eljutasi id6 a csomdpon-
ton az athaladashoz sziikséges idGt is magaban
foglalja. Lényeges, hogy az eljutasi id6 kiszamita-
séara ebben az algoritmusban semmiféle utalés
nincs, a kozlekeddstervezd a tényleges viszonyok-
nak megfelel6en veheti fel.

Az (tszakaszok egyirdnyusitasa, vagy a csomo-
ponti mozgasok kitiltdsa az erre a mozgasra beirt
9999 s. (a lehetséges leghosszabb eljutési id6) id6-
paraméterrel valosithatd meg.

Az Uthal6zat megadaséara példa a 2. abran lat-
haté. A +1 el6jeles forras Utszakaszbdl a —2

4 Az elGjeles Utszakasz eredeti elnevezése: link.
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(T) = datszakasz

2. 4bra. Példa az uthalézat megadasara

el6jeles cél Utszakaszba 40 s. alatt, a —6 elGjeles
cél-utszakaszba 35 s. alatt lehet eljutni. A csomo-
pont 3 agu, ezért a hianyzo ag 0-val jelélt. A —1
elGjeles forrés-utszakaszbol a —4 elojeles cél-at-
szakaszba 60 s. alatt lehet eljutni. A + 3 elGjeles
cel-utszakasz maximalis id6paramétere egyiranyu
utcat jelol.

2.14. A legrévidebb utak szamitasa

Ez az algoritmus csak az eljutds id6k alapjan
jeldli ki az utszakaszok (pontosabban kdzéppont-
jaik) kozotti legrovidebb utat. Itt tehat csak egy
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legrovidebb Ut van, a kapacitaskihasznalas nines
figyelembe véve. A legrovidebb utak szamitasara
szolgélé algoritmus leirdsa az angol Road Re-
search Laboratory kozli Note RN (3829) sz. alatt
P. D. Whitting munkéajaként az alabbi cimen:
Computer Programs for Allocating Traffic by the
Quickers Route Method. (Szamitdgépes program a
forgalom elosztasara a legrovidebb Gt modszere
alapjan.)

Rimek az eljarasnak jelent6seége az, hogy alap-
jat képezi a kapacitasviszonyokat figyelembevevd
raterhelési eljarasnak.

2.15. Eredmények

A szamitas eredményeit a gép szamos tablazat-
ban irja ki. Ezek kozul a leglényegesebbek a kovet-
kez6k :

— E/h-ban kifejezett, Utszakaszbol Utsza-
kaszba iranyulé forgalomaramlési tablazat. Az
utszakaszok szamanak megfelel6 nagysagli mat-
rix.

- Utszakaszonként az érkez6 és indulé forgal-
mak.

— A legrévidebb utak leirasa utszakaszonként.

Valamennyi Utszakaszra kulon tablazatot ir ki a
gép. Erre a tblazatra példa a 3. dbran lathato. A
tablazat 3 sorbol all. A fels6 sor az elGjeles célut-
szakaszt, a kdzéps6 sor a megel6z6 elbjeles Utsza-

DATE 25. 03/72 1900 CAPACITY rESTrAIUT traffic ASSIGNHENr pACKAGE 1X360® PAGE 1
CAPACITY RESTRAINT TEST CASE~" H erat ion 3
FINAL RESULTS FOR CAPACITY RESTRAINT ASSIGNMENTE)
© AVE'4-'
F LOW FLOW L INK
ori6l ©  Am FLOWW DECAY®  ADJ FLOW DELAY AD] FLOW DE LAY IN out FLOW CAP LOAN
1 -2 0 161 -6 101 6 20 0 0 0 96 1016 556 2200 25
1 0 0 0 -A A8 20 3 0 9999 4AA 48 246 2200 11
2 -6 0 23 -1 24 2A -1 0 3 392 24 200 1350 15
-2 -3 3fi 173 -7 0 170 5 1438 9 1472 1476 1474 1350 109
3 -7 280 35 5 0 9999 2 32 34 0 312 156 900 17
-3 1 68 25 0 0 0 -A 0 26 570 86 329 900 37
4 3 0 2 1 8 27 0 d? 0 712 8 360 2200 16
-4 0 0 60 1A 28A 28 1 1 331 48 392 220 2200 10
5 9 286 7 10 795 6 6 312 5 1438 1393 1415 900 157
5 2 0 20 3 0 25 -7 87 10 1372 ft7 729 800 91
6 0 0 0 1 420 2 -2 1472 3 1160 1892 1526 2200 69
-6 -5 308 5 -9 528 6 10 2 A7B 3 1016 3314 2165 2200 98
(M = kapacitaskorlatokat figyelembevevé forgalom szétosztas
@ = kapacitaskorlatokat  figyelembevevé  eset
(5) = kapacitaskorlatokat  figyelembevevé  forgalomszétosztas végeredménye
@ = eredet
@ = szomszédos
(4 3 forgalom
@ = késleltetés
@8 1 forgalom be
(? = forgalom ki
® = az el6jeles atszakasz  &tlagos forgalma
U = kapacitas

W r terhelés

3. dbra. Példa a legrévidebb utak lefrasara Utszakaszunkéul
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kaszt, az alsd sor pedig méasodpercben kifejezve
azt az id6t tartalmazza, amely a tablazat fejében
feltlintetett Gtszakaszbol a fels6 sorban szerepld
el6jeles célutszakaszig val6 elérkezéshez sziikséges.
Maga az utvonal, ahogy a jarmi a tablazat fejeé-
ben jelolt kiindulasi Utszakaszbol az el6jeles cél-
Utszakaszig eljut, a kovetkez6képpen kovethetd:

Az elbjeles cél-utszakaszbdl indulunk ki és visz-
szafelé haladunk. Az elGjeles cél-utszakasz ala irt
megel6z6 el6jeles Utszakaszt a kdvetkezd 1épésben
el6jeles cél-utszakasznak tekintve, Iépésenként el-
jutunk a kiindulasig. A tablazatbol két szomszédos
el6jeles Utszakasz kozotti eljutési idd is leolvashatd
oly mddon, hogy az eljutasi sorrendben egymas
utdn kovetkez6 eljutasi id6k kilénbségét képez-
zUk. Pl. 1-b8l 11-ben az eljutési id6: 110 s. Az (t-
vonal: 11, —4, —1, 0. (Visszafelé kell felgongydli-
teni.) Az eljutasi id6 11 és —4 kozott 110—60=
=50 s,

— Utszakaszonként azon kiindulo forgalom-
nagysagok oOsszegének megadasa, melyek az adott

DATE 11/12/71

DES[RE TEST CM©

1900 CAPACITV RESTRAINT TRAFFIC ASSIGNMENT PACKAGE (K35(;©

kozlekedéstudomanyi szemle

uthalozaton nem kepesek cél-Utszakaszukat elérni.
Ez a tdblazat a halozatkialakitas esetleges hibaira
hivja fel a figyelmet. (A h&l6zat megadas helyes-
ségének ellenGrzésére még mas tablazatok is szol-
galnak.)

— Eredménytablazat, amely két szomszédos
el6jeles Utszakasz kozott az dsszforgalmat és az Gt
megtételeiéhez szikséges id6t tunteti fel. Egy ilyen
tdblazat részletét a 4. abra tartalmazza. A tablazat
egy sora az eredd elGjeles Utszakaszt, a lehetséges 3
szomszédos (a jarm(ivek haladasi iranydban kovet-
kezd) elGjeles utszakaszt tartalmazza a forgalom-
mal és az eljutési id6vel. Az utols6 harom oszlop az
eredd elGjeles Utszakaszon belépd és kilépd 0ssz-
forgalmat (a Kisives, egyenesiranyu és na?(yives
forgalom 6sszegeként), valamint a belép6 és kilépd
forgalom szamtani &tlagat tiinteti fel. Az utolsd
oszlop az Utszakasz jellegének és keresztmetszeti
elrendezésének meghatarozasanal mérnoki szem-
pontbol felhasznalhaté szamitasi eredmény. (A
csomoponti dgak méretezésénél az .elGjeles Utsza-

PAGE

ASSIGN MENT©

final results FOR DESIRE
AVE
. ' flowv F LOW L INK.
ORI G1K s flod' celay® flow  DE LAY Flow  DELAY in 007
4 1974 35 998&9 1 1974 1500
%) 193 60 4§7 193 325
e} 852 50 0 48 1 i 5) 1840 & 1346
- 166 30 *50 "5 9999 0 624 312
262 20 99 160 40 336 422 379
256 30 -4 516 50 1030 774 902
K49) 20 928 20 ! ]? 0 1212 1264 1238
0 0 199 30 50 709 297 50 3
dﬂ 108 60 30 . 346 Sl
1 ros 20 NGB 30 i 3670 4161
0sszes belépd jmu 1186* 547 = 1643
O6sszes Kkilép6 jmu 1974* 193 =2167
2167 -1643 =524 (az érkez6 és induld
forgalom  kulénbsége)

végeredményei

0 = kapacitdskorladtokat figyelembevevé forgalomszétosztas
(8 = igények szerinti eset

0 - az igények szerinti forgalomszétosztas

0 = eredet

(s) - szomszédos

(D = forgalom

@ = késlekedés

@8 = forgalom be

0. = forgalom ki

@ = az el6jeles Otszakasz atlagos  forgalma

4. dbra. Készlet az eredménytablazatboél
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kaszok kozott lebonyolédéd forgalmat kell hasz-
nalni.) A leirtak jobb megértését a 4. dbra aljan
elhelyezett, az 1. jeli Utszakasz forgalmait feltiin-
tetd magyardz6 szamitas szolgalja.

2.2. Utvonalkijel6lés a kapacitasviszonyok
figyelembevételévels

A raterhelés alapjaul szolgalé forgalom meg-
adasa, az Gthal6zat megadasanak logikaja, vala-
mint a legrovidebb utak szamitasanak matemati-
kaja, tovabba az eredmények kiirdsanak formaja
és a tablazatok tartalma a 2.1. fejezetben ismer-
tetettekkel Iényegében azonos. Alapvet6 eltéres
azonban az, hogy ez az algoritmus az eljutast id6-
ket a kapacitaskihasznélas fliggvényében szamolja.
Emiatt az (thal6zat paramétereinek megadasa a
legrévidebb utak szamitasahoz eltér6, tovabba a
forgalom ratérhelése lépcsékben torténik.

2.21. Az uthalézat megadasa a legrovidebb utak
sz&mitasahoz
Mint az el6bbi algoritmusban, ez esetben is min-
denegyes elGjeles ered6 utszakaszhoz 3 elGjeles
cel-utszakasz tartozik. Az ered6 el6jeles Utszakasz-
ra 3, az el6jeles cél-Utszakaszra 5 paraméter vonat-
kozik, amelyet a tervezé ad meg.

2.21.1. Az el6jeles eredd utszakasz paraméterei

Az elbjeles eredd Utszakaszra vonatkozd 3 para-
méter a kovetkez6 (a—c):

a) Az el6jeles ered6 Utszakasz tipusa. Az algorit-

mus az alabbi 8 tipust kilénbozteti meg:

1 Irdnyonként 3 sdvos autopalya.

2. Irdnyonként 2 savos autopalya.

3. Iranyonként 3 savos kétpalyas ut.

4. Iranyonkeént 2 savos varosi autopalya.

5. Irdnyonként 3 s&vos kétpalyas vérosi Ut.
& Iranyonként 2 sévos kétpalyas varosi Ut.
7. Harom séavos (t.

8. Két savos ut.

A felsorolt Utszakasztipus figgvényében — vagy

Osszefuggésbdl vagy grafikon alapjan — szdmol a
gép sebességet.

Az bsszefliggés az aldbbi:
r=k [J] MOXPijks-x)-1)

ahol T a sebesség lab/s-ban (1 14b=30,48 cm),
x a forgalom nagységa jarmd/oréban,
I\ a legnagyobb sebesség,
k, &llando,
k3 1/100 k2,
ki a kapacités.

8Eredeti nevén: C. R. T. A. algoritmus.
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Ha ki, vagy V< 3, Ugy az atlagos sebesség
3-ra veendd fel.

A 1) athaladasi id6sziikséglet az Utszakaszon:

oOsszefliggéshbdl szamitandd. (Ez az egyszer( idd -
= Ut/sebesség osszefiiggés),

ahol L az atszakasz hossza csomoponttél csomo-
pontig.
A kxk, és kxértékeket az 1. tablazat tlinteti fel.

1. tablazat:
Az Utszakasz
] k. h
tipusa
1 70 15 4500
2 fio 21 2200
1 50 20 1100
4 40 10 1350
5 30 1 14 900
ti 30 17 000
1 50 8 1450
8 40 17 750

Ha a kapacitas el6irt, a tdblazatban megadott
ki érték helyett az el6irt kapacitasérték haszna-
lando.

Az alkalmazott dimenzidk:

sebesseg: lab/s,
forgalom: jarmu/ora.

A sebesség sz&mithato az 5. &brén lathatd gra-
fikon alapjan is. Az ordinata a sebesseg lab/s-ben,
az abszcisszara a forgalom jarm(i/6rdban van fel-
rakva. Az x értéke 30—100 lab/s k6zott valtozhat.

V (sebesség [lab/s 1)

5. dbra. “ralikon a sebesség meghatarozasahoz & forgalonuiagysag
fliggvényébol!

b) Az elGjeles ered6 Utszakasz télfés hosszd, Adbban
(ahatarol6 csomdpontok kozott).' "f

) Az elGjeles ered6 Utszakasz 'kfipacilasd jarmd/
Ordban (abban az esetben, ha az 1. tdblazatban
kozolt kapacitasértékektdl eltérét irunk eld.)

2.21.2. Az el6jeles célltszakasz paraméterei

Az elGjeles- cél-utszakaszhozl tartoz6 5 para-
méter (a—e) a kovetkezd: : -¥a
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5.6s 6. tipus 7 tipus

z=2y 72 z2=\+22 *Z3

0. dbra. Az x és 2 jel forgalmi d&ramlatok értelmezése

a) A keresztezés tipusa Az algoritmus az alabbi
keresztezéstipusokat targyalja:

— Els6bbségadéssal szabalyozott keresztezés:

Py

1. Elsébbsége a féutvonal balra kanyarodd for-
galméanak van.

2. Els6bbsége a féutvonal egyenes irdnyanak van

3. Els6bbsége a f6utvonal jobbra kanyarodo
forgalmanak van.

4. ElsGbbsége a kisforgalmu Utvonal balra ka-
nyarod6 jarmuveinek van, amelyek kulon erre a
célra létesitett forgalmi savval rendelkeznek.

% Ugyanaz mint 4., de kiilén balra kanyarodo
sav nélkul.

6. Kisforgalmi Ut egyenes iranyban halado jar-
miveinek van elsébbsége.

7. ElsGbbsege a kisforgalmd Gtvonalrdl balra
kanyarodd jarm(veknek van.

— Jelz6lampéas forgalomirényitasu keresztezé-
sek :

8. Jelz6lampas forgalomiranyitas a balra kanya-
rodoé és egyenesen tovabbhaladd jarmiivek szamara
van.

9. Jelz6lampas forgalomiranyitas a jobbra ka-
nyarodd jarm(vek szdmara van.

— Korforgalmu csomopontok:

10. Minden irdnyd mozgés megengedett
— Jobbkézszabalyos keresztezések:

11. Minden irdnyd mozgas megengedett.

b) Az alhaladasi idGszukséglet szamitasa a keresz-
tezés tipusa fuggvényében az alabbi:

Az athaladési iddsziikségletet az algoritmus a
forgalom nagysagabdl és a csomdponti paraméterek
b6i szamitja.

Az 1. és 2. tipusu keresztezésnél az athaladasi
id@sziikséglet: 2.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

8 és9 tipus
c

1 tipus

A

abra. Az 6sszefuiggésben szerepld értékek értelmezése

A3, 4,5, 6. és 7. tipusu keresztezésnel az at-
haladasi id6sziikséglet szdmitasa:

4+ a[exb(@N100)—11
bexp {—z\c) —x

ahol az a és z jel(i forgalmi aramlatok jel6lése a
6. abran lathatd. Az osszefiiggésben szerepld a, b
és c értékek a 2. tablazatban talalhatok.

2. tablazat

A csomopont

tipusa a 6 ¢
i 100 800 400
4 100 250 2500
5 90 .800 400
< 100 .800 400
7 120 ,800 400

A8 es 9. tipusu keresztezésnél az athaladasi idd-
szlikséglet szamitasa:

4+ Wi+ Mi(l—¥—9PR , U

"0 — —2Ar—20)(L+ 2D 2<7I(L )
ahol

és

RIS

az a érték
a 8. tipusu keresztezésnél 7,61
a 9. tipust keresztezésnél 4,00

Ha<S,SS(j és SI, a telitettségi forgalom-
nagysagok az A, B, C és D keresztezésbe torkold
utszakaszokon, ugy

610

y!—max i X X
Sa ’ So
V,=max i 1 T
Sb ' Sn

Az x €és 2 értékek értelmezését a 7. dbra tlinteti
fel. A 10. tipust keresztezésnél az athaladasi id6-
szlikséglet:

xLK1—x) + k3
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DATE 11/12/71 1900 CAPACITY RESTRAINT TRAFFIC AStISNMENT PACKAGE W iij® pece
C N TET ceee® |TERaTTOM 1
SHORTEST ROUTES FROH SECTION
DESTN. LINKD 1 1 2 2 N .
PREV. UNKO® 8hod 0 5 i : -1‘11 _f ;5 5 ; -6 7
JOURNEY TImL 99 9999 55 40 185 165 6o Lis -6 5 1 .12 -5
© 45 175 36 95 75
DESTN. LI NK - 10 -10 11 12 .
PREV.  LINK -193 .2 13 6 ” 7 192 s 13 _llg -14 15 15
JOURNEY TI HP 145 55 175 55 116 145 75 s e e §3 -1-5156
110
DESTN. LI NK 16 -16 17 -7 0 0 0 0 0 0
PREV. U nk -14 -9 - 16 -10 0 0 o B 0 0 0 0 0
journey TEME . 80 85 185 175 0 0 0 0 0 0 ’ on 0
.0
© = kapacitaskorlatokat figyelembevevé  forgalom szétosztas
© = igények szerinti eset
® = a legrovidebb inak utszakaszokbol A maésodik lépésben Gjra szamolja a legrévidebb
@ = rendeltetési  eldjeles  Utszakasz utakat, de itt marfigyelembe veszi a halozatnak az
© = megel6z6 elfjeles  (tszakasz el6bbi 1épésben elballitott forgalmét (ennek a for-
® = utazasi id6 galomnak alapjan szamolja tehat a legrévidebb

8. dbra. A kapacitaskihasznalast figyelembevevd algoritmus
eredménytablaja

ahol /;, a keresztezés kapacitasa
k, az adott allandd athaladasi id6
X a keresztezésbe belép6 teljes forgalom

X 'ﬂ(/\'f')(y j‘)@i 'f'x"

Az dsszefliggésben szerepl6 x értékek értelmezése
a 7. abran lathato.

A 11 tipusu keresztezés athaladasi ill6veszte-
ségére adott érték van.

Valamennyi 6sszefiiggésbe a forgalomnagysag
jarmd{/érédban, az id6 s-ban van megadva,

e) A cél Utszakasz hossza l&bban.

d) Az elGjeles cél-Utszakasz tipusa.

e) Az K es B paraméterek, amelyek értelmezése
a kovetkez6:

Jelz6lampas keresztezés esetén: _
oc=az elGjeles eredd Utszakasz kapacitasa
R=i\7. eldjeles cél Utszakasz kapacitasa

Korforgalom esetén:
a=a korforgalmon val6 athaladashoz sziikséges
id6 masodpercben kifejezve
R—n korforgalmd csomdpont kapacitasa

Jobbkézszabalyos keresztezés esetében:
g:az athaladashoz sziikséges idd
=0
Minden egyéb esetben a és R=0.

2.22. A ka))acitaskihasznalas figyelembevétele
a raterhelésnél

A modszer lényege a kovetkez6: els6 lépésben
a szamitdgép meghatdrozza a legrévidebb utakat
a forgalom figyelembevétele nélkul. Ennél a lépés-
nél tehat a legrévidebb Gt fuggetlen a kapacitas-
viszonyoktdl, és a gép lényegileg a 2.1. alatt ismer-
tetett algoritmus szerint dolgozik. Az igy meghata-
rozott legrovidebb Gtra a gep raterheli az dsszfor-
galom adott %-at, tehat nem az egész forgalmat.

utakat; az elobb ismertetett képletsorban az at-
szakaszokon és csomoépontokon athalad6 forgalom
fliggvényében adott az athaladasi iddsziikséglet), és
a mar meglevd forgalomra réhelyezi ebben a maso-
dik Iépésben az dsszforgalomnak Ujabb %-at.

Az eljarés igy folytatodik tovabb, amig egymas
utdn kovetkez6 lepésekben a teljes forgalom
a halozatra Kkerdl.

A réaterhelési lépcsék szama kétféleképpen va-
laszthatdé meg:

— Az alapértelmezés szerint a raterhelési Iép-
csokeé a forgalom alébbi %-ai:

50%, 25%, 15%, 10%.

—.Mid van azonban legfeljebb 10 lépésig el-
menni. Ebben az esetben az egyes lépésekben ra-
terhelend6 forgalom %-a tetszOleges.

2.23. Eredménytabla

Az egyes lépések utdn a gép a 8. &bran lathato
minta szerinti eredménytablazatot adja. Ezen el6-
jeles Utszakaszonként megtalalhatd — egy sorban
— az osszes lehetséges szomszédos el6jeles Utsza-
kasz szdma, az eljutashoz sziikséges id0 és az arra
haladé forgalom nagysaga. Az utolsé 5 oszlop az
eredd elGjeles Utszakaszon belép6 és kilép6 Ossz-
forgalmat, valamint a belépd és kilépd forgalom
szamtani atlagat, az eI6|jeIes Utszakasz kapacitasat
és a kapacitaskihasznalas %-at tlnteti fel.

Befejezésil sziikséges megemliteni, hogy a ku-
tatds soran figyelemmel voltunk az eredményeket
elsésorban felhasznal6 IIVATERYV tajékoztatasara,
az elméleti kutatasi eredmények minél gyorsabb
gyakorlatba vétele céljabol. A munka elérehaladasa
soran az IJVATERV részér6l Hiesz Gy6z6 oki. mér-
nok is végzett kisérleti futtatdsokat és ezzel tevéke-
nyen részt vett a programok ,bel6vésében”.

6Eredeti nevén:load proportions.
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kozlekedéstudomanyi szemle

A hézagnélkuli vasuti felépitmény karbantartasi lehet6ségei az év folyaman,
figyelembe véve a sinh6merséklet vizsgélati eredményeit

Dr. KECSKES Si XI1)OK

A vasUti kozlekedésben a terhelés ndvekedése
(tengelynyomés-emelés, forgalomndvekedés, sebes-
ségnovelés sth.) a palya jobb kialakitasaval egyid6-
ben a szerkezetek moddositasat siirgette.

A korszer(i szerkezeteknél kiilonds figyelmet igé-
nyel a h6 hatdsa. Ez a koriilmény a korszerd felépit-
mény épitésének és karbantartdsanak dontd fontos-
sagl kerdése.

A nagy forgalmu és nagy sebessegli vaganyok al-
taldban hézagnélkiliek. A hézagnelkuli vaganyban
a ho és a terhelés hatasara a sin farasztott allapot-
ban van. Akarbantartas a forgalom biztonsaga érde-
kében csak meghatarozott sinhémérsékleti hatérok
k6zott megengedett. A meg nem engedett sinh6-
mérséklettdl eltér6 hémérsékletnél végzett munka,
amely a vagany megbontasaval jar, megzavarja
a sinben fellépb feszlltséget és ezzel veszélyeztet-
heti a vagany allékonysagat.

E probléma feltarasa hazai és nemzetkozi téren
naprol-napra gazdagodik. A megoldas csak a hato
tényez6k ismeretében lehetséges. Megfigyelésekre
van sziikség, hogy megallapithassuk a miszakilag
is megalapozott megoldasokat.

Ennek érdekében 6t éve (egyes teriileteken 9 éve)
folyamatos lég- és sinhémérséklet mérést végeztiink
az orszag f6 éghajlati korzeteiben elhelyezett allo-
masokon. Az adatokat az egész orszég terlletér6l
gyUjtottik és feldolgozva értékeltiik. Az értékelés-
nél figyelembe vettik a vasutépitéshez és karban-
tartdshoz szikséges sinhGmérsékletet.

A vasutak nagy tobbsége ilyen mélyrehatd vizs-
galattal még nem rendelkezik. Européaban afrancia
vasutak is foglalkoztak a maximalis sinhémérsék-
let gyors elGrejelzésével. A Szovjetunidban Persia
professzor vizsgélta a sinh6mérséklet hatasat a hé-
zagnélkuli vaganyban, de 6 a légh6mérséklet sta-
}isztikai adataibol kovetkeztetett a sinh6mérsék-
etre.

A SINHOMERSEKLET ELOREJELZESENEK
KORLATAI

A sinhémérseklet pontos elGrejelzése érdekében
megvizsgaltuk a leg- és sinh6merseklet, valamint
a sugarzas osszefliggéseit.

A vizsgélat alapjan megallapithattuk, hogy
a lég- és sinhémérséklet kozott a korrelacids kapcso-
lat, ha matematikai statisztikai mddszerekkel vizs-
géljuk, szoros. A linearis kapcsolat korrelacios te-
nyez@inek értékei nagyobb szérast mutatnak, mint
a nem lineérisak. A haromvaltozds linearis korrela-
ci6 alapjan kapott totélis korrelacios tényezdék ér-
tékei azonban még az el6zénél is szorosabb kapcso-
latot mutatnak. Az esetek nagy tobbségében a té-
nyez6k értéke nagyobb* mint 0,9.

A sugarzas, mint egi csillagaszati parameter
vizsgalata a vasuti igények kielégitéséhez kedvezd
volna. A pontos elbrejelzés azonban csak tiszta
sugarzasi napokon lehetséges, de az ilyen nap a mi
idGjarési viszonyaink mellett kevés. A kénikulai
napokon a sugarzas bar ismétlédhet, azonban soha
sem tokéletesen. A napsutés kis fedettség esetén
20—25%-kal is eltérhet.

A meteorologiai tényez6k hatasa igen nagy. llye-
nek :

— a léghémérséklet induldsi értéke,

—a nedvesség léte, a csapadék jelenléte (a hidro-
meteorok fliggvénye szakadasos),

— a szél és sebessége, mint elvezetési tényezo,

— a zivatar valtoz6 hatésa stb.

A felh6zet hatdsat a napi sugarzasnal nem lehet
pontosan értékelni. A sugarzas fugg a felh6zet val-
tozasatol, amely egy kisebb térségre is eltakarhatja
a nap el6tti térszoget.

Az elbrejelzésnek elvi, id6beni és térbeli korlatai
vannak. A meteoroldgiai tényez6k hatdsa ez eset-
ben kiszdmithatatlan. A sugarzdsmérd alloméasok
telepitése koltséges és az eredmények értékelése,
a levonhatd kovetkeztetések nagy szakertelmet
kivannak, ugyanakkor az egyes meteorolégiai té-
nyez6k alapjan a sinhémérseklet értéke nem lesz
megfelel6en pontos. A zavard hatdsok kozé sorol-
hatjuk még a bevéagasok és toltések valtozasat és
az itt fellelhetd természetes arnyékhatasokat is.

AZ EGHAJLATI KORZETEK
ROVID JELLEMZESE

A hazai éghajlatkutatok az orszag teruletét négy
fékorzetre és ezen bellll az els6 és harmadik f6ékor-
zetet 3—3 alkorzetre osztjak fel, az 1. abra szerint.

A meteoroldégusok &ltal meghatarozott nyolc
korzetet a sinhémérseklet torvényszerliségeinek
vizsgélatara négy korzetre csokkentettiik.
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Az orszag egész teriletét atfogd vizsgalathoz
a leveg6- és sinh6mérsékleti adatok mérésére
1966. januar 1-t6l tovabbi mér6allomasokat tele-
pitettink a MAV Budapesti Igazgatosag teruletén
kivilre is (Kisvarda, Székkutas és Nagyharsany—
Siklés), a korébbi &lloméasok megtartdsa mellett.
A mér6alloméasok kijelolését az éghajlati korzetek
idéjarési viszonyainak mérlegelése alapjan hataroz-
tuk meg. A korzetek és allomasok elhelyezkedése
a 2. abran lathato.

I. Az orszag északi korzete, a Vizslas és Kisvar-

dan telepitett mer6helyekkel, amelyhez a nyugati
hatarszél 1/1-es terllete is tartozik.

A korzetben az év elejétél februar kozepeig
a hideg idd jelentds. A nappali 6rakban csak egyes
esetekben emelkedik a sinhémérséklet 0°C folé
3—6 Ora idGtartamra. Februar masodik felében
mar az 5...—10 °C sinhémérséklet is el6fordul,
majd a hdnap végen 12—14 6ra kozott 10...—20 °('
kai is talalkozunk, amely mércius hénapban a nap-
pali id6szakban fokozatosan emelkedik. Marcius
25-t61 méar er6sebb a felmelegedés, ami asinben
20 °C feletti sinh6mérsékletet okoz. Aprilis 24-t6l
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a nappali o6rdkban nagyobb a sinhémérséklet,
mint 30 °C. A tovabbiakban majustél augusztus
vegéig csak egyes napokon marad 30 °C alatt
a sinhémérséklet. Szeptember 17-t6l ismét 30 °C
ala sullyed a sinh6mérséklet és fokozatosan halad
a téli id6szak felé, 0 °C ala. November'végétdl mar
a hideg iddvel szamolhatunk.

Az éjszakai id6szakban &prilis 24-t6l szeptember
17. kozott a sinhémérséklet 5...—10°C, majd
10 ...—20 °C, amely ebben az id§intervallumban
megmarad (3. és 4. abra).

2. Az orszagdunantuli (Kisalfold) korzete, a Gy6r-
szentivanon telepitett mér6hely alapjan.

Akorzetben a téli honapok hdmérsékleti értékei
mérsékeltek, de 0°C alattiak. Februar elejétél
a dél koruli négyorés idékdz sinh6mérseklete 5 . . .
—10 °C lesz és 25-t61 megkezdédik a tavaszi 10 . . .
—20 °C-nak megfeleld értékkdz, amely aprilis vé-
gére mar 30 °C folé emelkedik. A nyari meleg hata-
sara nappal a sinhémérséklet kb. szeptember 30-ig
nagyobb, mint 30 °C és ez utdn november végére
5°C-ra csokken. Az év végén a nappali 6rékban
0...—5°Ckozotti sinhémerséklettel is talalko-
zunk.

Nyaron az éjszakai d6rakban 21 6ratél 0 Oraig
a sinh6mérséklet kedvez6 és a legkedvezdbb értéket
mutatja. A 10...—20 °C kozotti sinhémérséklet
majus elejétdl junius kdzepéig naponta este 20 Oréa-
tol reggel 7 ordig tart. Hasonld a sinh6mérséklet
augusztusban és szeptemberben is.

3. Az orszég kozéps0 része, aBorgondon és Tapio-
gyorgyeén telepitett mér6helyekkel.

A k0zéps6 korzetben a mér6alloméasokon észlelt
adatok kozel azonos értékeket mutatnak. A koréb-
ban emlitett ket méréallomason kivil a kdrzetben
van még a Budapesten elhelyezett allomas is.
Akorzet atlagadatainak szamitdsakor nem vettiik
figyelembe a budapesti méréallomas adatait, abbol
kiindulva, hogy a varos teriletén a valtozé mikro-
klima zavar6an hat. Atényadatok szerint azonban
megallapithatjuk, hogy a Budapesten felvett ada-

AZ ORSZAG EQSZAK/ RESZE

Méréallomasok. GYORSIENTIVAN- VIZSLAS-KISVARPA

ESZAKI FOLDGOMB 4742'12'-48°1442" SZELESSEG! KOPOK KOZOTT
17* 44'00"- 22* 06°06” KELET! HOSSZUSAGOKON BELUL

JE LMAGYARAZAT[_ leoes=>0c: 1 -

3. dbra. A hinhd mérséklet alakulasa <1966—1970) az orszag északi borzeiében
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kozlekedéstudomanyi szemle

az orszag Eszaki Részt

Mér6alloméasok OrORSZINTIVAR-VIZSLAS KISVAROA
ESZAKI FOLDGOHB 47+42'12--46*14'I1R- SZELESSEGI KOROK KOZOTT
17*%44'0Cr-22-06 06- KELET!HOSSZUSAGOKONBEIUL

JELMAQYARAZAT. [
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4. dbra. A munkaltatas lehet6sége az egyes hénapokban (1966- -1970) az orszag északi korzetében

tok teljes egészében simulnak a korzethez tartozé
két mérdallomas eredményeihez, még az 6t év napi
atlagai alapjan is. A harom allomason a nappali
hémérsékleti értékek, amelyek nagyobbak mint
30 °C, csaknem az év azonos napjain fordulnak elé.

A korzetben télen — az északi korzethez ké-
pest — még a déli orédkban is észlelhet6 zordséag
enyhil. Januarban a déli 6rdkban mar csak hét
napon nem emelkedik a nappali sinh6mérséklet
0 °C folé. Februar 1-t6l a déli 6rakban 5 °C folotti
sinhémérséklet is van, 20-tol 10 . ..—20 °C, majd
maércius 20-t6l a nappali sinhémérséklet tovabb
emelkedik és &prilis 25-t61 mér nagyobb, mint
30 °C, egészen szeptember 16-ig. Szeptember maso-
dik felében bedll az 6szi mérsekl6dés és december
4-e utdn 1+t o6ra kordl csak 0 . .. —5 °C kdz6tt van
a sinhémérséklet.

Nyaron az éjszakai sinhémérséklet aprilis 25-t6l
szeptember 22-ig este 20 Oratol reggel 7 oréig
10 ...—20 °C koOzott van.

4. Az orszag déli része, a Nagyharsadnyban és
Székkutason telepitett mér6helyekkel.

_

A korzetben a téli honapok az el6z8 korzetekkel
szemben enyhébbek. Januéarban a déli 6rékban
csak néhany napon nem emelkedik a sinhémérsék-
let 0 °C folé. Januar végét6l a nappali 6rakban mar
5...—10°C a sinhémerséklet, februar 20-t4l mar
10 . .. —20 °C, 4prilis 10-t61 majus elejéig 20 . . .
—30 °G kozo6tt van, majd szeptember 17-1g 30 °C-
nél nagyobb. Szeptember 17-t6l november 23-ig
5...—30°C ko0zott van a sinhémérséklet, amikor
néhany meleg nap is eléfordul, 30 °C folotti sin-
hémérséklettel. Az év végi honapokban a déli 6rak-
ban 0...—5°C kozott van a sinh6mérseklet.

. . t
AZ ORSZAG DELIRESZE

Mérdallomasok: NAGYHARSANY-SIKLOS S SZEKKUTAS-ORQSUAZA
ESZAKI FOLDGOHB 452S0' 12*-46*34'365 SZELESSEGI KOROK KOZOTT
18*21' 00’-20'40'48" KELETIHOSSZUSAGOKON BELUL
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5. dbra. A sinhémérséklet alakulasa az orszag déli kdrzetében (196B— 197«)
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AZ ORSZAGDEL! RESZE

Mérsalloméasok NAQYHARSANY-SIKLOS IS SZEKKUTAS- OROSHAZA
ESZAKI FOLDGOMB 45s50° f2* - 46*34 JO~ SZELESSEG/KOROK KOZOTT

1B52<*O0Om 20540-43" KELET! HOSSZUSAGOKON BELUL

JELMAGYARAZAT:
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(»abra. A ninnkaitatats IHietftsége az egyes lidiiaiiokban (19(>li 1970) az orszag déli korzetében

A nyéri éjszakai sinh6mérséklet aprilis végétdl
szeptember végéig a legkedvezObb koz szerinti
10 ...—20 °C, este kb. 21 6ratol reggel 7 oraig
(b és fi. abra).

A HEZAG NELKULI PALYAN
A MUNKALTATAS LEHETOSEG K

Az orszagban elhelyezett nyolc méréallomas 5—
5éves adatait, amelyek a kétorankénti leolvasasok-
bol szarmaznak, korzetenkent és méréalloméason-
ként feldolgoztuk. Az 0sszetartoz6 adatokat &tla-
golva raktuk fel a sinh6mérséklet alakulasa elneve-
zés(i dbra szerint, amely anyagunkban a 3. abranak
felel meg. Az &llomasok és korzetek adatainak fel-
rakasanal a kovetkez0 sinhémérsékleti kozoket
vettik fel:

kisebb, mint 0 °C, a munkak végzésére nem alkal-
mas.

0— 5 °C kozott a munkak végzésére alkalmas,
5—10 °C kozo6tt a munkak vegzésére kedvezl,

10—20 °C kozott a munkak végzésére a legkedve-
z6bb,

20—25 °C kozott a munkéak végzésére kedvez6,

25—30 °C kozo6tt a munkak veégzésere tlirhetd, kor-
latozottan alkalmas,

nagyobb, mint 30 °C, a munkék végzésére veszélyes,
nem alkalmas.

s

Az el6zbekben ismertetett mindsitést a KPM 1
VasUti F@osztaly 6. Szakosztdlya 106 040/1972.
6. B. szam( rendeletében elfogadta és a szolgalati
fénokségek felé a korzeti abrakkal egydtt felhasz-
nalas céljabol kiadta. A rendelet tdrgya: a hézag
nélkili palydk géplancos fenntartdsanak tervezése
a hémérsékleti viszonyok fuiggvényeben.

A sinhémérsékleti kozoket figyelembe véve meg-
vizsgalhatjuk az egyes évszakokban a hézagnélkdli
vagany munkaltatasdnak lehet6ségeit. A vizsgalat
sordn egyéb id6jarasi jelenségeket is figyelembe
kell venni, mint pl. a tavaszi es &szi fagyokat stb.

A téli évszak nyujtotta adatok a technoldgiai
el6irasok szerint nem alkalmasak a hézagnélkuli
felépitmény karbantartasara.

Akora tavaszi munkék elkezdhet6k, ha a vizes —
nedves alépitménykorona és az agyazat kiszérad.
A széradashoz kb. 10 nap szilkséges, amennyiben
a tavaszi id6jards nem csapadékos. A csapadékos
id6jaras az utolso fagyos éjszakédk utan is késlelteti
a munka elvégzését.

Anyari idészakban nappal csak a munkah6mér-
séklet bevezetése mellett lehet dolgozni a hézag
nélkili vaganyban. Az éjszakai id6szakban az esti
vonatcsoportok utan és a reggeli vonatcsoportok
el6tti id6, mint legkedvez6bb sinhémérsékleti koz
(z6na) hasznalhato a karbantartdsi munkak elvég-
zésére. Ezen id@szak alatt a lehullé csapadék hatasa
is csekély. Az er@s sugarzas és a szél szaritd hatasa
még az elszennyezett agyazatot is rovid id6 alatt
kiszikkasztja. A legkedvez6bb sinhémérsékleti ko-
z6n belll nincs veszélyes sinh6mérsékleti valtozas.
Az elmdalt évek gyakorlati tapasztalatai a munkal-
tatds szempontjabol kedvez6ek. Az osztrak vasutak
1968-t6l dolgozik nyéaron éjjel a hézag nélkuli vaga-
nyok karbantartidsan, a technoldgiai elGirasok be-
tartdsa mellett.

Az 0szi évszakban a kedvez6 sinhémérséklet
egyes teriileteken kb. november 25-ig tart. Ebben
az idoszakban a munka vegzésére éjjel és nappal
megvan a lehet6ség. Ez utdn mér hosszantartoak
az éjszakai fagyok, ami a sinhémérsékletben is 0 °C
alatti értékeket eredményez. Az 6szi nappali mun-
kéltatds szeptember kdzepétdl kezdddik. Az 6szi
évszakban a munkaltatds a kedvezd vagy kedve-
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z6tlen csapadékos idGjaras szerint valtozik. Az esti
és hajnali orak is kedvezbek a hézag nélkili palya
karbantartasara.

Ezen id6szakba esnek az esti és reggeli vonal-
csoportok. A kedvez6 id6 kihasznalasa csak for-
galomatszervezéssel vagy jelentds forgalomzaVaras-
sal hasznalhatd ki teljesen. Az esti es kora reggeli
forgalmat még kétvaganva palya esetén is zavarja
a vaganyzar.

A SINHOMERSEKLET KOZEINEK
IZOPLETAT

A korzetek sinh6mérsékleti adatai alapjan készi-
tettuk el az izopléta abrékat, a hézag nélkuli vasuti
felépitmeny technoldgiai elGirasai szerint (7. és 8.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

abra). A kozépsO korzet adatai alapjan keszitett
abra hasonlo.

Az abrakon itt is az év 365 napja és a nap 24
oraja szerepel. Az izopléta vonalak az egyes sin-
hémersékleti zonék hatarait adjék, ahogyan azokat
kordbban meghatéaroztuk.

A sinh6mérsékleti izoplétdk azt mutatjak, hogy
az egyes sinhémérsékleti zonak, amelyek a munka
végzesére alkalmasak vagy kizartak, az egyes id6-
szakokban hany napig tartanak és mennyi a napi
atlagos Oraidejuk. Az izopléta abrak egyes teriletei
adjak a munkaltatdshoz megfelel6 vagy meg nem
felel6 id6ket, a sinh6mérsékleti zonék figyelembe-
vételével. Tavasszal és 6sszel az izopléta vonalakon
van a hatark6z naptéri napja. Erre az id6re esik
a kedvezd sinh6mérséklet. A nyari idészakban a ko-
z0k hatérain is leolvashatok azok a minimalis
id6k, ameddig a legkedvez6bb sinh6mérsékleti
zbna tart.

az orszag ESZAKIReszt
Mérdallomasok GYQRSZENTriVAN-VIZSIM-MvARUA
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A SINHOMERSEKLET-VALTOZASOK
VIZSGALATI EREDMENYEINEK
FELHASZNALASA
A GYAKORLATI MUNKABAN

A sinhémérséklet alakulasanak tobb éven ke-
resztul végzett vizsgalatabol, a lég- és sinh6mérsék-
let véltozasaibol tobb eredmény sziirhetd le.

A Magyar Allamvasutak nagyarédnyu mdszaki
fejlesztése a vasuti péalya vonatkozésaban is for-
radalmi valtoz&sokat eredményezett és eredme-
nyez. A korszer(l hézag nélkili felépitmény ural-
kodova valt a MAV legfontosabb vonalain. E vona-
lakat a MAV ,torzshaldzat” elnevezéssel tartja
nyilvan. A toérzshalézat a MAV vonalainak Kkb.
35—40%-at teszi ki, amelyen a szallitasok 75—
80%-a bonyolddik le A vasuti tzem szempontjabdl
rendkiviilien jelentds, hogy a korszer(ien kialaki-
tott vas(tvonalak tartésan és folyamatosan felel-
jenek meg mind a sebesség, mind a tengelynyomas
kovetelményeinek. E ket fontos tényezd kozil
barmelyik hianya, akar csak egy id6szakra is, meg-
zavarhatja mind a menetrendszer(iséget, mind
a szallitasi igények mennyiségi és id6beni Kielégi-
tését. Az elvégzett vizsgalatok is igazoljak, hogy
a korszer( vasuti felépitmény épitésének, de kilo-
nosen karbantartdsanak naptari ideje korlatozott,
mert éves szinten vizsgalva kb. csak 90—110 na-
pon — tavaszi és 0szi id6szakra elosztva — van
lehet6ség a karbantartasi munkak végzésére. A ha-
gyomanyos kialakitdsu palydk folyamatos kar-
bantartasi lehet6ségeivel szemben a hézag nélkili
palyakon — a forgalom novekedésével és a sebes-
ség emelésével — mind tébb karbantartasi kapa-
citastobbletre volna szilkség. Ugyanakkor a nép-
gazdasag fejlédése elszivja a munkaerét, és ezért az
id6szakosan szukségessé valo munkaerd-kapacitas-
esticsok nem biztosithatok.

A MAVTelépitményi karbantartasahoz és felugye-
letéhez sziikséges létszam az utobbi tiz év alatt tobb
mint tizezer fovel csokkent. A korszer( felépitmény
id6beni karbantartasi kotottségei, valamint a jelen-
t6s mértékben lecsokkent munkaer6-kapacitas mas
megoldast tesz szilkségessé. A sinh6mérséklet ala-
kulasaval kapcsolatos vizsgélataink azt mutatjak,
hogy a nappali munkaltatasra tavasszal és 6sszel
alkalmas id6szak bd&vithet6é oly mddon, hogy
a MAV megfelel6 miszaki feltételek biztositasaval
az éjszakai munkaltatast is felhasznalja. A kora
tavaszi és kés6 8szi id6szak kozott a napkdzben
jelentkezd gyors lég- és sinhémérsékleti valtozaséi;
este és éjszaka egyaltalan nem, vagy csak kis mér-
tékben fordulnak el6.

Megvizsgaltuk azt is, bogi’az 6t év soran az esti
és reggeli 6rakban (20, 22, 4, 6 6rak) milyen maxi-
malis sinh6mérsékleti értékek adodtak.

Ezt a vizsgalatot négy méréalloméson a gradualt
sinhémérsekleti zondk szerint végeztiik, 20—25 °C
és 25—30 °Ckozott . Az értékelést évenként janius,
julius, augusztus és szeptember honapokra (122
nap) vonatkoztattuk. Ez utan kerult sor az 6t év
legmelegebb hdnapjaiban este-reggel eléforduld
20—25 °C sinh6mérsékletek meghatarozadsara. Az
el6fordult esetek szamat az J. tablazat mutatja.
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1. tablazat

1966 1967 1968 1969 1970

Mely dk 6ra (junius : jualius taugusztus i
+ szepl ember)
Ninvarda:
17 25 13 19
22 2 14 0 5
4 1 0 0 0
0 4 4 0 4
H6n/onfi:
20 25 3S 29 21 23
5 % 7 3
22 s @ @ 4§
4 0 0 0 0 0
@ 2 10 3 1 6
SzélekiitnH:
20 32 54 29 34 40
2 in 4) =m
22 (1g (32 g(} 9 14
1
4 1 3 ( % 0 0
6 9 IS 14 7 n
Nagyharsa)iy—
Siklés:
20 20 33 21 12 19
2 1
22 6 13 ( g 1 ( %
4 0 0 0 0 0
0 5 13 9 0 0

@

A tablazatban a zérdjeles értékek a 25—30°C
sinhdmérsékletek el6fordulasainak szamai; a tobbi
érték kisebb, mint 25 °C. Az észlelések szama 122
volt.

A legmelegebb hénapokban el6forduld értékek
szaméat a 2. tdblazatban foglaltuk ossze.

2. tablazat
Székkuias Kisvarda
4 1968.
Ora 11908. 1967. 1967. szep-
janius julius augusztus  tember
20 16 26 (6) 13 (1) 5
22 7 15 9 1
4 0 t 0 0
6 7 9 4 0

A tdblazat az 6t év legmelegebb hdnapjainak ér-
tékeit mutatja. A zardjelben levd értékek itt is
szerepelnek, nagysaguk 25—30°C kozott van.
A zarbjel nélkuliek 20—25°C kozott fordultak
eld. Az észlelések szdma a honap napjanak nagysa-
gaval egyezé.

A vizsgalat alapjan megallapithatjuk, hogy este
20 orakor Borgdondon bevéagasban a ClO eszlelés
kozal 26 alkalommal, Szekkutason 17-szer és
Nagyharsany-Sikldson 3-szor volt a szinh6mérsék-
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let 25—30 °C kdzott. 22 orakor az els§ két alloma-
son csak egy-egy alkalommal volt 25 °C folott,
eés 6 orakor Sikloson egyszer. Ot év alatt a négy
mér6allomés kozil Szekkutason 20 drakor egy
esetben fordult el§ 31 °C, amely 22 6rakor 26 °C-ra
csokkent. Az el6z6 adatok is azt igazoljak, hogy
éjszaka a sugarzds megszl(inése miatt zommel
10—20 °C kozotti sinhémérséklettel szamolhatunk.

A krénikus munkaer6hianybdl adodo kapacitas-
hiany feloldasanak, illetve enyhitésének feltétele,
hogy modern, nagy teljesitményl, az éjszakai
munka veégzésére is alkalmas, automat ikus felépit-
mény-karbantarto munkagépek alljanak rendelke-
zésre.

A munka soran megvizsgaltuk, hogy az éjszakai
munkaltatasra val6 attérés milyen pozitiv és nega-
tiv hatdsokat jelent a vasdti Uzem folyamatos
munkavégzese szempontjabol.

Az éjszakai munkaltatas pozitiv hatésai

1. Eves szinten lényegesen tobb azoknak a na-
poknak a szama, melyek kozel egyenletes és még
megengedett sinhOmerséklet mellett alkalmasak
az éjszakai munkak végzésére.

2. Az &ltaldban egyenletes éjszakai sinhémér-
séklet miatt kevésbé, vagy csak ritkdn valik szik-
ségessé az elére megkért és engedélyezett vagany-
zarak lemondasa, ami nappali vaganyzarak esetén
igen gyakori.

3. Az éjszakai véaganyzérak a viszonylag hosz-
szantartd egyenletes sinh6mérséklet miatt célsze-
rden beilleszthetok az esti és kora reggeli vonat-
csoportok kozé és igy az éjszakai vaganyzar nem,
vagy csak kis mértékben zavarja a személyszallito
vonatok menetrendszer(iségét.

4. A hirtelen sinh6mérséklet valtozas elmaradasa
vagy csokkenése inkabb lehet6veé teszi a technolo-
giai el@irasok szigoru betartasat, a minéségileg ki-
fogastalan és szakszer(i munkavégzést.

5. Afelépitményi karbantartasi munkak végzésé-
hez (fekszint, irdnyszabalyozas, egyes alkatrészek
potlasa stb.) nem valik szukségessé a vaganyok an.
munkahdmérsékletre torténd atallitdsa, mely ugyan
tokéletes modszer, de jelent6s munkaerdraforditast
és tobblet-vadganyzart kovetel.

6. A nagy értéket képvisel6 nagy teljesitményfi
felépitmény-karbantarto munkagépek és azok sze-
mélyzetének folyamatos, gazdasagos kihasznélasa
biztosithato.

7. Redlisabbnak latszik azon régi kivansdg meg-
valésitasa, hogy a menetrendszerkesztésnél olyan
vonatmentes iddk kerliljenek beiktatasra, amelyek-
nek réven forgalomszervezési intézkedések nélkil
biztositjak az egyebként vaganyzarat igenylo éjsza-
kai munkavégzest.

8. A nyari id6szakban a vasuti palyan végzett
munka sajatossagat figyelembe véve, a dolgozok
szempontjabol is kedvez6bb az éjszakai munka,
mert ekkor a dolgozék nagyobb teljesitménnyel
képesek a munkat elvégezni.

kozlekedéstudomanyi szemle

Az éjszakai munkaltatas negativ hatasai

1 Az éjszakai munka ellen6rzése, miszaki atvé-
tele a rosszabb latasi viszonyok miatt fokozott
figyelmet tesz sziikségessé.

2. Kétvaganyu péalydn — biztonségi és baleset-
védelmi szempontb6l — hatékony figyel&szolgalat
megvalositasa sziikséges.

3. Az emberek szervgzetének at kell allnia a tar-
tosan végzett éjszakai munkéra.

4. Tobbletkdltségként meril fel a dolgozok éj-
szakai bérpotléka.

5. Gondoskodni kell a munkahely tokéletes meg-
vilagitasarol, megjegyzendG azonban, hogy a fel-
épitményi munkagépek sajat energiaforrasaikbol
jol megvilagitjdk a munkateriletet.

OSSZEFOGLALAS ES JAVASLAT

A hézagnélkili vasuti felépitmény épitésénél és
karbantartdsanal tobbszor felvet6dott — kilono-
sen a kivitelezéssel foglalkoz6 szakemberek részé-
r6l —, hogy indokoltak-e a szigortan el6irt sin-
hémérsékleti feltételek. Voltak torekvések az
iranyban, hogy a technoldgiai sinh6mérsékletek
hatdrainak megvaltoztatasaval kellene tobb id6t
biztositani az épitési és karbantartadsi munkak el-
végzésére.

A hézag nélkuili vasuti felépitmény el6irésai szi-
goruak, szlk hatartak, de azokat a forgalom biz-
tonsdga erdekeében feltétlenul be kell tartani.
Akarbantartasi munkak tobbségét egyenes vagany-
ban a semleges hémérséklett6l + 10 °C eltéréssel
lehet elvégezni. Egyes munkafajtadk azonban még
szigoribb sinh6mérsékleti és egyéb technoldgiai
kotottségek mellett végezhet6k csak el. Az el6iré-
sok megszabjak és meghatarozott sinhémérsékleti
feltételekhez kotik a hézagnélkili vasuti felépit-
mény karbantartasanak idejét.

A korzetekben és méréallomésokon észlelt ada-
tok értékelése szerint télen a munkaltatasra nincs
megfelel6 h6mérséklet. Tavasszal az atazott alépit-
mény kiszikkaddsa utdn a karbantartasi munkét
nappal el lehet kezdeni. A tavaszi munkéaknal figye-
lembe kell venni az id6jaras valtozékonysagat.
Nyaron a nappali munka végzésére nincs megfelel6
sinh6mérséklet. Az 6szi id6szak a tavaszihoz ha-
sonld, de itt nappal is jobban lehetne dolgozni a
fagy beéltaig.

A gyors sinh6mérséklet emelkedések a hézagnél-
kuli palya karbantartadsanal veszélyesebbek, mint
a csokkenések, mivel az utobbi altaldban lassubb
lefolyasu.

A nyaron éjszaka végzett karbantartas, amellyel
foglalkozni kell, csak akkor lesz kedvezd, ha a tény-
leges sinh6mérséklet figyelembevételével, a technoldgiai
elGirasok szerint végzik a munkat. A munka soran
gondoskodnak a megfelel§ agyazatszél és aljkoz
tomoritésérél, nem utolsé sorban a hidnyz6 agya-
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zati anyag potlasardl. A technoldgiai folyamatnal
barmely munkarész elhagyasa vagy feliiletesebb el-
végzése nagy meértékben csokkenti a vagany fek-
véshiztonsagat. Azt is meg kell fontolni, hogy
a karbantartds utani idében, ha sziikséges, a
agyazati ellenallas novelésére (helyreallitasara)
sebességkorlatozast vezessiink be.

A helyes m(szaki el6irasok kialakitasa érdekében
az agyazati ellenallas-valtozasat meg kell mérni
a munka el0tt és utan, tiszta és szennyezett agya-
zatnél, meg kell hatarozni az emelés maximalis
nagysagat, majd a vizsgalatok és kovetkeztetések
levonasa utdn a miszakilag elfogadhatdé és meg-
valosithatd technologiat kell megéllapitani és beve-
zetni. A nyari éjjeli munkara el8irandé technol6-
giat szigorGan be keli majd tartani.

A vizsgalt atlagos adatok &ltaldban képet adnak
arra, hogy milyen idG6szakban lehet es helyes a kar-
bantartdsi munkat végezni. Ehhez a muszaki el6-
irasok megfogalmazéasa és betartdsa elengedhetet-
len fontossagu.

(Folytatas az 502. oldalrol)

Szept. 19. A szimpozion folytatasa Budapesten:
A METRO épitkezésének bemutatasa.
El6adéas filmvetitéssel.

Szept. 19. A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési
Szakosztalya rendezésében el6adéas: Felligyeletes és
feligyelet nélkili mikrohullam halézatok egységes
rendszertechnikaja.

El6adé: Fodor Istvan (POTI).

Szept. 20. A Vasuti Tavkozlé és Biztositéberendezési
Szakosztaly rendezésében el6adas: Szovjet rend-
szer mellékvonali egyszerdsitett tipust biztosito-
berendezések. 3
El6add: Filop Laszl6 (MAV Jobbparti Bizt. Bér.
Fén.).

Szept. 21—22. A Kozlekedéstudomanyi Egyestlet Gép-
jarmuikozlekedési és Szallitmanyozasi Szakoszta-
lyai és a KTE Szegedi Terlleti Szervezete kozos
rendezésében i i
Il. ORSZAGOS DARABARU-FUVAROZASI
KONFERENCIA.

Szept. 21. EInoki megnyit6: Dr. Tézsér Istvan, a KPM
Autokozl. F6o. vezetdje.
A Volan darabaru-fuvarozas gyakorlata és fejlesz-
tési iranya.
El6add: Dr. Zahumenszky Joézsef, a Volan Trdészt
vezérigazgatdhelyettese.
A darabaru-tovabbitas a kozlekedéspolitikai kon-
cepci6 tukrében.
El6adé: Szabé Gyorgy, KPM Kozi. pol. F6o. el6-

ad(y’a.

A darabaru-tovabbitas dijszabasi problémai.
El6addé: Dr. Kaplan lIstvan, a KPM Pénzigyi F6o.
vezetdje.

A KNEB darabaru-vizsgalatainak tapasztalatai.
El6adé: Morvakozi Laszl6, a KNEB Epitési és Kozi.
F6o. vezet6 helyettese.

A megbizék véleménye és igényei a darabaru-fuva-
rozassal kapcsolatban.

El6adé: Rajts Istvan, a Belker. Min. csoportvezetdje
és Dr. Banyai Laszl6, a SZOVOSZ féel6addja.
Szept. 22. A vasut kapcsolata a belféldi darabaru—fuva-

rozéassal.

El6ad6: Baksa Béla, a KPM Vasuti F6o. szakosz-
talyvezetd helyettese.

Hozzaszo6lasok.
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A miszaki feltételek biztositasaval, a gépek Ki-
hasznélasaval a vasuti palya karbantartasarol illé-
ben lehet gondoskodni és ezzel a vasut szallitasi
kapacitasat is novelni lehet.
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Dr. Unyi Béla: Hézagnélkili palydk fenntartasanal idé-
fordulo fébb hianyossagok, ezek megel6zése, kovet-
kezményei, Vasut, 1964. évi 4. sz.

Osszefoglalot tartott: Dr. Zahumenszky Jézsef, a
Volan Troszt vezérigazgatohelyettese.

Zarsz6: Solymos Janos, a KTE lgyvezet6 fétitkar-
helyettese.

Szept. 25. A Hajo6zasi Szakosztaly rendezésében el6adas:
A hatosagi el6irasok és a nemzetkodzi egyezmények
korszer(sitésének hatasai a hajozasnal.

El6ad6: Banki Endre (KPM).

Szept. 26. Az Organizéciés, Technolégiai és Epitésgépe-
sitési Szakosztaly rendezésében el6adas: Miiszaki
tényez6k hatdsa a kozuti beruhazasok koltségeire.
El6ad6: Tésy Janos (Betonutap. V.).

Szept 27. A Varosi Kozlekedésjogi Szakosztaly kibdvi-
teett vezetdségi Ulése a szakosztaly megalapitasanak
10 éves jubileuma alkalmabdl.

Szept. 27. A MAV Budapesti Igazgatésag Teriileti Szer-
vezete rendezésében el6adas: A Bp-i MAV lg. teri-
letén lev6 néhany felépitményi kisérleti szakasz
eredményei és tapasztalatai.

El6ad6: Kézdy Gyula (MAV. Bp. Ig. 1. O.).

Szept. 27. Terileti Titkarok Orszagos Ertekezlete.

Szept. 28. A Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében
eléadas: Beszamoldé Ujabb geotechnikai konferen-
cidkrol. .

El6ad6: Dr. Kézdy Arpad (BME).

Szept. 29—30. A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet Koz-
Uti Szakosztalya és a KTE Székesfehérvari Teruleti
Szervezetének Kozuti Szakcsoportja rendezésében
az 1000 éves Székesfehérvar Unnepi év keretében

UTUGYI NAPOK

Szept. 29. ,.Az aszfaltutépités fejlédése és id6szerl kér-
dései” cimmel ankét.
Megnyit6: Dr. Nemesdy Ervin, a KTE tarselnoke,
a Kdzuti Szakosztaly elndke.
Az ankétot tUdvozolte: Homoki Jozsef, az MSZMP
Fejér megyei Partbizottsaganak titkara.
Aszfaltburkolatok fejlédési iranyai, figyelemmel a
megvaltozott forgalmi igényekre.
El6ad6: Dr. Nemesdy Ervin, a BME tanszékvezetd
tanéra.
Kialonféle mindségld bitumenek hatédsa az aszfaltbe-
ton burkolatokra. .
El6ad6: Simon Miklés (KOTUKI)

(Folytatas az 528. oldalon)
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A kozuati kozlekedési szabalyok fejlesztésének iddszerlisége és alapelvei

Dr.VSIDu F KK M c

A kozuti ko/zlekedés struktiraja er6sen hete-
rogén jellegl, az abban részt vevGk személyi
Osszetetele, a gépjarmuivek tipusa és midiszaki
jellemz6i, valamint az Gt és a vele kapcsolatos
egyéb korilmények tekintetében. Ennek foly-
tan fokozott er6feszitéseket igenyel a harom
alapkovetelmény kielégitése, hogy ti. a kozuti
forgalom legyen biztonsagos, gyors és gazda-
S&gos.

Az intézményes kozlekedés-szervezés és fej-
lesztés a biztonsdg szavatoladsat tekinti elsédle-
ges feladatanak. Ennek teljesitése mellett azon-
ban mindig olyan megoldasokra torekszik, ame-
lyek a masik két alapvetd célt is segitik, azaz
egyidejlleg elémozditjak a forgalom gyors és
gazdasagos lebonyolodasét is.

Barmilyen céllal, barmilyen felfogasban ko-
zelitjuk is meg a kozlekedésbiztonsag problé-
majat, a forgalom heterogén jellege, elore alig
tervezhetd folyamatai, és a tobbi kozlekedési
dgazathoz viszonyitott nagy jarmds(Qrisége
miatt atfogo jelent8séglinek bizonyul a kozle-
kedési szabalyrendszer szerepe, amely — és ezt
hangsulyozni kell — a gyalogosok magatarta-
sara is kiterjed.

Ezek a szabalyok adjak meg ugyanis azt a
kézos nyelvet, amelynek segitsegével a kozle-
kedés individuélisan kulonb6zd resztvevli tore-
kedhetnek sajat céljaik felé, felismerhetik a
tobbi kozlekedd partner szandékat, és alkalmaz-
kodhatnak a mindegyiklkre kézosen érvenyes
jelzési iranyitdsok és egyéb utasitasok felhiva-
saihoz.

A kozuti kozlekedés szabalyait — a forgalom
lebonyolitdsara, a kozuti Jelzésrendszerekre,
valamint a jarmivek mdszaki-biztonsagi kove-
telményeire vonatkozéan egyarant — folyama-
tosan fejléd6 jelleglinek kell tekinteni, mert
csak igy tarthatnak lépést a médosuld forgalmi
igényekkel. Ez tdrvényszer(ien igaz az egy or-
szagon beluli kozlekedési szabalyokra csakugy,
mint a sok orszagra érvényes nemzetk6zi meg-
allapodasokra. Ez az oka annak, hogy a szaba-
lyozast rogzit§ szdveges rendelkezes-rendszer
idérél idére atdolgozast, fejlesztést, korszerdsi-
tést igényel. Hazank esetében ezt a jelen hely-
zetben az altalanos szempontokon kivil sajatos
koérilmények is motivaljak.

1. A hazai kozlekedési struktira maédosulasa

Az utébbi két évtized alatt a hazai kozuti
kozlekedésben létrejott fejlédés nagyaranyd val-
tozast hozott a jarm(forgalom mennyiségi eés
min@ségi jellemzdi tekintetében.

Ez a két évtized az autokdzlekedés torténete-
nek eddig legnagyobb ardnyu fejlédését ered-
ményezte, és igy kézenfekv6, hogy a kozleke-

dést szabalyozdé rendelkezések is el6bb-utdbb a
véltozott igénlyeknek megfelel6, alapvetd atdol-
gozéasra szorulnak.

A fejlédés alapvet6en modositotta kdzlekedé-
sink egész strukturgjat. Az allati erével vont
jarmivek gyakorlatilag eltlintek, a gépjarmu-
allomany ugyanakkor egyetlen évtized alatt a
tobbszorosére novekedett, és féleg a varosokba
koncentrdlodott. Ugrasszer(ien fejl6dtek a gép-
kocsik mdszaki jellemzdi, igy kulonésen a fajla-
gos motorteljesitmény, a sebesség, a gyorsito-
képesség és a fekezési dinamika tertletén.

A tomegkozlekedést G tipusu gyors, nagy
befogadoképességli jarmlvek bonyolitjdk le; s
oriasi utastomegeket képesek mobilizalni. Az igy
kialakul6 — és elsGsorban a csomopontoknal
jelentkez6 — nagy gyalogos aramlasok, vala-
mint az id6ben és helyileg hulldmszeriien kon-
centralddé gépkocsi-kozlekedés dsszehangolt ira-
nyitdsanak problémai teljesen megvaltoztatjak
a varosi kozlekedés arculatat, els6sorban a f6-
kozlekedési Utvonalakon és a forgalmi csomo-
pontok kornyezetében. A cstcsforgalmi ¢rakban
a kozlekedest maris dugulas veszélye fenyegeti,
pedig tarsadalmunk csak most kezdi a minden-
napi élet természetes velejaro eszkdzének tekin-
teni az autot.

A nemzetkodzi turizmus novekedése folytan a
kialfoldi jarm(vek szdma idényszer(ien, jelent6s
mértékben felduzzasztja a forgalomban részt
vevd jarmdlétszamot. Ugyanakkor évrél évre
orvendetesen novekszik a kulfoldi orszagok for-
galméaban részt vevd gépjarmilveink szama: ré-
szint a nemzetkozi szallitdsok lebonyolitasakor,
részint pedig a turista forgalom keretében. Je-
lentds indok ez arra, hogy kozlekedési szaba-
lyaink rendszere a kulfoldi szabalyozasokkal is
osszhangban, nemzetkdzileg egységes elvek alap-
jan fejlédjék.

2. Nemzetkdzi egységesitési torekvések

Hazankban kezdettdl fogva felismerték, hogy
egy viszonylag kis orszadgnak a nemzetkdzi gya-
korlathoz és alapelvekhez igazodban kell kiala-
kitania kozlekedési szabalyrendszerét. Ennek
nemcsak szilkségessége nyilvanvald, de elényei
is kozismertek. Ennek megfelel6en kozlekede-
siink szabalyait mindig a vonatkoz6 nemzetkdzi
egyezményekkel 06sszhangban fejlesztettiik to-
vabb és azok ma is az 1949. évi Genfi Egyez-
ményben foglalt alapelvekre vannak felépitve.

Az azbta eltelt id6 vilagszerte Iényegesen
modositotta a kozlekedés strukturdjat, es nem-
zetkOzi szinten is Uj szabalyozési elveket rogzitd
megallapodasok szllettek a kozuti kozlekedés
vilagméretién 0sszehangolt fejlesztésére és biz-
tonsdganak fokozéasara.
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Az ENSZ keretében folytatott sok éves szak-
vita utdn Bécsben, 1968-ban irtdk ald a Kozuti
Kozlekedési Vilagegyezmeényt, majd késébb Kki-
dolgoztdk annak eurdpai viszonylatban kotot-
tebb valtozatat is: az Eurdpai Regionalis Meg-
allapodast. Ezek az egyezmények a kozuti for-
galom szabalyainak és egyéb kévetelményeinek
nemzetkdzi egysegesitéset célozzak.

Hazénk a bécsi vilagegyezmény alairdi kozott
szerepel, és a szigortbb eurdpai megéallapodas-
hoz is csatlakozni kivan. A dontés helyességét
hangsulyozni szikségtelen; az igy kotelezett-
séggé valé alapelvek és egyéb rendelkezések
eldényds iranyba fogjak terelni hazai kozlekede-
stnk fejlédését, mind a forgalmi szabalyok rend-
szere, mind pedig a gépjarmiivekkel szemben
tamasztott miszaki-biztonsagi kovetelmények
tekintetében.

3. A kozlekedés bels6 6sszefliggései

A legutobbi évek kozlekedés-elemz6 tudoma-
nydnak egyik legnagyobb érdeme, hogy felhivta
a figyelmet a gépjarmikozlekedés harom, egy-
massal allandé kolcsdnhatasban miikédd ténye-
z8csoportjanak alapvet6 6sszefliggéseire.

Az egyik csoport kdzéppontjaban az ember
all, aki bioldgiai és pszicholdgiai adottsagainak
szOvevényén keresztll irdnyitja a gépjarmivet;
a masik csoport a jarmQvel, mint a kozlekedési
feladatokra tobbé-kevésbé alkalmas szerkezettel
kapcsolatos; a harmadik csoport az utat és a
kdrnyezet elemeit foglalja magaban (forgalom-
iranyito jelzésrendszer, a tobbi kozlekedd part-
ner stb.).

A korszer(i kozlekedési szabalyoknak figye-
lembe kell venniuk e hdrom f6 tényez6csoport
kdzott mar eddig feltart, kolcsonds alapvetd 6sz-
szefliggéseket. Ervényre kell juttatniuk mind-
harom csoport jelentoséget, de ugyanakkor te-
kintetbe kell vennilik azok teljesit6képessegének
hatéarait is.

Kdzismert, hogy ebben a vonatkozasban leg-
elsGsorban az emberi tényez6k szerepe nyer je-
lent6séget. A korszer( kozlekedési szabalyrend-
szer a gépjarmivezetét csak a t6le reélisan el-
varhatdé tudasanyaggal terheli, dontéseit meg-
felel6 informécids jelzésrendszer segitségével
kell6en tAmogatja, a t6le megkdvetelt tevékeny-
ségek korét nem ndveli az atlagos bioldgiai és
szellemi adottsagain tal — de kényszeriti olyan
etikai magatartasra, amely a zsufolt kdzlekedés-
ben részt vevd partnerek egymas kozotti vi-
szonylatdban ma méar egyszerlen nem nélkiloz-
het6. Ennek megfeleléen az ideélis kozlekedési
Szabéalyok memorizélandd része realis, tomor,
logikusan egyszerl rendelkezéseket tartalmaz-
zon, amelyeknek mennyisége azonban ne lépje
tul az allandé ,fejbentarthatésag” hatarat.

A gépjarm(, mint a kozlekedés ,,munkaesz-
koze”, csak tobbé-keveésbé alkalmas feladatara
mind mdszaki paraméterei, mind pedig ergono-
miai tulajdonsagai’ tekintetében. Adottsagaival
dontéen befolyésolja a vezetd intézkedéseit, az
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utviszonyokkal valo kolcsonhatasok révén pedig
megszabja a vezetésmddot és az emberi beavat-
kozas hatarait.

A kozlekedési szabalyoknak figyelembe kell
vennilk a gépjarm( kezelésével 6sszefiiggd m-
szaki korlatokat, de ugyanakkor azt is, hogy a
jarmdteljesitmények egyre inkdbb feltilmuljak
az atlagos kozlekedési igényeket. Tudatlan vagy
felel6tlen kézben ez potenciélis balesetveszély
forrasava valhat. A szabalyozéas egyik fontos
feladata ennek kapcsan a gépjarmivek mdszaki
fejlesztésének rendeleti orientalasa a biztonsag
iranydba. Eurdpaban is kovetett példa erre az
USA torvenyhozésa.

A kornyezeti hatdsok els6sorban az uttal, an-
nak mdszaki paramétereivel, valamint a hozza-
tartozd iranyité és jelzérendszerekkel kapcsola-
tosak. Nem elhanyagolhaté kornyezeti hatést
jelentenek a kozlekedés tobbi (jarmivezet6 és
gyalogos) résztvev6jenek viselkedéséb6l adddd
forgalmi korilmények, és a kozlekedési moral
altal determindlt magatartasbeli jelenségek.

Napjainkban kezd csak altalanossa valni az
a felismeres, hogy az at—gépjarmi kolcson-
hatds révén az ut miszaki sajatossagai milyen
Iényeges szerepet jatszanak a kozlekedés bizton-
sagi problémaiban. Talan elegendd utalni az Gt-
burkolatok csuszé-surlodasi tényez6jének valto-
zasaira egy Utszakaszon vagy egy varoson belil
is, és az id6jarasi viszonyoktdl fuggden; vagy a
helyes kiépitettség, az optikai vezetés jelent6-
segere. A helyismeret nélkdl is jol eligazito jel-
zésrendszer vagy az esti vezetesnél Is hatdsos
jelz6tablak sziikségességét ma méar mindenki el-
ismeri.

A korszeriinek elképzelt rendeleti szabalyo-
zas mindezek figyelembevételével épiti fel rend-
szerét. Nem elégedhet meg azonban csupan az
autovezet6 részére sz6lé egyoldali kotelezettsé-
gek megallapitasaval, hanem az illetékes hatd-
sagok, Intézmények, tervezl, épit6 és karban-
tartd szervezetek felé is érvényesitenie kell azt
a felelGsséget, ami a kdlcsonds egyuttmikodés
keretében redjuk harul.

4. A szabaly-rendszer rugalmasabba tétele

A kozlekedési szabalyok formailag jogi ren-
delkezésrendszert alkotnak, amelynek logikai
felépitettsége és finomsagai altalaban kivaloan
alkalmasak pl. egy konkrét balesetnél a felelGs
személynek és a felelsség mértékének megalla-
pitdsara az itélkez6 forum részérdl, viszonylag
egyszerlien és nagy biztonsaggal.

Ugyanez a kitlin, de viszonylag bonyolult
jogi alkotds azonban nem sziikségképpen a leg-
kedvez6bb szabalyrendszer a kozuti forgalom
zavartalan, gyors lebonyolitdsa szempontjabol.
Adott esetben ugyanis a vezetének olyan rovid
id6 alatt kell felismernie helyzetét és dontenie,
hogy lehetetlen végiggondolnia a vonatkozé ren-
delkezések mindegyikét: ehelyett 0szténdsen
cselekszik. A tdbbé vagy kevésbé mesterkélt
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szabalyok kereteit a zsufolt kozlekedés gyakran
szétfesziti, s a fejlédés tulhaladja. Ez a belsd
ellentmondas a jArm(vezetOket egyenesen kény-
szeriti bizonyos szabalyok be nem tartaséra.

A kozlekedeési szabéalyoknak tehat rugalmasan
kell alkalmazkodniuk a kozlekedési gyakorlat
realitdsaihoz. Jellemz6 példa erre az athaladasi
els6bbségadas kotelezettségének értelmezése. Er-
re nézve jelenleg érvényes kozlekedési szaba-
lyozésunk igy rendelkezik (55. 8§ 2 bek.): ,,Az
athaladasi els6bbség adéasara kotelezett jarmda
az els6bbséggel rendelkez6 jarmiivet haladasa-
ban nem zavarhatja, sebességcsokkentésre vagy
forgalmi sav véltoztatasadra nem kényszerithetl.”
Ezzel szemben a Bécsi Egyezmény (1968) szerint
az  els6bbségadasra  kotelezett  vezetdnek
» . ..nem szabad haladasat vagy forgalmi mi-
veletét folytatnia, vagy azt Ujrakezdenie, ha ez
azzal a veszéllyel jar, hogy mas jarmlvek veze-
t6i jarmdveik irdnyanak vagy sebességének hir-
telen valtoztatasdra kényszerilnek.” (Conven-
tion on Road Traffic, L cikk. aa/bek.)

A két szoveg osszevetesébdl jellemzben Kivi-
laglik, hogy mennyire rugalmasabb szellem( a
modern kozlekedést alapulvevd vilagegyez-
mény szabalyozasi felfogasa, amely a forgalom
bonyolithatésdga érdekében kifejezetten meg-
engedi a kismerték( zavarast. E nélkil pl. egy
zsufolt forgalmu vérosi féatvonalba a mellék-
utvonalakrol val6 becsatlakozds ma mar Ggy-
szolvan lehetetlen volna, ha a merev els6bbség-
adasi rendelkezést mindenki kdvetkezetesen be-
tartand, illetve betartasat elvarna.

A rugalmas szabalyozasra szolgaljon tovabbi
peldakent a forgalomiranyito jelzolampa zold
szinének jelentéséhez kapcsolodd eértelmezés
modosulasa. A régebbi, merev allaspont szerint
a zold szin abszolut athaladasi jogot jelentett az
Utkeresztez6désben. A Bécsi Egyezmény (1968)
szerint azonban ,,... nem jogositja fel a veze-
t6ket az athalad&sra abban az esetben, ha az
altaluk igénybe venni 6hajtott irAnyban a for-
galom torlodéasa olyan mértékd, hogy ha behaj-
tananak az Utkeresztez6désbe, valédszin(leg, nem
tudnak azt elhagyni a lampafazis valtozasakor.”
(Convention on Road Traffic, 23. cikk 1a 1 sza-
kasz.)

Az 0 értelmezésben tikr6z6dd elv az egyén
formai hatranyéra is a tomegforgalom zavarta-
lansagéat helyezi el6térbe. Orommel kell hang-
sulyozni, hogy az idézett rendelkezés — a leg-
frissebben vegrehajtott moddositasok részeként
— ma mar a jelenleg hatalyos KRESZ-ben is
ilyen értelemben kapott helyet.

osszefoglalas

A kozlekedési szabalyok fejlesztése a kozle-
kedés egészének aktualis fejlédési (temébdl
adodd természetes igény. Ezek a szabalyok
ugyanis csak akkor segitik el6 a kozlekedést és
szolgaljdk annak jol értelmezett érdekeit, ha
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mindig Iépest tartanak fejlédesével és az ebbol
fakado kovetelményekkel.

Ennek szellemében kozlekedésiink szakmai
korei eddig sem voltak hijaval alkotd kezdemé-
nyezéseknek. Hatdsdgok, intézmények és egyéb
szervezetek tették magukéva a kozlekedési sza-
balyok fejlesztésének Ugyét, nemegyszer éppen
a varosi kozlekedés teriiletén, vagy annak tanul-
s&gaibdl kiindulva. Munkéjuk sordn szdmos to-
keletesité javaslat szlletett, vagy oOltott rende-
leti format, amely a konkrét részletfejlesztés
igény mellett méar jelezte egy alapvetd reform
szikségességét is.

Emlitést érdemel ennek kapcsan, hogy a Koz-
lekedés- és Postaligyi Minisztérium az elmult
évben fejezte be kutatdsi programjanak egy
olyan, tébb éves szakaszat, amelynek Kitlizott
célja éppen a kozuti kozlekedési szabalyok id6-
szer(l reformjanak tudomanyos el6készitése és
megalapozésa volt, a nemzetkdzi egységesitési
torekvések, a hazai fejl6dés aktualis igényei, és
a fejletten motorizalt allamok tapasztalatai fi-
gyelembevételével. Ma mar altalanos az a felfo-
gas, hogy nem nélkulézheté az ilyen értelm
tudomanyos munka, amelynek taldn kevéssé
latvanyos, de a kozlekedéshiztonsag szempont-
jabol dontd jelent6ségli eredményei és hatasai
vannak.

A kozati kozlekedés mennyiségi és mindségi
jellemzdinek gyors felfutdsa lattan minden al-
lam fontos feladatanak tekinti kozlekedési sza-
béalyrendszere allando fejlesztését, és ehhez a
tevékenységhez tetemes anyagi és szellemi ra-
forditasokat biztosit.

Korményzatunk részér6l sem hianyzik a kér-
dés fontossagat megilletd figyelem és a sziiksé-
ges intézkedésekre vonatkozd koriltekintd ha-
tarozottsag. A fejlesztés realizalasa tekintetében
kovetendd alapelvek néhany meghatarozo té-
nyez6 koré csoportosithatok.

Irdnyad6 igények forrasa a kozlekedésiink
strukturajaban az utébbi évek soran bekdvetke-
zett modosuléds. Ennek aranyai ugrasszerli meny-
nyiségi és mindségi valtozasokat reprezentalnak,
amelyek szukségképpen megkivéanjak a kozle-
kedési szabalyok megfelel6 szintl reformijat.

A nemzetkdzi gépjarmiforgalomba torténd
egyre nagyobb meértékld bekapcsolédasunk nél-
kilozhetetlenné teszi szabalyaink tovabbfejlesz-
tését, és ennek sordn a nemzetkozileg kidolgo-
zott és kotelez6 egyezményekben korményunk
altal is elfogadott egységes szabalyozasi alap-
elvek és muszaki-biztonsagi kovetelmények ér-
vényesitését.

Indokolt tovabba, hogy a fejlesztés soran ér-
vényre jussanak a kozlekedés belsé dsszefliggé-
seire vonatkoz6d Uj tudomanyos ismeretek. Ezek
a felismerések Uj megvilagitasba helyezik a koz-
lekedés f6 tényezGit: az embert, a jarm(vet, az
utat és a kornyezeti tényezOket. Ezek harmo-
niaja csak a kozottik fennallé bonyolult kol-
csOnhatasok ismeretében biztosithatd, a baleset-
mentes forgalmat célzé korszer(i szabalyrendszer
kialakitasa formajaban.
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Nagyszilardsagu vasuti kerékabroncsok

Dr. SZIKLAVARI JANOS

A normalszilardsadgu vasuti kerékabroncsok sza-
Kito szilardsagara altalaban akkora értékeket irnak
el6, mint a normalszilardsdgl vasuti sinekére.
Példaképpen az 1. tébldzathan az UIC és az MSZ
normalszilardsagt vasuti sinekre és kerékabron-
csokra vonatkozd el6irasait hasonlitjuk 6ssze.

Megjegyzend6, hogy mind az UIC-ben, mind az
MSZ-ben vannak min. 60 kp/mm2 szilardsagu ke-
rékabroncsok is BV 1, illetve Ab 60 jelzéssel.
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Vannak olyan szabvanyos sinek, amelyek na-
gyobb szilardsaguak és keményebbek: ,,kopasallo”
sinek. Vannak veluk azonos vagy kozel azonos szi-
lardsadgu abroncsok is. A 60—90 kp/mm2 szilard-
sagi kategoriatdl val6 megkulonboztetésil a |, fél-
kemény” jelz6 javasolhato rajuk. Néhany ilyen
szabvanyos sin- és abroncsel@irast példaként a 2.
tablazat tiintet fel.

Ismeretesek olyan szabvanyok, amelyek a kopés-

7. lablazat

Az UIC és az MSZ szilardsagi el6irdsai a normalszilardsadgl vasuti sinekre és kerékabroncsokra

A szabvany Az acél

UIC 8(i0 normalkemény sin

uiC 810 BV2 kerékabroncs

MSZ 2570 MA nagyvasuti sin

MSZz 2752 Ab 70 kerékabroncs

Ab 80 kerékabroncs

(0 L=bé L = a szakitépalca jeltava, mm
2>£=5,65V'S (I=a, szakitopalca atmérdje, mm

(B)C W jj+2,2 8

0)C=aB+22<%§ C=a ,josagi szam”

Szilardsagi el6irasok

C KCU mkp/cm2
oit kp/mm2 696 P
min.
70...85 140)
70...85 8(2 1090) 2
70...95 14...90)
70...84 - 1090) 2
80...95 15...11(0 — _

S= a szakitépalca kezdeti keresztmetszeteinek tertilete, mm2

2. tablazat

Szabvanyos kopasallé sinek és velik azonos szilardsagi osztalyl ,félkemény” abroncsok szilardsagi eldirasai

A szabvéany Az acél

LIC 800
KGST ajanlas

A, B, C kopasallo sin

B.S. 240) e 1) félkemény abroncs

B.S. 24.... E félkemény abroncs

MSZ 2752 Ab 90 Y félkertény abroncs
GOSZT 398 ..o 111 félkemény abroncs

LKM haziszabvany

(0L=5d_
(>A= 4fS
(3) British Standard 24 : Part 2
3. téblézat
Nagyszilardsagu (kemény) kerékabroncsok szilardsagi el6irasai

Szilardsagi el6irasok

A szabvéany Az acél as ‘SA) ml}fpsgmz
kp/mm2
min.
B.S. 24 H. T 110,2
L1212 90) —
LKM Ab 110 LKM 110
haziszabvany ..121 10(2) 3

EL=C

MV | cs MV |1 kopasallo sin

Ab 100 LKM félkemény abroncs

Szilardsagi el6irasok

KCU mkp/cm?2

aB kp/mm* t 90 P
min.

min. 90 100) —

min. 90 10. . .80)

88.2. .. 99,2 13. .. 112>

99.2...110,2 11.. .9(>

90 ... 102 12.. .100)

min. 93 10(0

100 ...110 120) 3

allo sineknél joval keményebb abroncsokra is ad-
nak el6irast. Ezek altaldban a British Standard HT
jeld abroncséara épllnek. Megkullonboztetésikre
a ,,kemény” jelz6 javasolhato (3. tablazat).

Az 1 dora osszefoglalja a didsgydri (Lenin Koha-
szati Mivek, LKM) gyakorlatban jaratos szabva-
nyok vasuti sinéit és kerékabroncsait, szakitdszi-
lardsaguk hatérai alapjan besorolva 6ket. Az &bra
alapjan a 4. tablazat szerinti osztalyozas javasol-
hato.

Az acélok keménységiiket az alapszovetikbe
agyazott karbidoktol kapjak. A karbidok teszik
kopasallova is 6ket. Minél tobb és keményebb
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I. alira. Szabvanyos sin- és kerékabroncs-acélok szilardsag alapjan javasolt csoportositasa

4. tdblazat
Sinek és vasuti kerékabroncsok szilardsagi osztalyai

. . . A szakito-
Os/.laly Sin Kerékabroncs szilardsag min.
T. Normélszi- Normalszi- 70 kp/mm 2
lanlsagu lardsagi'i
1. Kopasallé Félkemény 90 kp/mm 2
I1. Kemény 110 kp/mm 2

karbid van tehat beagyazddva, annal kopéasalloid)
az acél.

A keménvabroncs-acélok karbontartalma na-
ggobb, mint a hazai szabvanyos abroncsoke (2.
abra), tehat nemesitett, szferoiditos szovetikben is

2. &bra. Az LKM-beu gyartott kerékabroncsok szakitdszilardséaga
és karbontartalma

tobb karbid van jelen; ennek kdvetkeztében ko-
pasallobbak. A 3. abra kilonbdz6 szilardsagu ab-
roncsok szovetérdl készitett felvételekkel mutatja
be a nagyobb karbontartalom hatasat.

A nagyszilardsadgu (kemény) abroncsok elterje-
dése — nagyobb kopéasallosaguk ellenére is —aka-
dalyokba Utkdzik: ha 6tvdzetlen acélbdl vannak,
akkor altalaban nagyon ridegek és hajlamosak
a torésre; ha pedig szivosabb, 0tvozott acélbdl
gyartjdk 6ket, akkor meg az aruk tulsagosan ma-
gas.

A kemény abroncsok Osszetételével és ridegsége-
vel kapcsolatos aggalyokat ma mar célszerd felll-
vizsgalni. Ezt indokolja az, hogy manapsag egyre
tobbet tudunk meg az acél ridegtorési hajlama és
szovetszerkezete, valamint szilardségi tulajdonsa-
gai kozti osszefliggésekbdl. Eme ismeretek birto-
kadban — korszeru acélgyartasi és hékezelési mad-
szerekkel — aradnylag olcsd, gyengén Otvozott
acélbdl is gyarthatunk olyan kemény kerékabron-
csokat, amelyek megfelelnek a legfontosabb mi-
szaki kovetelménynek: nagy szilardsaguk elegen-
déen nagy szivossaggal parosul.

Nyilvanval6, hogy egy szerkezeti elem csak ak-
kor nyujt elegendd biztonsagot, ha nem fenyegeti
a ridegtorés veszélye; a biztonsag érdekében tehat
az acel szivossdganak osszhangban kell lennie az
igénybevétel kortlményeivel és mértékével.

Az acél ridegségét, illetve szivossagat az (t6-
munkaval és az titépalca téretének jellegével biral-
juk el. Az tdpalcakat kilénbdz6 hémérsékleten
eltorve, a legtobb acélfajtara van olyan h6mérsék-
let, amelyen (és magasabb hémérsékleten) a toret
egesz keresztmetszetében szivds. Ehhez rendszerint
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. dbra. A szallitasi allapotd kerékabroncsok szdovctkcpci 500-szoros nagyitasban (az Ab (0 és Ab TO normalizalt, a tobbi nemesitett);

kitlinik az Ab 110 finom szerkezete

az aceélfajtara jellemzd optimélis Gtémunka tarto-
zik (4. &bra). Az elitendd palcak hémérsekletét
csokkentve, csokken az uUtdmunka, és valamel
hémérsékleten a pélca toretének keresztmetszete-
ben a szivos toret mellett rideg, kristalyos jellegl
toret is megjelenik. A kristalyos toret aranya a ho-
mérséklet sullyedésével né, mig végil valamely
hémérsékleten és annal alacsonyabb hé&mérsékle-
ten a toret mar az egész keresztmetszetben rideg,
csekely témunkaval.

A szivés toretb6l a ridegbe valé atmenet és az
utémunkavaltozas gorbéi egyitt hdrom nevezetes
hémérsékletet hatdroznak meg, amelyeket a 4. bra
Tv T2és T3 jelekkel jelol:

T3 —Ennél magasabb hémérsékleten az acel
utémunkaja aranylag nagy, az acél szivos; a rugal-
massagi hatalynal nagyobb igénybevételt képlé-
keny alakvaltozéssal képes elviselni, és a repedés
nem terjed benne hirtelen.

Hémérséklet

4. abra. Az Utdmunka és a toret valtozasa a hémérséklet
fuggvényében; idealizalt gorbe

T., — Az acél elméleti atmeneti h6mérséklete.

2\ — Ennél alacsonyabb h6mérsékleten az acél
utémunkdja kicsi, teljesen rideg; ezért barmilyen
eredet(i kezdd repedés — ardnylag kis igénybevé-
telre is — kdnnyen terjed benne kristalyos jelleg(
torettel; tehervisel6 képessége bizonytalan. A 1\
hémérsékletet a nulla képlékenvség hémérsékleté-
nek (NDT) is nevezik.

A ridegedés reverzibilis folyamat; az alacsony
hémérsékleten elridegedett, acél magasabb hémér-
sékletre melegedve, Ujra visszanyeri szivdssagat.

Az 4&tmeneti hémérséklet szamottevd mértékben
megemelkedhet marad¢ fesziiltségek, tobbtengelyd
vagy hirtelen igénybevétel hatdsara, de csak idole
gesen, addig, amig a hatasok tartanak.

Ismeretes, hogy a rideg, ezért ridegtdrésre hajla-
mos acél bizonyos koriilmények kozott a szilardsa-
ganal esetleg lenyegesen kisebb igénybevételt sem
kepes elviselni: hirtelen eltérik. Az acél ridegtorési
hajlama és szivossaganak atmeneti hémérséklete
tehat szoros kapcsolatban van egymassal. Minél
alacsonyabb az atmeneti h6mérséklete, adott ko-
rilmenyek kozott, annal kevesbe hajlamos a rideg-
torésre. Az acél ridegtorési hajlamardl tehat
— mai ismereteink szerint — nem az itémunka
abszollt értéke, hanem az Utémunka valtozasanak
a gorbéje ad megbizhatobb felvilagositast.

A legtdbb szerkezetet és gépelemet &ltaldban az
atmeneti h6mérsékletnél magasabb hémérsékleten
teszik ki igénybevételnek; a vasuti kerékabroncs
igénybevételi mddja azonban megengedi azt, hogy
az atmeneti h6mérsékleténél alacsonyabb héfokon
is Uzemeltessék, de biztonsagi okokbol a 1\ (NDT)
hémérséklet alatti Uzemet el kell kerllni.

*
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5. tablazat
Az Ab 110 LKM kerékabroncsok vegyi és szilardsagi tulajdonsagai
M Si Cr Ni M
Adagjelzés ¢ : ! ° Al
0p
ElGiras 0,65...0,72 0,95...1,10 0,20...0,40 0,40...0,50 0,50. .0,70 0.20...0,40
611 0,65 0,90 0,28 0,44 0,58 0,25 0,03
619 0,67 1,00 0,30 0,40 0,68 0,25 0,03
613 0,67 0,97 0.33 0,49 0,56 0,27 0,03
620 0,70 0,95 0,28 0,44 0,64 0,25 0,03
621 0,68 0,98 0,31 0,44 0,61 0,24 0,04
633 0,69 0,97 0,34 0,46 0,65 0,25 0,08
OB 0s < AK
Adagjelzés KCU kp/cm2
9 kp/mm?2 0p + MKprem
a b c
El6iras 110..121 min. 10 min.

3 3 3

611 117,9 94,8 16,1 3,3 3,7 3,7

ma 118,5 96,0 14,2 3,5 4,0 3,7

119,7 98,5 15,6 5,2 8,1 7,5

fi10 119,1 104,8 14,2 4,7 5,2 5,7

117,9 103,5 14,2 4,7 0,2 55

0en 118,5 97,9 13,8 3,7 52 4,5

! 118,5 99,1 15,8 45 5,0 5,0

vo 1 116,6 92,9 13,2 4,0 3,9 4,3

114,7 97,3 13,2 39 6.1 3,9

114,1 94,2 15,9 4,5 55 5,2

115,3 94,8 14,2 4,7 5,6 53

5. 4bra. Az iitépéalcik kivételinek helye (ITC 810-1-V)

H m az acél gyartasakor és az abroncs hékezelése-
kor alkalmazzak azokat a modszereket, amelyekkel
az atmeneti hOémérséklet csokkenthetd, akkor
a nagyszilardsagu, kemény abroncs is gyarthato
elegendden alacsony atmeneti hémérséklettel. Fon-
tos kdvetelmény, hogy az acél finomszemcsés legyen
és hdkezeléskor a teljesen martenzitesre edzést
aranylag magas hémérséklet(i megeresztés kovesse.

A finom szemcsézet alkalmas dezoxidaldszerrel
biztosithato; ahhoz pedig, hogy magas hémérsekle-
td megeresztés utan is elegend6en nagy maradjon
a szilardsaga (keménysége), nagy karbontartalom
szikséges. A nagyobb karbontartalommal jaré pe-
helyveszély elkerulhetd a folyekony acél vakuumo-
z4saval.

A vazolt szempontok alapjan alakitottdk ki
Didsgy6rben, a Lenin Kohészati Mvekben a ke-
ményabroncsok korszer(i gyartastechnoldgidjét.

Az Ab 110 LKM (B. S. 24. H. T.) jel( acél vegyi
és szilardsagi tulajdonsagainak elGirasait és nehany
adag vizsgalatakor kapott eredményeket az 5. tab-
lazat tunteti fel. Az abroncsokat 800—810 °C-rdl
edzették, majd 570—600 °C-rdl eresztették meg.

s

Az Ut6prébakat az UIC 810 elbirasa szerint vették
ki (5. abra).

Az adagok vegyi Osszetétele elarulja, hogy csu-
pan gyengén 0tvozott acélrdl van szo; utémunka-
Juk mégis arrol tanuskodik, hogy az acél szivos.
Ezt a nyudléds is bizonyitja.

A 6. dbra diagramjan azonos adagbdl szdrmazé
két abroncsbdl az UIC el@irasa szerint Kivett és
a diagram abszcisszajan feltlintetett hémérséklete-
ken elutott bemetszett (tépalcak tt6munkaérté-
kei vannak feltiintetve. A diagrampontok helyze-
tébdl kitlinik, hogy az ut6palcak hdémérsékletét
—380 °C-ig csokkentve is 3 mkp/cm2nél nagyobb
az acél iutémunkaja. Az is lathatd, hogy a +40—80
°C hémérsekleti intervallumban még nem jelent-
kezik az Utémunkanak a 4. dbraéhoz hasonlo, hir-
telen nagymeértékd (harmadéra, negyedére) csok-

(i. &bra. Ab 110 LKM keinényabroncs tlémunkéajanak valtozasa
a hémérséklet fuggvényében
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kenése. Az acél r\ hémérséklete tehat biztonsaggal
—80 °C alatt van, és ez elegendd biztositék arra,
hogy az abroncs az tizemi kdrtilmények kézo6tt nem
hajlamos ridegtérésre. A nagyobb szilardsag és
kopésallosdg tehat elegendben nagy szivossaggal
parosul.

A 6. tablazat adatai azt igazoljak, hogy az acél
kozel 130 kp/mm- szakitoszilardsagra nemesitve is
szivds marad, tehat egy 120—135 kp/mm?2 szilard-
s&gu abroncstipus anyaga is kifejleszthetd beldle.

6. tablazat

120. ..135 kp/mm 2szakitészilardsagi hatarok kozé
hékezelt Ab 110 LKM kerékabroncsok mechanikai
tulajdonsagai

(7B 0s °h A K
Adagjelzés KCU, mkp/cm2
9 kp/mm2 % P
a 6 c
890 127,8 114,7 122 3,7 3,7 4,5
477« 129,0 117,9 122 3.8 4,1 3,8
4776 127,2 115,3 14,2 4,0 41 4,5
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7. almi. Ali 110 LKM kerrkubroncs a nag.v UtOprulia illan

I) az abroncs futokorén mért kulsé atméré és
a bels6 atmérd szamtani kozépértéke, mm-
ben

R a szakitoszilardsag elGirt als6 hatéara, kp/
mm-ben

7. tablazat

Nagy iitéprobara vitt Ab 110 LKM kerékabroncsok kiulénbdz6 szabvadnyok szerint eléirt és mért behajlasai

A kerékabroncs méretei

kilsd 1 Dbelsé
A kerékabroncs

probaszama AtMérs vastagsag
316 1222 1060 8l
351 1219 1061 79
026 731 565 3
034 730 566 82

A vasuti kerékabroncsok dinamikus igénybe-
veétellel szembeni ellendlloképességét a szabvanyok
utéprobaval (,,nagy” ut6probaval) ellenériztetik:
a kijelolt ép abroncsot meghatarozott energiaval
addig kell Gtni, amig a bels6 atmér6je az eldirt
mértékig behajlik. Az LKM az export kemény-
abroncsok nagy t6probait altalaban a B. S.24 el6-
irdsai szerint hajtja végre.

A héziszabvany Gjabban a nagy utépréba behaj-
lasara atvette az MSz 2752 médositott el6irasat,

P

amely azonos az UIC 853-1 el6irasaval:

U-

/= 056 5o

ahol/ a behajtds mértéke, mm-ben

Az el6irt behajlas

UIC 853—1 és B.S 24 GOSZT A mért
MSZ 2725-T C 398—71 behajlas
szerint szamitva
mm
72,5 S1.8 70.7 271
70,5 83,6 70,5 170
19,0 25,8 22,5 109
20,2 26,0 2".5 78

e a kerékabroncs vastagsaga a futékoron
mérve, mm-ben.

A 7. tAblazat két nagyobb és két kisebb atmérdji
export keménykerékabroncs nagy t6probajanak
jegyz6konyvi kivonatat tartalmazza. Megfigyelés
celjabol az abroncskat az el@irt behajlas utan tobb-
szords behajlasig tovabb utétték. Az abroncsok
mindezt torés és repedés nélkil elviselték. Végul is
oxigénnel bevagva torték el 6ket. A 7. dbra, a 316
prébaszaml abroncsot mutatja a bevagas el6tt.

Az Utéproba gyakorlati igénybevétellel igazolja
az abroncsok szivossagat.

h

Didsgydr evrél-évre novekvd szdmban gyart ke-
ményabroncsot. Ez id6 szerint valamennyit expor-
talja; a MAV és a hazai vérosi vasutak még nem
igenyeltek bel6lik.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

NEMZETKOZI SZEMLE

A Vasuti Tudoméanyos Kutatd Intézet nemzetkdzi
tudomanyos egyuttmdkddési kapcsolatai

A Vaslti Tudoményos Kutaté Intézet (VTKI)
els6sorban a szocialista orszagokkal fennallo tudo-
méanyos egyuttm(ikddésben fokoz6dé intenzitdssal
vesz részt, annak az egvre hatarozottabban Ki-
bontakoz6 felismerésnek az alapjan, amely a kuta-
tomunka, a tudomanyos-miszaki-gazdasagi felada-
tok, probléméak megoldasaban a nemzetk6zi mun-
kamegosztast és kooperaciot a kutatasszervezési
és kutatasi tevékenység szerves tényezOjeként te-
kinti. Kulénodsen a kis orszagok és ennek megfelels-
en akis vasuthaldzatok szamarajelent szamoseldnyt
az azonos vagy rokon problémak kozés munkaval
valé megoldasa, a tapasztalatok, eredmények kol-
csonds megismerése és hasznositasa, a fejlettebb,
nagyobb vasutrendszer mdszaki, technoldgiai és
gazdasagi eredményeinek kamatoztatsa, a sa-
Jat viszonyoknak megfelel6 hasznositésa.

Egyes atfogd mdlszaki fejlesztési, (izemszerve-
zési feladatokat megel6z6, nagy komplexitasu ku-
tatasok, pl. a vasUti Uzemiranyitas és tizemvitel
korszer(sitése a legmesszebbmenden igényli a szov-
jet és méas barati vasutak fejlett berendezéseinek,
elérehaladott kisérleteinek gazdag tapasztalatait.

A VTKI a szocialista orszagok kozoétt kialakult
kilonbdzd szintl sokoldald &llamkézi (KGST),
vasutak kozti (OSZZSD) és a kozvetlen kétoldalu
tudoményos-muszaki egylttmikodésekben vesz
részt kozos kutatasok, kolcsénds tanulmanyutak
és dokumentaciocsere formajaban.

A kozo6s kutatasokrol altalaban elmondhat6, hogy
a témaforrasokat KGST vonalon a Kozlekedési
Alland6 Bizottsag kapcsolatos targyalasai, 0SZZSD
vonalon a Mszaki-Tudomanyos Egyuttmikodési
Bizottsag, valamint az egyes (pl. palyafenntartési,
gepeszeti, forgalmi) szakbizottsagok koézos tema-
muvelésre vonatkozd hatérozatali, végil a MAV-
nak, illetve a VKTI-nek kétoldall egyuttmikddési
megéallapodésai képezik. A kozos kutatdsok tema-
tikai kialakitadsa megfeleléen figyelembe veszi
a magyar vaslti kozlekedés tavlati és kozépleja-
rkatu kutatasi programjaban el8iranyzott feladato-
at.

Az Intézet OSZZSD és KGST kooperacios be-
épulltsége szinte hagyomanyos. Mar az otvenes évek
végén reszt vett a VTKI az OSZZSD munkéjaban.
Jellemzd adat, hogy az elmult 10 évben — atlago-
san 2—b5 évi mivelési idével — 0bsszesen 32
OSZZSD koz0s kutatasi témaban mikddtink kozre.
Ezen belll ellattuk 9 téméanal a témavezetd vasut
feladatat. A KGST egyuttm(kddés néhény évvel
fiatalabb, mig az MSZMP tudoméanypolitikai irany-
elveinek Utmutatdsa szerinti kétoldali koopera-
cidk kiépitése, illetve blvitése a kdzvetlen multra
esik, s minden relaciéban még nem is jott létre.

Jelenleg az intézeti kutatasi tervfeladatoknak
kb. 1/3-anemzetkozi egytttmiikodésben folyik. Koze-
lebbrél: 1 KGST, 4 OSZZSD és 9 kétoldalu kozos
kutatdsi téméan munkéalkodunk. Kétoldali téma-
mivelési kapcsolatban allunk az SZD-n kivil a
DB, a CSD, a PKP kutatéintézetével. Ez évben
kooperacids el6készitd targyaldsokat folytattunk a
belgradi kozlekedési kutatdintézettel. UIC-ORE
viszonylatban jelenleg 1 téméaval foglalkozunk.

Az egyes téméak vazlatos tartalmi ismertetése-
ként elmondhat6, hogy KGST rel&ciéban DR téma-
vezetésli k6z6s munka keretében radioaktiv izotd-
pokkal kismintdkon vizsgaltuk a vasati sinek és
kerékabroncsok kopascsokkentési lehetségeit, foko-
zott Uzemi allékonysagé sinek kialakitasara és
bevezetésére torekedve. Ennek keretében felderi-
tettik a mar bevezetett sinfej edzési technoldgia
optimalis paramétereit és javaslatot tettiink a leg-
alkalmasabb szdvetszerkezet el6allitaséra.

A KGST konténerszéllitasi ideiglenes munka-
csoportja kezdeményezésére — a Kozuti Kozleke-
dési Tudomanyos Kutatd Intézettel egylitt — ala-
pozd jellegl tanulmanyt készitettink a nemkdzi
konténer-dijszabas alapelveir6l, amelyben vilag-
méretben attekintettiik a vasuti és kozuti konténer-
fuvarozés helyzetét és dijszabasi elveit, majd ezek-
b6l kovetkeztetéseket vontunk le a KGST-n beluli
konténer-dijszabas kialakitasara. A tanulményt
az emlitett munkacsoport megtargyalta és munka-
jaban hasznositotta.

Jelentds feladatokat oldottunk meg az OSZZSD
keretek kozotti egyuttmikdodésben is, pl. a hézag-
mentes felépitmény kialakitasaval, Uzemi viselke-
désének vizsgalataval, tovabba a vasbetonaljak
leggazdasagosabb tipusanak kialakitasaval, gyar-
lesztésével és a rugalmas sinleerdsités kilonboz6
megoldasainak vizsgalataval kapcsolatban.

A hézagnélkili felépitmény stabilitasdnak stati-
kus és dinamikus terhelésnél tortént vizsgélataval,
a stabilitas szamitasi modszerenek kidolgozasaval
foglalkoz6 — egészen napjainkig terjed0—MAYV,
illetve VTKI témavezetésii OSZZSD témasorozat
eredményeként a hézagnélkili felépitmény allé-
konysagara, forgalom biztonsagara vonatkozo jelen-
t6s tudoményos anyag évkonyvi — tehat nemzet-
kozileg hozzaférhetd — publikélasan kivil a tag-
vasutak a kidolgozott OSZZSD ajanlasok révén a
hézag nélkili felépitményl vonalaik létesitésenél,
fenntartasanal altalanosan hasznalhato, kozvetlen
gyakorlati jelent6ségii anyaghoz jutottak.

A szovjet—magyar kétoldalu egyuttmikodés-
ben jelenleg is folyé ,Korszer(ibb hézagnélkiili
palyaszerkezetek kialakitasa, kilonos tekintettel
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a kulonboz6 sinleerdsitésekre” c. téméban a sin-
csavaros leer6sités elmozdulas elleni elirnulla.sél
vizsgéltuk meg és elvégeztik a hézag nélkili lel
épitménynél hasznélt sinleerésitések dsszehasonlit/)
elméleti vizsgalatat. Idevagd tanulményainkat a
moszkvai Ossz-szévetségi Vasuti Tudomanyos Kutato
Intézetének (CN11) atadtuk, amely Kkisérleti kor-
palyajan a kulénbozé sinleerésitések tizemi viselke-
deését vizsgélja.

Ugyancsak a szovjet intézet és a VTIKI egyditt-
miikodésében folyik a fémszerkezetli hidak és a
vasuti jarmivek korrdzio elleni védelmére hatdsosabb
fed6anyagok Kivalasztasa és az alkalmazési tech-
noldgia kialakitasara irdnyul6 téma, amelynek kere-
tében — a k6zds programnak megfeleléen — be-
vonat mintdkat kuldtlink a szovjet partnernek a
kisérleti darabok széls6séges id&jarasi viszonyok
kozti korrozi6 elleni védettségének az an. Kitéti
allomasokon torténd vizsgalata céljabol. Ezen
kivil a kivalasztott bevonati rétegeken mérésekkel
vizsgaltuk a mérési modszer erzékenységeét; a
megvizsgalt bevonati rendszerek felhasznalasi ko-
rilményeihez igazodd oregitési ciklusokat allitot-
tunk oOssze és radidizotopos folyamatdetektalasi
modszerrel vizsgéltuk hatdsukat a bevonatok
allapotara.

A kozlekedési izotopteelmika teriiletén tovabbi
kooperéci6 alakult ki a DR-rel. Az NDK vasutja-
nak kirchmdseri kzponti izotopintézete ésa VTK |
kozotti egylttm(ikodésben két témat mivellnk.
Az egyik a vasuti Diesel-motorok izotopos kopas-
vizsgalataval foglalkozik a futasteljesitmény, a javi-
tasi ciklusidg és az izembiztonsag novelésének cél-
jabol. A masik témaban a DR-nél hasznéalatos
csusz6- és gordulGanyagokbol készitett radioaktiv
probatesteket vizsgaljuk a nalunk kifejlesztett
koptatoberendezéssel, a DR-nél parhuzamosan
futé Uzemi kopasvizsgélatok eredményeivel valo
dsszehasonlitas, illetve az atvihetéség megallapi-
tdsa céljabal.

A szovjet Ossz-szdvetségi Vasuti Tudoméanyos
Kutatd Intézettel kozds kutatast végeztink a
nagyszallitotartalyoknak a szovjet—magyar és a
tranzit forgalomban vald alkalmazédsa hatasainak
megallapitasara. Ennek sordn miiszaki dokumen-
taciot allitottunk 6ssze a nagyszallitotartaly tipu-
sokrol, meghataroztuk a konténeres tovabbitasra
szamba vehetd aruféleségeket és volumeneket, a
szukséges konténer mennyiségeket. Szamitasi mod-
szert dolgoztunk ki, amellyel megéllapithaté a kon-
téneres széllitds gazdasagi eredményessége.

A konténerizacid problémakdrében a CNIl-vel
kdzosen megoldott tovabbi feladatunk volt a szov-
jet—magyar forgalomban egyesitett konténer-atra-
kohely telepitésének vizsgélata. A tobb valtozatra
kiterjedd elképzelések gazdasagossaganak dontés-
el6készitést szolgdld vizsgélata alapjan az egyesi-
tett konténer-atrakohely az SZD halozatén létesul.
Az egylttm(ikodés Ujabb fazisdban az egyesitett
kezelGhely legmegfelel6bb elveinek a szovjet és a
magyar vasuti tervezd@intézet bevonésaval valo
kozos kialakitasa folyik.

1972. évi inditdsu kétoldali egylttmdkodési
téma a ma,gyar—csehszlovak hatarforgalom infor-
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méciorendszerének kialakitdsa: ennek célja a hatér-
allomési teherforgalomban olyan részletességl
informéciok atadasi rendszerének kidolgozésa,
amely megkonnyiti a vonatképzést és el6segiti
mindkét iranyban a teherelegy atadasanak folya-
matossagat.

A szocialista orszagok igen fontos problémaja a
tavlati tervek kialakitasa, a vasuti tavlati aru- és
szernélyszallitasi szikségletek el6revetitése. E téma-
korben a folyo évben kozos kutatdsokat kezdtlink
magyar—csehszlovdk egylttmikodésben. Célunk
olyan matematikai modellek kimunkalasa, amelyek
alkalmasak lehetnek a jov6 vasuti szallitasi felada-
tainak — a tavlati tervezéshez alapul szolgal6 —
meghatarozasahoz.

Részt veszlink az OSZZSD tipusu kozponti jar-
mlkapcsold készulék fejlesztésére iranyuld kisér-
letekben. Kozelebbrél: az 6nmiikod6é kapcsoloval
felszerelt kocsikbol allé kisérleti vonatokkal 1970
Ota Uzemi probékat végzink kilénbdzd palya- és
tizemviszonyok kozott, valamint guritéi Gzemben.
A Kisérletek célja annak megéllapitasa, hogy a fej-
lesztés alatt alld6 kapcsolokésziilék mennyiben felel
meg az (zemi kovetelményeknek és milyen befo-
lyast gyakorol az zemvitelre.

Ugyancsak az OSZZSD tipusu jarm{kapcsoloval
végzunk kisérleteket 1971 4ta Kissugard, iparva-
ganyszer(i pélyaalakzatokon annak vizsgalatara,
hogy a kapcsolokészulékek miként viselkednek Kis-
sugart ivekben. Meghataroztuk az (izembiztos
kozlekedtetés feltételeit, s megkezdtik az ezeket
teljesité un. , kozbetét-darab kialakitasat. A koz-
betét-darab a lehetd legnagyobb mértékben bizto-
sitja a kissugaru ivekben is a jarm(ivek 6nm(ikodd
szét- és Osszekapcsolasat.

Kozrem(ikodink azokban a szilardsagi vizsga-
latokban, amelynek célja az 6nm(ik6dd kapcsold-
készulék szilardsagi alkalmassaganak megallapi-
tasa, illetbleg a szilardsagi szempontbol kritikus
keresztmetszeteknek a feltardsa. A kritikus helyek
behatdrolasat repeddlakkos eljarassal végezzik.

Kapitalista relacioban néhany valutaszerzd ku-
tato-fejlesztd munka emlithetd, amelyeket az In-
tézet pl. az eurdpai vasutak rendezdpalyaudvarai
automatikus rendszerei Uzemi hatékonysaganak
dsszehasonlitd vizsgalata keretében gazdasagossagi
szdmitasok végzeésvei, tovabbé az UIC tipust on-
mikodd6é jarmikapcsoloval felszerelt kocsik kis-
sugaru ivekben val6 Uzembiztos kozlekedtetésenek
megoldasaval az UIC-ORE részére teljesitett. A
jelenlegi ORE munkank az automatikus kapcsol6-
val ellatott vonatok tengeri kompolasahoz Kifej-
lesztett ,,kapcsold bunkd” tokéletesitésére iranyul.

A nemzetkdzi kooperécids kapcsolatok tanul-
manyuti szférajaban a passziv, tehat a tanulmany-
ati delegacidkat fogadd szerepiink a nagyobb.
Kilonodsen széles nemzetkdzi érdeklddést keltettek
a kilénbdz6 kisérleti palyaszakaszokon a hézag
nélkili felépitmény allékonysagéanak vizsgalatara
végzett statikus és dinamikus vaganykivet6dési
kisérleteink, amelyeket tobb alkalommal kulféldi
szakértdk jelenléteben folytattunk le. Szamos kil-
foldi szakember fordult meg az Intézet izotopku-
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tatdsi laboratériumaban, amely az izotdptechnika
kozlekedési alkalmazasi lehet6segeinek feltarasaval,
megoldasaval foglalkozik, s amely a szocialista
vasutak kozott az els ilyen céld kutatéegységek
egyikeként létesllt. E latogatasok sordn a kozle-
kedési izotéplaboratériumok tervezésével, épitésé-
vel, felszerelésével, sugarvédelmi megoldasaival,
tovabba szervezetével, feladataival, mikodésével
és eredményeivel kapcsolatban tébb barati orszag
delegécidjanak adtuk &t tapasztalatainkat.

A tudoméanyos-mdiszaki egylttm(ikodés harma-
dik sikja, a dokumentaciok kolcsonds atadasa tekin-
tetében mind az OSZZSD, mind a kétoldali meg-
allapodéasok sokirdnyl és szdmos dokumentacid
(utasitasok, szabalyzatok, szabvényok, kutatasi
jelentések és mas kész anyagok, nemkiilénben
kilon kidolgozandd tomoritvények, ismertetések)
atadasat iranyozzak el6. Evi atlaghan az intézeti
viszonylatban atadott és kapott tudomanyos
miiszaki-gazdaségi dokumentaciok szama 20 és
30 ko6zott mozog.

Emlitést kivan, hogy az OSZZSD ml(iszaki-gaz-
dasagi tajékoztatési szakért6i munkabizottsdganak
kezdeményezésére a tagvasutak 1961 Ota kolcso-
ndsen és folyamatosan tajékoztatjdk egymast a
teriletikon megjelent vasuti és mas kozlekedési
szakirodalomrél orosz, vagy német nyelvre fordi-
tott rovid annotaciokkal. Az ezeket és a biblio-

(Folytatas az 517. oldalrél)

Aszfaltburkolatok Kkivitelezése,
aszfaltmelegtarolas.

El6adoé: Dr. Pola,nyi Laszl6 és Velenczei Léaszl6
(KEV, Székesfehérvar).

Aszfalt utak Fejér megyében.

El6ad6: Benke Marton (KPM Kozuti lg. Székesfe-
hérvar).

Felkért hozzaszo6l6k: Csermendy Laszlé (KPM Koz-
Gti F6o.), Dr. Fulép Istvan (Uttrdszt).

Zarszd: Dr. Kozary Istvan, a KTE Kozuti Szakosz-
talyanak tarselndke.

Szakmai bemutatok:

1. Az M—T7-es autbpdalya épitésének és létesitmé-
nyeinek bemutatasa. .

2. A Székesfehérvari Kozuti Epité Vallalat szaraz-
réti aszfaltkeverd telepének és melegaszfalt-taroldi-
nak megtekintése. .

3. Filmbemutaté a dr. Jaky Jézsef Utépité Szakkod-
zépiskolaban.

Szept. 30. Tanacskozds a KTE Kozuti Szakosztalya és a
tertileti kozuti szakcsoportok elndkei és titkarai
részvételével.

Tj;(kéri beszamolok az 1972. és 1973. évi program-
rol.
Vezet6ségi megbeszélés és vita.

Szept. 29. Az Alagut és Mélyalapozasi Szakosztaly ren-
dezésében el6adas: Indiai Gti beszdmolo.
El6ad6: Hackel Emil (UVATERV).

gyartasellen6rzés,

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

grafiai adatokat tartalmazé kartonok forgalma évi
atlagban: 150—200 kiildés és 1000—1500 érkezés.
Az OSZZSD referal6 kartonokat, mint szakirodalmi
dokumentaciot a VTKT szakkonyvtara ETO szak-
rend szerint felallitott katalogusa teszi a kutatok és
mas érdekl8d6k részére hozzéférhetdve.

A nemzetkdzi tudomanyos egylttm(kodési kap-
csolatok valamennyi formajanak egyittes és oOr-
vendetes tapasztalataként megallapithato, hogy a
kooperal6 partnerek a legnagyobb készséggel vesz-
nek részt az ilyen munkakban és a kiilcsonds el6-
nyoket biztositd témamegoldasokat, altalaban az
egyuttmdkddésbdl adddo kutatasi idé-és kapacitas-
kiméld lehet6ségeket — a YTKT-val azonosan —
igen nagyra értékelik.

Hasonldéan termékenyek és kdlcsondsen gyi-
molcsoz6 tapasztalatokkal jarnak a tanulmanyutak.
Ertékes ismeretek forrasat képezik a rendelkezésre
bocsatott dokumentécids anyagok.

Mindez a vasuti tudomanyos nemzetkdzi kap-
csolatok teljes korében az észszeri munkameg-
osztds és egyuttmiikodés terlletének ujabb rela-
ciokkal valo bévitését, a meglevd munkakapcso-
latoknak az elmélyitését, hatékonysaguk tovabbi
fokozasat teszi kivanatossa és olyan feladatta,
amelynek teljes érték(i megval0sitasa a vasuti koz-
lekedés teriiletén folyd sokrét(i kutatdmunka nél-
kiillozhetetlen segitdje.

Ujabb munkabizottsagi zardjelentések

1475. A Volan vallalatoknal alkalmazott rakoddégépek
kritikai és hatékonysagi vizsgalata, a rakodasgépe-
sités fejlesztési iranyelveinek megallapitasa.
Vezet: Juhasz J. Béla (Szeged).

1476. A menetrendvaltozas hatasanak vizsgalata az allo-
maési kocsitartozkoddsi id6 alakulasara.

Vezetd: Locskai Ferenec (Szombathely).

1477. A hatarallomasokon (Sopron déli pu. és Szentgott-
hard) kilépd (export és tranzit) kocsik feltartozta-
tasanak vizsgalata.

Vezetd: Locskai Ferenc (Szombathely).

1478. A forgalomba helyezett korszer(i vontatéjarmu-
vek kihasznaldsa és az ezzel kapcsolatos felmérés
tapasztalatai.

Vezet6: Locskai Ferenc (Szombathely).

1479. 100 éves a Szombathely—Szentgotthard-i vasutvo-
nal.

Vezetd: Huszar Béla, Weienhaffer Laszl6 (Szombat-
hely).

1480. Jelenlegi prémium-rendszeriink és annak tovabb-
fejlesztése.

Vezet6: Aranyos Gyorgy (Miskolc).

1481. A vasutiizemben keletkezett karok megallapitasa-
kor szlikséges létszam, munkaid6é és munkabér ra-
fordités.

Vezetd: Kovacs Jdzsef (Miskolc).
S6lymos Janos
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Dr. Ern6 Kanya: Quality of Transport Services

48Si
In his item the author deals with the quality of passenger and goods transport services emphasizing the aspect

of demand. He analyses the quality factors and their range of effect, he treats the characterization and
comparability of the quality together with the development of quality and the risks being allied with it.
Finally the possibilities of the easing of existing tensions between the motorization and the development of
roads are treated.

Jozsef Lindner: Some Connections of the Railway Carrying Capacity and the Tractive Stock

.................................................. 495
The author treats the most efficient method of the increasing of railway carrying capacity on the example of
the Hungarian State Railways. By the comparison of the index-numbers from 1971 and 1972 he demonstrates
that the enlargement of the tractive stock of the MAV with modern units, and so the creation of a certain re-
serve tractive stock, has produced favourable results.

Dr. Andras Bényei—Endre Parlagi: Determination of the Traffic to Be Expected on Urban Road Systems on the
Basis of a Program Taking into Consideration the Capacity Conditions

503
The use of electronic computers has changed in quality the solution of the tasks mentioned in the title. The

authors demonstrate the program used in this country without the taking into consideration the utilization of
the capacity of the road network and the recent program reckoning with the latter.

Dr. Sandor Kecskés: Possibilities of the Maintenance of the Permanent W ay with Continuous Welded Rails During
the Year Taking into Consideration the Results of the Rail Temperature Examinations

.......................................................... 510
The study demonstrates the characteristic climatic regions of Hungary together with the examination results
of measuring stations located for the measurement of air and rail temperatures involving 5 and 9 years, res-

pectively. On this basis suggestions are made concerning the feasible periods of track construction and main-
tenance, analysing the advantages and inconveniences of the proposed night work.

Dr. Ferenc Sid6: Actuality and Guiding Principles of the Development of the Rules of the Road

........................................ 518
Starting from the rapid development of road motorization in Hungary, from the endeavours for international
unification and from the new scientific results the author outlines the possibilities of the rendering more
flexible of the system of traffic regulations.

Dr. Janos Sziklavari: High-Tensile Railway Wheel Rims

521
Surveying the strength specifications of rails and wheel rims of “normal” and “semi-hard” strength the item

demonstrates with full particulars the chemical and strength features of the high-tensile wheel rims manufac-
tured by the Didsgydr “Lenin” Metallurgy Works for export purposes.

Foreign Review:

Dr. Jézsef Nagy: International Scientific Connections of the Railway Scientific Research Institute on the Scope of
Collaboration

526
The Budapest Railway Scientific Research Institute has established in the recent years wide international con-

nections that involve common research, exchange of experiences by study trips and reciprocal transmission of
documentation. The item presents a survey of the scope of themes where the common research is most signi-
ficant.

Book review

Association news

502, 517, 528



RESUME

Dr. Ernd Kanya: Qualité des préstations e AN SP O Fluiiieeisisssssssssssssessssssssssssessssssssssss s sss s sss s ssss st

L ’auteur s’occupe dans ce.tte étude de la qualité des prestations dans le transport des voyageurs et des mer-
chandises d’une fajon accentuée au point de vue de la demande. Il analyse les facteurs de qualité et leur orbite,
traite la caractéristique et la comparability de la qualité, le développement de la qualité et le risque inhérent.
Finalement il expose la possibilité de I’attenuation de la tension entre la motorisation et le développement des
routes.

Jozsef Lindner: Quelques rapports entre la capacité de transport du chemin de fér et les véhicules m 0teuUrS.ooeeeveueanee.

L’auteur traite la méthode la plus éfficace de I'augmentation de la capacité de transport du chemin de fér sur
la base de I’'exemple des Chemins de Fér de I’Etat Hongrois. Par la comparaison des caractoristiques d’exploi-
tation des années 1971 et 1972 il domontre les résultats favorables qu’un pouvait obtenir par I’acquisition de
nouvelles véhicules moteurs et par eonséquent. au moyen de I’agrandissement du pare des véhicules moteurs de
la MAV et I’assurance d’une certaine reserve en véhicules moteurs en resultant.

Dr. Andras Bényei — Endre Parlagi: Prevision de la circulation 4 attendre sur le réseau routier urbain sur la base
d’un programme tenant eompte des coNditionNs A& CAPACILE ottt

L utilisation des calculatrices électroniques a modifié au point de vue qualitative la solution des téches in-
diquées dans le titre. Les auteurs présentent le programme de notre pays ne tenant pas eompte de I’utilisation
de la capacité du réseau routier utilisé jusqu’a présent, ainsi que le programme nouvel prenant en considéra-
tion aussi les conditions de capacité.

Dr. Sandor Kecskés: Possibilité d’entretien de la superstructure ferroviaire 4 longs rails soudés en tenant compte des
résultats de contréle de la tEM PETATUTE TS T A 11 S e = eheseh e bbb s s bbb ene s

L’étude décrit les rayons climatiques caractéristiques de la Hongrie ainsi que les résultats d’examen obtenus
par les postes de mesure installés dans des différents endroits pour la mesure de la température de I’air et du
rail en remontant a 5 e’est a dire a 9 ans. Sur la base de ceux-ci I’auteur fait une proposition concernant les pé-
riodes possibles pour la construction et I’entretien de la voie en analysant les avantages et les desavantages des
travaux nocturnes proposés.

Dr. Ferenc Sidd: Actualité et prineipes fondamentaux du développement du code 128 F0 U e .oocooreeoreeeereoieceeeeeeeeeeeeseeeneis

Partant du développement rapide de la motorisation routiere en Hongrie, des efforts intenationaux tendant
a l'unification et des résultats seien! ifiques nouveaux, I'auteur esquisse la possibilité de rendre plus élastique le
systéme du reglement de la circulation.

Dr. Janos Sziklavari: Bandages de roue ferroviaires de grande reSiSTANCE .ooocioeeeeoceeeeeseeeece e seeess e ees e ss s

L’article présente d’une fajon plus détaillée — aprés avoir exposé les prescriptions de résistance des rails et des
bandages de roue ferroviaires d’une resistance “normale” et “demi-dure” — les qualités chimiques et de ré-
sistance des bandages de roue de haute résistance fabriquées pour I’exportation dans les Usines Métellurgiques
LENINE & Diosgy6r.

Revue Internationale:
Dr. Jozsef Nagy: Relations internationales de I'Institut des Recherches Seientifiques des Chemins de fer sur le
domaine de 1a COllaboration SCIE N EITIG U o b bbb bbb bbb bbb bbb bbb bbb b bbb b e bbbt e bt bbb enas

L’ Institut des Recherches Seientifiques des Chemins de fer &Budapest a établi dans les années passées des rela-
tions internationales étendues concernant des recherches communs, des échanges d’expérience des voyages
d’étude ainsi que la mise a disposition mutuelle des matériaux de documentation. L ’article décrit d’une fajon
synthétique les domaines thématiques ol les recherches communes sont les plus importantes.
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RFT mérém(iszerek az NDK-bol
A 3518.510 tip. mérési eredmény lyukaszté

,Digitalis méréstechnika” programunkbdl be-

mutatjuk 6ndknek a max. 9 szamjegyes digi-

talis mérési eredmények 5 vagy 8 csatornds

lyukszalagra térténd felvitelét és tarolasat le-

het6vé tevé mérési eredmény lyukasztét, mely

az aldbbi lehet6ségeket nydjtja:

— 4 sz6 parhuzamos regisztralasat,

— a bemeneti és kimeneti k6d szabad meg-
véalasztasat,

— a sz6- és mondathosszlUsag programozhaté-
sagat,

— alfa-numerikus jelek kézi beadéasat.

Programunk ezenkivil ezen a terlileten még

az aldbbiakat tartalmazza:

— az informaéaciégy(jtés egyéb készulékeit,

— digitalis feszultségmérdket,

— digitalis frekvencia- és idémérdket.

Részletes miszaki és kereskedelmi tdjékozta-

tast nyujt:

Az NDK Magyarorszagi Nagykovetsége

27. Kereskedelempolitikai Osztalya,

Budapest X1V .,

Népstadion u. 101—103.

MESSELEKTRONIK

EXPORTEUR

PORT-IMPORT

KSfttCNCR AUSSCNHANCXISMTAK* Offt
JTSCMfN DfMOKRATISCHfN RfPUftIR

DOR 102 BERLIN ALEXANOERPLATZ
HAUS DER ELEKTROINDUSTRIE



A ma tudomanya —
a holnap technikaja

OLVASSA RENDSZERESEN MUSZAKI TUDOMANYOS SZAKLAPJAINKAT!

Mindig széleskor(ien tajékoztat a szakterlilet helyzetér6l, eseményeirdl, Gjdonsagairol

Anyagmozgatas, Csomagolas Hidrolégiai Kozlony
Banyaszati és Kohaszati Lapok Hiradastechnika
banyaszat ) Ipari Energiagazdalkodas
Banyaszati és Kohaszati Lapok Ipargazdasag
KOOLAJ ES FOLDGAZ Jarmivek, Mezégazdasagi Gépek
Banyaszati és Kohaszati Lapok Kép- és Hangtechnika
,KO,HAS.Z,AT L. Kozlekedéstudomanyi Szemle
Banyéaszati és Kohaszati Lapok

Magyar Aluminium
Magyar Epit6ipar

Magyar Grafika

Magyar Kémiai Folyoirat
Magyar Kémikusok Lapja

ONTODE
Bor- és Cip&technika
Elektrotechnika
Energia és Atomtechnika
Elelmezési Ipar

“0itd Magyar Textiltechnika
Egﬁfgg%%%szet Mélyépitéstudomanyi Szemle
Az Erdé Mérés és Automatika

Faipar Manyag és Gumi
Finommechanika Miszaki Elet

Fizikai Szemle Papiripar

Gép Varosépités
Gépgyartastechnolégia Villamosséag

FENTI KIADVANYAINK ELOFIZETHETOK

minden postahivatalban,
aPosta Kdzponti Hirlap Iroda (Jézsefnador tér 1.) csekkszam lajara vagy atutalassal, valamint
a Technika Haza mlszaki koényvboltjaban (V., Szabadsag tér 17.)

PELDANYONKENT KAPHATOK

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

HIRDETESEKET FELVESZ A LAPKIADO VALLALAT HIRDETESI OSZTALYA

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



	1972 / 11. szám
	Kánya Ernő: A közlekedési szolgáltatások minősége
	KÖNYVSZEMLE
	Szűcs Ervin: Hasonlóság és modell [Könyvismertetés]
	Dr. Héberger Károly (szerk.): Építőipari irodalomkutatás [Könyvismertetés]
	Magyar Hajózási Statisztikai Kézikönyv 1945-1968. [Könyvismertetés]

	Lindner József: A vasúti szállítóképesség és a vontató járművek néhány összefüggése
	EGYESÜLETI HÍREK
	Bényei András - Parlagi Endre: A városi úthálózat várható forgalmának meghatározása a kapacitásviszonyokkal számoló program alapján
	Kecskés Sándor: A hézagnélküli vasúti felépítmény karbantartási lehetőségei az év folyamán, figyelembe véve a sínhőmérséklet vizsgálati eredményeit
	Sidó Ferenc: A közúti közlekedési szabályok fejlesztésének időszerűsége és alapelvei
	Sziklavári János: Nagyszilárdságú vasúti kerékabroncsok
	NEMZETKÖZI SZEMLE
	Nagy József: A Vasúti Tudományos Kutató Intézet nemzetközi tudományos együttműködési kapcsolatai


	Oldalszámok
	_77
	_78
	_79
	_80
	489
	490
	491
	492
	493
	494
	495
	496
	497
	498
	499
	500
	501
	502
	503
	504
	505
	506
	507
	508
	509
	510
	511
	512
	513
	514
	515
	516
	517
	518
	519
	520
	521
	522
	523
	524
	525
	526
	527
	528
	_81
	_82
	_83
	_84


