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pPeHUA ABWUXEHWUS cnyxunu BXOAHbIMWU [aHHbIMW ANA BbIYUCAWTENbHOW MalMWHbI, KOTOpas Ha OCHOBAHWUMW T.H.
LOYHKUMMN 3a4epX KN 0TbICKMBANa ONTUMaNnbHY0 BENMMYMHY CMeLLeHNs Havyana 3eNéHON ynuusl. TaknuM cnocobom
cornacoBaHHble CUTHaNbHbIE NaMMbl ynuunoro ABUXEHUSA [aéT BO3MOXHOCTb 3HAYUTENbHO ynyuwuts JOCTUXKeE-
HWA B OpraHusauuu ABUKEHUA.

Langop Konnep—A-p Otona Takay: Bonpocbl MPUMEHEHWS aBTOMOOW/IbHBIX LUMH C LUMMNAMW C TOYKU 3PeHust
OBUKEHNSA U JOPOXKHOTO TTOKPBITUIS oottt £ttt
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MOTOPHbIX BAFOHOB C MOLWHOCTbIO 135 n.C., M3raToBNeHHbIX Ha 3aBofe WM. MaHu. [BuUraTenn 3TUX MOTOPBaroHOB
nognexar yxe 3aMeHy. Ha ocHoBaHWM Nofpo6HOro TeXHWYeckoro obcnefoBaHWA cTaTba npefraraetT BMOHTUPO-
BaTb aBTOMAalWlWHHble [ln3eNnbHble MOTOPbLI C NOAOGHON MowHOCTb Tuna PABA-MAH, nokasbiBas npu 3TOM 3KC-
nnyaTtaynMoHHble U 3KOHOMUYECKMNe 3aPGeKTbl JaHHOTO YCOBEPLLIEHCTBOBAHMA.
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ABTOp — ABNAOWMIACA npeacesatenem KanHckoro degepaTtuBHoro MHctutyTa fanbHblx Mpy3oBbix MepeBo3ok —
B CBOEN cTaTbe faéT NOAPOGHYI0O KapTUHY O COCTOAHWUM CMeLlaHHbIX TPY30BbIX NepeBo3okK TP P, o paamepax rpyso-
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Der Verfasser fihrt ein neues Verfahren vor, das unter der Verwendung von Matrizen die Beschreibung der
kompliziertesten Schaltungen der Eisenbahn-Sicherheitsvorrichtungen ermdglicht. Durch die serienweise
(logische) Potenzierung der erstellten Netzmatrix gibt er eine exakte Methode fir die unmittelbare Aufschrei-
bung der logischen Funktionen der im Stromkreis befindlichen gesteuerten Elemente. Das Verfahren ist leicht
fur die Rechenanlage programmierbar.

Dr.Jo6zsefOrosz: Das erste heimische Lehrbuch der Verkehrsokonomie fiir die Universitat

Diese Buchbesprechung beschreibt und wirdigt ausfuhrlich das Universitatslehrbuch ,Verkehrsékonomie*
von Professor Dr. Kalméan Kadas, Leiter eines Lehrstuhls an der Budapester Universitat fir Technische
W issenschaften, das unlédngst erschien und das erste Buch in der ungarischen Fachliteratur iber diesen Gegen-
stand ist.

Domonkos Janké— JézsetM ayer: Synchronisation der Funktionierung der Singallampen fir Verkehrsregelung

Der Artikel berichtet Gber die Untersuchung, die das Wissenschaftliche Forschungsinstitut fir Strassenver-
kehr, unter Mitwirkung des Szegediner Kybernetischen Laboratoriums, in Budapest durchgefihrt hat. Die
Ergebnisse der verkehrstechnischen Messungen lieferten die Eingabedaten fir die Rechenanlage, die auf Grund
der sog. Verzugsfunktionen die optimale Verschiebung des Anfangs der griinen Phase suchte. Die derart be-
rechnete Synchronisierung fihrt zu einer bedeutenden Verbesserung in der Abwicklung des Verkehrs.

Dr. Sandor Koller—Dr. Gyula Takach: Die Fragen der Verwendung von Gummireifenméntel mit Spikes aus dem
Gesichtspunkte des Verkehrs und Strassenbelags ... e

Die Verfasser demonstrieren die glinstigen und ungunstigen ausldndischen Erfahrungen der Verwendung der
Gummireifenméntel mit Spikes, sowie das Ausmass des Verschleisees und der Beschddigung des Strassenbe-
lags und die Massnahmen betreffend dessen Verringerung. Die Anwendung dieser Reifenméntel in Ungarn
erachten die Verfasser als unbegriindet.

Dr. Jézsef vajda—Peéter Horvatn: Modernisierung der zweiachsigen Triebwagen der Baureihe AB ...

Die Ungarischen Staatseisenbahnen haben in den dreissiger Jahre die durch die Ganz-Werke erzeugten 135 PS-
Triebwagen fur den Personenverkehr der Nebenstrecken in den Dienst gestellt; die alten Motoren dieser Trieb-
wagen,sollen nun ersetzt werden. Auf Grund ausfiuhrlicher technischer Untersuchungen beantragt die Studie
die RABA-MAN Kraftfahrzeug-Dieselmotoren von dhnlicher Leistung einzubauen, sie veranschaulicht gleich-
zeitig die betrieblichen und 6konomischen Wirkungen der Modernisierung.

Auslandschau:
Erich Eichhott: Der kombinierte Verkehrs in der Bundesrepublik Deutschland

Der Verfasser — Président des Kdlner Bundesinstituts fir Gilterfernverkehr — gibt in seinem Artikel ein
umfassendes Bild Uber die Lage des kombinierten Verkehrs ind der BRD, Uber den Verkehr der Transcontai-
ner, der LASH-Schiffe, der Pa-Behélter, der Strassenroller, iber das Roll-on/Roll-off-System und das Hucke-
pack-System, er befasst sich auch mit der Funktionierung der interessierten Organisationen und mit der Per-
spektive des kombinierten Guterverkehrs.
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VasUtbiztositdo berendezések zarlatveszélyeinek matematikai értékelése

Dr. SZEKELY-DOBY SANDOR

1. Bevezetés

A ma legkorszer(ibbnek tekintett vasutbiztosito
berendezések alapvetd rendeltetésiikon, a vasuti
forgalmi balesetek megakadalyozéaséan kivil szamos
egyeb, a forgalmat elésegit6 es a forgalmi szolgéalat-
tevOk munkajat megkonnyit6 feladatot is ellatnak.
Az e célra kialakitott bonyolult automatikai rend-
szer helyes miikddése a kulonféle kiils6téri szerel-
vényeknek, az aramellatdsnak, a forgalmi iroda
m(iszaki berendezéseinek és elsésorban a jelfogote-
rem szerkezeti elemeinek Uzembiztossagan alapul.
A berendezés sokrét(i feladataval 6sszhangban az
esetlegesen bekdvetkez6 meghibasodasok is sokfélék
lehetnek. Egyesek csak kisebb-nagyobb forgalmi
torlddasra, fennakadasra vezetnek, masok azonban
balesetveszélyes helyzeteket, kedvezG6tlen esetben
vasUti baleseteket is okozhatnak. A vasutbiztositd
berendezések tervez@inek tehdt mindenkor els6-
rend(i feladata, hogy ez utdbbiak valdszin(iségét az
elérhetd legkisebbre cstkkentsék.

A berendezés hibajabol ad6do forgalmi balesetek
elkerllésére célszer( igen nagy biztonsagi szint( sze-
relvényeket beépiteni. Am ez az ut nem mindig jar-
hatd, hiszen pl. a fényjelz6k izzdinak lizembiztossa-
gat még a leggondosabb gyéartas mellett sem lehet a
Jelfogokéhoz hasonlé szintre emelni. llyenkor k-
I6nleges kapcsoldstechnikai megoldasok segitségé-
vel kell a rendszer kivant biztonsagar6l gondos-
kodni. Valamely konstrukcios és kapcsolastechni-
kai kialakitds megbizhatosaganak értékeléséhez
mindenesetre sziikséges az egyes szerelvények
varhaté meghibasodasainak, azok eléfordulasi valo-
szin(iségének és fbleg azok kovetkezményeinek
kell§ ismerete.

Az aramkari szerelvények meghibasodasait funk-
cionélis szemponthol két jellegzetes csoportra o0szt-
hatjuk :

a) a kivant miikddéseket megakadalyoz6 hibak;

b) nem kivant — esetleg tiltott — mikddéseket
eredmeényez6 hibak.

Az els6 csoportba sorolhatd hibdk altaldban in-
kabb csak fennakadasokra vezetnek, bar egy meg
nem jelené (pl. voros) jelz6fény balesetveszélyes
helyzetet is teremthet. A méasodik csoportba sorol-
haté hibdk —noha viszonylag ritkdbban fordulnak
el6 — kdvetkezményeikben annal silyosabbak le-
hetnek (pl. nem kivant id6pontban bekdvetkez§ fel-
oldas, az el@irt feltételek hidnyaban megjelend to-
vabbhaladast engedélyezd jelzési fogalom).

A kivant mlkodések elmaradasanak az esetek
talnyomo részében vezetékek szakadasai vagy rossz
érintkezések az okai, ezzel szemben a nem kivant
id6pontban vagy az elGirt feltételek hianyaban
bekovetkezd mukodéseket altalaban zarlatok hoz-
nak létre. Természetesen egyéb meghibasodasok-
kal is kell szamolni, az egydntetiiség kedvéért azon-
ban elényds ezeket is egyenérték( villamos hibakkal
helyettesiteni. igy pl. jelfogd horgony meghlzott
allapotban tortén6 betapadasa tébbé-keveéshé zar-
lat miatt létrejové gerjesztéskeént targyalhatd, mig
az elengedett helyzetben beszorult horgony jo koze-
litéssel cseéveszakadasként kezelhet6. Az alabbiak-
ban a tdgabb értelemben vett szakadasok és zéarla-
tok kovetkezményeinek minél pontosabb feltara-
sara torekszlnk.

2. Kapcsolasok megbizhatosaganak értékelése
matematikai logika segitségével

A logikai algebra, a kapcsolastechnikai tervez6k-
nek ez a legutobbi évtizedekben elterjedt mate-
matikai segédeszkdze a gyakorlatban elsésorban
adott kapcsolasba beépitett érintkez6k szamanak
lehetd csokkentésére és aramkorok egyenértékiisé-
gének kimutatasara hasznalatos. Ezen kiviil azon-
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ban olykor tényleges tervezésekhez is el6nydsen
felhasznalhato (koédforditok, sorrendi aramkorok).
Az aldbbiakban azt mutatjuk be, miként lehet a lo-
gikai algebrat arra felhasznalni, hogy szerelvények
szakadasainak és zarlatainak hatdsat az adott kap-
csolas logikai fuggvényeibél kiolvassuk. A tovab-
biakban feltételezziik a logikai algebra ismeretét;
egyuttal felhivjuk a figyelmet a cikk végén adott
irodalmi tajékoztatasra (elsésorban a Kozlekedés-
tudomanyi Szemle 1970. évi 12. szdméaban megje-
lent rovid dsszefoglald cikkre).

A példaként vélasztott meglehetésen egyszer(i
kapcsolas (1. &bra, szaggatott vonal nélkul) mako-
dése a kovetkezd:

A ,,BE” jelii nyomégomb mikddtetésekor (an-
nak ,,b” jeli munkaérintkez8jérél) meghuz X jel-
fogd és egyik x jeli munkaérintkezgjével tartd-
aramkdrt zar maganak; masik x jeld munkaérint-
kezGjével L ldampat gydjtja ki. Ha ezt kdvetben a
, K1 jeld nyomdégombot mikodtetik (annak k jel(
nyugalmi erintkezgje réven) megszakad X jelfogo
tartodramkore, a jelfogd elenged és kioltja L 1am-
pat.

Ha a kapcsolast U aramforréssal és a biztositék-
kal egyutt zart dobozba épitjiuk, amelynek kiilse-
jére szereljik L lampat és a ,,BE—KI” nyomoé-
gombpart, a szerkezetet nem ismer§ kezel6 azt a
kovetkez6kkel tudja jellemezni:

a) hal/lampa ég, ,,BE” nyomégomb hatastalan;

b) ha L lampa nem ég, ,,KI” nyomoégomb ha-
tastalan;

c) ha L lampa nem ég, ,,BE” nyomdégomb m{-
kodtetésére kigyullad és a nyomogomb felengedése
utan is égve marad,;

d) ha L lampa ég, ,,K1” nyomégomb mikodte-
tésére kialszik és a nyomégomb felengedése utan is
sotét marad.

A kezel6 el6bb-utdbb azt is kitapasztalhatja,
hogy a két nyomogomb egyidejli miikodtetésekor a
-BE” jeli a ,hatékonyabb”, ilyen kezelésnel
ugyanis L lampa mindenképpen ég es a két nyomo-
gomb egyidejl elengedése utan is elvileg égve ma-
rad. Mivel azonban a gyakorlatban nem lehet a két
nyomégombot pontosan azonos idépontban ma-
kodtetni, L lampa maradand6 allapota a kezelési
sorrendt6l fiugg (csak akkor marad égve, ha ,,KI”
nyomégombot nem engedik fel késébben).
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A most leirt mikodési feltételeket a kapcsolasbhan
létrejové szakadas vagy zarlat, illetve szakadas
vagy zérlat jellegii meghibédsodas teljesen felbo-
rithatja. Ezeket a kdvetkezményeket a kapcsolas
megépitése nélkil is kielemezhetjik, ha az eredeti
és a meghibasodott rendszer logikai fliggvényeit
vetjlik egybe. Az eredeti kapcsolashoz két logikali
fliggvényt rendelhetiink hozza:

X=U-{b +k~x) = U-b + U-k-x

L=TJ-x
Ezek jelentése:

(X) az X jelfogd tekercse gerjesztést kap, ha U
aramforrds hibatlan (a tartozékanak tekint-
het6 biztositék ép) és a ,,BE” nyomdgombot
m(kodtetik, vagy — ha X jelfogd mar meghu-
zott allapotban van — U aramforras hibatlan
(a tartozékanak tekinthetd biztositék ép) és a
,KI1” nyomégombot nem miikddtetik;

(L) az L lampa ég, ha U aramforras hibatlan (a
tartozékanak tekinthet6 biztositék ép) és X
jelfogd hoz.

Az egyes szerelvények meghibdsodésainak ko-
vetkezmenyeit egyszer(ien ugy eértékelhetjuk ki,
hogy azok logikai valtozéihoz feltételezett szaka-
dés esetén azonosan O logikai értéket, zérlatnal
azonosan 1logikai értéket rendeliink hozza. Az ere-
deti és a feltételezett szakadasok, illet6leg szerel-
vény-zarlatok kovetkeztében megvaltozott logikai
fliggvényeket és az azokbdl kiolvashatd hibajelen-
ségeket az 1. tablazatban foglaltuk 6ssze. Minthogy
X jelfogénak mindkét érintkezdje kilon-kilén is
lehet szakadt vagy zarlatos, megkuldnboztetésil a
tartoérintkezéjének megfeleld logikai valtozot xt, a
lampa Kkigyujtaséra szolgalo érintkezének megfe-
lel6t pedig xL szimbolummal jeldltik.

A téblazatbol szdndékosan kihagytuk X jelfogo
és L Iémpa zérlatat, mindkett6 a ,,BE” nyomo-
gomb miikodtetésének hatasara biztositék-kiolva-
dasra vezet. Ezek a kdvetkezmények a két logikai
fuggvénybdl csak kdriilményesen olvashatok Ki.

A tablazat alapjan megallapithatjuk, hogy a lo-
gikai fuggvények megvaltozasabdl az egyes szerel-
vények, s6t az azokhoz csatlakoz6 vezetékek bar-
melyikének szakadasa altal okozott meghibasoda-
sok kovetkezményeit egyértelmlen ki lehet érté-
kelni. Zarlatok vonatkozasaban azonban a helyzet
nem ilyen egyszer(. lgaz ugyan, hogy az egyes
szerelvények zarlatainak kovetkezményei a logikai
fliggvényekbdl kiolvashatdék, nem szabad azonban
arr6l megfeledkezni, hogy a zéarlatok kiilénb6z4
szerelvények pontjai kozott is felléphetnek. Ilyen
esetben pedig nem talalunk olyan valtozot, amely-
hez a hiba hozzarendelhet6. PI. az 1. abran szagga-
tott vonallal &brézolt zarlat hatdsara X jelfogo és
L ldampa logikai fuggvénye teljesen megvaltozik:

X*=U-(b+Xx)
L*= TJ-(k+x)

Ez arra az 1. tdblazatban nem talalhato ered-
ményre vezet, hogy az alland6an ég6 L lampa Ki-
zarélag ,,K1” nyomogomb mdikddtetésének tar-
tama alatt alszik ki. Ha azonban ,,BE” nyomo-
gombot pillanatnyilag miikddtetjik, ,,K1” nyomé-
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/. tablazat
Meg-
. . kotott P ; A fliggvényekbdl kiolvashaté
Feltételezett hiba logikai Logikai fuggvények kovetkezmény
valtozé
— - X =U-b+U-T-xv, L=U-x1 Uzemszerli mikodés
Nincs tapfesziltség u=o0 X =0; L=0 L Lampanem tud kigyulladni
X Jelfogé nem tud meghdzni X =0 X=0;L=0 L Ladmpa nem tud kigyulladni
~BE” nyomdgomb érintkezgje 6=0 X=U k-xt-, L —U -XL Ha L lampat kioltjak, soha tobbé nem
nem zéar gyUjthaté ki ismét
.KI1” nyomégomb érintkez6je k=0 X =U-b; L=U -XL L Lampa csak ,BE” nyomdégomb mi-
nem zar kodtetésének tartama alatt ég
X Jelfogd tart6aramkori xi =0 X =Ub, L=U -xI L Lampa csak ,BE” nyomégomb mi-
érintkez6éje nem zar kodtetésének tartama alatt ég
X Jelfogé lampa kigyujté =0 X= U-b+ U-k-xr, L=0 L Lampa nem tud kigyulladni
érintkez6je nem zar
L Lampa izz6ja vagy foglalata L =0 X=U -b+U-ek-xt; L=0 L Ladmpa nem tud kigyulladni
szakadt
X Jelfogé nem tud elengedni X =\ S= ° Ha tapfesziltség van, L lampa éallan-
(pl. betapadt a horgonya) déan ég
»,BE” nyomégomb érintkezdje 6=1 X=U-, L=U-xt, Ha tapfesziltség van, L lampa allan-
zarlatos déan ég
»KI1” nyomoégomb érintkezGje k=1 X =U-b+U-xt; L=U -x1 .BE” nyomégomb mikédtetésére L
zarlatos lampa kigyullad és soha tobbé nem
alszik ki
X Jelfogd tart6aramkori xt=1 X=U-b+U-le; L=U -x1 L Lampa é&lland6éan ég, csupan ,K1”
érintkez6je zarlatos nyomoégomb mikodtetésének tar-
tama alatt alszik ki (ha ,BE” nyo-
mdégombot nem mikodtetik)
X Jelfogé lampa kigyujto Xj=1 X =U-b+U-—~kmxt; L=U Ha tapfesziultség van, L lampa allan-

érintkez6je zéarlatos

gomb hatéstalannd valik és L 1dmpa mindeféle ke-
zeléstdl fuggetlendl allanddan ég.

Még szembet(in6bb a logikai fliggvények meg-
valtozasa olyankor, ha a feltételezett zarlat kovet-

déan ég

keztében hidaramkor alakul ki. A 2. &bran bemuta-
tott érintkez6haldzat eredeti

F=amb+cml) +ee/

logikai fiiggvénye a szaggatott vonal mentén fel-
tételezett zarlat hatisara az aldbbi logikai fligg-
vénnyel leirhaté hidaramkaorré alakul at:

F*=a-(b+Cd)+e-f+b-c-e +d-e +a-c-f=
—a-b+b-c-e+{d+/) «(am+e¢)

A két logikai flggvény kozotti eltérésbél alig
gondolhatd, hogy csupan egyetlen zarlat okozza.

Zarlat-elemzés szempontjabol nem szabad figyel-
men Kivll hagyni azt a kortilményt sem, hogy a
logikai algebra —rendeltetésénél fogva — nem ké-
pes kifejezésre juttatni a sorba kapcsolt érintkezék
sorrendjét, s6t egyes érintkez6k kett6zését sem
(az x-y =y-x kommutativ térvény, illetve az azo-
nos jelfogbhoz tartozd érintkez6kre vonatkozo
x-x =x 0Osszefliggés kovetkeztében); mar pedig a
vasUtbiztositdé berendezések aramkaoreiben sokszor
éppen ilyen megoldasokkal védekeziink zarlatve-
szely ellen (pl. a tovdbbhaladast engedélyezd fé-
nyek aramkoreinek kétsarku bekapcsolésa).
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Mindezek arra utalnak, hogy a zérlatveszélyek
matematikai értékelésénél csak olyan eljarast al-
kalmazhatunk, amely nem a kapcsoléasi elemeket
helyezi a vizsgélat kozéppontjaba, hanem az azo-
kat oOsszekotd, galvanikusan 6sszefliggd egységet
képezd vezetékszakaszokat. Ezt a — logikal algeb-
raval dolgozé kapcsoléastechnikus tervezék sza-
maéra kissé szokatlan — szemléletet az alabbiakban
részletesebben megvilagitjuk.

3. .lelfogos kapcsolasok leirasa logikai matrix

segitsegével

A vizsgélataink targyat képez6 jelfogds kapcso-
lasokat jelfogotekercsekbdl és -érintkez6kbél, lam-
pakbdl és nyomdgombérintkez6kbdl felépitett,
egyetlen — biztositékkal ellatott — aramforrast
tartalmazo6 hal6zatoknak fogjuk tekinteni és azt is
kikotjik, hogy a vizsgalt kapcsolasban hatarolt
miikodést (margindlis), tapado-, tamasz- és diffe-
rencial-jelfogdk ne legyenek.

A fent korllirt kapcsolasokat legaltalanosabb
esetben n szamu (1,2,...,» jell) képzeletbeli forr-
csucshol és az azok kozé egyesevel bekotott aram-
kori elemekbdl felépitetteknek tekinthetjik. A sz6-
ban forg6 forrcstcsokat a 3. abran tuntettik fel, az
azok kozé beiktatott aramkori elemeket a,y szim-
bolummal jeloltik, ahol az i ésj index arra a két
képzeletbeli forrcsucspontra utal, amelyek kdzé az
aramkori elemet beiktattak. A gyakorlatban altala-
ban nincs mind az (") szdmu bekatési lehet6ség ma-
radéktalanul kihasznélva, igy az dij elemek egy
része rendeltetésszer( szakadasnak tekinthetd.

Az imént vazolt gondolatmenet modot nyujt
arra, hogy az n szamu galvanikusan 6sszefliggd ve-
zetékszakaszbol és az azok kozé beiktatott aram-
kori elemekbdl kialakitott kapcsolast n-edrendd,

szimmetrikus A hal6zatmatrix segitségével irjuk
le, melynek soraihoz és oszlopaihoz rendre a galva-
nikusan 0sszefiiggl vezetékszakaszok helyett beve-

\
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zetendd képzeletbeli forrcsucspontok sorszamat
rendeljik hozzg, s amelynek mindegyik eleme
az r-edik és J-edik képzeletbeli forrcsicspont kdzé
iktatott szerelvény allapotat meghatarozé logikai
valtoz6. Azoknak a forrcsucsparoknak megfelel6
aij matrix-elemek, amelyek kozo6tt aramkori elem
nincsen, O logikai érték{ek. A matrix féatldjaban
lev6 matrix-elemeket, amelyek a galvanikusan
Osszefiiggd vezetékszakaszok 6nmagukkal valo
kapcsolatara utalva tulajdonképpen sziikségszer(
rovidzarakat fejeznek ki, célszerlien ,= 1logikai
értékiieknek tekintjuk.

Az igy kialakitott hal6zatmatrix kilonds saja-
tossaga, hogy elemei kozott a jelfogotekercseket le-
iré fuggd logikai valtozok is el6fordulnak, a jelfogo-
és nyomdgomb-érintkez6knek megfeleld fliggetlen
logikai valtozok mellett.

Az 1.&brdnbemutatott kapcsolas hal6zatmatrixa-
nak felirdsahoz el6szor Ugy rajzoljuk azt at, hogy

2. tablazat

1 K b X U
K 1 X 0 0
b X 1 0 X
X 0 0 1 L

k. bx b.kx.UX x.UL U.bX.xL

kb kx Uk.Xx

a2= b.kx.UX x.kb 1 bx.XL x® 35 o
UL kx bx.XL 1 L.Ux
U.bX.xL Uk.Xx x Bo L.Ux 1
X.UL.LXb U.bX.Lx .Xkx

k.bx.UXx.LXx b.kx.UX.LXx

k. bx.UXx. LXx 1

x.kb.UXk kx. bx. ULk.LXx.LXbk .UXx Uk+Xx +Lkx Ubx.Lbx.Xbk
:4: b. kx. UX.LXx x.kb.UXk 1 bx.LX.ULb kx ¢UXx X.Ub.Uxk. Lkx.Lbx
x.UL.LXb kx. bx . ULk. LXx. LXbk.UXx bx.LX.ULb.kx.UXx 1 L.Ux.Xbx. Xkx
U. bX.x L. Xkx Uk.Xx. Lkx.Ubx* Lbx.Xbk X.Ub.Uxk. Lkx. Lbx L.Ux.Xbx . Xkx 1
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mindegyik aramkori eleme egy-egy képzeletbeli
forrcsucsponthoz csatlakozzék, majd ezek tetszé-
leges sorrendben valé beszamozasa utén a fentebb
ismertetett eljardsnak megfeleléen beirjuk a kap-
csolasbol kiolvashaté matrix-elemeket. Az atraj-

zolt aramkort valamint a hozzéa tartoz6 A haldzat-
matrixot a 2. tablazat mutatja be.

4. Jelfogos kapcsolas logikai fliggvényeinek
el6éllitasa a hal6zatmatrixbol

Képezzik az el6z6 pont szerint felirt altalanos

1 01,2 eee Ol,n
6'2,1 1 eeoe O2,n

_dn16,2... 1 _
halozatmatrix (logikai) négyzetét! A matrix-
szorzds szabalyai szerint képzett négyzetmatrix
—e megkilonboztetésul (2)-es fels6 index-szel je-
I61t — altalanos eleme:

K=n
(i(?}j:asz,)i: 2j ai,k-ak,j=
k=1

—  LeU\j 4 U(t2%N2, 4 .o+ ttij+ . o.+ Gitnednj

Ez elvileg n szdmu kéttényez6s (logikai) szorzat
Osszegebdl all, ezek kozil azonban ketté egyetlen
logikai valtozova fajul el:

6,1 %8),j —1 8]0 —08i’]
és \
oMY *(1]] —0)," *1 —o6 ']

A két azonos egytényez0s tag dsszege:

oy —aij

Ez éppen az i-edik ésJ-edik vezetékszakasz kozé
kozvetlenul beiktatott aramkori elemet leir6 lo-
gikai valtozo; a kéttényez6s szorzatok mindegyike
viszont két sorbakotott kapesolasi elem logikai val-
tozojanak logikai szorzata; az 6sszes kéttényezds tag
Osszege az i-edik és j-edik vezetékrendszert két-két
sorbakapcsolt kapcsolasi elem &ltal az dsszes lehetsé-
ges médon osszekotd aramutak logikai flggvényének
0Osszege. _

Hasonloképpen A matrix harmadik (logikai)
hatvanyanak altalanos

h=n
% — cfifd— Via . —

h=1

=>
1}
>

k=n
A i kellk,jd =
=1 K—

= 6 1061, 1e6i,y+ 61,1000,20«2,1+ ooo+ 6j,1m
61, +ONJ + 00,202, 1+6i,j-+ 61,2202,2:02,j+ ...+
+0),2 2@ N 0N+ 00e+0i,n-O¢1+&,j+ 0j, ne
Q2 ‘Q,j+ ...+ 0j,nedn,«od

I
s >

eleme az 6nallo tagként szerepld aij logikai valto-
zon és az 0j2 logikai fuggveny kéttényez0s tagjain
kivil mindazokat a haromtényezds logikai szorza-
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tokat is tartalmazza, amelyek az i-edik és J-edik
képzeletbeli forrcsicspontot harom sorbakotott
kapcsolési elem altal az Osszes lehetséges modon
Osszekoté dramutakat irjak le.

A (logikai) hatvanyozéasok sordt tovabb foly-

tatva igazolhato, hogy A matrix m-edik (logikai)
hatvanyanak altaldnos a(m)=a(7) eleme az i-edik és
j-edik képzeletbeli forrcstcshoz kozvetlenul csatlakozd
aramkori elem logikai véltozojanak, valamint az
Osszes olyan két-, harom-, ..., m-tényez6s logikai
szorzatoknak az dsszege, amelyek az i-edik és j-edik
forrcstcsot két, harom, ..., m szdmu sorbakapcsolt
aramkori elem altal az dsszes lehetséges modon 6ssze-
koté Aramutaknak felelnek meg. Minthogy pedig egy
n szamul képzeletbeli forrcsdcspontra felépitett
kapcsolasban legfeljebb n kapcsolasi elemet ma-
gaba foglal6 soros lanc képzelhetd el, a kapcsolast
leir6 n-edrend( A hé&l6zatmatrix n-edik (logikai)
hatvanyanak altalanos =aff eleme éppen az
r-edik és J-edik képzeletbeli forrcsicspontot az
Osszes lehetséges mddon 6sszekdtd aramutakban
foglalt &ramkori elemek soros kapcsolasanak meg-
felelé logikai szorzatok Osszegét tartalmazza. Ez
mas szdval azt jelenti, hogy ez az altalanos afj =

=¢j'i elem a kapcsolasnak miift az i-edik és J-edik
forrcsucspontra vonatkoztatott kétpolusnak a ka-
nonikus formaban el8allitott logikai fliggvényét
adja.

Ha a vizsgélt kapcsolés kielégiti a 3. pont els6 be-
kezdésében kikotott feltételeket, az azt leird m-ed-

rendd A haldzatmatrix n-edik (logikai) hatvanya-
nak altalanos aifj = a(f\ eleme az al&bbi szerkezet(:

«$ = « « + FTml«(»]). 2,

+ AL, 2, e

6n—1,,) +

mon_1I,n)

Itt ¢),j- az i-edik ésJ-edik forrcsicspontot kozvet-
lenill dsszekdtd kapcsolasi elem logikai valtozdja,
fij az aramforrdshoz hozzérendelt V logikai valto-
zot tartalmazd tagokbdl az U tényezd kiemelése
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utadn visszamaradé logikai fliggvény, gij pedig az
U tényez6t6l mentes tagok 0Osszegét tartalmazo
logikal fliggvény. A berendezések mikddésének
vizsgalatanal elsésorban azoknak az elemeknek
a logikai fliggvényére van sziikségiink, amelyek ve-
zérelt aramkori elemekhez (jelfogotekercsekhez,
lampéakhoz) vannak hozzéarendelve. Ebben az eset-

ben az afj logikai fliggvény altal leirt kétpdlus a 4.
abra szerinti. Ha ezek utan eltekintlink attél, hogy
ez a halozat tulajdonképpen egy az i.—j. forrcstcs-
pontparra vonatkoztatott kétpolus és ugy rajzoljuk
at, hogy kidomboritsuk az Oj elem vezérelt voltat,
az 5. abra szerinti elrendezésre jutunk, amelynek
logikai fuiggvénye—figyelembevéve, hogy  vezé-
relt kapcsolasi elem mukddéséhez a sont-tag sza-
kitasa szlikséges — az aldbbi:

@»/= U -fij «ffi’]

Az 5. &brébdl egyszersmind az is kdnnyen kiol-
vashato, hogy = esetben az aramkori
biztositék kiolvadéasaval kell szamolni. Ez az ese-
mény &ltaldnosabban is meghatarozhaté: ha
ugyanis az egész kapcsolas figyelembevételével ki-
vanjuk a biztositék kozvetlen révidzar miatt létre-

jové kiolvadasanak a feltételét megkapni, A
matrix ra-edik hatvanyabol az aramforrasnak meg-

felel6 af] elem logikai fuggvényét ugy kell kiol-
vasni, hogy el6z6leg az abban el&forduld Gsszes
fliggd valtozo helyébe logikai 0 értéket helyettesi-
tink. Az ez esetben fligg6 logikai valtozoként ke-
zelt U valtoz6 csak akkor veszi fel a logikai 1 érté-
ket, ha a biztositékkal ellatott aramforras kozvet-
len révidzarba kertl. Bizonyos vizsgalatoknal (pl.
fényaramkorok zérlatai, ellenérz6 biztositék kiol-
vadasa valtofelvagaskor) éppen ennek a Kiértéke-
Iése lehet a szamitasok alapvet6 feladata.

A héalozatméatrix magasabb hatvanyainak elé-
allitasat illetéen érdemes megjegyezni, hogy a be-

mutatott eljarés szerint megszerkesztett A (logikai)
matrix egy g-adik (logikai) hatvanytol kezd6dGen

idempotens, azaz Ag=AsH!, barmely pozitiv egész
&-ra, tehat q+k =2p (&<g) valasztassal elérhetd,

hogy A matrix g-adik hatvanyat az Ag= Aglk=

= AP Osszefligges alapjan p szamu sorozatos (lo-
gikai) négyzetreemelésselszamitsuk. Megjegyezzuk,
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hogy az n-edrendli A maétrix altalaban az ra-edik
hatvanytol kezdédéen idempotens, ettél azonban
eltérés is adodhatik. Ezért a sorozatos (logikai)
négyzetreemelések soran mindenkor ellendrizni
kell, valtozott-e legaldbb egy eleme a métrixnak, s
a szamitast akkor kell abbahagyni, ha az els6 idem-
potens hatvanyt elértik.

Az imént vazolt eljaras barmilyen — a 3. pont
elején adott kikotéseknek eleget tevd — jelfogos
kapcsolas halozatmatrixabol kizérélag logikai mat-
rixok sorozatos (logikai) négyzetreemelésével a
kapcsolasban szerepld 6sszes flggd valtozo logikai
fuggvényét szolgaltatja. Kulénds erénye, hogy liid-
aramkorok, s6t sikban vezeték-keresztez6dés nél-
kil nem &brézolhatd kapcsolasok esetében is
egzakt modon allitja el6 a fiigg6é valtozék logikai
fliggvényeinek kanonikus alakjat.

A hélozatmatrix a legbonyolultabb kapcsolasok
esetében is minden faradsag nélkil, szinte gépiesen
felirhat6. A logikai métrixok sorozatos (logikai)
hatvanyozasa ugyan igen faradsagos és sok hiba-
lehet6séget rejtd mivelet, viszont annyira sablo-
nos, hogy szamitdgépre egyszer(ien programozhato.

5. Szakadas- és zarlatvizsgélat logikai métrix
segitsegével

Ha egy kapcsolast leiré fi-edrend(i A haldzat-
matrix barmelyik eleme helyébe avr=arv=0 lo-
gikai értéket helyettesitink; akkor az igy maodosi-

tott A matrix n-edik hatvanyanak altalanos

adljf='Qbeleme a kapcsolasnak mint az i-edik és
J-edik forrcstcspontra vonatkoztatott kétpolusnak
a p-edik és r-edik forrcsucspont kozotti szakadt
kapcsolasi elem figyelembe vételével el6allitott
kanonikus alakjat szolgéltatja.

Teljesen analég mddon, ha aPtr=aTip=1 logikali

értéket helyettesitiink, akkor az igy modositott A
matrix n-edik hatvanyanak altalanos a)")= aff
eleme a kapcsolasnak mint az r-edik és g'-edik forr-
csicspontra vonatkoztatott kétpélusnak a p-edik
es r-edik képzeletbeli forrcsucspont kozott fellépo
zérlat figyelembe vételével eldallitott kanonikus
alakjat szolgéltatja.

A halozatmatrix segitségével tehat a szakadasok
és zarlatok kovetkezményeinek vizsgélata teljesen
analégga valt. Meg kell azonban jegyezniink, hogy
mig az aP '=al'P=0 helyettesitéssel végzett szaka-
dés-vizsgalat érdektelen, ha a p-edik és r-edik forr-
cstcspont kdzott eleve nincs kapcsolasi elem, addig
az aRr=a,tP=\ helyettesitéssel végzett zarlatvizs-
galatnak minden esetben van jelentésége. Ha
ugyanis az apIr= arp matrix-elem, amely a vizsgalat
soran logikai 1helyettesitési értéket kap, eredetileg
0-tdl kilénb6z6 volt, eljarasunk a p-edik és r-edik
forrcsucspont kozotti szerelvény zarlatanak haté-
sat mutatja ki, ha azonban az apr=ariV matrix-
elem eredetileg O logikai értékd volt, az eljaras két
kiilébnb6z6 szerelvény pontjai kozotti zarlat hatasa-
nak kovetkezményeit tarja fel, tehat azokét, ame-
lyeknek a kimutatdsara a 2. pontban leirt modszer
nem volt alkalmas.
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6. Adott kapcsolas zarlatvizsgélata

A halézatmatrix segitsegével tortend zarlat-
kiértékelés szemléltetésere az 1. abrdn bemutatott
aramkor logikai fuggvényeit allitjuk el6 a 3. pont-
ban ismertetett eljardssal. Evégett atrajzoljuk a
kapcsolast gy, hogy az a képzeletbeli 1., 2., 3, 4. és
5. forrcsicsokra felépitett aramkdrként legyen ke-

zelhet6, majd felirjuk az A maétrixot. Az atrajzolt
kapcsolas és a hozza tartozé szamitas a 2. tablazat
abrajan eés kopletcsoportjaban lathatd. A logikai
fliggvények meghatarozasa végett egy idempotens

Anhatvanyt kell el6allitani. A sorozatos négyzetre-
emelések soran kider(l, hogy As=A4, vagyis a sza-

mitdsunk alapjat képez6 A hal6zatmatrix mar a 4.
hatvanytdl kezd6éd6en idempotens, igy céljainknak

az A4hatvany megfelel.

A biztositékkal ellatott aramforrast is fliggetlen
valtozonak tekintve az asn—am =X, a’b=abf~b
és az al5= abil=Z7 fuggd valtozok logikai fuggveé-

nyeit hatdrozzuk meg A4matrixbol:
a[*=aid =X +0-b +U-x-k+ (L-x-k +L-b-x)
a[l=aM=L+U-x + (X-b-x+X -k-x)
a\*anl=u+ (X-b+b-x+X-K-X)

Minthogy a zérojelben lev§ sont-tagok mind-
egyike tartalmaz 0-t6l kilonb6z6 ellenallast soros
elemet, sem a vezérelt elemek kisontdlésével, sem
az aramkori biztositék kiolvadasaval nem kell sz&-
molni. igy a zar6jelben lev tagok elhagyéasa és a
fliggvénynek a fliggl valtozora valé atrendezése
utan az alabbiakat nyerjuk:
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b+ U-x-k=U-(b +k-x)
-X

Az els6 kettd a 2. pontbdél mar jélismert logikai
fliggvény, a harmadik viszont a matrixos eljaras
egy tobblet-eredményeként tdmasztja ala azt a
korilményt, hogy a berendezés hibatlan és izem-
szer(i mlikodése esetén az aramkéri biztositék nem
olvadhat ki.

A zérlatok hatadsanak bemutatasa végett tételez-
zik fel az 1. &bran szaggatott vonallal berajzolt

zérlatot és ennek megfeleléen az A matrixba he-
lyettesitsiink a24= a42= 1logikai értéket. A zérlat
kovetkeztében el6allt kapcsolés és a hozzé tartozd
szamitas a 3. tAblazat dbrajan és képletcsoportjaban
lathatd. Itt ismét meg kellett gy6z6dni arrél, hogy

A8=AA4, vagyis, hogy jogos az A4 matrix haszna-
lata a fiiggo valtozdk logikai fliggvényeinek megha-
tdrozésara:

aM\=a%=X + U-b+ U-x+{L-XAL.b-Ic)
ad=af =L+U-x+U.F+(X-x+X.b-"k)
a[*=a”=U +(X-b +X-x +L.x +L-k)
Atrendezés és a sont-tagok elhagyésa utan:
X=U-b+U-x=U-(b +Xx)

L=U-x+UAk=U-(k+x)
[7- 0
A két els6 logikai fliggvény ezuttal egzakt mate-

matikai szamitas eredményeként adddik és termé-
szetesen megegyezik azokkal az X*, L* logikai

3. tablazat
U
]. X 1 O
X 1 (o] X
1 0 1
n 0 X L
1 K. X b.kx. UX x.k.UL U.bX.L
k. x 1 x.kb 1 Uk.Xx. L
Il‘ b.kx. UX x.k b 1 Xx.XL X.Ub
x.k.UL 1 X . XL 1 L.Ux
U.bX *x L Uk.Xx.t X.Ub L.Ux 1

k.x.UL.XLb b.x . UX. LXk

k.x.UL.XLb 1 x. kb.UXk.XL. ULb

b.x.UX. LXk x.kb. UXk.XL. ULb 1

x.UL.LXb.k 1 x.LX.ULb.bk.UXKk

U.Xb.Lx.Xx.Lk Uk.Xx. Xbk.L.Ux X.Ub.Ux. Lx. Lbk

x UL* LXb.k U* Xb * Lx *Xx. Lk

1 Uk.Xx. Xbk .L. Ux
Xx.LX.ULb.bk. UXk X.Ub.Ux. Lx. Lbk
l L.Ux. Xx.Uk. Xbk

L*Ux.Xx *Uk ¢ Xbk 1
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k. bx+ UXx+ LX x
k. bx.UXx. LXx 1

A(‘: b +kx+ LXx+UX

UUx«Xbx. Xkx Lk-» LbX4Ubx->URx»Xx

x* kb« UXk

X» kb*UXi< 1

LLXb-Ix.Xkx Lkx* Lbx ¢ UR->Ubx *Xbk*Xx

fuggvényekkel, amelyeket a 2. pontban a tényleges
kapcsolashol kiolvasva irtunk fel.

Tovabbi példaként bemutatjuk még az 1 &bra-
beli aramkor egy véltozatat (4. tablazat dbraja és
képletcsoportja), mely attél csupdn abban ter el,
hogy L lampa és a vele sorbakapcsolt x érintkezd

sorrendjét megcseréltik. Ennek kovetkeztében A
hal6zatmatrix jelent6s valtozast szenved, a mate-
matikai logika alapvetd 0sszefuggései alapjan
azonban ennek a logikai fliggvényekben nem sza-

b.kx.LXxiUX

Lb ¢ Lkx* Ubx *Ukx ¢ ULX ¢ Xx 1

X *Ub+Ukx* Lbx ¢ Lkx

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

4. tablazat

L* Ux+Xbx* Xkx U *Xb+ Lx* Xkx

Lk* Lbx ¢ Ubx+Ukx* Xx Lkx ¢ Lbx* Uk *Ubx* Xbk*Xx
Lb* Lkx*Ubx +Ukx* ULX * Xx X* Ub*Ukx +Lbx *Lkx
X +UL+LXb

X » UL» LXb ].

5. tablazat

s _

bad kifejezésre jutni. Valoban, ha meggy6zddink

arrél, hogy ez esetben is A8=A4 a hal6zatmatrix
negyedik hatvanyanak megfeleld elemeibdl kiolvas-
hatjuk a fliggd valtozok logikai fiiggvényeit:

0/M5=a"3=X +U‘b+U ‘k-x+L’b-x+L"'k-x
abs=asa=L+U-Xx+X'b-x+X-k-x 6s

a%=a”=U+X.b+L.x+X.k*X
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A két els6 fuggvény esetében az U-tdl mentes,
nem kozvetlen rovidzarat képvisel§ sont-tagok el-
hagyéasa és a fliggvényeknek a fliggetlen véltozora
valo atrendezése utan a mar ismert logikai fliggvé-
nyekre jutunk; hasonloképpen U fuiggvény eseté-
ben is, ha ott a biztositék-kiolvadas szempontjabol
érdektelen sont-tagokat elhagyjuk:

X =Ueb+k-x)
L=U-x
17=0

Ha azonban a mddositott haldzatban tételeziink
fel egy, az el6z6khdz hasonlé helyen zérlatot, az

ennek megfelel6 matrix A4=AS8 hatvanyéabol (5.
tablazat abraja és képletcsoportja) az alabbiakat
olvashatjuk ki:

a@s=af@3=X+U-b +x
au=asd=L+ U-x +k+Db-x
avl=am= U+(X-b+L-x) +k-x +b-x

Az érdektelen sdnt-tagokat elhagyva és a logikai
flggvényeket a fuggetlen valtozok szempontjabol
explicit alakra hozva, az aldbbi fliggvényekre ju-

tunk : X=U-b +x
L=U 'X+k+b-x
U=k-x +Db-x
Ha most még a 4—b5. &brapar kapcsan emlitett

atalakitast is elvégezzilk, logikai fliggvényeink igy
alakulnak:

X'=U-b-x
L'=U ex-(k+b*X)~U-x-k- (b-\-x)= U-x-k-b
U’=(k+b) =

Ezekbdl a kdvetkezéket tudjuk kiolvasni:

(A" X jelfogdb meghlz, ha tapfesziiltség van és
»BE” nyomogombot miikodtetik és X jelfogo
elengedett allapotban van. Kovetkezésképpen
ha tapfesziiltség van és ,,BE” nyomdgombot
miikodtetik, X jelfogd dnrezgésbe jon.

(ty) L lampa kigyullad, ha tapfesziiltség van és a
,KI” nyomogombot mikodtetik es a ,,BE”
nyomogombot nem mikodtetik és X jelfogo
meghuzott.

(U) Az aramkori biztositék kiolvad, ha a ,,KI”
nyomégombot nem mikddtetik és X jelfogd
meghlz, vagy ha a ,,BE” nyom6gombot mu-
kodtetik és X jelfogd meghuz.

A maétrixos szamitdsmad tehat a feltételezett zar-

lat esetében kozvetlenll utal a jelfogo onrezgesere,
illet6leg a biztositék kiolvadasara.
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7. Osszefoglalas

A tanulméany bevezet6ben hivatkozik azoknak a
vizsgalatoknak a fontossagara, amelyek valamely
vasUtbiztositd berendezés aramkoreiben fellépd
szakadésok és ineginkabb a zérlatok kovetkezmé-
nyeit értékelik ki. A kapcsolasok logikai fliggve-
nyei mar dnmagukban is modot nyujtanak arra,
hogy szerelvények szakadasainak és zarlatainak a
hatasat bel6luk kiolvassuk. Olyan zérlatot azonban,
amely nem egy aramkori elem két kapcsa kdzott
Iép fel, hanem a kapcsolas két altalanos pontja ko-
z0tt, ezzel az egyszer(i modszerrel méar nem lehet
elemezni, s6t éppen a logikai algebra alapvetd
osszefliggéseinek megfelel6en érintkezbk kettdzését
vagy azok aramkori sorrendjének felcserélését sem
tudjuk igy vizsgalni.

A cikk keretében bemutatott matrixos eljaras
lehet6vé teszi a legbonyolultabb — akar hidaram-
koroket is tartalmaz6 — kapcsolasok egyeértelma
leirasat, az igy megalkotott hal6zatmatrix soroza-
tos (logikai) hatvanyozasaval pedig egzakt eljarast
ad az aramkorben levé vezérelt elemek logikai fligg-
venyeinek kozvetlen felirdsara. Aszimmetrikus
matrixok segitsegével egyeniranyitot, sarkitott jel-
fogot tartalmazé dramkoroket is vizsgalhatunk, sét
viszonylag egyszer(ien Kiterjeszthetd az eljaras két-
vagy tobb-tekercses és hatarolt miikddésa jelfogo-
kat is magéaban foglalé kapcsolasok elemzésére.

Nem kétséges, hogy sok (logikai) valtozdés mat-
rixok (logikai) hatvanyozasa meglehet6sen faradsa-
gos mivelet, maga a cikkben vézolt sz&mitasi elja-
ras azonban annyira sablonos, hogy — mint a finit
iteracioknal altalaban — szamitogepre valo progra-
mozasa egészen egyszerd.

Az eljaras — elméleti Gjdonsagatol fliggetle-
nul — elsdsorban (j alapkapcsolasok, fényaram-
korok, hozzajarulasi aramkorok és mas egyéb, féleg
kils6téri kabeleket is tartalmazo, erésen zarlatve-
szélyes részdramkorok vizsgalatara ajanlhato.
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kozlekedéstudomanyi szemle

els6 hazai egyetemi tankdnyve

Nagy eseménye a hazai kozlekedési szakmai élet-
nek a kozelmultban megjelent , Kozlekedésgazda-
sagtan” c. egyetemi tankonyv, dr. K&das Kalméan-
nak, a Budapesti M(szaki Egyetem tanszékvezetd
tandrdnak munkaja.*

A felszabadulas utan, a népgazdasag szocialista
fejlédésének kibontakozasa idején az egyetemi ok-
tatds szakosodasanak és bdvilésének eredménye-
képpen hazankban is megindult a kézlekedésépitd
mernokok, a kozlekedési mérndkok, majd a kozle-
kedési kozgazdaszok képzése, polgéarjogot nyert és
kibontakozott a kozlekedéstudomanyi kutato-
munka. Az ekdzben dsszekovacsoldédo szakember-
gardanak egyik legszebb feladata mindmaig a hazai
kozlekedési szakirodalmi bazis megteremtése és
tervszer(i kiépitése olyan monografikus és rend-
szerezd, dsszefoglald mivekkel, amelyek kiléndsen
az egyetemi hallgatok és fiatal szakemberek sza-
méra nyujtanak konnyen hozzéaférhetd6 maddon
hasznalhato és viszonylag széles kor(i ismereteket.

Ennek a ma meg viszonylag szerény hazai kézle-
kedési szakirodalmi bazisnak régota vart, hézag-
potlo tartozéka immar Kadas professzor mive.

A konyv egyetemi tankdnyv s mint ilyen, elsédle-
ges célja az egyetemi oktatas segitése. Tartalmat és
szerkezetét kozelebbr6l a kozlekedési mérnokok
képzési celkitlizése, tanterve s a tobbi tantarggyal
dsszehangolt tantdrgyprogramja hatdrozza meg.
Ezeknek a tartalmi és szerkezeti korlatoknak elle-
nére azonban a kdnyv mégis kerek egészet alkot: fel-
oleli a kozlekedés gazdasagtananak minden Iénye-
ges fejezetét, problémakorét.

Atankdnyv els6sorban nem a részletkérdésekben
kivan ujat nyudjtani, hanem maddszeresen mutatja be
és rendszerezl a kdzlekedés gazdasagtananak legki-
I6nbdz6bb kérdéseit. A szerz6 tankdnyvéhez egy-
részt gazdag szakirodalmi apparatust: hazai és kul-
foldi tanulmanyt, szakkdnyvet hasznélt fel, amely-
nek tetemes részét teszi ki sajat, nagyrészt a legku-
16nb6z6bb folydiratokban, periodikakban magyar
és idegen nyelven mar megjelent nagyszami mun-
kaja. A tankdnyv masrészt tébb mint husz év ok-
tatd munkaja altal érlelt és sok jegyzetben is rogzi-
tett pedagdgiai tapasztalatokra tamaszkodhatott.

Kadas professzor mive az els6 magyar nyelv( tan-
konyv a kozlekedésgazdasagtanbdl s tegyuk hozza,
hogy mind tartalmaban, mind pedig szerkezetében
sok tekintetben kulénbo6zik a kulféldon megjelent
ilyen targy( tankonyvektdl. Akilféldon megjelent
kozlekedesgazdasagtan tankdnyvekhez képest nem
csak egy valamely kozlekedési dgazat (pl. vasut,
autokozelekedés stb.), rendszerint makrogazdasagi
problémaira koncentral, hanem atfogja a teljes
kozlekedési rendszer gazdasagtanat, mégpedig meg-

* Dr. Kadas Kalman: Kozlekedésgazdaséagtan, Bp.
1972. Tankonyvkiadé.

felel6en 6sszehangolva ennek makro- és mikrogaz-
dasagi problémait. Ez a sajatos tartalom és megko-
zelitési modszer Kadas professzor tankdnyvének
megjelenését nemzetkozi vonatkozashan is figyelem-
remelté eseménnyé avatja.

A tobb mint 40 iv terjedelm( Kozlekedésgazda-
sagtan tankdnyv egy rovid Bevezeté utdn harom,
megkozelitéen azonos terjedelm( 6 részre oszlik,
amelyek kozil

az els6 ,,A kozlekedésgazdasagtan mikrodkono-
miai alapjai”,

a méasodik ,,A kozlekedes gazdasagtanénak alap-
vet6 fejezetei”,

a harmadik ,,A kozlekedés iranyitdsanak és ter-
vezésének fébb gazdaséagi kérdései” cimet viseli.

A szbvegrészt nagymennyiség( (172 db) abra és
tablazat (26 db) egesziti ki.

Az els@ rész kilenc fejezetre, ezen beliil még to-
vabbi alfejezetekre tagolt anyaga lényegében két
témacsoportra oszthato. A fejezetek els6 csoportja
fontos alapfogalmakat tisztaz. Korulhatérolja az
agazati gazdasagtanok és a kozlekedes gazdasagta-
nanak targyat, az 4gazatok, koztik a kozlekedés
népgazdasagi szerepét; bemutatja az Gjratermelési
tevékenység altalanos termeléstani jellemzdit, to-
vabba az (izemgazdasagi elemzéshez felhasznalhat6
termelési fiiggvény elvi szerkezetét, valamint a ter-
melési alapokat és azok megtérilési folyamatat.
Kulon fejezet taglalja a termelési tevékenység gaz-
dasdgi eredményességenek mértékfogalmait: a
munkatermelékenység, a termelési 6nkoltség, a jo-
vedelmezGség, s a gazdasagi és tarsadalmi haté-
konysag problémait. A fejezetek masik csoportja a
gazdasagi folyamatok és jelenségek egzakt elemzé-
sével, tovabba a vallalatvezetési dontéseket szol-
galé matematikai programozasi modellekkel s azok
alkalmazasi lehet6ségeinek bemutatasaval viszony-
lag részletesebben foglalkozik.

A tankdnyv mésodik része szerkezetileg az elsé
részhez hasonlit. Az egyik témacsoport itt minde-
nekel6tt a kozlekedésre vonatkozo legfontosabb
termeléstechnikai és gazdasagi alapfogalmakat is-
merteti. Ezt kdvetben Kifejti a kdzlekedésnek a
népgazdasagban betdltott sajatos szerepét, a kozle-
kedési sziikségletek okozoit, a kozlekedés Ujrater-
melésének s az alapok megtériilésének folyamatat,
a kozlekedésnek a népgazdasdg egyéb agaitol el-
térd gazdasagi-mUszaki jellemzéit, valamint a gaz-
dasagi eredményesség mértékfogalmainak a kozle-
kedésben valé megjelenési formait. Ezt kdvetden a
gazdasagi hatekonysag merésere szolgal6 matema-
tikai modszerek kozlekedési alkalmazasanak maodo-
zatait ismerteti. A masik téma-csoport bemutatja a
kozlekedés dgazati szerkezetét, a kozlekedési mun-
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kamegosztast s végul kifejti, hogy a gazdasagi tor-
venyek hogyan érvenyesilnek a kozlekedésben, és
milyenek a gazdasagi szabalyozé eszkdzok.

Akozlekedés iranyitasanak és tervezésének f6bb
gazdasagi kérdései cimet visel§ harmadik rész meg-
ismertet a kozlekedés gazdaséagi iranyitasanak
modszertani problémaival, a gazdasagiranyitas és
kozlekedespolitika kapcsolataval, a kozlekedés
egyes fébb tervfejezeteinek szerkezetével, felépi-
tésével, majd részletesebben a kozlekedési folyama-
tok operativ irdnyitdsanak gazdaséagi kérdéseivel s
végil a kozlekedés tavlati tervezésének és mate-
mziltikai modellezésének f6bb mddszertani témai-
val.

A tankonyv érdemi mondanivaldit targyald
anyagot fuggelék egésziti ki, amelynek keretében a
szerz6 felvazolja a magyar kozlekedés gazdasagi
fejlédésének vazlatos torténetét, tovabba név- és
targijmutaloval konnyiti a tankényv hasznalatat.

Kédas professzor tankdnyvének részletes bemu-
tatasa egy .ilyen ismertetés keretei kozott szinte
lehetetlen. Eppen ezért az al&bbiak csak azt foglal-
jak ossze roviden, hogy e sorok irdjdban — aki ta-
nitvany, majd munkatarsként mar eddig is sok
mindent megismerhetett a szerz6 munkassagabol
— milyen benyomasokat ébresztett a kdnyv atta-
nulméanyozasa, az Uj s a mar sokszor hallott gondo-
latok rendszerbe foglalt kifejtése.

1. A konyvet atlapozva féleg a sajatos szerkezet

ragadja meg az olvaso figyelmét. Ez els6sorban a
harom f6 rész kulonos egymasraépilésében nyilva-
nul meg. Mindhérom érinti a kozlekedésgazdasag-
tanban el6fordul6 szinte valamennyi kézgazdasagi
kategoriat, fogalmat. Ilyen értelemben tehéat bizo-
nyos ismétlésekrél kellene beszélnink, amelyek
els6 megkdozelitésben esetleg feleslegeseknek, nehe-
zen attekinthet6knek tlinhetnek. Az ,,ismétlések”
azonban Kéadas professzor tankdnyvében a tudato-
san kialakitott szerkezetbdl kovetkeznek. Ez a sa-
jatos szerkezet azt a célt szolgalja, hogy tanitva-
nyait mindenekel6tt az altalanos vallalatgazdasagi,
azaz mikrodkondmiai Osszefliggésekkel s azok fel-
tarasara alkalmas médszerekkel ismertesse meg;
ezt kovetben, mintegy az alapok lerakasa utan ter
ra a masodik részben a kozlekedésgazdasagtan
problémainak bemutatdsara, a népgazdasag tobbi
teriileteivel egyezd altalanos s azoktol eltéré kulo-
nds vonasok kifejtésére. Amikor pedig a szerz6
harmadszori ,,ismétléshe” bocsatkozik, akkor az
a célja, hogy miutan kifejtette a népgazdaséag al-
talanos és a kozlekedés kiilonds, de mindenképpen
objektiv tdrvényszerliségeit, miutdn ismertette,
hogy a torvenyszeriisegek feltarasara milyen vizs-
galati moddszerek allnak rendelkezésre, azutan
mutassa be azt, hogy miként kell beavatkozni
ezekbe az objektiv kozgazdasagi folyamatokba,
hogy hogyan torténjék a kozlekedés gazdasagi
tervezése es iranyitasa.

Az altaldnos és a kllonds viszonyénak, az ob-
jektiv és a szubjektiv kapcsolatdnak, egymasra épi-
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lésének bemutatasat kivaldan szolgald sajatos
szerkezet —az elkerllhetetlen ismétlésekkel egyutt
— didaktikailag egyik legnagyobb értéke ennek a
tankdnyvnek.

2. Tankényvekben kilondsen hasznosaknak kell
mindésitenink azokat az alapoz6 jellegli megallapi-
tsokat, amelyek nem er@ltetve, nem kényszere-
detten, de a targy természetebdl fakadé konnyed-
séggel ugy fejtik ki a legfontosabb 0sszefuiggéseket,
hogy azok helyesen befolyéasoljak — alakitsadk az
egyetemi hallgatok eszmei-tudoméanyos vilagké-
pét. Tomorek, lényegre toréek, s a szerzére jel-
lemz6 egyéni izliek ezek a megfogalmazasok.

A kozlekedés tarsadalmi szerepét taglald feje-
zetben az altaldban hasznélatos hosszu fejtegeté-
sek helyett mennyivel egyszer(ibb és meggy6z6bb
az az interpretéacio, hogy a teriletileg tagolt Gjra-
termelési folyamatban .. .,,a termelési-fogyasztasi
egymasba kapcsol6das mind er6sebb és a kdzleke-
dés abban mind nagyobb szerepet kap. Ezzel is
hozzajarul az Ujratermelés hatékonysagahoz™ (185.
old.). Mikdzben a kozlekedést az anyagi termelés
egyik teruleteként mutajta be, nem egyszer ra-
mutat kilonleges helyzetére, a népgazdasagban el-
foglalt infrastrukturalis szerepére.

A kozlekedésgazdasagtan targydnak részletes
kifejtése alkalmaval az agazati gazdasagtanokban
szokasos olyan megéllapitasok mellett, mint ... ,,a
kozlekedésgazdasagtan ... azt vizsgélja, hogy a
gazdasagi torvények hogyan érvenyesiinek és
hatnak a kozlekedés tertletén” stb., a szerz6 —
j6 pedagogiai érzékkel — visszamenve a filozofia-
ban és a politikai gazdasagtanban tanult alapokig,
a lehetd legrovidebben és legérthet6bben megvonja
a targy hatdrmesgyéit. Kifejti, hogy ... ,a koz-
lekedesgazdasagtan a kozlekedést ... a termelési
viszonyok ... az anyagi javak termelésének, cseré-

jének és elosztdsédnak a folyamatdban az emberek

kozt kialakuld viszonyok oldalarol vizsgélja,” még-
pedig ... ,a termelGerékkel vald kapcsolatukban,
s6t azokkal valé egyre szorosabb 6sszefliggéseik-
ben...” (207. old.).

A vallalati szervezet problémaival foglalkozva
szemléletesen és taldléan fejti ki a vallalati szer-
vezet lényegét, szerepét, amikor hangsllyozza,
hogy ... ,,a szervezet ... forma ..., amelynek
keretében akollektiv termel6 munkafolyamat mint
tartalom bonyolddik le,” tovabba, hogy......... a
termel&folyamat, mint tartalom a fejlédés
szempotjabol sokkal dinamikusabb elem ...,”
mint a format alkot6 szervezet. (156. old.)

Nem kevésbé szolgaljak a hallgatok tudoma-
nyos vilagképének kialakitasat azok a fejtegetések
sem, amelyek dsszevetik és elhataroljak kalonbo-
z6 kozgazdasagi fogalmak és problémak polgari és
marxista értelmezését, a kapitalista és a szocialista
gyakorlatot (L a kapitalista hozadéki kamat, s a
szocialista nepgazdasadgban meghonosodott ,,6”
hatékonysagi egyutthaté kozotti parhuzamot és
elhatérolést a 94. oldalon, vagy az egyes kozleke-
dési dgazatok kapitalista versenyének sa kozleke-
dési rendszerek szocialista koordinaciéjanak 6ssze-
vetését a 285. oldalon stb.).

3.  Atankonyvet forgatva kdnnyen megallapit-
hat6, hogy az mérndkhallgatéknak — mérndkoknek
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készillt. Bizonyitja ezt els6sorban a terjedelmes
dbraanyag, amely gyakran bonyolult kézgazdasa-
gi Osszefuggéseket tesz szemléletessé, attekinthetd-
vé. Ezek a tobbnyire nagyon egyszer(i abrék tobb
esetben oldalakat igényld hosszu fejtegetéseket he-
lyettesitenek.

A szerz0 nagyon gyakran a matematika és a
fizika formanyelvébol kolcsonzott fogalmakkal
szinte ,,Iathatova teszi” a legelvontabb kozgazda-
s&gi fogalmakat is. Az egyik helyen ezt irja: ,A
gazdasagi hatékonysag sok elem(i (t6bb dimenzids)
vektor. Még inkabb ilyen a tarsadalmi hatékony-
sag” (89. old.).

Ahol csak lehet, a szerz6 bemutatja a gazdasagi
jelenségek midiszaki-technoldgiai hatterét, kidom-
boritva egyduttal a mérnoki alkotomunka és a koz-
gazdasdgi folyamatok kozotti kapcsolatot (pl.
153—154. old.).

Az &gazati gazdasagtannal ismerkedd olyan
leend6 mérndkok szamara, akiknek hozza kell
szokniok a szakmajukkal kapcsolatos szerszdmok,
gépek, miitargyak, szerkezeti anyagok stb. dimen-
zioihoz, felbecsulhetetlentil értékesek azok az in-
formaciok, amelyek kerek szdmokban, szemlélete-
sen a népgazdasagi dimenzidkra utalnak (pl. nem-
zeti jovedelem, tarsadalmi 0Ossztermék nagysaga,
fejlédésiik hozzavetbleges lteme, a relativ haté-
konysagi egyltthaté normaértéke stb., stb.).

4.  Kadas professzor tankdnyve igen nagy figyel-

met szentel a kdzgazdasagi Osszefiiggések mennyi-
ségi merésének. llyen értelemben a tankdnyvet
divatosnak” is nevezhetnénk, ha nem tudnank,
hogy a szerz6 mar évtizedek Ota a kbzgazdasagi
folyamatok mennyiségi, egzakt vizsgalatanak nem
csak hazai, hanem nemzetkdzi méretekben is
neves szakertGje és egyik leglelkesebb terjesztdje.

Eppen ezért értékesek a szerzének azok a fej-
tegetesei, amelyeket a matematikai modszerek
hozz&ért6 alkalmazésa érdekében kozol. Felhivja
a figyelmet arra, hogy ,,. . .a programozésnal min-
dig két vilagrol van szo6:

a) a gyakorlati problémak val6sagos vilagardl,

b) az absztrakcidk (a valdsagot leképez6 rend-
szer), a modellek vilagardl. Az elébbiekben bonyo-
l6dik az ujratermelés, az utdbbiakban pedig a
programozas, amely amazt segiti. A modellezés
alapvetd kovetelménye . »,hogy a val6sagos
plré)t))léma Iényegszemléletének megfeleljen” (104.
old.).

Jo volna, ha a matematikai programozés koz-
gazdasagi alkalmazkodésainal mindig figyelembe
vennék a szerz6 aldbbi tanéacsait: ,,Maga a mate-
matikai programozas nyilvan mindig csak a cél-
fliggvény — mint matematikai modell — szélsé-
értekét ... szamitja ki, tehat a programozas a
matematikai modellt oldja meg. Természetesen a
gyakorlati problémat is egydttal, ha a modell a
val6sagos helyzetet a lényeges vonasokban hiven
tlkrozi. Ennek elérése a programozasoknak, illet6-
leg a porgramozasi modell megszerkesztésének az
egyik legfontosabb s egyben legnehezebb feladata,
kilénosen azért, mert a modeh (még ha bonyolult-
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nak latszik is) a rendszerint igen bonyolult valésag-
nak a gazdasagtudomany, illet6leg a probléméaval
foglalkozé szaktudomény és a matematika altal
alkalmazott absztrakciok utjan egyszer(sitett szim-
bolikus (matematikai) modellje. A programozasok
els6 lépése mindig a probléma szaktudomanyi
(ezuttal gazdasagtudomanyi) modelljének a ki-
dolgozésa. Ezt koveti a szaktudomanyi modell
matematikai megfogalmazésa.” (104. old.).

Nagyon kortltekint és igényes a szerz6, amikor
hangsulyozza, hogy a matematikai modszerekkel
és eszkozokkel dolgozd operacidkutatas és Oko-
nometria csak ...,,meghatarozott feltételek esetén™
nyljt a gyakorlatban is jol kezelhet§ metodikat.
Az a legfontosabb feltétel, hogy ... ,a modell
tikrozze a probléma 6sszes mértékadd lényeges
kvantitativ vonasat” (315. old.), de ... ,a meg-
felel6 feltételekhez a megbizhato kiindulasi adatok
megszerzése is hozzatartozik”, amely azonban

. »mar a szamvitel feladata” (316. old.).

Végil érdemes idézniink a tankdnyvnek egy
masik helyén talalhatd, de e témakdrbe tartozo
megallapitasat, amely a programozasi modszer és
a szlikséges adatok — informécidk koélcsonds kap-
csolatara vonatkozik. Ezt irja a szerzé: .. . ,,gaz-
dagabb informéaciék esetén kevéshé tokéletes
programozési modszerekkel is jobb megoldasok-
hoz jutunk, mint szegényes informacidk esetén a
legtokéletesebb programozasi mddszerekkel...”
(105. old.).

5. A tankonyv egyik kozponti, az egész tan-

anyagon szinte vegigvonul6 témakore a gazdasagi
eredményességi mértékfogalmaknak: a munka ter-
melékenységenek, az onkoltségnek, a jovedelmez6-
ségnek s a gazdasagi hatékonysagnak sokoldall
értelmezése, majd e mértékfogalmak szamitasi
maodszereinek bemutatésa.

A szerz6 itt is azt a médszert koveti, hogy els6-
sorban az egyes fogalmakat, azok ko6zgazdasagi
tartalmat tisztdzza, s csak ezt kdvetéen mutatja
be a szamitasi modszereket is.

A tanitvanyok elvi tisztanlatasédnak kifejlesz-
tésére valo torekvés szinte iskolapélddja — minden
fontossagi sorrend igénye nélkul —spl. az a be-
kezdés, amely a gazdasagi hatékonysag fokozasa-
nak lehet6ségeit a kovetkez6képpen mutatja be:
»Az Ujratermelési tevékenységek gazdaséagi hate-
konysaga két Uton is fokozhato: a) egyrészt olyan
ajratermelési (pl. szallitasi) teljesitmények, olyan
termékek (pl. kozlekedési munkaeszkzok) és szol-
galtatdsok megfelel6 mennyiségben valé létreho-
zasaval, amelyek a vonatkozo tarsadalmi sziikség-
leteket egyre jobban kielégitik, b) masrészt e tel-
jesitmények és szolgaltatasok mind gazdasagosabb
eldallitasaval. A gyakorlat a hatékonysag foko-
zasakor nagyrészt csupan ez utobbit tartja szem
el6tt, amib6l szdmos félreértés és gazdalkodasi
fogyatékossdg is szarmazhat. Az (] gazdasag-
irdnyitési rendszerben, a piaci mechanizmus szem-
léletének hatdsara a gazdasdgi hatékonysdg ez
egyoldalt értelmezése megsz(inében van. Hiszen
a jovedelmez6ség a vallalati nyereség egyik 6
komponense ... a bevétel ... a termék hasznalati
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értékének A mindségétdl altaldban érzékenyen
flgg” (88. old.).

A gazdasagi hatékonysag szamitasi mddszerei-
nek bemutatasa soran a szerzd f6leg az alkalma-
zasra ker(l6 paraméterek kdzgazdasagilag elfogad-
haté megvalasztasanak-kialakitasanak tisztazasara
helyezi a sulyt s a szamitdsi formalizmus csak
ezutdn kovetkezik. Kevés tankdnyv hivja fel pl.
a hallgat6 figyelmét arra, hogy a .. . ,,pontosabb
megtérilési szamitasokban az all6eszk6zok meg-
térilési, illetleg értékcsokkenési leirasat (az Un.
amortizaciot) kilén is kivanatos figyelembe venni.
A 0 még pontosabb szamitasakor természetszerlien
a forgbeszkozok . .. lekotését is . .. szamitésba kell
venni (93. old.).

A hatékonységi szamitasok gyakorlati alkalma-
zasakor felmeril6 egyes nehézségek mellett ,,fogas
kérdésnek” nevezi a d normdajanak a d-nak meg-
felel6 megallapitasat (95. old.). A még igényesebb
hatékonysagi elemzésekben az ,,id6” figyelembe-
vételéhez felhasznalt o tényezét taladldan idéhatas-
tényez6nek nevezi és sok mas szerz6vel ellentéthen
allast is foglal abban a tekintetben, hogy az ,fel-
tétlenul Kkisebb” a relativ hatékonysagi egyutt-
hatd norméajanal (o<d) ... ,mivel az (j erték
novekedésének jelent6s része nem kerul beruhé-
zi’\dsr)a, illet6leg az ujratermelés bévitésére” (93.
old.).

Az ilyen elvi pontossagra torekvé, helyesen
orientélo fejtegetések mellett annél ink&bb szembe-
tlinik az a kozlekedési beruhdzasok hatékonysaga-
val kapcsolatos elsé pillanatra félreérthet6 meg-
fogalmazaés, hogy ...,a beruhdzasoknak a nemzeti
jovedelemhez vald kdzvetlen hozzéjarulasban Kki-
fejezett hatékonységa az iparban altaldnossagban
jelentésen nagyobb, mint a kozlekedésben, amely
a népgazdasag infrastrukturdlis &gazatai ... kozé
tartozik s mint ilyen a szoros értelemben vett
termelést kdzvetve szolgalja...” (219. old.). Tel-
jes hatékonysagrol nyilvan a tovagylir(izé hata-
soknak a figyelembevételével lehet helyes képet
alkotni.

Az a korilmeny, hogy a kozlekedesnek a nem-
zeti jovedelemhez valo hozzajarulasat a statisz-
tikdk kb. 6%-ban mutatjdk ki, mikdzben a koz-
lekedés a termel6 alldéalapoknak mintegy egv-
harmadat koti le, 6nmagaban még nem jelenti
azt, hogy az itteni beruhdzasok kevésbé hatéko-
nyak, mint az iparban (ahol a nemzeti jovedelem-
hez valdé kb. 40%-os hozzajarulassal szemben
36%-0s alloalaplekétés tapasztalhatd). Ha fi-
gyelembe vesszik a kozlekedésnek a szerz§ altal
tobbszor is hangsulyozott infrastrukturalis jelle-
gét, azaz azt, hogy a kozlekedés. ..” a szoros érte-
lemben vett termelést kdzvetve szolgélja”, akkor
a kozlekedeési beruhdzasok hatékonysagat is na-
gyobbnak kell itéIniink. De hiszen maga a szerz6
is — két lappal kés6bb — Hacsaturov szamitésaira
hivatkozva megallapitja, hogy a beruhdzdsok ko-
vetkeztében ..., a szallitasi miiveletek meghata-
rozott mérték( gyorsulasa a népgazdasag szlk-
seges forgdeszkozeinek az allomanyat...” sok
szaz millioval csokkenti (221. old.).

Nyilvanvald, hogy itt a beruhazasok hatekony-
saga, illetbleg a nepgazdasag agazati kapcsolatok
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mérlege szdmitasi modszereinek fogyatékossagaval
allunk szemben. Helyesebben — éppen a szerzd
nem kis er6feszitése kovetkeztében — elvileg
tisztan latjuk ugyan a problémat, de a gyakorlat-
ban nem tudjuk (illet6leg nem latjuk célszer(inek)
az elemzési mddszereinket gy pontositani, hogy
az figyelembe is tudja venni ,,. . .az lzem, a valla-
lat korén beluli hatadsokon kivil a kapcsolédo
valamennyi kozvetett, tovagy(iriz6 hatést is”
(79. old.).

Vitaba kell szallnunk a 312. pontban kdzoéltekkel
is. Itt annak bizonyitasara, hogy a kozlekedés
terméke a termelési folyamatt6l nem valaszthatd
el, az olvashatd, hogy ...,,a kozlekedési Uzemek
kapacitasat az idében ingadoz6 forgalom csucs-
ertekeire, vagy ahhoz kozelesé teljesitGkepességre
kivanatos meretezni” (205. old.).

A méretezésnél a forgalmi cstcsok kétségtelendil
sajatos és nehéz problémakat okoznak. A kozolt
megfogalmazas azonban inkabb csak a személy-
széllitasra vonatkozik, az aruszallitasnal a lehet-
séges, sok esetben (a termelés és a fogyasztas eltéré
uteme kdvetkeztében) a sziikséges raktarozas miatt
a csucsra-méretezés feltételei nem olyan szigoruak.
A kapacitdst altaldban, de ...,kuléndsen ha a
hullamzéas roévidebb id6kdzokben is jelentkezik”
mindenkor optimalizalassal célszerli méretezni,
amelyhez Kadas professzor egv masik helyen a
sorbanalldsi modell felhasznalasat is javasolja
(336—337. old.). Sok esetben azonban (pl. az aru-
szallitasnal) meg egyszerlbb (pl. a kapacitdsmér-
legen alapuld) hatékonysagi vizsgélatok is Kielé-
giték lehetnek.

Lényegretorok és szemleletesek, a mernoki teve-
kenyseghez sok segitséget nyujtanak a munka-
térmelekenységgel, az onkdéltséggel, a jovedelmez6-
séggel foglalkozd fejezetek is.

6. A tankényv mintegy egyharmadat kitev6

utolso része — hasznositva a kordbban bemutatott
osszefliggéseket és moddszereket — a szocialista
kozlekedés tervezésének és iranyitdsanak gazdasagi
problémait nagyon korszer( mddon talalja. Féleg
vallalati gazdasdgi szemléletre alapozva, altala-
ban az (j gazdasagiranyitasi rendszer jobb meg-
értéséért és hozzéaértd alkalmazéséért szall sikra.

Ezekben a fejezetekben Kadas professzor tomo-
ren és vildgosan Kifejti, hogy ..., a szocialista
kozlekedés ... csaklgy mint az egész Ujraterme-
lési folyamat iranyitasanak alapvet6 modszere és
eszkze a gazdaségi tervezeés, illetbleg a gazdasagi
terv ... pontosabban ... a kozlekedési vallalatok
gazdasagi terve, illet6leg annak kidolgozasa, végre-
hajtasa és a végrehajtas ellen6rzése, majd az ellen-
Orzés alapjan a végrehajtas és altalaban az iranyi-
tas javitasa, fejlesztése” (301. old.). Ezek a tervek

. .»aZ Uj gazdasagi mechanizmusban az objektiv
gazdasagi torvények, koztuk a piaci mechanizmus
torvényeinek gondos figyelembevételével, azokra
alapozva” (305. old.) készilnek, azonban mindig
szem el6tt tartva a politika els6bbségét. A terv
a szerz§ szerint ...,a gazdasagi cselekvések, fo-
lyamatok id6hoz kotétt és szdmokban kifejezett
felsoroldsa”, amelynek Ggy kell megszabnia a
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feladatokat, hogy azok megfeleljenek a szocialista
termel6maddnak, s hogy a terv . .kifejezetten és
mind eredményesebben a dolgoz6 nép érdekeit
szolgéalja” (306. old.).

A szocialista gazdasagi tervezés és iranyitas
problémait kifejtd tovabbi fejezetek mottojaul
szolgalhatnak Kadas professzornak az 6ncélu tudo-
méanyoskodastol valé tdvolallasat is tiikroz6 szavai:
»Nem lehet eléggé hangsulyozni, hogy az adott és
varhato kortlmények kozott megvalosithatd opti-
malis eredmény és az esetleg nem az optimumot
biztosité tervezés, vagy a hianyos végrehajtas
folytan ténylegesen elért kisebb eredmény kozotti
killénbséget mindig mint a népgazdasagot meg-
rovidit6 es a tarsadalmi-gazdasagi fejlédést lassito
veszteséget kell értékelni” (302. old.).

Ma a tervtorvény elfogadésa 6ta a tankonyv
e harmadik részének a jelent6ségét kilondsképpen
nagyra kell értékelniink, mert hiszen ebb6l szerzik

Egyesileti hirek

Megtartott el6adasok és egyéb rendezvények

1973. Februar 1. A péalya-jAorm{ kolcsonhatasai c.
munkabizottsag ulése.

Februar 1. A MAV Bp. Ig. Terileti Szervezet rende-
zésében el6adds: Automatikus célfékezd berendezés
alkalmazésa arendezépalyaudvarokon.

El6addé: G. K. Keszarijevics (Leningradi Tavk. és
Bizt. bér. Terv. Int. fémérndke).

Februar 2. Az Anyagellatdsi Szakcsoport rendezésében
el6adasok:

1. Az (j terlleti gazdalkodas elvén alapulé 1973. évi
anyagtervezés tapasztalatai.

El6add: Ujvarosi Hubané (A. L.).

2. T4jékoztatd az Anyagellatdsi Szakcsoport 1972, évi
munkajarél és az 1973. évi munkaterv ismertetése.
El6ad6: Dr. Lantos Géza (A. 1.).

Februar 6. A Mérndki Szerkezetek Szakosztaly rende-
zésében el6adas: Az (j pozsonyi kéabelhid tervezése
és épitése. i
El6ad6: Prof. Dr. Ing. A. Tesar, a Szlovdk Akadémia
levelez6 tagja (Pozsony).

Februar 6—10. A Zajelharitdsi Nemzeti Bizottsag ren-
dezésében Ill. Akusztikai Szeminéarium Béren.

Februar 8. A Vas(ti Tavkoézlé és Biztositoberendezési
Szakosztaly rendezésében vitadélutan: A MAV radié-
kapcsolatok koncepciéja.

Februar 15. A Jarm(javité Szakosztdly Anyagmozga-
tdsi Alland6 Bizottsdganak ulése. Targy: 1. A radio-
telefon alkalmazéasi lehetéségeinek vizsgélata. 2. Az
1973. évi feladatok.

Februar 15. A Postai és Tavkozlési Tagozat Mdsor-
szorasi Szakosztdlya és a PRTMIG rendezésében
ankét: Beszamol6 a M{(iszaki Nap el6adassorozatanak
eddigi eredményeirdl, tapasztalatairél, hidnyossagai-
rol és megoldand6 feladatairol.

A vidéki Mi(szaki Klubok létrehozadsa. A tervezett
szervezeti és felépitési forma ismertetése.

Februér 16. Az Epitési Tagozat vezet6ségi Ulése:

1. Kozgyllés el6készitése.
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meg korszer(i szemlélet alapjan a szlikséges isme-
reteket a kozlekedes tervezesere €s iranyitasara
felkészild leend6 mérndk-szakemberek.

Nem érdektelen megemliteniink azt sem, hogy a
tankdnyvben tobb helyen mar tiikr6z6dnek a je-
lenlegi gazdasagiranyitasi rendszertink legelsd, leg-
fontosabb tapasztalatai is.

7. Kadas professzor Kézlekedésgazdasagtana
annak ellenére, hogy tankonyv, és foleg a kozle-
kedési szakos miegyetemi hallgatok fontos tan-
anyagéat foglalja didaktikailag kit(in keretbe —
korszer(i tartalma, a koOzlekedés, ezen tulmenéen
szocialista népgazdasagunk fejl6dését segit6 szan-
déka, kozgazdasagilag igényes, de e mellett
egzaktsagra torekvé s szemléletes targyalas-
modja miatt a mér a gyakorlatban dolgozo koz-
lekedési mérndkok és kdzgazdaszok szdmara is
sok hasznos és U ismereteket tartalmazo értékes szak-
konyvnek tekinthetd.

2. Az 1973. évi nemzetkdzi program.
3. El6adéasok rendezése.

Februar 20. A Kotélpalya Allandé Bizottsag lése.

Februar 22. A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet elndk-
ségi Ulése.

Februar 22. A Mélyépitéstudomanyi Szemle Szerkeszt6
Bizottsaganak (lése.

Februéar 22. A gyongyosi helyi csoport rendezésében
el6adas: A Kozlekedéstudoméanyi Egyesiilet szerepe
a vasut korszer(isitésében.

El6add: Csanadi Jozsef (KPM 1/6.).

Februar 26. Az autébusz forgalmi telep palyéazati ered-
ményeinek ismertetése.

Februar 26. Az 6zdi helyi csoport rendezésében el6-
adasok: A forgalmi balesetek megel6zésével kapcso-
latos teend6k a végrehajté szolgalatnal.

El6ad6: F(izi Istvan (MAV lg. Miskolc).
A vas(t gazdasagos Uzemyvitele.
El6ad6: Papp Laszlé6 (MAV lg. Miskolc).

Februar 27. A Kozati Forgalombiztonsagi és Forga-
lomszabalyozéasi Alland6 Bizottsag rendezésében ki-
bévitett Glés: Ismertetés és vita a kozati kozlekedési
szabalyok forgalombefolyasolédasi szempontbd6l leg-
fontosabb egyes kérdéseir6l.

Vitavezet6: Dr. Koller Sandor (BME).
El6adok: Csiszar Imre (KPM),
Dr. Zsombory Laszl6 (KPM),
Cséaszar Gyorgy (KPM).

Februar 27. A ,Megbizék Féruma” c. munkabizottsag
ulése.

Februar 28. A Postai és Tavkozlési Tagozat rendezé-
sében el6adas: A tudakoz6 és névsorszerkesztés prob-
Iémai, kilonds tekintettel a tdvhivas bevezetésére.
El6adé: Torok Mihaly (Tavb. Tud. és Névsorszerk.
Hiv.).

Febru?ir 28. A kazincbarcikai helyi csoport rendezésé-
ben el6adas: Nem konny(d az emberekkel banni.
El6ad6: Gedeon Arpad (Volan 3. sz. V.).

Sélymos Janos
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Forgalomiranyitd jelz6lampak mikodésének dsszehangolasa

JANKO DOMONKOS —MAYEE JOZSEF

BEVEZETES

Az utébbi id6ben — az igényeknek megfeleléen
— jelent6sen megndétt a belvarosi csomépontokban
mikodéforgalomirényito jelz6lampak szama. A gya-
korlati forgalomtechnikusokra ezzel kapcsolatban
kettds feladat harul. Egyrészt fokozatosan javitani
leéli a jelz6lampak beallitdsdnak technikdjat, egy-
séges es korszerli mddszert kell hasznalni minden
egyes jelz6lampa periddus és fazis idéinek megha-
tarozasédhoz, hogy maga a jelzéberendezés a lehetd
legkevesebb késedelmet okozza az egymas keresz-
tezd forgalmi aramlatokban. Masrészt nem lehet
a jelz6lampék bedllitasaval anélkul foglalkozni,
hogy ne vennénk figyelembe a szomszédos csomo-
pontokban m(kod6é forgalomiranyitd jelzélampa-
kat. Az 6nmagukban helyesen beallitott jelz6-
lampak m(kodeset Gssze kell hangolni. A kérdés a
tovabbiakban az, hogy milyen mddszerrel tortén-
jék a jelz6lampék beéllitasa, illetve miikodésik
Osszehangoldsa. Ez a kett6s feladat tobbiranyu
tevékenység alapjan oldhaté meg, illetve érhet6 el
valamilyen optimalis megoldas. Nem lehet a meg-
oldas keresése soran a gazdasagi szempontokat sem
figyelmen Kkivil hagyni; a varhaté eldnytket lehe-
t0ség szerint szamszer(siteni kell és 6ssze kell
hasonlitani a réaforditasokkal.

A Kozati Kozlekedési Tudomanyos Kutatd Intézel
Vérosi Kozleledési Onéllo Csoportja tobbek kdzott
olyan 6sszehangoldsi modszer kidolgozasaval fog-
lalkozik, amely jelent6s beruhdzéds nélkil meg-
val@sithato, és amely varhat6an szamottevd for-
galomtechnikai el6nyokkel jar. A moédszer varosi
uthaldzatban mikodé allando idézitést forgalom-
irdnyito jelz6lampéak 0Osszehangoldsi programjéa-
nak szamitasara alkalmas. A szamitashoz elektro-
nikus szamitogép szlikséges, minthogy nagytomeg(
adattal kell az optimumkeresési muveletet végre-
hajtani. Az angliai Road Research Laboratory ha-
sonl6 médszerrel szamitott programot prébalt ki
a glasgow-i kisérlet soran [1], [2] (Combination
method) és a 80 csomdpontbdl allo halézatban
mozgé forgalom szémara kedvez6 eredmények
adodtak. A kdzponti szamitdgépes forgalomiranyi-
t4s magasabb szinvonal( forgalomiranyitési teveé-
kenységet tesz lehetévé és biztositja a forgalom
folyamatos ,,szemmeltartdsat”, az irdnyitas rugal-
massagat.

A belvarosi forgalom napi, heti, illetve havi ala-
kuldsa meglehet6s pontossaggal el6re becsilhetd,
igy a napszakokra vonatkozoan el6re elkészithet6
eghllo,lyan fprogran‘], vagy Frogramvariécié, amely
a haldzat forgalmat egy elkerllhetetlen nagysagu
— a kortlményeknek megfeleléen minimalis —
késedelem mellett iranyitja. A jelenleg hasznalt
forgalomiranyitd jelz6lampék tébb (altaldban hét)
program tarolasara alkalmasak. Véleményiink sze-
rint a belvarosi forgalomiranyitas a hét kiilénb6zé
program alkalmazasaval megfeleléen rugalmassa
tehetd. A fejlétt és tobbcélu kozponti szamitdgépes

forgalomiréanyitas bevezetése elétt mind gazdasagi,
mind forgalomtechnikai szempontbdél indokolt egy
kdzbens6 — a cikkben részletesen bemutatott —
halozati 6sszehangolasi mddszer — illetve tovabb-
fejlesztett valtozatanak — budapesti alkalmazasa.

I. KET JELZOLAMPAS CSOMOPONT KOZOTTI
FORGALMI MOZGAS EGYSZERU
DETERMINISZTIKUS MODELLJE

Tekintslink két egyszer(i négyagu csomopontot,
amelyek forgalmat rogzitett programos forgalom-
irdnyitd jelz6ldampa iranyitja. A két csomdpont
kozott egyirdnyl forgalmat tételezziink fel (1.
abra).

A modell a két csomopontot 6sszekoté egyetlen
kapcsolatba belépd és abbdl kilép6 forgalom visel-
kedését irja le, amely alapjan az (i+ 1) csomopont-
nal keletkezd forgalmi késedelem és jarmdsor-
hossz becstilhet6.

Az (i) csomopontban m(ikddé jelz6lampa perio-
dusideje P, azonos az (r+1) csomopont jelz6lam-
painak periodusidejével.

Az (i) csomobpontban

Zi (s) z0ldid6 (K—NY iranyban)
Si (s) sarga, piros sarga ido
Pi (s) pirosidé (K—NY) iranyban)

A jel6lések hasonloak az (r+1) csomépont jel-
z6inél is.

Akét csombpont kdzotti forgalom: Q[jarm(i/ora].

A két csomopont kozotti utazasi id6: t (i, i+1).

1.1. Belépd forgalom

Az i csomopontnal m(kddé jelzéldmpa haté-
rozza meg, hogy mikor és mennyi ideig léphet be
a forgalom a csomopontok kozotti szakaszba. Az
egyszer(iség kedvéért vegylk azt az esetet, amikor
a Z alatt iéphet be az egyenes iranyu forgalom
(NY—K) és pi alatt a jobbra kanyarodd forgalom
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(D—K). A két csomopont kdzoétt mért forgalom
tehat ket részbdl all:
Q—Ce+ Q)
ahol Qe az egyenes iranyd forgalom,
Q a jobbra kanyarodé forgalom.

A jarmiforgalom a két csomopont k6zoétt mint-
egy luktetésszer(i, minthogy a belépést szabalyozd
jelz6lampa periodikusan ad szabad jelzést az egyes
forgalmi irdnyoknak.

A belép6 forgalomra vonatkozéan fogadjuk el a
kovetkezé alapfeltevéseket:

a) a forgalom egyenletes kovetési id6kozzel a
teljes zoldid6t kitdltve halad a vizsgalt szakaszban,

I O A
, zi 4 W ,
p

2. &bra. A periédus alatti forgalmi mozgas jellemzése kovetési
id6kozokkel

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

b) a kanyarodd forgalom a f&irdny teljes tilos
jelzése alatt folyamatosan, egyenld kovetési id6-
kozzel halad a vizsgalt szakaszon.

A val6sagban egyik feltevés sem helytallo, ki-
I6ndsen nem viszonylag csekély forgalom esetén.
Abban az esetben azonban, amikor a forgalom
nagy és a vizsgalt szakasz kozel telitett, a jelzo-
lampak zoldid0 kihasznaltsdga magas, akkor a
fenti feltevések nem jelentenek tdlzottan nagy
hibat. Ez az eset pedig éppen az, amikor a forga-
lom irdnyitasa problémat jelent, illetve amikor mar
csekely javulds az irdnyitadsban is hozzajarulhat
a forgalmi zavarasok csokkentéséhez.

Abrézoljuk a belép6 forgalmat. Az egyenes
irlényu forgalom nagysaga a z6ldid6 1 masodperc
alatt:

P
qe:?Qe/3600 [jarmii/z-s]
A kanyarod6 forgalom:
j= % Qi/3600 [jarm(i/z ™3]
1

Az egyenes iranyl forgalom kovetési id6kdze:
ljge, a kanyarodé forgalom kovetési idékoze I/gy

3. dbra. Az %Jr csomdpontnal
felépuld és leboml6 jarmdsor.
valamint a megallasi késedelem
kelﬁtkezése, ha a z6ldkezdet-eltolas
nulla
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Ezeknek az értékeknek felhasznalasaval a vizsgalt
szakaszba belép6 forgalom a 2. abran vazolt modon
jellemezhetd.

A valbésagban a jarmicsoport — mikozben az
(i+1) csomopont felé halad — az egyéni jarm(-
vezetbk, illetve a jarmlvek kozotti kildnbségek
miatt szétszérddik. A jarmicsoport szétszérddasa
kovetkeztében az (r+1) csomoéponthoz kiilonbdz6
kovetési id6kozzel érkeznek az egyes jarmuvek.
A jelenlegi determinisztikus forgalmi modellben
azzal a feltevéssel éltink, hogy a jarmicsoportok
nem szérddnak szét, hanem a belépési idokozzel
azonos az (i+1) csomopontban az erkezési kove-
tési id6koz. Kisérjik végig az () csomodpontban
belépett jarmicsoport elsd, méasodik, /r-adik jar-
m(ivének tjat az (r+1) csomédpontig. A 3. dbran
felrajzoltuk a két csomoépontot és azt az esetet
vettik, amikor a két jelz8lampa kozotti zold-
kezdet-eltolas = 0.

A zbldkezdet-eltolas d(zi, z-+,), a két szom-
szédos forgalomiranyitd jelz6lampak adott irany
menti zoldid6inek kezdete kdzotti id6 masodperc-
ben. Ha a zoldkezdet-eltolds nulla, akkor azonos
id6ben kezd6dik (NY-—K) iranyban az () és
r+1) csomopontok jelz6lampainak z6ldideje. A 3.
abra alapjan lathato, hogy az (1, 2,. . .k) jArm({ —
amely at (i,i+1) id6 utan érkezik az (r+ 1) csomo-
ponthoz — z6ld jelzést kap és megéallas nélkil tud
athaladni a csomoponton. A (&t+1) jarmd maér
nem tud &thaladni, tilos jelzést kap. Ezutdn az
(r+1) csomdpont elétt elkezd felépilni egy jar-
misor. Kbézben az (r) csomdpontnal is befejezddik
a z0ld jelzés és elkezd6dik a kanyaroddé forgalom
belépése, az el6bbitdl eltér§ kovetési idékozzel.
Az abran vazolt esetben a kanyarodd forgalom
els6 jarmlivei is kénytelenek megallni — tovabb
novekszik a jarm(sor — és megvarni, amig a jelz6-
lampa z0ld jelzési képe megjelenik. Ezutan a jar-
mavek elindulnak és a sor lebomlik.

12. Kilépd forgalom

Az (r+1) csomodpontndl a zold jelzési kép meg-
jelenése utan a jarmdsorbol kilépnek a jarmivek.
A Kkilépés kovetési id6kozzel és forgalomnagysag
dimenzioju értekkel egyarant jellemezhet6. Al-
taldban savonként hozzavetSlegesen 1800 jarmi/
Ora a Kilépésre jellemzd jarmdéaramlas. (Atlagos
kilépesi kovetesi id6koz ez esetben 2s). Ez az ertek
azonban a tényleges vizsgalatok soran nem hasz-
nalhaté, minthogy szamos helyi tényez6 befolya-
solja a kilépési jarmiaramlés nagysagat. A vizs-
galat pontossadga érdekében célszer(i minden cso-
mopontban megmérni a kilépés jellemzdit és ezt
a meért ertéket felhasznalni a tényleges vizsgalat
soran.

1.3. Megallasi késedelem

Visszatérve a 3. abrahoz, lathatd, hogy az
(r+1) csomopont el6tt egy jarmUsor épilt fel és
bomlott le, kdzben a jarmuvek egy része megallas
nélkil, mig maésik része csak megallés, illet6leg
sorbandllds utan tudott a csomdponton athaladni.
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A forgalom egy része tehat késedelmet szenvedett.
Az abran T-vel jelolt terulet jellemz6 az egy
periodus alatt keletkezd késedelemre. A T teri-
letre jellemz6 mér6szam jarmimaéasodperc dimen-
zidban azt mutatja, hogy milyen késedelmet szen-
vedtek a jarmiivek. Az egy periodus alatt belép6
jarmlvek szama: q. P. Az egy periddus alatt belép6
jarmQvekre atlagosan TjqP masodperc késedelem
jut. A két szomszédos jelz6lampat agy kell be-
allitani — a z6ldkezdet-eltolasokat gy kell meg-
véalasztani — hogy az egy jarmfire jutd atlagos ké-
sedelem minimalis legyen. Egyiranyu forgalom
esetén ez nem jelent kilonos nehézséget. Ha a for-
galom a két szomszédos csomdpont kozott két-
irdny(, akkor olyan zo6ldkezdet-eltolast kell va-
lasztani, amely mellett mindkét irdny forgalma a
lehet6 legkevesebb késedelmet szenvedi. Az opti-
malis beallitds kivalasztadsa gépi Gton torténhet,
minthogy a forgalom utanzasa az 06sszes lehetsé-
ges zOldkezdet-eltolasok figyelembevételével nagy
munkat igéenyl6 feladat.

Az el6bbiekben roviden jellemzett egyszer(
determinisztikus modell alapjan a szegedi Kiber-
netikai Laboratérium kodzremtkodésével forgalom-
utdnzést, illetve késedelem-becslést végeztiink.
(Programoz6 matematikusok: Mattievics Istvan és

Fulop Jozsef.) A program egyszer(sitett blokk-
diagramjat a 4. dbra mutatja.

Nézziink egy gyakorlati példat: két budapesti
belvérosi csomdpont tényleges beéllitasi és forgalmi
adatai alapjan bemutatjuk a keletkezett késede-
lem-értékeket a szdmitogépes szimulacio alapjan.

1. Program

4. dbra. A két csomopont kozotti forgalmi mozgas determinisztikus
modelljének blokkdiagramja
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Csomopont jele: 2

Csomoépont helye: Oktober 6.u - Jozsef Attila u.

Oktober 6.utca
NY © K
Lanchid felol Jozsef A utca
z06ld
piros
NY-K
I. fazis
II. fazis D- E Jib)
P Nuly|p

5. abra. A Jozsef Attila utca—Oktéber 6. utca (2 jell) csomopont
jelz6lampainak fazisbeosztasa

A két csomopont jele:

2. Jozsef Attila utca — Oktober 6. utca.
5. Népkoztarsasag Utja — Nagymezd utca.

A fenti két csomdpont egy nagyobb — a ké-
sObbiekben ismertetésre kerul6 — haldzat része,
amelyben 2. es 5. jelet viselik. Ezeket a szam-
jeloleseket megtartottuk itt is. Az 5. és 6. abran
a fenti két csomdpont fazisait és a csomoépontban
megengedett mozgasokat abrazoltuk.

Az 1 tablazat a gépi szamitas bemend adatait
tartalmazza, amelyeket helyszini mérésalapjan alla-
pitottunk meg. (Mérés ideje: 1971. szeptember 9.
és 10. — délutani csucsidészak.) A szamitas ered-
ményét a 2. és 3. tablazat tartalmazza.

A 2. téblazat alapjan az optimalis z6ldkezdet-
eltolas a 2—5 csomopontok kozott 36 s [268,744
(jarmdmasodperc/p)] 5—2 csomopontok kozott 66
[58,958(jarmtiméasodperc/p)].

Természetesen a 2. és 5. jelli csomdpontok for-
galomiranyitd jelz6lampai kozott nem lehet olyan
0sszehangolast megvaldsitani, amely mindkét
iranyban a fenti minimalis késedelem-értékeket
adja. A kompromisszumos zbéldkezdet-eltolast Ugy
valasztjuk ki, hogy az egyik relaciot kivalasztjuk
és 0—90 s-ig az sszes zOldkezdet-eltolast megvald-
sitva, meghatarozzuk a két iranyban keletkez6
periodusonkénti késedelem 0Osszegét. Az a zold-
kezdet-eltolds lesz a legkedvez6bb, amelynél a

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Csomopont jele: 5
Csomopont helye: Bajcsy Zsilinszky 6t

Bajcsy Zs.(t

z6ld
"piros

K-NY ~24 1 24 [j 33

6. dbra. A Népkoztarsasag Utja—Nagymez6 utca (5 jel(i) csomépont
jelz6lampainak fazisbeosztasa

késedelem 0Osszeg minimalis. Végezzik el a kése-
delem-értékek osszeaddsat az 5—2 relaciéra (4.
tablazat).

A 4. tabldzatban a két csomoépont kozotti két-
irdnyu forgalom 6sszkésedelme talalhatd, amely-
bél a legkisebb késedelem kivalaszthatd. Az 5—2
relaciot tekintve az 54 s zoldkezdet-eltolas esetén
339,057 jarmdmasodperc/periédus minimalis 6ssz-
késedelem keletkezik. Ez az érték a két irany for-
galmi késedelemébdl tevédik ossze:

5—2 irdnyban
70,312 [jarmimaéasodperc/periodus]

2—5 irdnyban
268,744 [jarniimasodperc/periddus]
339,056 [jarm(imésodperc/periodus]

A fenti két csomdpont egy nagyobb haldzat
része, igy a jelz6lampék beallitasat a tébbi csomo-
pontban mikddo jelz6lampék, illetve teljes haldzat
forgalmi mozgéasa alapjan lehet elvégezni.

Az egyszer(i determinisztikus modell alapjan
végzett késedelemszémitas ,,jésaganak” megélla-
pitasa érdekében forgalomtechnikai méréseket
végeztiink a Jozsef Attila utca—Miinnich Ferenc
utca (1. jeld csomopont) és a Jozsef Attila utca—
Oktdber 6. utca (2. jelli csomépont) altal meghatéa-
rozott Utszakaszon.
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1. tdblazat

A 2. és 5. jelii csomOpont kozdtti Gtszakaszba belepd
és onnan kilepd forgalom jellemzgi

Belépés Kilépés
¢som - z6h1 utazasi
ponti id6 forgalom id6 z6ld idé forgalom
kapcs. ) U/6 8 TAY)
szama M ] M 2] ]
2,5 32 1050 20 14 4800
2,6 47 210 25 10 3100
2,5 11 0 25 06 0
5,2 27 0 25 25 3100
5,2 27 000 25 54 0
52 3 0 25 11 3100
5,2 30 75 24
5,2 3 0 24
2. tablazat

A 2—5 iranyban haladé forgalom periédusonként
keletkez6 késedelme a zdldkezdet-eltolas fiiggvényében

Zold- Késedelem ], Késedelem
kezdet- fjarm(mésod- Zeolltglr:szd[:]t— [jarmimésod-
eltolds [sj perc/periddus] perc/peridd us]

0 1312,517 48 391,624

3 1400,870 51 438,287

6 1320,423 54 491,328

9 1233,599 57 550,859

12 1140,398 60 612,738

15 1040,398 63 674,618

18 933,187 66 736,497
21 818,507 69 798,377

24 696,445 72 860,256
27 567,820 75 922,135
30 438,374 78 984,015
33 308,929 81 1053,490
36 268,744 84 1138,827
39 289,898 87 .1225,169
42 317,429 90=0 1312,517
45 351,338
3. tablazat

Az 6—2 iranyba haladé forgalom peridodusonként
keletkezd késedelme a zoldkezdet-eltolas fliggvényében

Z6ld- Késedelem ], Késedelem

kezdet- [jarmdmasod- Z:IL?)ngd[g]t' [jarm{mé&sod-
eltolas [s] perc/periédus] perc/periédus]

0 210,000 45 303,437

3 255,062 48 230,729

6 300,625 51 153,020

9 346,750 54 70,312

12 393,437 57 72,500

15 440,687 60 67,437

18 488,500 63 61,812

21 536,875 66 58,958

24 585,812 69 60,541

27 635,312 72 66,562

30 592,041 75 77,020

33 544,270 78 91,916

36 491,562 81 111,250

39 433,854 84 135,020

42 371,145 87 166,666

90=10 210,000
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4. tablazat

A 2. és 5. jeld csomdpontok kozétti mindkét iranyd
forgalom periédusonként! osszkésedelme a zoldkezdet-
eltolas figgvényében

Osszkésede-

Zoldkezdet- Osszkésedelem z6ldkez« let- lem [jarm G-

eltolds fsj ha [jarm{maéasod -

= y eltolads [sj masodpere/
P=90s perc/periodus] periodus]
5—2 2—5 5—2 2—5
0 0 1522,517 54 36 339,057
3 87 1480,231 57 33 381,429
6 84 1439,452 60 30 505,812
9 81 1400,240 63 27 629,632
12 78 1337,452 66 24 755,403
15 75 1362,923 69 21 879,049
18 72 1348,756 72 18 999,750
21 69 1335,252 75 15 1117,505
24 66 1322,310 78 12 1232,315
27 63 1309,930 81 9 1344,849
30 60 1204,780 84 6 1455,444
33 57 1095,129 87 3 1567,536
36 54 982,891
39 51 872,141
42 48 762,770
45 45 654,775
48 42 548,158
51 39 442,919

1. AJARMUOSZLOP MOZGASANAK TANUL-
MANYOZASA AZ 1 ES 2. JELU CSOMO-
PONTOK KOzZOTT

A forgalmi modellel kapcsolatos feltevések ellen-
Orzése céljabol 1971. jalius hénapban forgalom-
technikai méréseket végeztink a Jozsef Attila
utca két csomopontja kozott. Természetesen, az
egy helyen végzett mérések alapjan nem lehet
altalanos érvényl kovetkeztetéseket levonni, ez
nem is volt célunk. Mindenesetre azonban a var-
hato hiba jellegére és az eltérés nagysagara vonat-
kozban igy is megallapitasok tehetdk.

A forgalom egyrészt egyenes iranyban (a két
keresztezes kozotti Osszekotd egyenest tekintve)
a Lanchid fel6l Iép be az 1—2 utszakaszba, més-
részt pedig a Munnich Ferenc utc&bdl balra ka-
nyarod6 forgalom terheli ezt a szakaszt.

i,(A\kt)vetkezc'i forgalomtechnikai jellemz&ket mér-
tuk:

a) Kovetési id6koz az egyenes iranyu forgalom
esetén

b) Kdvetési id6koz a kanyarodo6 forgalom esetén
(a kovetesi idOkozoket a két csomopont kozotti
szakasz felez6pontjaban mertuk).

€) Megéllési késedelem a 2. csomopont el6tt.

d) SorhosszUsag a 2. csomopont el6tt.

e) Az egyenes irdnyu forgalom nagysaga.

f) A kanyarod6 forgalom nagysaga.

g) Az egyenes irdnybol haladd jarmdcsoport
utazasi ideje.

h) A kanyarod6 jarmiicsoport utazasi ideje.

Az a), b), e),f) jellemzbket Peiseler tipusi ké-
szulék segitségevel mertik. Ac) jellemzé mérésére
az Intézetben kialakitott hordozhaté megallasi
id6késedelem mérd berendezést hasznaltuk, mig
a g) ésh) jellemz6t stopper-6raval hatdroztuk meg.
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7. dbra. J1 £ jeld csomépontnal a periédusok forgalméanak gyakorisaga
és a kovetési id6kozok a mérés ideje alatt

A mérési eredményeket részletesen nem ismer-
tetjlik, néhany kovetkeztetés azonban a program
és a modell megitélése szempontjabdl érdekes lehet.

A mérés id6tartama: 35 periodus (3150 s).

A mérés pontos ideje napon belll: 10,45—11,40
ora.

A mérési eredmények csak a bels6 sdvra vonat-
koznak — a megfigyeléseket csak az ebben a sav-
ban mozgd forgalomra végeztik.

Egyenesen halad6 forgalom: 308 jarm(/35
periodus.

Z6ldid6: 25 s.

A 7. abra a periédusok kihasznaltsagat mu-
tatja, vagyis azt, hogy milyen gyakran fordult el§
1,2,3 stb. jarm( egy periodus alatt. Ugyanebben
az abraban a kilonboz0 telitettségl periodusok
alatt mért kovetési id6kozok atlagat abréazoltuk.
Csekély forgalom esetén az atlagos kdvetési id6koz
viszonylag nagy (3,7 s) és a forgalom novekedésé-
vel csokken. A legrovidebb atlagos kovetési id6koz
2,13 s volt. A két csomoépont kozott viszonylag
rovid a tavolsag, igy a jarm{csoportokon belil
figyelemremélt6 sz6rddas nem jon létre.

A 7. abra adatai szerint leggyakrabban 7—38
jarmd haladt &t egy periodus alatt a belsé savban
a Lanchid fel6l. Az adatokbdl atlagot képezve 88
jarm(/periodus az atlagos forgalom és 2,54 s az
atlagos kovetési id6koz.

A modellb8l meghatdrozva: 25 s z6ldidé/8,8 =
=283 s a kovetési id6koz. A szamitott és mért
érték kozotti eltérés= 0,29 s, a mért érték 11%-a.

A tovabbiakban kiszdmoltuk, hogy a periédusok
kuloénboz6 kihasznaltsaga esetén milyen a mért és
szamitott kovetési id6koz kozotti eltérés, azaz
mekkora a hiba (8. abra).
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A 8. abréban talalhat6 értékek szamitasanal fel-
tételeztik, hogy a kilépésnél 2 s az atlagos kovetési
id6koz és 12 jarmi athaladasa a 25 s zoldidd alatt
jelenti a 100%-o0s kihasznaltsagot.

A mérések sordn egyetlen esetben fordult eld,
hogy 14 jarmd haladt at, ezért ezt az esetet nem
vettuk figyelembe.

A 8. abra alapjan figyelemreméltd, hogy a 90%-0s
kihasznaltsag kornyezetében csekély a mért és
szamitott érték kozotti eltérés, azaz kis hibat ko-
vetlink el, ha egyenletes jarm(aramlast tétele-
zink fel oly modon, ahogyan azt az egyszer
determinisztikus modellben tettik.

A kanyarod6 forgalomra vonatkozé mérés ered-
ményei :

A kanyarodd forgalom nagysaga: 55 jarmd/35
periddus.

Z6ldid6 a kanyarodé forgalom szaméra: 17 s.

A fentiekb8l szamitott kovetési idékdz: 10,7 s.

A mérésekbdl nvert atlagos kovetési id6koz:
59s.

A szamitott és mért érték kozotti eltérés: 4,8 s,
a mért érték 81%-a.

A 100%-o0s kihasznéltsagot a 17 s z6ldid6 alatt
5 balra kanyarodo jarm( jelenti.

A mérések soran az atlagos kihasznaltsag 31%.

A 8. dbra alapjan a 31%-os z6ldid6-kihasznalt-
sadghoz 85% hibaérték tartozik.

Megallapithat6 tehat, hogy az egyenesen haladd
forgalomra meghatarozott osszefliggés a zoldid6-
kihasznaltsadg és a szazalékos hibagorbe kozott a
vizsgalt kanyarodé forgalomra is j6 egyezést mutat.

A kovetési id6koz Osszehasonlitidsa a vizsgélat-
nak csak egyik részet kepezte. A modell alapjan a
megallasi késedelem becslése torténik, celszer(
tehat a szamitott és mért megallasi késedelem-
értékeket Osszehasonlitani.

A 2. csomoépont el6tti megallasi késedelem nagy-
sagat készulék segitségével mértik és értékeit

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
7.z6ldidé kihasznaltsag

8. abra. A mért és szamitott kovetési id6kozok a periddus
kihasznéaltsaganak fuggvényében
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9. 4dbra. A periédusonként! megallasi késedelem el6fordulasanak
gyakorisdga a mérés ideje alatt

periddusként rogzitettik. A kilénb6z6 nagysagéi
megallasi késedelem értékek el6fordulasi gyakori-
sdga a 9. abraban talalhato. Leggdyakrabban a
0—10 méspodperc/periodus erték fordul el6. A mé-
rés alatti atlagos megéllasi késedelem periéduson-
ként 24,4 jArmiméasodperc/sav.

A periddusonként atlagosan athaladé jarmavek
szdma: 10,37. Az egy jarmdire es@ atlagos késedelem
tehat ezen a csoméponton az adott irany forgalmat
tekintve 2,3 s/sav. Ez az érték nyilvanval6an na-
gyon kedvez6, s ha ez a csomépont nem egy 0ssze-
hangolt rendszer része, hanem kilonalléan — el-
szigetelten — mikodik, az egy jarm(re es6 kése-
delem a fenti érték kozel tizszerese. (Erre vonat-
kozban a Webster-féle formula alapjan korabban
végeztink becsléseket.)

A mérés alatt az 1—2 csomdpontok kozotti zold-
kezdet-eltolds 5 s volt. Ha grafikusan &bréazoljuk
a két csomopont kdzotti mozgast a fenti irdnyban
—atlagos utazasi id§ 15 s — akkor lathatd, hogy
a féirany zoldideje alatt belépett jarmivek at
tudnak haladni a 2. csomépont zoldideje alatt,
ellenben a Minnich Ferenc utcabol balra kanya-
rodé jarmuvek tilos jelzés miatt kénytelenek meg-
allni és varakozni. A forgalom ebbol az iranybol
55 jarm(/35 periodus. Tetelezzik fel, hogy ez a
forgalom ugy tev6dott Ossze, hogy 20 periddus
alatt 2 j&rmu és 15 periddus alatt 1 jarm( érke-
zett. A modell alapjan megallapithat6, hogy az
elébbi esetben 24, az utdbbiban pedig 17 jarmd-
masodperc késedelem keletkezik. A 35 periodus
alatt tehat 735 jarmi{imasodperc az dsszkésedelem,
azaz 21 jarm(imasodperc/periodus a szamitott ké-
sedelem. A mért értékkel osszehasonlitva 24—
21 = 3 jarmimaéasodperc/periodus az eltérés, ami a
tényleges értek 12%-a.

Az atlagos sorhosszUsag, a 35 mérés atlagat véve:
1,73 jarmd, mért érték. A modell alapjan az atlagos
sorhossz 1,57 jarmd.

A kés6bbi halézati 6sszehangolas részeként el-
vegeztik — tobbek kozoétt — az 1—2 csomopont
kozotti késedelembecslést, kulonbozd zoldkezdet-
eltolasok fliggvényében. Ennél a szamitasnal ter-
mészetesen mas forgalmi értékeket hasznaltunk,
tie a keletkezett késedelem-értékek nagyséagat ér-
demes szemugyre venni (5. tablazat).

Az egyenesen halad6d forgalom: 20 jarm(/pe-
riodus, két forgalmi savban osszesen.
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5. tablazat

Az 1—2 Iranyba haladd forgalom periédusonként
keletkez6 késedelme a zoldkezdet-eltolas fliggvényében

Zold- Késedelem ] Késedelem

kezdet-  [jarm({ masod- Zgllt(yl(:;d[s]t' [jArm{ mésod -
eltolds [s] perc/periodus] perc/periédus]

0 372,994 42 539,600

3 257,441 45 613,700

G 137,600 48 687,800

)] 60,500 51 722,752

12 77,000 54 735,705

15 93,500 57 745,747

18 114,800 60 752,876

21 143,300 63 757,094

24 179,000 66 758,400

27 221,900 69 816,000

30 272,000 72 873,600

33 329,300 75 883,200

36 393,800 78 792,000

39 465,500 81 693,923

84 591,235

87 484,258

A balrél kanyarodd forgalom: 55 jarm(/pe--
riodus, két forgalmi savban osszesen.

Avizsgalt csomépontok kdzott a Jozsef Attila ut-
caban két forgalmi savban halad a forgalom. A for-
galomszamlalasok soran a teljes forgalmat vizsgal-
tuk és erre szamitottuk ki s késedelem-értékeket. A
tdblazatban tehat a teljes forgalomra vonatkozé ké-
sedelmek talalhatok, mig a kordbbi dsszehasonlitd
vizsgalatnal csupén egy, a bels6 sav forgalmat vizs-
galtuk.

Ha 6ssze akarjuk hasonlitani a tdblazat és a ko-
rdbbi mérések eredményeit, akkor a tdblazat ada-
tait — amelyek két forgalmi savra vonatkoznak —
osztani kell kettdvel, ezzel egydttal el kell fogadni
azt a feltevést, hogy a két sav terhelése azonos.

Lathato az 5. tdblazatbol, hogy a minimalis kése-
delem 9 s zéldkezdet-eltolas esetén keletkezik. EK-
kor 60,5 jArmimaéasodperc/periodus a megallasi ké-
sedelem. A fenti feltevés elfogadésa esetén a savon-
kénti forgalom:

egyenes iranyban: 10 jarmd/periédus/sav

kanyarodé forgalom esetén: 2,75 jarm(/perio-

dus/sav

a késedelem: 30,25 jarm{masodperc/periddus

[d(zv z2 =9 8].
A méréseknél pedig a forgalom

egyenes iranyban: 8,8 jarmi/periddus/sav

kanyarod¢ iranyban: 1,57 jarm(/periddus/sav

a kesedelem: 24 jarmiméasodperc/periodus

\d(zv 22 =55].

I1l. AZ EGYSZERU DETERMINISZTIKUS
MODELL ALKALMAZASA HALOZATBAN
TELEPITETT FORGALOMIRANYITO
JELZOLAMPAK MUKODESENEK
OSSZEHANGOLASARA

Az el6bbiekben a két csomopont kdzotti forgalmi
mozgas egyszerdsitett modelljével és a jelzélampa
el6tt keletkezett megallasi késedelem becslésével
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foglalkoztunk. A csomépontpéarok egyméashoz kap-
csolasa révén forgalmi haléhoz, vagy forgalmi graf-
hoz jutunk, amelynek kezelése — tobbek kozott —
grafelméleti modszerekkel torténhet. A forgalmi
csomépontok egy graf csomopontjainak, az 6ket
0sszekotd Utszakaszok pedig a graf éleinek tekint-
het6k. A forgalmi mozgés olyan graféllel jellemez-
het6, amelynek irdnya van. Ha a graf csomépontjai
kozotti éleket a forgalmi mozgdsoknak megfeleloen
irdnyjeloléssel latjuk el, akkor a hal6zatban lebo-
nyolodo forgalmi mozgasokat iranyitott graf jellem-
zi. Az iranyitott forgalmi graf minden egyes csomé-
pontparjara az |. fejezetben ismertetett médszerrel
meghatarozhat6 a megallasi késedelem, a zoldkez-
det-eltolas fuggvényében. Ha a forgalmi graf altal
jellemzett (thal6zat forgalmanak késedelemdssze-
get akarjuk meghatarozni, akkor a csomépontpa-
rokra kiszdmitott késedelemértékeket kell megfe-
lel6 médon Osszeadni. Az Gsszeadas algoritmusat a
[3] [4] részletesen ismerteti. A héaloban elhelyezett
forgalomiranyitd jelz8lampak miikodésének opti-
malis 6sszehangolasa érdekében azokat a zoldkez-
det-eltolasokat keressiik, amelyek mellett a forga-
lom dsszkésedelme minimalis. A csomépontparokra
és az egész haldra vonatkoz6 mdiveleteket elektro-
nikus szamitogépen lehet végrehajtani.

Az 0sszehangolasi munka els6 fazisaban a sziksé-
ges alapadatok beszerzeésére kerll sor, amelyeket
célszer( mérés utjan nyerni. Az alapadatok segitsé-
gével els6 Iépésként a csomopontok dnmagukban
torténd helyes beéllitasat kell elvégezni. Az egyes
csomoépontok jelz6lampéinal altalaban korrekciot
kell vegrehajtani, a haldé kozos periddusidejének
megvalositasa érdekében.

Ezek utan —a mar ismertetett forgalmi modell
segitségéve]—a szamitdgép az egyes csomopon-
tok kozotti kapcsolatokat reprezentald grafélekre
egyenként kiszamitja az optimalis z6ldkezdet-elto-
lasokat eredményezd un. késedelemfiiggvényeket.

Az egész haldzatra jellemz6 Osszkésedelem, mint
mar emlitettik, az egyes kapcsolatokra vonatkoz6
értékek megfelel§ addicidja révén nyerhetd. A kap-
csolatokra kiszdmitott kesedelemfliggvények Osz-
szeadasa grafikus értelemben a hél6zatot jellemz6
graf egyszer(sitését jelenti. El6szor a tobbszoros
eleknek megfelels, parhuzamos kapcsolatok kése-
delemfliggvenyeit kell 6sszegezni, ezaltal a grafegy-
szer(i graffa valik.

A parhuzamos kapcsolatok egyszer(sitése révén
egy t0bbszoros eleket nem tartalmazo, osszeflggé
iranyitott grafot kapunk. Tekintettel arra, hogy a
parhuzamos kapcsolatok egyszer(sitése utdn meg-
maradd graféi az eredeti két kapcsolatot egyetlen
kapcsolatként reprezentalja, ezen eredd grafei ira-
nyitasat (gy kell megvalasztani, hogy az iranyitott
utat eredményezzen. Az dsszefiiggd egyszerd iranyi-
tott grafaz alkalmazott mddszer szerint csak akkor
dolgozhaté fel, ha az alabbi megszoritdsoknak ele-
get tesz:

a) Az Osszefiigg6 egyszer( grafnak az élek iranyi-
tasatol fuggetlendl legyen nyitott vagy zart Euler-
vonala.

b) Amennyiben a) nem teljesil, a graf csak akkor
dolgozhaté fel, ha a meglévd csomopontok kozé el-
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helyezhet6 egy olyan fiktiv kapcsolat, amelynek
segitségével a) teljesul.

c)  Azegyszeriigraftovabb csak akkor dolgozhatd

fel, ha pontjal kdzott vannak masodfokd pontok és
azok, egy iranyitott iit kozbens6 pontjai.

Az a) pont akkor teljesil, ha az 6sszefligg6 graf
minden pontjanak foka péaros, vagy legfeljebb két
pontjdnak foka paratlan, a tobbié pedig paros. Meg
kell jegyezni, hogy az els6fok( pontok a vizsgalat-
bol kiesnek. Ennek forgalomtechnikai okai vannak,
hiszen minden halézathoz csatlakoztathatd olyan
els6fokd pont, amely a mar dsszehangolt hal6zathoz
hozzailleszthet6. A Uj-vel kapcsolatban megjegy-
zendd, hogy forgalomtechnikailag a hal6zatba egy
nulla forgalomnagységgal rendelkez6 fiktiv kapcso-
lat beépitése megengedhetd. Belathatd tovabba,
hogy a ej-ben leirt feltétel értelmében a masodfoku
pontok a hal6zatban elhagyhaték. Minden masod-
fokd ponthoz két él csatlakozik; eldgazas nem lévén,
azokat a pont elhagyasaval egy élnek lehet tekin-
teni, ha iranyitasuk megfelel6. Szamitastechnikai-
lag ez azt jelenti, hogy a két kapcsolatot reprezen-
talé élekre vonatkozo késedelemfiiggvényeket egy-
masra szuperponaljuk, ily moédon az ered6 Uj kap-
csolat egy kétvéltozds késedelemfliggvényt ered-
menyez, amely egy térbeli felulettel abrazolhato.
Belathatd, hogy a masodfokinal magasabb foku
pontok ily modon torténé eliminalasa, tobbvaltozds
fliggvénykapcsolatokrol 1évén sz6, szamitastechni-
kailag joval nagyobb nehézségekkel jarna.

A mésodfoku pontok elhagyasaval torténd halé-
zategyszer(isitést ,,soros egyszer(sitésnek” nevez-
zUk, tekintve, hogy tobbszoros élek az egyszer
grafban nincsenek, igy az illet6 mésodfoku pont
mindig két szomszédos csomoponthoz kapcsolodik,
azokkal mintegy lancot alkot. A feldolgozés a to-
vabbiakban ugy torténik, hogy a fent leirt modon
egyszerdsitett hal6zat ujonnan kialakult grafjait is-
met megvizsgaljuk. EIGszor a parhuzamos élek egy-
szer(isitése kOvetkezik, majd az igy nyert egyszer(i
grafban a lehetséges soros egyszertisitéseket végez-
zUk el, amennyiben a grafaz a), b) és c) feltételek-
nek megfelel. Ellenkez6 esetben a halozat tovabb
nem egyszer(isithetd és az alkalmazott eljarassal az
Osszehangolds nem végezhet el. A fent emlitett
egyszerlisitéseket addig kell elvégezni, mig az ere-
deti hal6 helyett egy minddssze két csomoponthdl
és a kozottik 1éve egyetlen élbdl allo, az egész halo-
zatot keésedelem szempontjabdl jellemzd egyszer(
gréfot kapunk. Ennek a grafnak a megfelel6 addi-
ciok reven nyert késedelemflggvénye az eredeti
hal6 6sszkésedelmét adja, a kezdo és végpontok ko-
z0tti zOldkezdet-eltolasok fuggvényében.

Az 6sszehangolas tovabbi Iépése a fenti késede-
lemfuggvény minimum helyének kikeresése és an-
nak megallapitasa, hogy ez, az egyszer(sités sor-
rendjében visszafelé haladva, milyen bedllitdsok-
kal valdsithatd meg az egyes gréafélek, illetve kap-
csolatok esetében.

Az elmondottak illusztraldsara tekintsiink egy
konkrét példat. Az Intézet Varosi Kozlekedési Cso-
portja az 1971. évi kutatasi feladatok keretében
egy budapesti belvéarosi Uthal6zat jelz6lampainak
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mUkodését hangolta ssze a fentemlitett modszer
segitségevel [4], [5].

A hal6zatban Iévé csomdpontokat az alédbbi ke-
resztez6dések alkotjak:

1 Jozsef Attila utca — Minnich Ferenc utca;
2. Jozsef Attila utca — Oktober 6. utca;

3. Harmincad utca — Bécsi utca;

4. Dedk Ferenc tér;

5. Népkoztarsasag Utja — Bajcsi-Zsilinszky Ut;
6. Népkoztarsasag utja — Nagymezd utca.

A 10. bran lathat6 a halozat forgalmi grafja és a
feldolgozas sorrendje. Az 6sszehangolas elvégzésé-
hez sziikséges kiindulé alapadatok beszerzése célja-
bol végzett forgalomtechnikai mérések elvégzeésénél
a BME Kozlekedésmérnoki Karanak Kozlekedés-
Uzemi Tanszéke miikodott kozre. A matematikai
programozast és a szamitdgépes munkat a szegedi
Kibernetikai Laborat6érium végezte.

Az alapadatok betaplalasa utan az elektronikus
szamitogép meghatarozta az egyes kapcsolatok ké-
sedelemflggvenyeit, majd elkezdte a halozat feldol-
gozasat, azaz egyszer(sitését, a megadott program-
nak megfelel&en.

IV. FORGALOMTECHNIKAI MERESEK
A HAT CSOMOPONTBOL ALLO
BELVAROSI HALOZATBAN

1971. szeptember 7.-én probaszamlalast tartot-

(O e ——— © tunk reggel 6.30-tol délutan 18.30-ig. A probaszam-

) o o _ lalds célja a csucsforgalmi id6szakok meghataro-
10. &bra. A kisérleti célra kivalasztott belvarosi Gthal6zat forgalmi

grafja és a késedelem-6sszeadas sorrendje Zasa VOIt-

ii. dbra. 4 kisérleti célra kivalasztott belvarosi Uthalézat és a inért forgalmi iranyok
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A prdébaszamlalas eredményei alapjan a tényleges
mérések 1971. szeptember 9-én és 10-én, reggel 7.00
és 10.00 ora kozott, illetve délutdn 15.00 és 18.00
z0tt kerliltek lebonyolitasra [5].

A méréseknél a fé6 szempont az volt, hogy a sza-
mitogépes feldolgozashoz sziikséges alapadatokat a
mérések révén kozvetlenil megkapjuk. Ennek alap-
jan az aldbbi forgalomtechnikai jellemz6k mérésére
kerilt sor:

a\ forgalomnagysag,

bl forgalomdsszetétel,

c/ utazési sebesség és varakozasi iddk,
dj atlagos kovetési id6kdzok.

A mért forgalmi iranyokat és a halézat vazlatos
helyszinrajzat a 11. &bra mutatja.

A forgalomszamlalasokkal egyidében az Intézet
forgalomtechnikai miszerkocsijaval mértiik a ha-
I6zatban elérhet6 utazasi sebességet és a jelz6lam-
pak el6tt eltoltott varakozasi id6ket. A mérékocsi-
ban elhelyezett uUtjel-ado segitségével mértik a
szomszédos csomopontok kozotti Gtvonalszaka-
szok hosszat (stopvonaltol-stopvonalig), és ugyan-
csak a kocsiban elhelyezett id6jel-ado segitségével
hatadroztuk meg az utazasi id6 nagysagat. Az uta-
zasi sebesség tehat tulajdonképpen szamitott érték.
A mérések soran — mind déleldtt, mind délutdn —
legalabb 15 alkalommal haladt végig a mérékocsi
az Utvonalakon és ezekbél az eredményekbél sza-
mitottuk ki az atlagos utazasi sebesseg értékeket.
A mérckocsi vezetGje igyekezett gy haladni, hogy
minél kevesebb jarm(ivet el6zzon es 6t is minél ke-
vesebb jarmd el6zze meg. lly mddon az &ltalunk
mért adatok alapjan szamitott sebességek jol meg-
felelnek a tényleges forgalmi helyzetnek.

A haldzatban a mérési Gtvonalakat Ggy jeloltiik
ki, hogy lehet@ség szerint minden részszakaszon leg-
aldbb egy méréssorozat elvégezhetd legyen.

A szemléltetés kedvéért a 6. tablazatban bemu-
tatjuk a Jozsef Attila utca — Népkoztasrasag Utja
vonalaban fekvé, a Miinnich Ferenc utcatdl a Nagy-
mezd§ utcaig terjedd Utvonalra vonatkozd utazasi

//////

lyek 15 mérésbdl allé sorozat eredményeként adod-

Utazasi sebesség és varakozési id6 a

Uthossz Utazéasi id6
Viszonylat [m] M
R Du

1—2 127,75 19,90 23,29

2—5 257,25 38,70 45,12

5—6 635,25 85,02 90,06
Osszesen 1020,25 143,62 158,47

6—5 587,40 ] 65,10 64,38

5—2 320,35 X 25-2 37,98

2—1 125,42 | 1%,28 21,00
Osszesen 1033,17 106,50 123,36

R = reggeli cstcsid6 alatt; Du = délutani cstcsidé alatt
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tak. A tdblazatban az egyes utvonalszakaszokra a

1. fejezetben felsorolt keresztezddések ottani sor-
szdmanak megfelel6 szdmozassal kivatkozunk. (PI.

1—2. a Minnich Ferenc utcatol az Oktober 6. ut-
caig terjedd részszakasz.) A tovabbi feldolgozashoz

szilkséges alapadatok kozé tartozik az egyes csomo-
pontokban lév6 keresztmetszetekben athaladd jar-
miivek atlagos kovetési id6koze, 100%-os zoldid6-
kihasznéalas mellett. Az ilyen korulmények kozott

mért atlagos kilépési kdvetési id6koz reciprok érté-
két a kilfoldi szakirodalom ,,telitett aramlasnak”

nevezi és jarm(/masodperc dimenzidban, illetve

jarm(/zoéldora dimenzidban adja meg. A kilépési

kovetési id6koz, illetve a telitett aramlas mérésére

egyszer( modszert alkalmaztunk. Az illet6 kereszt-

metszetre vonatkozd szabad jelzés idGintervallumat
rovid rész-intervallumokra osztjuk (jelen esetben 5
s hosszUsagu ez a részid@). Tovabbiakban szamlalni

kell, hogy az adott részid6k alatt hany jarm( halad

at a keresztmetszeten. A méréseket mindig akkor

kell végezni, amikor elegend6 nagysagu sorhossz

képzddik a keresztmetszet el6tt, azaz a telitettség

bekdvetkezik. Esetiinkben az egyes keresztmetsze-
tekben a 15—20 telitett fazis vizsgalatabol szami-
tott atlagértéket hasznaltuk fel. Ezek grafikus il-
lusztralasat mutatja a 12. abra.

A fenti mérés elvégzése rendkivil fontos, mint-
hogy becsléssel nem lehet a gyakorlatban meglévé
kilonbségeket érzékelni. Az atlagos kilépési id6koz
fugg a forgalom Ossztételétdl, valamint att6l, hogy
az adott helyen milyen és hany irdnyban lehet to-
vabbhaladni.

Tekintsink néhany szamszer(i adatot. A Jozsef
Attila utcaban, ahol az egyenesirany( haladés és a
jobbra kisivben tértén6é kanyarodas megengedett,
az alabbi értéket mértik :

Atl. ki-
l1épési Telitett
kov. araml.
id6koz
A Minnich P. utcanél [Ejmi/z61d]
1—2 irdnyban 2,30 S 1526 [6ral/sév]
A Bajcsy-Zs. Gtnal [Ejmi/zdld]
5—6 iranyban 2,32 s 1548 [6ral/sav]
A Bajcsy-Zs utnal [Ejmi/zdld]
5—6 iranyban 2,38 s 1512 [6ral/sav]

6. tablazat

kisérleti halézat egyik mérési atvonalan

Varakozasi id6

5,00
8,80
34,40

48,20

22,02

2,00

24,02

Utazési 3ebesség

M [m/s] [km/h]

Du R Du R Du
8,80 6,42 5,47 23,10 19,70
18,30 6,65 5,70 23,94 20,52
40,62 7,47 7,05 26,89 25,38
67,72 7,14 6,46 25,70 23,25
14,13 9,01 9,14 32,50 32,90
12,00 12,71 8,43 45,76 30,37

2,00 7,74 5,97 27,86 21,49
28,13 9,70 8,37 34,90 30,10



XXIll. EVFOLYAM 1973. 4. SZAM

AU. Ki-
1épési Telitett
kov- araml.
idékoz
Ugyancsak a Jozsef Attila
utcdban a Bajcsy-Zs.
Gtra Nyugati pu. felé
balrakanyarodo fazis
€SEEEN cicc e 2,02 s 1764 [Ejmi/zo1d]
[6ra/sav]

A Bécsiutcabél aJozsefA. [Ejmi/zold]
utcdba . 2,09 s 1728 [6ral/sav]
Népkdztarsasag Utjarol [Ejmi/zold]
a Dedak tér felé ... 2,17 s 1666 [6ra/sav]

A fenti adatokbol lathatd, hogy a balra kanya-
rodo forgalom szamara fenntartott savok kapaci-
tdsa nagyobb, mint az egyenesen halad6 forgalom
szaméra fenntartottaké. Ennek oka val6szinileg
az, hogy a jobbkanyar er8s zavarast jelent. Mérése-
inkb6l kiderilt az is, hogy azonos kapacitasu savok
esetében is kullénboz6 lehet a keresztmetszetek te-
litett aramlas-diagramjanak jellege, azaz a z6ldid6n
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1 csomopont: Jozsef A.u. egyenesen

25 233 224 314 39 éatlagos kovetési idokodz(s)

12. &bra. A Jozsef Attila utca—Minnich Ferenc utca (1 jeld) csomo-
pontnal az 1—2 iranyban a z6ldid6 5 méasodperce alatt kilepd jarm(iszam,
llletve az atlagos kilépési kovetési id6koz

beluli kilépések eloszlasa. Ebb6l kovetkezik, hogy a
szamszer(l értékek vizsgalata mellett az 4brék ta-
liulmanyozésa is szikséges, mert ezekbdl lehet ko-
vetkeztetni az esetleges forgalomtechnikai hidnyos-
s&gokra.

7. tablazat

A kisérleti halozatra a reggeli csicsiddszak alatt jellemz§ forgalomtechnikai adatok

Periédus: 90 s
Lépéskdz: 3 s

Halézati 6sszehangolas bemené adatai
1971. szept. 9— 10-én végzett mérések és
a nov. 4-6n végzett korrekciék alapjan

BELEPES
% Z%éj Forg. Utaz.  Z06ldid6  Forg. Utaz.  Z6ldid6  Forg. Utaz.  Zo6ldid6  Forg. Utaz.
i [i/6] 1d6 [s] bl [i/6] idd [s] M [i/6] idé [s] [s] [i/6] id6 [s]
12 25 800 14,7 4 0 14,7 17 180 15,12 7 0 15,12
21 25 460 18,24 18 0 18,24 30 400 13,86 6 0 13,86
21 11 460 18,24 - - - - _ _ _ _
%% 48 600 20,64 42 300 17,4 - 7 - - - -
25 32 980 25,74 47 210 25,2 u 0 25,2
52 27 0 24,78 27 530 24,78 3 0 24,78 30 60 24,2
52 3 0 242 - - - - - - - - _
2% 48 300 21,3 17 0 21,3 19 450 23,82 6 300 21,3
4,5 8 80 23,16 6 0 23,16 25 1000 21,36 - — —
54 27 260 16,98 27 400 23,7 3 0 23,7 30 880 22,92
54 3 0 237 - - - - - _ _
5,6 24 675 50,04 6 0 50,04 57 275 49,68 3 0 49,68
6,5 /30 900 44,16 5 0 44,16 16 50 56,4 39 0 56,4
KILEPES
Kapcs. sorsz. Z6ldidé qug. Z61did6 F(_)rg. Z6ldid6 F.olrg
[s] [i/0] M [i16] bl [j/0]
1,2 32 3050 58 0 - -
2,1
2,1 39 3100 51 0
3,2 32 0 1 1400 30 3600
3,2 17 0 - - - _
2,5 14 4860 10 3100 66 0
5.2
5.2 25 3100 54 0 " 3100
4,3 48 0 7 1400 32 4500
4,3 3 1400 - - - -
4,5 30 0 27 1600 30 4600
4,5 3 0 — — — —
5.4
5.4 45 4350 1 0 34 600
5,6 54 0 33 3800 3 0
6,5 27 0 27 4680 36 0
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V. A MERES ADATAI ALAPJAN
AZ OSSZEHANGOLASI PROGRAM
FUTTATASA

A 1V. fejezetben leirt forgalomtechnikai mérések
szolgéltattak az elektronikus szamitogép szdmara a
bemend adatokat. A vizsgalt hat csomdpontban m-
kodd jelz6lampék mindegyikének 90 s-0s a periddus
ideje. Jelen esetben nem vizsgaltuk meg, hogy ez a
periddus idd optimalis-e az adott helyeken, csupan
az 0sszehangolds megvaldsitasa volt a célkitlizés.
Az 6sszehangolas soran tehat az egyes csomépontok
fazisterveinek egyméashoz képesti id6beli eltolasa
véltozott. Tehat az un. optimdlis zéldkezdet-eltolast
kerestiik. Itt az a megfontolas vezetett benniin-
ket, hogy ily médon kimutathatd: pusztan az dssze-
hangolas révén milyen mindségi javulds mutatko-
zik a haldzat forgalmaban, amely természetesen
még fokozhatd, ha a csomépontokat 6nmagukban
is helyesen allitjuk be.

A szamitogép részére a bemené adatokat ugy
kell megadni, hogy a periddusidd teljes id6tartama-
nak minden pillanata jellemezett legyen. Ez azt je-
lenti, hogy minden iddpillanatra vonatkozéan meg
kell adni valamilyen esemény bekdvetkezésének
vagy be nem kovetkezésének tényét. A reggeli
csucsforgalomra vonatkozé bemend adatokat tar-
talmazza a 7. tabldzat. A tablazat, mint lathato,
két részre oszthatd:a graféleknek megfeleld kapcso-
latokba térténd belépes, valamint a kapcsolatokbol
torténd kilépés jellemzd adatait tartalmazo részekre.

A tablazat bal oldalan mindig az illet6 kapcsola-
tot jellemzd szam all. A kovetkez6 oszlopokban a
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belépes helyén a szabad jelzés idGtartamat, a forga-
lom nagysagat és az utazasi id6t tintettuk fel.

Amikor tilos jelzés alatt jarm{ nem halad at,
megadva a ,,z6ldid6” cimszé alatt a tilos jelzés id6-
tartamat, nulla nagysagu forgalommal jellemezzik
az esemény be nem kovetkezését.

Kilépésnél csak a telitett aramlas mérésekor
kapott forgalomnagysag és a kilépés idGtartama
adott, az utazasi id6re itt nincs szikség.

A bemené adatok betaplalasa utan a szamitogép
a program alapjan megkezdi a halézat feldolgoza-
sat. Vegeredmeényként ezeket a 8. tablazatban l4t-
hat6 formaban kigépeli.

Megjegyezzik, hogy a parhuzamos kapcsolatok,
azaz a ket egymaéssal ellentétes forgalmi irany ese-
tében elegendd csak az egyikre vonatkozo zdldkez-
det-eltolast megadni, hiszen a masik ennek komple-
mentere a periodusidén belil (8. tablazat).

8. tablazat

A Kkisérleti halézatra meghatarozott optimalis z6ldkezdet-
eltolasok és a hozzatartoz6 megallasi késedelemértékek

. Késedelem
Kapcsolatjele Zeﬂlt((j)lr:;d[g]t- [jA&rmimésod-
perc/periodus]
6—5 18 463,118
5—2 54 1253,669
2—1 81 452,336
5—14 54 439,333
4—3 60 194,135
3—2 30 298,214
6—1 63 2169,124
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A szemléletesség kedvéért a tovabbiakban abra-
zoltuk az dsszehangolas el6tti allapotban az egyik
utvonalra vonatkozdé Gt-id6 diagramot, valamint
ugyanezen utvonalra vonatkozoan a szdmitogép
altal megadott értékek alapjan nyert @j ut-id6 diag-
ramot (13. és 14. &bra).

Az Osszehangolas megvalositasa lathatéan az at-
lagos utazasi sebességek javulasat eredmenyezné.

Az 0sszehasonlitas kezenfekvd volt, mert az Gt-
id6 diagrambam ad6do atlagértékek és a miszer-
kocsival mért atlagértékek igen jol egyeztek az 6sz-
szehangolés el6tti allapotban.

A fentiekhez még annyit lehet hozzéatenni, hogy
ezek az eredmények viszonylag egyszer( forgalmi
modell felhasznélaséaval és pusztan a jelenleg 90 s-0s
periddusidejd jelz6lampak mikddésenek dsszehan-
golasaval adddtak. A forgalmi modell tovabbfej-
lesztése ésfinomitasa réven (sztochasztikus modell),
valamint az egyes csomdpontok jelzélampainak op-
timalis peridédusiddre torténé beallitasaval tovabbi
javulas varhato.
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A szdges gumiabroncskdpenyek hasznalatdnak kérdései
a forgalom és az Gtburkolatok szempontjabol

Dr. KOLLER SiSDOB-Dr. TAKACH OYULA

Az utébbi idék egyik legtobbet targyalt kérdése:
jeges, havas Utfellleten a gépjarmiivek kozleked-
tetése, és ezzel 6sszefiiggésben a széges gumiabroncs-
kopenyek hasznalata. Sok tanulmany jelent meg
hatdsukrol, koztik szélséséges véleményt és egy-
oldalt propagélést tartalmazdk is. A legutébbi
években térekednek hasznélatukat szabalyozni és
ezt a szomszédos orszdgok (pl. Franciaorszag,
Német Szovetségi Koztarsasdg, Svajc) kozott egy-
ségesiteni. Bar hazankban még viszonylag Kis-
mértékben hasznalatos, tovabbi elterjedése el6tt
célszeri minél el6bb allasfoglalast, szabalyozast
kialakitani ebben a kérdésben, targyilagos ertéke-
Iés alapjan.

Ez is jellegzetesen olyan kérdés, amit a forgalom,
illetve a jarmivek és a palya szempontjainak egyit-
tes figyelembevételével lehet csak helyesen vizs-
galni, szem el6tt tartva az idékozben bekdvetke-
zett fejlédést, valamint a tovabbi fejlesztési lehe-
téségeket.

1. A szbges gumiabroncskopenyek hatésainak
Iényege

A kozuti forgalom altalanos ndvekedése még
fontosabba teszi az id6jarastol fuggetlen kozleke-
dés biztositasat. Jeges utfellileten, tovabba tomo-
rodott hoval boritott fellileten viszont a régebben
szokasos gumiabroncskdpenyekkel a kozlekedés
nagyon bizonytalan, szélséseges esetben szinte le-
hetetlen; tovabba fokozottan veszélyes, a nem Ki-
elégité stabilitds, illetve nyomtartds és a jarmii-
fékezési Uthossz jelentds ndvekedése miatt. llyen
esetben a gépjarmikerék és a sikos réteggel fedett
palyafelllet kozotti er6-kapcsolat szempontjabol
elényos a szogekkel ellatott gumiabroncskdpenyek
hasznélata. Az el6nyok jeges fellileten a leginkabb
egyértelmiek és vitathatatlanok. Tehat minel gyak-
rabban jeges vagy havas az utfeliilet, annal fon-
tosabb a szfges gumiabroncsképeny, igy az ég-
hajlati, id6jarasi koérilményeknek nagy a jelentd-
sége. Emellett természetesen az utakon a jég-meg-
szlntetés és a hoéeltakaritas gyorsasadganak, hata-
sossaganak — altalaban a ,teli Gtfenntartas” fej-
lettségének — is nagy a szerepe, valamint az ut
és a forgalom fontossadganak is, mivel a munkak
sorrendje altalaban ehhez igazodik. Ugyanis még
nagymeérték(i gépesitettség esetén sem oldhatd
meg az Osszes Ut azonnali mentesitése a hotol és
jégtdl, igy indokolt a torekvés a biztonsagosabb
kozlekedést lehetbvé tevd gumiabroncskdpenyek
hasznélatéra.

A sikos réteggel fedett palyafelllet esetén adddo
elényok mellett mérlegelni kell azt is, hogy nem
jeges és havas felllleten a szdges gumiabroncskdpe-
nyek hasznalata forgalombiztonsagi szempontbol
kis mértékben hatranyosabb, mint a szokasos
gumiabroncskopenyeké: a kedvez6tlenebb erd-

kapcsolat kovetkeztében nedves és szaraz (t-
burkolatfeluleten kis mértékben nagyobb a jarm-
fékezési Uthossz és kedvez6tlenebb a stabilitas,
a nyomtartoképesseg. Tovabbi nagy hatrany, hogy
a szOgek nagy mértékben koptatjak, rongaljak az
utburkolatfeltletet. A fokozott kopés jelentésen
csokkenti az Utburkolatok élettartamat, de emel-
lett a hasznalhat6sagat, forgalomra alkalmassagéat
is. A felulet egyenletessége romlik, a keréknyomok
vonalaban valyuk alakulnak ki, ezek a forgalmisav-
véltoztatasoknal, altalaban az oldaliranyl mozga-
soknal hatranyosak, és a valyukban megmarado
csapadékviz nagy sebességnél vizencsuszashoz
(aquaplaning) vgzethet. Hatrdnyos és veszélyes
az Utburkolati jelek lekoptatdsa, valamint egy-
magaban a fellleten levé lekoptatott Gtburkolat-
anyag is. Az utburkolatfeliilet fokozott koptatéasa,
rongaldsa mellett tehat jelent6s forgalombizton-
sagl hatranyok is adodnak.

A sziges gumiabroncskdpenyekkel nyerhet6 elé-
nyok kihasznaladsa, valamint a hasznalatukkal
adodo hatranyok elkertilése ugy lenne lehetséges,
ha ezeket csak jeges és havas utfeliileteken hasz-
nalnék, és nedves vagy széaraz Gtburkolatiéin lete-
ken nem.

2. A szbges gumiabroncskopenyek hasznéalata
kulféldon

A szoges gumiabroncskdpenyek elterjesztése a
gumiabroncskdpenygyarté vallalatokt6l indult ki.
Hasznalatuk a régebbi (tébb évtizeddel ezel6tti)
probalkozasok utdn nagyobb mértékben kilféldon
az 1960-as evekben terjedt el. A tapasztalatok alap-
jan fejlesztették: a szogek szaméat korlatoztak,
sulyukat csokkentették (kb. 2,6—3,4 g helyett kb.
1,4 g-ra), a szogr6l a palyafeliletre atadott er6t
kb. 70 kp-rél kb. 16 kp-ra mérsékelték, kiemelke-
désiik mértékét kb. 1,5—2,0 mm-ben allapitottdk
meg, kopasuk és a umiabroncskb‘(!oeny anyaganak
kopasa kdzott dsszhangra torekedtek stb.

A sz6ges gumiabroncskdpenyek hasznélata foko-
zatosan terjedt, a hasznalat mértéke az éghajlati
viszonyoktol fligg6en alakult. igy az 1960-as evek
végén pl. Finnorszagban télen a személygépkocsik-
nak kb. 85%-a, a tehergépkocsik, autébuszok tobb
mint 40%-a szdges gumiabroncskopenyekkel kdz-
lekedett. Méas adatok szerint Finnorszagban, Svéd-
orszagban télen a gépkocsiknak kb. 75%-a kozle-
kedik szdges gumiabroncskopenvekkel. A személy-
gépkocsiknal Svajcban kb. 30—40% ez az arény,
Ausztridban és a Német Szovetségi Koztarsasag-
ban kb. 20% (bar van olyan adat is, hogy az
1970/1971. évi téli forgalomban 70% volt), Francia-
orszagabn kb. 10% [1, 2, 3, 4].

Egyes vidékeken — féleg a téli sport terllete-
ken — kiemelked§ arany tapasztalhat6. Egyéb
vidékeken viszont a sz6ges gumiabroncskdpenyek-
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kel kozlekedd gépkocsik menetidejének tulnyomo
része — Franciaorszagban k> 90%-a — széraz
vagy nedves Utburkolatfelliletre jutott [2].

3. J1szoges gurniabroncskopenyek hatésa
a gépkoesikerék és a palyafelllet kozotti
eré-kapcsolatra

3.1 Halas jéges és tomorodol héval boritoit
feluleten

terjes feluleten lényegesen nagyobb a szdges
gumiabroncskdpenyek elényds hatasa, mint tomo-
rédott héval boritott felileten. A jarm(ifékezési
Uthossz csokkenésére vagy a cslszosirlodasi té-
nyez6 novekedésére eltérd eredmények ismertek a
kulonb6zd orszagokbol. Jellegzetes ilyen adatok
a kovetkez6,:

Svédorszagi vizsgalatok szerint, 20—80 km/h
sebességrél végzett fékezéseknél a szbges gumi-
abroncskdpenyek hasznalata kb. 70—100%-kal
(kb. 0,1-del) nagyobb cslszésirlodasi tényez6t
eredményezett, mint a normal gumiabroncskdpe-
nyek hasznélata.

Franciaorszagi mérések szerint jeges fellileten a
jarm(ifékezési uthossz csokkenése kb. 35%-0s, mas
vizsgalatok szerint kb. 40—50%-0s, havas felile-
ten viszont O5—30%-0s. Svajci vizsgalat szerint
havas fellileten nem mutatkozik el6nyds hatas a
szbges gumiabroncskdpenyek hasznélata esetén,
a normal gumiabroncsképenyekhez képest [5, 6].

Jeges utfelileten a leghatasosabb, ha a jarmii
Osszes kerekét szoges gumiabroncskopennyel lat-
jék el

3.2 Hatés szaraz és nedves fellileten

Szaraz utburkolatfellileten a sz6ges gumiabroncs-
kopenyek hasznalata a jarm(ifékezési Gthossz kis-
merték(, kb. 5—10%-0s névekedését eredményezi
a norméal gumiabroncskdpenyekhez képest, €s a
stabilitds, a nyomtartoképesseg is csokken.

Nedves Utburkolatfellleten a jarm(ifékezési Gt-
hossz novekedése kdzepes mertékld, kb. 25%-os
szoges gumiabroncskdpenyek haszndlata esetén.
Egyes vizsgalatok szerint hasonld a helyzet a ,,téli”
gumiabroncskdpenyek hasznéalata esetén is.

Svédorszagi vizsgélatok szerint nedves utbur-
kolatfellleten a csUszésurlodasi tényez6 10—
15%-kal kisebb (gumiabroncskopenyenként 150—
200 szog esetén), mint normal gumiabroncskdpe-
nyeknél.

A szakirodalomban azonban talalhaté olyan
megallapitas is, hogy sz6ges gumiabroncskdpenyek
hasznélatanal a csiszosurlodasi tényezd nedves
Utburkolatfelileten kozel azonos, és szdraz Ut-
burkolatfellileten kisebb, mint normal gumiab-
roncskopenyek esetén [2].

Véltakozva jeges és nedves vagy szaraz fellle-
ten kozlekedve el6nyodsebb, ha csak a hajtott
kerekekre szerelnek széges gumiabroncskdpenyt,
a nem hajtott kerekeken pedig a szdgek nélkuli
gumiabroncskdpenyt hagyjak meg.
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4. Utburkolat-kopéas és rongalodas a szoges
gurniabroncskdpenyek hatasara

A szOgek hatdsa a sebességtdl fuggben érvé-
nyesll. Kozepes sebességig — igy varosi utakon —
a gordilé csiszolé és a karmold hatas érvényesil
els@sorban, nagyobb sebességeknél pedig a palya-
feluletre hat6 Ut6erdk.

A csiszol6 és karmol6 hatésok el@szor a habarcs-
anyagot bontjak meg, majd a kiemelked6 kéanyag
kopésa, torése, valamint a meglazult szemek Kki-
pergese kovetkezik az Ut6hatdsok nyoman. A téli
id@jarés és az olvasztd hatast sok gyorsitjdk a
romlasi folyamatot, a koét6anyag rideggé valik; a
s6s oldat megfagyva repesztd hatast fejt ki. Tehat
a jégréteg megsziintetését célz6 sdszords és a
szogek hatédsa egyuttesen noveli a rongalédast.

A kopasi folyamat egyes szakaszaiban az Ut-
burkolatfellilet geometriai érdessége is csokken.
Kordbban az autopélydk bels6 forgalmi savjan —
ahol féleg személygépkocsik kozlekednek — alta-
laban nagyobb volt a geometriai érdesség; a sze-
mélygépkocsik jelent6s részének széges gumi-
abroncsokkal valé kozlekedése 6ta viszont fordi-
tott helyzetet tapasztalnak.

Az Utburkolat kopéasa, rongalddésa fligg:

— a sz6ges gumiabroncskopeny( gépkocsik sza-
méatol  (forgalomnagysagéatol), kerékterhelésétdl,
sebességétdl, a sebesség-véltoztatdsok (lassités,
gyorsitas) gyakorisagatol, valamint a szoges gu-
miabroncskopenyek kialakitasatol,

— az id6jarési viszonyoktol, a téli idészak id6-
tartamatol, a hémérséklettdl (alacsony hémérsék-
leten nagyobb mértéki{ a kopas), a nedves allapot
id6tartamatol, a fagyas és olvadas valtozasanak
gyakorisagatol,

—az Utburoklat fajtajatdl, anyagait6l, az épi-
tés minGségétdl, az utburkolat koratdl, ezalatti
igénybevételétdl, fenntartasatol,

— a téli atfenntartds madjatol, olvasztd hatasu
sOk hasznélatatol,

— az Ut keresztmetszeti kialakitasatél és vonal-
vezetési jellemzGit6l.

Az eddig ismert sok kilfoldi adat részben at-
fogoan jellemzi a kopas mértékét, részben a ko-
past befolyasol6 tényez8k szerepét is részletezi.

Kordbban az aszfaltburkolatok évi 1,0 mm
korali (0,5—1,5 mm kozotti) kopéasa volt tapasz-
talhatd; a szoges gumiabroncskopenyek haszna-
latanak elterjedése utdn viszont aszfaltbeton
burkolatoknal 5 mm-ig, ontéttaszfaltnal 3,0—3,5
mm-ig is terjedd kopasokat észleltek egy tél ha-
tasara [7, 8]. Széls6séges megallapitds szerint az
évi kopés elérheti a 10—20 mm-t is. Finnorszagi
adatok szerint viszont a kopéas csak kb. 1,5—2,0-
szerese az atlagos mértékinek.

Franciaorszagi és finnorszagi adatok szerint
1 milli6 sz6ges gumiabroncskopenyd jarmd at-
haladasa kb. 10 mm atlagos kopas-mélységet ered-
ményez.

A tehergépkocsik kb. 1,5—2,0-szeres kopast
okoznak.
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A szdges gumiabroncsképenyl jarmlivek hata-
sara az Utburkolatok atlagos élettartamanak csok-
kenése kb. 30—50%-o0s [9].

Viszonylag legkisebb a cementbeton burkolat
kopésa, ennél nagyobb az Ontdttaszfalté, és még
nagyobb mérték( az aszfaltbeton burkolaté.

Az (tvonalvezetés és a sebességvaltoztatds sze-
repére jellemzéek a kdvetkezd aranyok:
az egyenes szakaszon, kozepes sebességnél adodo
kopashoz képest

100 m sugar0 vizszintes ivben kb. 1,1-szer,

gyorsitésnél (1,0—2,0 m/s2) kb. 1,4-szer,

fekezésnél (3,0—4,5 m/s2) kb. 2,8-szer
nagyobb kopas adodik [10].

Az er6teljes fékezés karos hatdsa tehat kiemel-
ked6en nagy. Pl. Lyonban szdges gumiabroncs-
kopeny(l nehéz gépkocsival 250 erételjes fékezést
végezve, 5 mm-es kopast eszleltek, egy nehéz és
egy konnyd jarmd ugyanilyen szamu fekezés nél-
kuli atgordulése viszont csak 0,7 mm-es kopést
okozott [2].

5. A kéros hatdsok csokkentésének lehet6ségei;
korlatozasok

Szdges gumiabroncskopenyek hasznélata esetén
a fellép6 karos hatasok egyrészt a szdges gumi-
abroncskopeny kialakitasaval és a fokozott kart
okoz6 tényezok kikapcsolasaval, masrészt az Gt-
burkolatok ilyen irany( ellenélléképességének fo-
kozéasaval csokkenthetdk.

El6nydsnek bizonyult a szogek sulyanak és ki-
emelkedésének csokkentése, és szamuk korlato-
zasa.

Mivel a kopés a sebesség négyzetével aranyos,
nagyon el6nyds a sebesseg mérséklése. Pl. 100
km/h-r6l 90 km/h-ra csdkkentve a sebességet, kb.
30%-0s kopas-csokkenés adodik. Ezért indokolt
a szoges gumiabroncsu jarmiivek megengedett leg-
nagyobb sebességének el6irdasa és ennek a gép-
kocsin valo feltiintetése.

A megengedett legnagyobb sebesség szoges gumi-
abroncskopeny( jarmivekre a Német SzOvetségi
Koztarsasagban 1971/1972. telén 90 km/h volt [11].
Szbges gumiabroncskdpenyeket csak november 15.
és marcius 15. kozott szabad hasznélni. Ezzel az
el6irassal a hasznalati id6t sz(ikitették, kordbban
ugyanis oktober 15. és marcius 31. kdzOtt engedé-
lyezték azt. Az elGirdsok 1972/1973. telét6l valo
egységesitését tervezték Franciaorszag, a Német
SzOvetségi Koztarsasag és Svajc kozott [2].

Svédorszagban, Norvégidban és Danidban okto-
ber 1., illetve 15. és &prilis 30. kozott, Finnorszag-
ban oktéber 1 és majus 15. kdzott szabad szdges
gumiabroncskdpenyekkel kozlekedni.

Olaszorszagban oktober 1 és aprilis 30. kdzott
szabad hasznalni, a megengedett legnagyobb se-
besség 130 km/h. Ausztridban a tél megkezdGdésé-
hez kotik a szoges gumiabroncskdpenyek haszna-
latdnak engedélyezesét.

Franciaorszagban és Svéjcban csak 3,5 Mp-nél
kisebb 6sszstlyu jarm(veknél szabad szdges gumi-
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abroncskopenyeket hasznalni; a Német Szovetségi
Koztarsasagban 2,8 Mp dsszsuly a felsé hatar.

A szdges gumiabroncskopeny( jarmivek veze-
tésénél kertilni kell a nagy hosszirdny( eréhatéssal
jaré erbteljes lassitasokat és gyorsitasokat, valamint
vizszintes ivekben a nagy oldaliranyl er6hatasok
fellépését. A kiméletlen vezetés a gumiabroncs-
képeny gyors tonkremenetele szempontjabol is
nagyon hatranyos; ilyen esetben a futas-teljesit-
menye a szokasos érték egytizedére is lecsokkenhet.

Kozuti vonatkozésban, uUtburkolatépitésnél a
kopés, rongélodas csokkentése érdekében elsésor-
ban a felhasznalt kdanyagok minéségének javi-
tdsara, a nagyobb A&svanyi szemek aranyanak
novelésére, a bitumenes habarcs minéségének javi-
tsara, az egyenletes és kis hézagtartalom eléré-
sére, tokéletes keverés és elterités utan teljesértékdi
tomoritésre ajanlatos toérekedni. A tdmorség, ko-
pasellendllas, tartdssdg fokozadsat azonban ugy
kell, illetve csak olyan hatarig szabad megvaldsi-
tani, hogy az Gtburkolatfelilet sziikséges geomet-
riai érdessége, illetve csuszas-ellenallasa is bizto-
sitott legyen.

Kopasellenallds szempontjabdl legelénydsebb a
cementbeton, a forron hengerelt aszfalt és az
ontottaszfalt burkolat.

6. Javaslatok

A magyarorszagi éghajlati és atlagos id6jarasi
viszonyok kdzott nem indokolt a sz6ges gumiabroncs-
kopenyek altalanos hasznélata.

Kilonbozd id6jarési viszonyok kozott széles-
korlGen hasznalhatd univerzalis gumiabroncskope-
nyek elterjesztése ajanlatos, és emellett az er6teljes
bordézattal ellatott, sz6g nélkuli téli gumiabron-
csoké. Az utdbbiakkal, illetve fejlesztésikkel el
lehet érni, hogy havas, csuszos felllleten kozel
kétszer akkora csuszosurlodasi tényez6t biztosit-
sanak, mint a szokasos (nyari) gumiabroncs kope-
nyek, nedves és szdraz Utburkolatfellleten pedig
nem szamottevlen kedvezG6tlenebbek.

Ennek az allaspontnak elterjesztése, és a gumi-
abroncskodpenyellatds ennek megfelel6 biztositasa
a legfontosabb feladat. Kilonosen veszélyes és
megengedhetetlen a lekopott gumiabroncskdpe-
nyekkel val6o kozlekedés.

Az éllami személygépkocsik se hasznaljanak
sz6ges gumiabroncskopenyeket. Csak egyes gép-
kocsiknal: ment6, rend6rség, utfenntartas lehet
indokolt révid idejd hasznalatuk; ennek érdekeé-
ben a gyors kerékcsere lehet6ségét kell biztositani.
llyen gépkocsik szaméra a hoélancot is szlikséges
biztositani.

Idegenforgalmi szempontbdl a kulféldrél érkezd
személygépkocsiknal (lehet6leg decembert6l feb-
ruarig terjedd id6szakban) 80 km/h megengedett
legnagyobb sebességgel indokolt megengedni olyan
szoges gumiabroncskdpenyek hasznéalatat, ame-
lyek — az ismertetés szerint — viszonylag Kisebb
rongal6 hatast okoznak. A szomszédos orszagok
elGirasai, korlatozasai tereén Gsszehangolasra és az
el6irasok széleskor(i ismertetésére ajanlatos tore-

kedni.
(Folytatas a 173. oldalon)
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A kéttengelyld AB sorozatld motorkocsik korszer(sitése*

pr. VAIDA JOZSEF — HORVATH PETER

1 BEVEZETES

A vasutak a jarmdallomanyuk rekonstrukcidja
keretében —anyagi lehet6ségeiknek megfeleléen
az elavultjarmGvek jelentGs reszet selejtezik, illetve
kisebbik részét felljitjak. A MAV az elmalt két
évtizedben jelentds mennyiségl g6zmozdonyt,
villamos mozdonyt, favazas személykocsit és teher-
kocsit selejtezett, de nem selejtezte a harmincas
években beszerzett — a mellékvonali személy-
forgalomban igen j6l bevalt és gazdasagos Uzemi
— AB sorozati kéttengelyd, 135 LE teljesit-
mény(i, mechanikus erdatviteld, Ganz gyartmanyu
motorkocsikat. E motorkocsik erdatvitelét 40 évvel
ezel6tt olyan el6reldtban méretezték, hogy fenn-
tartasuk jelenleg sem okoz kiiléndsebb gondot.

A vaslti Diesel-jarmivek motorjainak gazda-
sagos élettartama 13—15 év, ugyanakkor az AB
motorkocsik VI. Jar. 135/185 tipusu Diesel-mo-
torjai kozott talalhatd 30 éves, és a legfiatalabb
cseremotorok is 15—20 évesek. E motorokat méar
nem gyartjak, ezért a fenntartdsukhoz sziikséges
alkatrészek igen nehezen biztosithaték. Ugyan-
akkor a kisforgalm mellékvonalakon a személy-
szallitdsban e motorkocsikra szilkség van, igy el-
kerllhetetlenné valt a Diesel-motorok szériagyar-
tasu, korszeri Diesel-motorra valé felcserélése.

2. ADIESEL-MOTOROK KIVALASZTASA

A Kkivalasztas alapvet6 szempontjai: 130—150
LE teljesitmény, hazai gyartas, beépithet6ség.

Hazankban jelenleg a Csepel Autégyar és a
Gy6ri Vagon- és Gepgyar gyart ilyen teljesitményd
Diesel-motorokat kozuti jarmivek részére. A koz-
Gti jarm(imotorokat altaldban atmeneti, mig a
vasuti motorokat tartds teljesitményre méretezik.
A kozati jarm(motorokat gyart6 vallalatok —m
arra az esetre, ha motorjaikat tartds teljesitményt
kivand helyekre, pl.: vasuti, vagy vizi jarmibe,
traktorba stb. épitik be — megadjdk a motor
maximalisnal alacsonyabb fordulatszdmat és tel-
jesitményét. A kivalasztas alapvetd szempontjait
legjobban a RABA—MAN D 2156 HM6 tipusu
motorok kozelitették meg, ezért a fébb adataikat
a Jar. 135/185 tipusi motor adataival egyiitt az
1. téblazatha foglaltuk.

A tablazatot értékelve megallapithatd, hogy a
RABA—MAN tipusi motorok vasuti Uzemben
szokatlanul nagy fordulatszamu &s atmeneti telje-

* A cikk Horvath Péternek, a BME Vasuti Jarmlvek
Tanszékén 1972-ben megvédett és a KTE diplomaterv-
palyazatan dijat nyert diplomatervébdl készilt kivonat.
Tanszéki konzulense dr. Vajda Jozsef egyetemi adjunk-
tus, ipari konzulense Gatay Szilard MAV mérndk-ta-
nacsos volt.

/. tablazat

Amax I max M max frmin 83 o
< furai/Loket

[fimin] [LE] [mkp] [oriLE6] i, ¥ [mm]
VI.Jar 1350 136 78,7 172 6  135/185
135/185
D2156 2200 210 6  210/150
HM6 1800 150 67 165 6  210/150
1500 130 68 165 6  210/150

sitmény(d motorok. A D2156 HM6 tipusi motor-
nak 2200 percenkénti fordulatszamnal 210 LE a
teljesitménye. A fordulatszdm-szabéalyoz6 és a
toltés megfelel6 beallitasaval 1800 percenkénti
fordulatszamnal 150 LE, 1500 percenkénti for-
dulatszamnal 130 LE tartds teljesitmény érhetd el.

1. dbra. A 1)2156 11316 tipusu Dicsei-motor jelleggérbéi

A kivélasztas alapvetd szempontjainak leg-
jobban megfelel a RABA—MAN D2156 HM6
tijiusu Diesel-motor, 1800 percenkénti fordulattal
150 LE teljesitménnyel. A tovabbi szamitasainkat
a kivéalasztott motor figyelembevételével végeztik.
A Diesel-motor jelleggorbéje az 1. dbran lathaté.

3. DIESEL-MOTOR ILLESZTESE
AZ EROATVITELI BERENDEZESHEZ

3.1 Az AB motorkocsi eredeti erdatvitele

Az AB motorkocsi eréatvitelének jellege mecha-
nikus. A Diesel-motor kardanhajtassal kozvet-
leniil a sebességvaltd behajto tengelyére hajt, majd
a sebességvaltobol a hajtds ugyancsak kardan-
tengelyen keresztill a jarm( tengelyére szerelt
irdnyvaltéba jut (2. &bra). (Az dbran levl szdmok
az egyes fogaskerekek fogszamat jelentik.)
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Sebességvaltd

A &bra. Az AB motorkocsi eréatviteli berendezéseinek vazlata

A fékapcsolo szerepet inditasnal az els6 fokozat
kapcsoloja veszi at, ezért az els6 fokozat kapcsoldja
nagyobb mechanikus és héterhelésnek van kitéve.

A motor-jelleggérbe és az erdatvitel egyes se-
bességfokozataihoz tartoz6i modositdsok ismere-
tében meghatarozhatok a motorkocsi jelleggorbéi
is. Az AB motorkocsi eredeti allapotahoz tartozé
teljesitmény-sebesség a 3a abran, a motorfordulat-
sebesség jelleggdrbe pedig a 3b abran lathato.

Az eredeti erGatviteli lanc megtartasaval a
RABA—MAN motorral szamitott motorkocsi jel-
leggorbek a 4. dbran lathatok.

Az eddigi szamitas eredményeibdl kitlinik, hogy
az utolsé fokozat — az engedélyezett 60 km/h se-
besség miatt — csonka. Felmeriilhet a kérdés, hogy
a IV. fokozat, amely 53—60 km/h sebességtarto-
manyban dolgozik, sziikséges-e?

Ha 50—54 km/h kozé esik a gyakori sebesség,
akkor a Diesel-motor névleges teljesitménnyel és a
jarmd a legjobb hatasfokaval dolgozik. A sebesség
egész tartomanyat tekintve azonban a motor csak
harom ponton tudja névleges teljesitményét le-

adni. Ez rossz teljesitménykihasznalast és rossz
hatasfokot eredményez, de a meglevé sebesseg-
valtd olcs6. Ha minden hataron tdl novelnénk a
sebességvaltd fokozatainak szaméat, a motor végig
a legjobb kihasznalasu volna, de a sebességvalto
dara a végtelenhez kozelitene.

A kovetkez6kben tehat annak lehetéségét kell
megvizsgalni, hogy milyen véltoztatassal lehet a
négy fokozatot megtartani és a maximalis telje-
sitmeényt kihasznalni a jarmd teljes sebességi tar-
toményéaban.

A jelenlegi sebességvaltd igen zsufolt, ezért
abban alkalmas fogaskerékattétel modositsat el-
helyezni nem lehet. A modositas leggazdasagosabb
és legegyszerlibb megvalositasa a hajtott kerék-
parra illeszkedd iranyvaltd modositasanak a meg-
valtoztatasa.

3.2 Az iranyvalté modositasanak megvaltoztatasa

Az er6atvitel kinematikai vazlatabél (2. abra)
lathatd, hogy a sebességvaltobol a hajtas a kup-
fogaskerékparon at a jarm( tengelyére ékelt hom-

3. dbra. Az AB motorkocsi eredeti eréatvitelével szamolt jelleggdrbéi
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I6k fogaskereket; irdany valtd szerkezetbe jut.
Hely és gazdasagossag szempontjabdl a
kipfogaskerékpar modositasanak megval-
toztatasa latszik célszerlinek. Az eredeti
behajté kupkerék s=29 fogszamat » = 27-
re csokkentjik és a tanyérkerék z—41 fog-
szdmat z=43-ra noveljik.

A fogszamok mindkét iranyban kettd-
vel val¢ valtoztatasa, arelativ primszamok
értelmében, az eredeti kapcsolodast nem
valtoztatja meg. Ezt a megoldast a gy0ri
Magyar Vagon- és Gépgyar ajanlasa alap-
jan részletesen is megvizsgaltuk. A kup-
kerékpar geometriai és szilardsagi mérete-
zését 1s elvégeztlk.

Az (j o modositassal ésa RABA—MAN
motorral szamolt motorkocsi jelleggorbék
az 5. dbran lathatok.

Mindharom esetre meghataroztuk a mo-
torkocsi vonoerésebesseg jelleggorbéit is,
amely a 6. abran lathato.

Az 5. abrabdl lathat6, hogy az i0irany-
valté modositassal jol megkozelitettik az
eredeti jarm( teljesitményét; az engedé-
lyezett jarmiisebességnél azok éppen meg-
egyeznek. A 6. &brabdl mér az is kitlinik,
hogy — o iranyvalté modositas esetén —
negativ értelmd eltérés csak az I. foko-
zat elején van. Az eltérés kovetkezménye
az eredetinél kisebb gyorsitas, amely csak
135 km/h sebességig tart; de ebbe a sza-
kaszba tartozik a csusztatds is. A ten-
gelykapcsoldt helyettesitd 1. fokozat la-
mellas kapcsoldja tovabbra is ugyanakkora
Iéghenger nyomassal mikddik, amelynek
kovetkezménye az azonos vonderd a csusz-
tatasi szakaszban. Mindez igen keveés gyor-
sitdsi veszteséget eredményez. A pozitiv
értelm( eltérés az atkapcsolasi sebessé-
gek megndvekedett volta miatt jelentd-
sebb.

3.3 A modositott iranyvaltéju motorkocsi
menettulajdonsagainak vizsgalata

Az AB motorkocsi alapellenallasa:
WO0=60+ 0,03(F+10)2 [kp]
A Bx motormellékkocsi (vilagitasi di-
namoval ellatott) fajlagos alapellenallasa:

=20+A to/Mp]

Az 0Osszehasonlitd vizsgalatokat AB motor-
kocsi+2 db motormellékkocsi szerelvénydsszealli-
tasra végeztik el.

Els6ként a gyorsulasi szakaszt vizsgaljuk.

Mechanikus erfatvitel esetén a vontatéjarmi
tehetetlenségi egyutthatéja minden fokozatban
mas; az els6 fokozatban a legnagyobb, majd foko-
zatonként csokken. A menetdinamikai szamitasok-
hoz es szerkesztésekhez célszer(i egy olyan atlagos
tehetetlenségi egyutthatd kiszdmitasa, mely (ha a
vonat a fokozatonként! tehetetlenségi egyutthato-
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5. abra. Az AB motorkocsi jelleggérbéi KABA—MAN motorral,
mddositott iranyvaltéval

val szamitott maximalis végsebességére felgyorsul)
azonos Ut- és id6értékeket eredményez.

Avontatéjarmi tehetetlensegi egyutthatéja ym,
a kocsik tehetetlenségi egyitthatdja pedig y*

Ezzel a vonat forgd tdmegeinek tehetetlenségi
egyUtthatoja:

_ CrryT\~Gkyk
yV~ Gm+ Gk

Mivel az AB motorkocsira a y értékek nem is-

mertek, ezért ennek meghatarozasat a MAV Jar-
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makisérleti Osztalya altal a Ganz V fokozatu se-
bességvaltoju ABb motorkocsival végzett mérései-
nek eredményeib6l kovetkeztettik.

Az atlagos yv értéke: yv= 0,068.

A fokozatonkénti értékek ismeretében szami-
tdssal meghatarozhaté a Fmex sebességre valo fel-
gyorsitads F(s) diagramja.

A szamitas és szerkesztés alapja a vonatmozgas
differencialegyenlete:

dF 127 . _
dT 1+y (@c—woze)= £(zk-wo+e)

E differencidlegyenletet differencia-egyenletté
alakitva a Av sebességlépcsokhoz tartozo As (it-
és At id6értékek meghatarozhatdk:

_ 60(Fa-F Q)

£aw—woi®t[mm]

— vt-vl
T 2| (@ic—w0xe)k [km]
ahol Ze [kp/Mp] a fajlagos vonderd,
wo [kp/Mp] a faljagos alapellenallas,
e [kp/Mp] a fajlagos palyaellenallas.

Az atkapcsolasok idejét 0,2 perccel vettiik sza-
mitasba.

A V1. Jar. 135/185 motornak, i0 modositassal,
e=00/00 emelkedén, 2 db Bx mellékkocsival,
yv—0,068 értékkel a Fmex=60 km/h sebességre
valé felgyorsulasahoz az iit- és idGsziikséglete:

Zs=3478 [m]; At= 5323 [min].

A D2156 HM6 motor i'0 modositasahoz tartozd
felgyorsulasi Ut- és idGsziikséglet pedig:
ds=3197 [m]; At=4,78 [min.]

KOZLEKEDESTUDOMANY| SZEMLE

A ,f6kapcsold” melegedését vizsgalva, az alab-
biak allapithatok meg:

A fbkapcsold szerepét az el6z6ekben emlitett
modon az |. fokozat latja el. Az Gjonnan beépitett
Diesel-motor nyomatéka nem nagyobb, mint a
régi motoré. A kapcsolé melegedését azonban meg-
vizsgéaltuk.

Az inditas alatt hévé alakult munkaveszteség-
b6l indulhatunk ki. Ha inditaskor a kapcsold
lemezeinek csuUszasa ti [s] ideig tart, és a surlédas-
bol szarmaz6 hé felszabadulasat az id6ben egyen-
letesnek tekintjuk, ugy az Orankénti héfejlGdés
szamithato.

Ha a dt id6 alatti h6mérsekletndvekedés di, ug
a melegedd részek di id6 alatt F{G. c)+at) (kcal] hot
vesznek fel. Ugyanezen di id6 alatt a kornyezetbe
a.FAddt [kcal] hd megy at, ahol Al—t—b0az F
felulet és a kornyezet 40 hémérséklet-kilonbsége.

A hémennyiségek egyensilyabol egy differen-
cialegyenlet irhato fel, amib6l integralds utan a
kdvetkezd alapegyenlethez jutunk:

0=00+"("l -~«-»)

ahol A és B a méretekb6l és anyagjellemz6kbdl
meghatarozhat6 allandok.

Az alapadatok meghatdrozdsa utan a kozeépsé
lemez legnagyobb hoémérsekletkilonbsege:

= |_e-7) =48] [C]

A kapcsold6 melegedése tehat megengedhet6
értékd.

3.4 A D2156 HM6 tipusu Diesel-motor beépitése

A felfliggesztés szilardsagi ellenérzése a MAV
Szombathelyi Jarmdjavité V. ajanldsa alapjan
tortént. Aszilardsagi ellenérzés a motor lendkerék-
oldali, legjobban igénybe vett hats6 hidjara ter-
jedt Ki.

A legnagyobb dinamikus er6kkel akkor szamol-
hatunk, ha hirtelen teljesitmény- vagy fordulat-
valtozas kovetkezik be. Ezeknél az igénybevételek-
nél a hatsé hid aranytalanul tébb er6t vesz fel.
Az er6k meghatarozasanal feltételeztiik, hogy min-
den igénybevételt a hatsé hid vesz fel. A felfiig-
gesztés vazlata a 7a abran lathato.

Az A ¢és B pontban hato er6k a motorsaly
figyelembevételevel:

A = 200 + 97 = 297 %300 [kp]
B =200 —97 = 103%[M10 [kp]

A tartd szilardsagi ellen6rzését er6modszerrel
hatdroztuk meg. A szamitas eredménye szerint a
tartokon ébredd feszultség:

43,114
~31,8

A hatsé hid anyaga A.36.24.12, a megengedhet6

fesziltség hajlitdsra MSZ 9749 szerint ameg= 1600
[kp/cm2; tehat a tartd szilardsdgilag megfelel.

1355 [kp/cmZ]
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A szamitott nyomatéin dbra a 7b abran lathato.
A a val6sagos értéke az el6z6ekben emlitettek
miatt a szamitottnal kisebb és a torzstarto eredeti
alakja is kedvez6bb.

Mivel a vizcsd csatlakozdsokra a nagymértéki
elmozdulésok veszélyesek lehetnek, a héatsdé hid
vizszintes elmozdulasat ellendrizni kell. A befogott
tartd sarokpontjainak vizszintes elmozdulasat
Castigliano tétele értelmében szuperpoziciéval ha-
tdroztuk meg.

A szamitas eredménye szerint az eredd elmoz-
dulas

Jere<16=/s-/n = 1,823 [mm]

Ez az elmozdulas a rugalmas csdcsatlakozasok
gondos Kivitelezését kivanja meg.

A motor rug6zasat két-két darab MAN gumi-
tuskd biztositja. A razasi frekvencia (coj) az utasok
szdmaéra kellemetlen rezgéseket okozhat, amelynek
értéke 5,0—5,5 [Hz] kozotti.

A szamitast pontosan csak szamit6géppel lehetne
elvégezni, mert

— a gumirugok hdre valtoztatjak karakterisz-
tikdjukat,

— a lengd rendszer harom szabadsagfokd, a mo-
tor valtozo Gizeme miatt.

igy wlértékét csak a Dunkerley-féle kozelitéssel

szamoltuk:
= W nredmd W,
ahol M a szekrény témege,
m a motor tdmege,
c a szekrény rugdééallandoja,
c' a felfliggesztés rugdallanddja.

A razéasi frekvencia az adatok alapjan:
o= 13,89 [1/5]
A kritikus fordulatszdm:
rek, = 9,55 «1 = 132,6 [f/min].
A leng6 rendszer frekvenciaja pedig:

B 13,89
=2n 2n

amely érték az ember szamara elviselhetd tarto-
manyba esik, a fent emlitett kritikus 5,0—5,5 Hz-
nél Kisebb.

Ezek utdn megéllapithatd, hogy a motorfel-
fuggesztés szilardsagilag és utazaskényehnileg
is megfeleld.

Az eddigi VI. Jar. tipusd motorok vizh(it6kore
joval nagyobb volt, és egyben téli id6szakban
ellattdk a motorkocsi f(itését is. A jelenlegi
RABA—MAN motor vizszivattyGja nem volna
képes ekkora teljesitményre, és a motort talhltene,
ami kéros beragodasokhoz vezetne. Ugyancsak
karos tulh(tés allhat fenn, ha azt a motorkocsi
homlokfalara szerelt h(it6kdérbe kdtnénk be. A mo-
tor h(itékorérdl tehat kuldn kell gondoskodni.

2,21 [Hz],
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1. dbra. A inotorfelfliggcsztés vazlata

4. AZ EREDETI ES KORSZERUSITETT
MOTORKOCSI UZEMI VISZONYAINAK
VIZSGALATA

A Kkorszer(sitett motorkocsi Uzemi viszonyait,
vontatdsi és energetikai jellemzGit szamitassal,
illetve szerkesztéssel is meghataroztuk. Ezt (gy
oldottuk meg, hogy valasztottunk egy jellemzd
mellékvonali vonalszakaszt és erre megszerkesz-
tettik a teljesithetd menetdbrat, valamint szdmol-
tuk a hozzatartoz6 gazolajfogyasztast.

A valasztott pélyaszakaszra 12 tonna tengely-
nyomas engedélyezett; a lejtviszonyok, valamint
az el6fordulo palyaivek miatt nehéz terhelési
szakaszokkal teletlizdelt mellékvonal. Az atlagos
alloméstavolsag: 4,5 km.

A sz&mitas és szerkesztés egyszer(isitése miatt a
palya hosszszelvénye alapjan palyadsszevonast
végeztlnk.

A menetdiagramok Strahl-féle szerkesztési el-
jarassal késziiltek. Az Osszehasonlitast az eredeti
és modositott hajtémire végeztiik el, tébb mint
50 km hosszra.

A szerkesztés alapegyenletei a vonatmozgas
differencialegyenletébdl el6allitva a kdvetkezok:
vonoerdkifejtésre

ZK—wo+e
~T~
kifuttatasra
dv t —wO0+e

fékezésre
dv _t —wO+e—
~dT~ é V-~
A menetid6 ugyancsak a vonat mozgasegyen-
letéb6l hatarozhatd meg:

ar= _, 9F

I(z*-M>0ze)
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8. abra. Menetabra részlet AK allomastavolsagra

A szerkesztésnél y=0,06 értékkel szamoltunk,
ekkor |=120. (A yv=0,068 ertéktdl valo eltéres
kisebb, mint a szerkesztésnél ad6dé hiba.)

A fajlagos fékezOerdt a fékezés alatt allandénak
tekintettik.

A fékezési lassulas aj=0,5 m/s2 ezzel a fékat

S:-2a; [m],
A fékezési id6 pedig
V
= [mm].

A szerkesztett menetabra egy szakaszat az AE
allomastavolsagra a 8. dbra mutatja. A 8a abran
az eredeti motorral és erGatvitellel, a 8b abran
Uj motorral és mddositét er6atvitellel szerkesztett
menetabra lathato.

A gazolajfogyasztast a menetabra alapjan lehet
meghatarozni. Elviekben két azonos szamitasi méd
adodik:

a) A mechanikus erdatvitel jellegéb6l adéddan
a motor Utegységre jutd fogyasztasa toltésfokoza-
tonként allandd. A szamitdshoz a menetabra F* és
AS 0Osszetartozd értékei sziikségesek, valamint az

kozlekedéstudomanyi szemle

egyes toltésfokozatokhoz tartozo6 fajlagos fogyasz-
tast kell ismerni. A géazolajfogyasztas ezzel:

B,=B*+m A Si{kpl;

ahol Bu [kp] az Uresjarati fogyasztas,
bi  [kp/km] az egyes toltésfokozatokhoz
tartozo fajlagos fogyasztés,
[km] az egyes sebesség es toltés-

fokozattal megtett (t.

b) A masodik modszernél az id6egységre jutd
fogyasztds és a hozzatartozO menetidé alapjan
allapitjuk meg a fogyasztési értéket:

Bv= Ebi ti [Kp]

ahol bi [kp/min] az id6egységre juté fogyasztas,
ti [min] a toltés és sebességfokozat be-
kapcsoléasi ideje.

ASi

A szamitas és szerkesztés eredmenye a két hajto-
mUire a 2. tablazatban lathato.

2. tablazat

Menetidé [min] Gazolaj Fogyasz-

Alloma-  Tavolsag tas [kp]
sok [km] VI. R—MAN VI. R—MAN
Jar. (i0) Te) Jar. (|O) «)
K—C G,37 8,33 8,1 2,24 2,42
C—1 10,51 17,1 15,95 3,39 3,27
I—D 4,10 6,37 6,0 1,85 1,69
D—N 2,16 4,19 3,95 1,10 1,18
N—A 2,24 4,41 4,22 1,20 1,17
A—E 4,10 6,65 6,4 1,94 1,87
E—V 3,58 6,5 6,3 1,88 2,03
V—L 4,92 7,41 7,4 2,15 2,05
L—O 3,20 5,22 4,89 1,41 1,36
0—M 9,62 12,15 11,85 2,99 2,71
M—S 2,39 4,5 4,19 1,16 1,17
Osszesen 53,19 82,81 79,25 21,31 20,92

5. A KORSZERUSITES GAZDASAGI HATASA

A gazdasagi hatékonysagot szamszerlen jelle-
mezni lehet az Un. relativ hatékonysagi egyutthatd-
val a ,,6”-val, amely az 6sszehasonlitasra kerild
beruhdzasi véltozatok egymashoz mert évi Uze-
meltetési megtakaritasai és a koltségcsokkentést
lehetévé tevO tobbletberuhdzasok hanyadosa. A
,,0” hényados reciproka a megtérilési id6, amely
azt mutatja meg, hogy a kérdéses tobbletberuhazés
hany év alatt tériil meg az évi lUzemeltetési meg-
takaritdsokbdl :

AK _ Ajar—A k-man
Al [it-man — fiar
AN évi koltségmegtakaritas (aktiv hatés)
beruhazési tobblet (passziv hatas)
A motorbeépités gazdasdgi szamitdsait — az

igényeknek megfeleléen — 100 AB motorkocsi
feldjitasara végeztik el.
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A kozlekedési teljesitményeknél felmerll6 évi
uzemviteli koltségek, ,,K” a rendelkezésre allé
szamlak, valamint az eléz6ekben targyalt menet-
abrak alapjan:

V1. Jar R—MAN

Uzemanyag koltség 79 100 75 600
vont. telepi fenn-

tartds ..o 30 056 15 846
jm. javitasi fenntar-

tAS o 90 000 25 000
értékcsokkenési

[e1raS .o, 6 000
eszkozlekotes......... 7 450 10 000
fekvemaradas......... 1000

NI e 207 606 Ft/év

-HRMAN 132 446 Ft/év

A beruhdzasi koltségek,
RABA—MAN motor ara Uj iranyval-

tOVAl e 200 000 Ft

Egy motor beépitésenek tervezési kolt-
séghanyada .......cccoeeiiiiinicinene, 300 Ft
Ezzel

siman = 200 300 Ft
ljar - 0 Ft

A relativ hatékonysagi egyutthatd tehat:

m AK 207 606-132 446 nnno
O=-AT =---mm- 200800------ = (0>376
A megtérilési idé pedig:
1 1 _ .
d 0376 - 2,66 év.

Az Uzemeltetési id6 ugyanakkor 8—10 év, ami
azt jelenti, hogy a jarm(vek rekonstrukcioja a ter-
vezett (izemidd els6 harmadaban mar megtéril.
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6. OSSZEFOGLALAS

A feladat célja az AB sorozati motorkocsik
viszonylag rovid id6re torténd gazdasagos és az
igényeknek megfelel§ felGjitasa volt.

A jelenlegi hajtom( és ezen belil a VI. Jar
135/185 tipusu Diesel-motor — a gazdaségos élet-
tartam feletti (zemeltetése miatt munka- és
alkatrészigényes. Az alkatrészek utanpotlasa mar
nem gazdasagos. A hasonlo teljesitményli RABA—
MAN gépjarm({ motornak gazdasédgosan, nagy
sorozatban val6 gyartdsa teremtette meg annak
lehet8ségét, hogy a MAV hasznalataba keriljon.
Az alapmotornak valamivel kisebb teljesitményre
valo beéllitdsa kedvezébben hat a motor élettar-
taméra is, médositott hajtom(ivel a motorkocsiba
beépitve olyan kedvez6k a paraméterei, hogy a
vizsgalt mellékvonalakra jellemz8 nehéz terhelési
szakaszokkal tlizdelt palyan is elényds. A beépités
gondos Kivitelezése és az atalakitasok végrehajtasa
utan a jarmd alkalmassa valik a mellékvonali sze-
mélyforgalom lebonyolitasara. Ezen elv szerint az
1972. év végére mar mintegy 20 motorkocsit alaki-
tottak at.
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Kombinalt forgalom a Német Szdvetségi Koztarsasagbhan*

ERICH EICHHOIF (Kéln)

A kombindlt forgalom a Német Szovetségi Koz-
tarsasag kozlekedésében — hasonléan mas ipari
orszagokhoz — kiemelkedd jelentGségre tett szert.
A miszaki megoldasok az utébbi években ugras-
szer(i fejl6édésen mentek keresztil.

Kombinalt forgalom — csak a m(szaki oldalrol
tekintve — a régmult id6k 6ta van. Torténelmi
jelent6ségre tett szert mar a kozépkor hadjaratai-
ban végzett kereskedelmi tevékenységben. Egész
hadsereget hajoztak az akkoriban ismert tengere-
ken at, beleértve a kerekekkel ellatott szerkezete-
ket is; tehat szarazfoldi szallitasi eszkozoket is
vittek tengerjar6 hajokon. Meg lehet allapitani,
hogy a kombinalt forgalom éppen olyan régi, mint
maga a kozlekedés.

Amit mi ma szlikebb értelemben kombinalt for-
galmon értink, az a vasati forgalommal egyitt, a
19. szazadban vette kezdetét. Mar a vasati koz-
lekedés elsd évtizedeiben jelent6s szerepet jatszott
a rakott teherjarmiivek es atihintok fuvarozéasa.
Az akkori vasuti tarsasagok feledésbe meriilt eld-
irasai a huckepackforgalomrdl a kombinalt forga-
lom modern szabalyai el6zményének tlinnek. Azok
szabalyokat tartalmaztak a jarm(ivek megenged-
het6 méreteire és sulyara, valamint arra, hogy a
jarmiiveket a vonat erkezése el6tt melyik 6raban
kellett az alloméson rendelkezésre bocsatani; min-
denekel6tt azonban a fuvarozas dijaira vonatkozo
hatdrozméanyokat. igy volt ez 1844-ben a Kaiser-
Férdinand—Nordbahn Wien—Brinn—OImitz—
Leipnik vonala feltételei kozott: ,,Jarmivekben
szallitott arukért, amelyek csak els6 osztalyd
cikkekbdl allnak, annyi forintot kell fuvardijként
szamolni, amennyi krajcart az . osztalyu Aar-
tarifa tartalmaz.” A jarmdGért a Il. osztaly szerint
szamitottdk a fuvardijat. Tehat viszonylag draga
a fuvardij, kilén szamolva az arut és a jarmdvet.
Ez a szdmitdsi mod az utolsd évtizedekig megma-
radt és legjellegzetesebb alkalmazasi terllete a
kozati jarmdvekkel vasuton végzett atkoltozkodési
forgalomban volt. Ez gazdasagi megfontolasokbdl
csak kivételes esetekre korlatozta a kombinalt
forgalmat.

Akodzuti aruforgalom névekedésével a kombinalt
forgalom kezdetben veszitett jelent6ségébbl. A
kozuti tehergepjarmd-forgalom — nem Ggy, mint a
I6vontatasy jarmlvek — abban a helyzetben volt,
hogy az A&ruszéllitasokat a vas(thoz hasonl6an
nagy tavolsdgokon végezze. Ezen tulmenden a
hdz—haz forgalom atjan tobblet-teljesitményt
nyujtott. igy fejlédott ki a vasut éskdzut kozotti
ismert verseny.

* A szerz6 német nyelvl cikkét dr. Major Ferenc for-
ditotta.

Ez a versenyhelyzet 0sztondzte Németorszag
vasutait, hogy kiilonleges Uzemi formakat fej-
lesszen ki, amelyek célja a vasut és kdzut kdzott a
kozuti fel- és elfuvarozasban az aruatrakas egy-
szer(sitése volt. Szabvanyositott rakodolapokat,
részben sikrakoddlapokat, részben oldalfalas ra-
kodolapokat, valamint 1—3 m3 Grtartalmu, gor-
gOkkel felszerelt tartdlyokat kinéltak az tgyfelek-
nek aruik rakodéasara Az otvenes években a kina-
lat még nagyobb, 5t raksulyu tartadlyokkal széle-
sedett.

A tajékozott kozlekedési korokben nemsokéara
felismerték, hogy akkor lehet elérni optimalis
forgalmi kiszolgalast, ha a vasut és a kdzut a kom-
binalt forgalomban egyuttmiikodik. A vasut és a
kozut elonyeit ilyen kooperacioban egymassal Gssze
lehet kapcsolni: nevezetesen a vasut folényét a
nagy tavolsagokra torténd fuvarozasnal és a teher-
gépjarm( forgalom elényeit a h&z—haz kiszolgalas-
nal. Ezt a felismerést a racionalizélasra iranyuld
kényszer segitette, amely fokozott munkamegosz-
tdssal a kozlekedési apparatusban mennyiségileg
és mindségileg magasabb kovetelményekhez veze-
tett.

Jollehet a kombinalt forgalom el6nyeit hamar
felismerték, e téren eleinte csak lassu lépéseket
tettek el6re. Mindegyik kozlekedési agazat —
koltségszempontbdl — a maésik féltél varta a kez-
demeényezést, hogy a kombindlt forgalomban az
aktiv szerepet magéara véllalja.

A kozuti fuvarozok tébbsége csak gy volt haj-
land6 a kombindlt forgalomban résztvenni, ha a
vast a szallitotartalyai szamara alkalmas kocsikat
és atrakdeszkdzoket elényds fuvardijtételek mellett
bocsat rendelkezésre. Masrészt a vasut azt kivanta,
hogy a kozuti fuvarozési vallalkozok a szallitési
eszkozeiket a kombinalt forgalom szaméra ala-
kitsak Ki.

Ezen felll eleinte gyakran azt a nézetet vallot-
tak, hogy kulondsen a huckepack-forgalom, amely-
nél egy szallitasi eszkdz egy masik, arukkal rakott
széllitasi eszkozt szallit, izem- és népgazdasagilag
nem indokolhato.

Ezeket anehézségeket azonban immar legy6zték.

A kombinalt forgalom az orsz&gos vasuti és
kozuti szallitasi vallalatoknal akkor tett szert hir-
telen jelent6ségre, amikor 1966-ban egy amerikai
hajozasi vallalat az Amerikai Egyesilt Allamok és
a német északi-tengeri kikotd, Bremen kdzott nagy
szdmban alkalmazott tengeri konténereket.

Annak érdekében, hogy a tengeri konténerek
oda- és elszallitasait — amelyet eleinte majdnem
kizarolag a kozuti gépjarmikozlekedés bonyoli-
tott le — kezébe ragadja, a Német Szovetségi Vasut
a f6 atvevOhelyeken az atrakds szamara szamos
terminalt létesitett, és az oda- és elfuvarozast a
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ko6zaton megszervezte. Ezek a terminalok gyu-
molcsoz6en hatottak az egész kombinalt forga-
lomra. A vasut atrako létesitményei altal jelentds
el6feltételeket teremtettek, amelyekkel a kombi-
nalt forgalmat a belféldi forgalomban is nagyobb
mértékben lehetett felvenni.

Ha a mai kombinalt forgalomrdl beszéliink, ak-
kor ezen az &ruknak rakomanyegységekben vald
szallitasat értjuk egy vagy tobb kozlekedési véalla-
lat tobb szallitdeszkozével, ahol az atmenet, a szalli-
tasi eszkézok kdzott a rakomanyegység felosztasa
nélkiil, részben a szallitétartaly cseréje nélkdil is
torténik. Rakomanyegységek a kombinalt forga-
lom értelmében a kiilonleges szallitétartalyok, a
cserélhetd kocsiszekrények, a nyerges potkocsik
és a tehergépkocsik.

A kombindlt forgalom szaméra, hogy azt gazda-
sagosan bonyolitsak le —eamint a Német Szdvet-
ségi Koztarsasadgban szerzett tapasztalatok mu-
tatjak — a kovetkez6 elbfeltételek sziikségesek:

1. bizonyos minimdlis vasuti szallitasi tavolsag
es nagy, illetve ketirany( aruaramlatok a feladasi
és az atvevd helyek kozott;

2. allami intézkedések a kezdeti nehézségek le-
kiizdésére és azon akadalyok megsziintetése, me-
lyek a kombindlt forgalmat korlatozzak;

3. olyan kozlekedési eszkdzok és infrastruktdra,
amely a kombinalt forgalom érdekének megfelel;

4. a kombindlt forgalomnak valamennyi, a
szallitasi lancban részes partner: a vaslt, kozut,
szallitmanyozas és rakodasi vallalatok — szaméra
gazdaségilag el6nyosnek kell lennie és

5. olyan szervezetek, amelyekkel a kombinalt
forgalmat gazdasagosan végre lehet hajtani.

Ezekkel a pontokkal mélyebben kell foglalkozni.
Emellett be kell mutatni azt is, hogy ezek az el6-
feltételek mennyire teljesultek a Német Szdvetségi
Kdéztarsasagban.

Ad 1. Akombinalt forgalom szdméra szikség van
egy minimalis vasuti szallitasi tavolsagra és nagy,
lehet8leg kétirany( aruaramlatokra a feladasi és
atvevd helyek kozott, mert csak akkor lehet a
vasut elényeit kihasznalni.

A novekvd szallitasi tavolsadggal ugyanis csok-
kennek a tehergépkocsi el6nyei, kilénosen a fuva-
rozas lebonyolitasdnak gyorsasagat tekintve. A
tdvolsdg hatadra, ahol egy kombindlt forgalom
gazdasagos, a Német SzOvetségi Koztarsasagban
szerzett tapasztalatok szerint kb. 300 km. Minél
nagyobb a szallitasi tavolsag a vasuti palyan, annal
jobban tudja a vasut az 1d6-tényez6t érvényesi-
teni. Igy pl. a huckepack-vonatnak a Koln és
Verona kozotti 1060 km hosszd vonalon 19 érara
van szikség, mig az a4tmend kozati aruforgalom-
nak ugyanezen a vonalon valamivel tébb mint
két napra.

Lehet6leg keétiranyu forgalmi aramlatok szik-
ségesek, mert akkor a vasut kilénleges zart vo-
natokat tud a kombindlt forgalomra beallitani.
Zart vonatokkal a hagyomanyos vonatképzési el-

175

jaras gazdasagi hatranyai — a rendezési koltségek
és a tolatasi veszélyek kiesése altal — messze-
menéen ki vannak kapcsolva, és az id6-, a sze-
mélyzet- és a tOkeraforditas a vasut szamara érez-
hetéen csokken. Emellett a zart vonatokat hor-
dozokocsikbol allitjak ossze, amelyek teljesen vagy
tdbb csoporton belul merev kapcsolassal vannak
Osszekapcsolva és ezeket a feladasi terminaltolaren-
deltetési terminalra torténé futas alatt nem szin-
tetik meg. Az Gtkdzbeni csomoponti allomasokon
csupan a mas fogadé termindlokra rendelt zart
vonatcsoportokat akasztjak le, és mas terminalok-
rél vesznek fel ilyen csoportokat.

A forgalmi statisztikdk azt mutatjdk, hogy a
Német SzOvetségi Koztarsasagban a megfelelé
viszonylatok és a sir(i es kétiranyu aruaramlatok-
kal 300 km feletti tavolsdgokon megvannak. Ez
mindenekel6tt az észak-déli és az észak-dél/dél-
nyugati iranyra és elleniranyra érvényes.

A hatératlépd kozati aruforgalomban is vannak
olyan 0Osszekottetések, amelyek az &rumennyiség
és a feladasi tavolsdgok folytdn a kombinalt
vasuti-kozuti forgalomra sz6ba johetnek. Ez f6leg
a kozos piaci orszagokkal folytatott aruforgalomra
érvényes.

Ad 2. A Német Szovetségi Koztarsasdg gazdasagi
rendje szerint egyetlen kozlekedési vallalkozét se
kényszerithetnek a kombinalt forgalomra. Csak
akkor fog abban résztvenni, ha gazdasagi szem-
pontok ennek a forgalomnak a felvétele mellett
szolnak. Az allamnak az a feladata, hogy a kozle-
kedési vallalkozoknak a piachoz igazodo intézke-
dések Gtjan megkonnyitse a gazdasagi dontést.
Egy ilyen fajta tdmogatasnal kormanyunk azért
is érdekelt, mert a kombinalt forgalommal a koz-
uti halozat tehermentesitése és ezzel a kozlekedés
biztonsdganak ndvekedése jar. E téren az allam-
nak az induldshoz adott hataridés pénzigyi segit-
sége kulonosen jelent6s. Ez gazdasagilag védhet6-
nek tlinik, mert a kombinalt forgalomra torténd
atalakitdsok természetesen jelentés beruhazéasokat
igényelnek a kdzuton és a vasuton.

A pénziigyi intézkedések mellett fontos, hogy
a bel- és kilfoldon levé akadalyokat eltavolitsak,
amelyek a hazai és hataratlép6 forgalomnak atja-
ban allanak. Ehhez sziikség van a kormanyok és
nemzetkozi testiletek messzemend egylttmiko-
désére.

2.1 A kombinalt forgalom és az iparvaganyos
forgalom elGsegitésere iranyuld pénzlgyi prog-
rammal a szdvetségi kormany azt a celt koveti,
hogy a forgalomban résztvevd vallalatokat 4 éven
at csaknem 1 milliard mérka juttatassal a meg-
feleld beruhazasokra 6sztondzze. Ennek a pénziigyi
programnak a keretében tervbevették juttatdsok
engedélyezését is bizonyos kutatasi és fejlesztési
intézkedésekre, a kombindlt és az iparvaganyos
forgalom teriletén.

2.2 A szovetségi kormény egyik tovabbi ter-
vezett intézkedése a kombinalt forgalom elémoz-
ditdséra az 1971. évi kozlekedéspénziigyi torvény-
ben jutott kifejezésre. Ez a torvény a kombinalt
forgalom szdmara konnyitéseket hoz a gépjarmu-
adokban, adomentességek és adotéritések utjan.
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Az olyan gépjarmUvek, amelyek kizérélag 5 vagy
tobb m3 Urtartalmu tartadlyokat vagy cserélhet6
kocsiszekrényeket széllitanak a vasuti széllitas
el6tt vagy utén, vasuti atrakéhelyre vagy onnan
el, mentesulnek a gépjarmdado aldl. Azon gépjéar-
mivek szdmara téritik meg a gépjarmdadot, ame-
lyeket 12 honapon belll tébb mint 124 jaratnal
a szallitasi Utvonal egy részén a huckepack-forga-
lomnak fuvaroznak. A kombinalt forgalom ilyen
modon valo elGsegitése egy 38 tonnas tehergép-
kocsi szerelvénynél pl. évente tdbb mint 9300 DM
gépjarmiadé megtakaritast jelent.

2.3Kikellemelnitovabbé a szdvetségi kormany fa-
radozasat az iparszer(i kozuti aruforgalomnak a ha-
taratlépé huckepack-forgalom felvetelére iranyul6
OsztOnzéséért. Ezért megegyezett mar az angol,
francia, svajci és olasz kormannyal kulén engedé-
lyek pétldlagos kiadasardl a hataratlépé huckepack-
forgalom szamara.

2.4 Ezen kivul a szOvetségi kormany azt a ceélt
koveti, hogy a nemzeti és lehetéleg a nemzetkozi
szabalyzatokat és el6irdsokat a kombinalt forga-
lom igényeihez igazitsa. Szaméara fontos, hogy
szlikség esetén () szabalyzatokat és el8irdsokat
vezessenek be, és a meglev6 szabalyzatokat és el6-
irasokat bel- és kilfoldén 6sszhangba hozzédk. Ez-
altal akar a jogbiztonsag és a versenyben az egyen-
I6ség gondolatara figyelemmel lenni. A szdvetségi
kormany kivansagara a fejlesztéshez rendszeresen
alapul szolgélnak a kombinalt forgalomra alakult
tudoméanyos tarsasag (SGKV) bekapcsolasaval
végzett Intenziv kutatd tevékenység felismerései.

A szovetségi kormény celkitlizése megfelel a
t(‘jtl)<bi kormany és nemzetkozi testilet célkitiizései-
nek.

igy pl. az Egyesult Nemzetek Szervezetének Gaz-
dasagi és Szocidlis Tanacsa az IMCO-val egyiitt
vilag konténer konferenciat készitett el6 Genfben
az 1972. év végére. Ennek a konferencianak a
napirendjén kilonosen a kovetkezd problémék tar-
gyalasa szerepelt:

a) Nemzetkozi biztonsagi el6irasok a konténer-
forgalom szamara. Az érdekl8dés el6terében a
konténerekre vonatkozdan egységes szerkezeti fel-
tételek, biztonsagi vizsgalatok és felligyeletek be-
vezetése allott.

b) Egységes normék, valamint a konténerek
egységes jeldlése és azonositésa.

c) A konténerfogalomrél szol6 1956. évi vam-
egyezmeény hozzaigazitasa a vilag-konténerforga-
lomban jelentkez6 névekvd mennyiségekhez.

d) Jogi és kozlekedéspolitikai kérdések, neve-
zetesen :

— felel6sség és bizonylati eljardsok a nemzetkozi
kombinalt forgalom szaméra;

— fuvarpolitikai alternativak a konténerriza-
lasra, tekintettel azzal a céllal, hogy a nemzetkozi
kombinalt forgalom szamara egy lehetséges egyez-
ményre iranyelvet készitsenek el6;

e) a konténerfuvarozds gyorsitasa. A korma-
nyoknak javasolni kell, hogy az allat- és novény-
védelmi ellenrzéseiket Ggy végezzék el, hogy a
folyamatos szallitds biztositott legyen.

kozlekedéstudomanyi szemle

Azt, hogy mennyire éri el ez a konferencia a
celjat, ki kell varni. Mar most kirajzolodik azon-
ban, hogy a fejléd6 orszdgok érdekhelyzete nem
mindig felel meg az ipari és hajoz6 orszagokénak.

Ad 3. A kombinéalt forgalomnak a Német Szo-
vetségi Koztarsasdgban alkalmazott rendszerei
kozil a kovetkez6knek van jelentésége:

3.1 Transzkonténer-iorgalom

A tengerentuli forgalomban és a hozzékapcso-
16d6 oda- és elfuvarozasban konténert alkalmaz-
nak, amelyet a Nemzetkdzi Vasutegylet (UIC)
mint transzkonténert jelol. A német és kilfoldi
tengeri kikot6kbe és kikot6kbol torténd oda-,
illetve elfuvarozésnal a transzkonténereket szallito-
tartaly-hordoz6 kocsikon vagy kozonséges pdre-
kocsikon is fuvarozzak. Atranszkonténerek kdzuton
valé fel- és elfuvarozasara a belfoldi és hataratlépd
forgalomban tulnyomarészt nyerges vontatdkat és
kilonleges alvdzakat hasznalnak.

Amig 1966-ban a konténer-atrakds a német
északi-tengeri kikdt6kben kereken 6900 egységet
tett ki, 1971-ben kereken 235000 darab volt.
Az 1971-ben atrakott transzkonténerek mintegy
70%-4at a vasut, 30%-at a kdzut szallitotta az oda-
és elfuvarozésban. A kozUton marad6é 30% for-
galmi részesedésbdl mintegy 10%-ot az iparszer(
tavolsagi kozuti aruforgalom keretében fuvaroztak.

3.2 Uszélyhordoz6 tengeri hajoforgalom
(LASH)

A kombinalt forgalom egyik érdekes fejl6dési
formdja az uszalyhordoz6 tengeri hajoforgalom.
Ennél a rendszernél részben mar 370 tonna rak-
sulvu uszalyokat is szallitottak nagy uszaly-
hordozé hajokkal. Ezeknek az uszélyoknak az at-
rakasa a nagy kikot6kon kivil, vagy azokban —
pl. Bremerhaven — fedélzeti emel0berendezések-
kel torténik. Az ilyen uszalyok azutan vontatd
vagy toléegységben mennek a rendeltetési he-
lyukre. A Rajna—Majna—Duna-csatorna kiépitése
utan eljuthatnak a dunai kikdétékbe is.

1971-ben Bremerhavenben ilyen mddon mar
276 000 t &rut raktak at. Majdnem minden szalli-
tott aru tdl nagy volt a transzkonténerek sza-
mara. igy az usztadlvhordoz6 tengeri hajo kiegé-
szitette a tengerentlli nagy szallitétartalyokat.
Az (j szallitasi rendszer nyilvanval6an piaci héza-
got t6lt ki a tdbmegaruforgalomnan, Ggy hogy je-
lent8s fejlédése varhatd a kozeljovdben.

3.3 Roll-on/roll-off-forgalom

Az északi és keleti tengeri allamok kozotti for-
galomban mar évek Ota megvan az un. roll-on/
roll-off-forgalom. Ennél a forgalomnél személyek
és személygépkocsik mellett rakott tehergépkocsi-
kat is széllitanak komphajokon két kikotd kozott.
A tavolsagok a kikoték kozott — dsszehasonlitva
a tengerentuli forgalommal — viszonylag révidek.
A kozlt és a hajé kozotti atrakas lényegében viz-
szintesen torténik, vagyis a kozuti jarmiivek a
komphajo tatjan vagy faran levé bejaraton At
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hajtanak be, vagy mennek ki. Ez az atrakas vi-
szonylag egyszer(, mert nincs sziikség daru beren-
dezésre.

A német északi- és keleti- tengeri kikdt6kben
1971-ben kereken 160 000 rakott és Ures tehergép-
kocsit, poétkocsit, nyerges poétkocsit raktak At.
A rakott jarm(vekkel széllitott arumennyiség ke-
reken 1650 000 tonnat tett ki.

34
Szovetségi Vasut a belfoldi és a hataratléepd for-
galom szamara kifejlesztett, a pa-tartalyokkal,
vagonkulikkal és a belfoldi konténerekkel valo
forgalmat kell kiemelni.

34.1 A pa-tartalyforgalom

1950 6ta haszndl a Német SzOvetségi Vaslt a
belfoldi és a hataratlép6 kombinalt forgalomban
pa-tartalyokat (pa-porteur aménagé). Térfogatuk
5—13 m3 A tartalyok atrakasa vizszintesen tor-
ténik, kilonleges emeld jarmivekre nincs szik-
ség. A pa-tartalyok gorgok alatételével rovid sza-
kaszokon mozgathatok. A pa-tartdlyok el6nye
abban &ll, hogy azokat a feladok és az atvevok
uzemében a szallitési folyamatokba konnyen be
lehet illeszteni.

Ennek a fuvarozasi rendszernek a keretében a
Német Szdvetségi Vasut 1969-ig kereken 4 miiho
tonnédra tudta novelni a szallitdsi mennyiségét.
1970-t6l a széllitott arumennyiség azonban csok-
kenni kezdett. 1971-ben mar csak 3,2 millié tonnat
tett ki. Ez az el6z6 évhez viszonyitva 14,8%-0s
csokkenésnek felel meg. A pa-tartadlyforgalom
visszafejlédését nyilvanvaléan befolyésolja a kon-
ténerforgalom elterjedése. Ugy latszik, hogy az
eddig csak pa-tartalyokkal dolgoz6 lzemek no-
vekvé mértékben vezetnek be nagy szallitotarta-
lyokat is az tzemen belili forgalomban.

3.4.2
Zart széllitési lanc megvalositadsara szolgél a
vasutakndl az un. vagonkuli-forgalom. Ennél meg-
hatdrozott vasuti kocsikat kozuti jarmiveken
rovid tavolsagra szallitanak az ugyféltdl és az
ugyfélhez. Az itt ad6dd méretek és stulyok miatt
az eljarasnak az alkalmazasi lehet6ségeit kilono-
sen a kozuti forgalom sirlsége korlatozza. A Né-
met Szovetségi VasUt mégis figyelemre méltd
szallitdsi mennyiséget ért el. Ez 1971-ben majd-
nem 3,4 millié tonnat tett ki. A szallitasi mennyi-
séget tekintve a vagonkuli forgalom az els6 helyen
all a Német Szovetségi Vasut kombinalt forgal-
maban.

3.4.3 Belfoldi konténer-forgalom

1969 6ta haszndl a Német Szdvetségi Vasut a
kombinalt forgalma szamara un. belfoldi konténe-
reket, amelyek a hasonl6 transzkonténerekhez vi-
szonyitva valamivel nagyobbak. A belfoldi konté-
nerek 2,5 m szélessége és 2,6 m magassaga nem fe-
lel meg a 2,43 m ISO normaknak. Ezéltal lehet6vé
teszik a szabvanyos pool-rakodélapokkal a gazda-
sdgos rakodast. Minthogy a belfoldi konténerek az
ISO szabvanynak megfelel§ csatlakozasokkal van-
nak ellatva, azokat a Német Szdvetségi Vasut ter-

Azon rendszerek kozil, amelyeket a Német

Vagonkuli-forgalom
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minaljain is at lehet rakni. A Német Szdvetségi Vas-
ut terminéljairdl és terminéljaira rendszerint K-
L(‘jnleges jarmivek szallitjak a belfoldi konténere-
et.

A Szdvetségi Vasut teljesitményei a belfoldi kon-
ténerforgalomban az 1969-ben szallitott 2097
egységrol 1970-ben 22 700 egységre emelkedtek. Ez
a felfelé ivel6 fejl6dés 1971-ben is tovabb tartott. A
széllitott egységek szama 46 000-re emelkedett.

35 Az iparszer( tavolsagi aruforgalom és a Né-

met Szovetségi Vasltnak a kombinalt forgalom el6-
mozditasara irdnyuld kezdeményezései a Német
Szovetségi Koztarsasagban kilénbdzd huckepack-
rendszerek fejl6déseéhez vezettek. Jelentls a cserél-
hetd kocsiszekrényekkel, daruzhaté nyerges pétko-
csikkal és az osztott tavolsagi tehergépkocsi szerel-
venyekkel végzett huckepack-forgalom.

3.5.1 Huckepack-forgalom
cserélhet6 kocsiszekrényekkel

A cserélhet6 kocsiszekrény egy kicserélhetd te-
hergépkocsi karosszéria. Kovetkezésképpen ez egy
onyvaval és ponyvamerevitével ellatott rakfell-
et, vagy zart szekrény (,,koffer”), vagy tartany, il-
letve platd. A cserélhetd kocsiszekreny szélessége
2,5 més tjabban a gépjarmdipar szakmai normabi
zottsagaban m(ikod6 ,cserélhet6 kocsiszekrény”
szabvanybizottsag altal ajanlott hossza 6,250 mm
és 7,150 mm aszerint, hogy azt osztott gépkocsi-
szerelvényeknél (gépes kocsi, potkocsi) ,vagy nyer-
ges szerelvényeknel alkalmazzék. A cserélhetd ko-
csiszekrény magassagara szabvanyt nem allapitot-
tak meg, hogy ezt a mindenkori szallitasi igények-
hez igazithassak. A cserélhetd kocsiszekrényt a kdz-
Gti jarm( alvazardl rendszerint a hatso részén old-
jak le. Akocsiszekrényhez tartoz6 4 darab leereszté
tamasztékaval mindentt ott lehet hagyni. Az 1SO
normakkal megegyez8 csatlakozasai kovetkeztében
a Német Szovetségi Vasut kulonleges vasuti kocsi-
jai és atrako berendezései szempontjabol is alkal-
mas. A kozuti fuvarozo vallalkozok szamara a cse-
rélheté kocsiszekrény kilondsen érdekes, mert azt
mind a kombinalt forgalomban mind az 4tmené
kozati aruforgalomban hasznalni lehet. A kozuti
jarm(vek gazdasagtalan allasidéit igy elkerlik.
Minthogy ezek a kozuti jarmlvek a rakott cserél-
hetd kocsiszekrényeknek az atvevonél térténd lera-
kas utan azonnal rendelkezésre allanak, a tovabbi
szallitasra lényegesen megjavul a széllitbeszkdz Ki-
hasznélasa. A viszonylag magas személyzeti koltsé-
gek mellett a kozuti jarmvek allasid6inek és a sze-
mélyzet munkaidejének csdkkenése dont6 szerepet
jatszik. A cserélhet6 kocsiszekrényt adott esetben
fel lehet venni vagy le lehet rakni akkor is, amikor a
szlikséges rakoddszemélyzet a rakoddfeleknél nem
all rendelkezésre. Ehhez jon még az is, hogy kilono-
sen a 7 méteres cserélhetd kocsiszekrények még in-
k&bb alkalmasak a rakoddlapos szallitasra, mint a
transzkonténerek és a belfoldi konténerek. A cserél-
het6 kocsiszekrények gazdasagi el6nye az eltér6 mé-
retekb6l adodik. Igy pl. a 7 méteres cserélhetd ko-
csiszekrények nagyobb hasznos szélességet nyljta-
nak, mint a transzkonténerek, hosszabbak, mint a
20 lab hosszusagu transzkonténerek és a belfoldi
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konténerek. Ezért a 7 méteres cserélhetd kocsiszek-
rényekben tébb 800X1200 mm méretli pool-rako-
ddlapot lehet elhelyezni, mint az egyéb tartalyok-
ban.

A kovetkez6 mennyiségl rakodolapokat lehet
egy sikban elhelyezni:
cserélhet6 kocsiszekrénynél rakterdiét:

25 X 7,06 m 16 rakodolap
belfoldi konténernél rakterdiét:

25 m X 6,056 m 14 rakoddlap
transzkonténernél rakterdiét:

243 m X 6,05 m 11 rakoddlap

Egy 7 méteres cserélhet kocsiszekrénybe tehat
a belfoldi konténerekhez képest 2 rakodolappal, a
transzkonténerekhez képest pedig 5 rakodolappal
tobbet lehet rakni.

A cserélhetd kocsiszekrényekkel folytatott hucke-
pack-forgalom azonban nemcsak a rakodofelek-
nek, hanem a Német Szdvetségi Vasutnak is megfe-
lel. Minthogy a fuvarozas soran kozuti jarm(vet
nem raknak a vasuti kocsira, holt sulyt takaritanak
meg.

3.5.2 Huckepack-forgalom
nyerges potkocsikkal

Az olyan nyerges potkocsikat, amelyeket a hucke-
pack-forgalomban szallitani kell, markol6 pere-
mekkel kell felszerelni, ha a gyors atrakast daruk-
kal kell végrehajtani. Vasuton valo szallitasuk ki-
I6nleges teherkocsikkal torténik. Minthogy a nyer-
ges potkocsikkal egyutt a nyerges vontatokat nem
rakjak be —hasonldan a cserélhetd kocsiszekrények
rakodasahoz — a szervezési intézkedések elkerl-
hetetlenek a vasuti fuvarozast megel6z6 és azt ko-
vet6é kozati fuvarozas végrehajtasara.

3.5.3. Huckepack-forgalom osztott tavolsagi
gépkocsiszerelvényekkel

Osztott tAvolsagi gépkocsi szerelvényeket — gé-
pes kocsikat és potkocsikat — a vasUt kis rakszel-
vénye miatt a Német Szovetségi Vasut p6rekocsijai-
ra nem raknak fel, csak a ,,Simmering-Graz-Pau-
ker” (SGP) kil6nleges alacsony alvazl kocsijaira;
jelenleg a Koln-Ludwigsburg (Stuttgart mellett) és
a KolIn-Verona (Olaszorszag) viszonylatokban és
az ellenkez@ irdnyban fuvaroznak. Minden teljes ta-
volsagi gépkocsiszerelvény masfél SGP-kocsit igé-
nyel. Minthogy pl. a KdIn-Ludwigsburg fuvarozasi
tavolsagot egy 24 rovidre kapcsolt SGP-kocsibol
allé zart vonat oda és vissza egy éjszaka megteszi,
ezt a rendszert ,,guruld orszagutnak” nevezik. Az
iparszer( tavolsagi aruforgalom véllakozoja, mint
a hagyomanyos hdz—hdaz forgalomban, sajat sze-
mélyzettel és a hagyomanyos széllitd eszkozokkel
szolgalhatja ki a feladokat és az atvevoket. Kulon-
leges gépjarmlvek beszerzése nem sziikséges. Ez a
rendszer a kdzuti arufuvarozasi vallalkozdk részére
személyzeti koltségmegtakaritast tesz lehetévé. A
hagyomanyos tavolsagi aruforgalomban alkalma-
zott két gepkocsivezeté helyett a kombinalt forga-
lomban a kozuton vald rovid tavolsagu fuvarozas
lebonyolitdsdhoz rendszerint csak egy egyttutazé
gépkocsivezetd szilkséges.
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A cserélhetd kocsiszekrényekkel, nyerges pot-
kocsikkal és osztott tavolsagi gepkocsiszerelvények-
kel végzett huckepack-forgalomban a szallitasi
mennyiseég évrél-évre emelkedett. Amig pl. 1970-
ben kereken 49 800 kombinalt killdeményt kereken
840 000 t sulyban fuvaroztak, 1971-ben ez kereken
71 600 egységet tett ki, kereken 1,2 millié tonna
sulyban. 1971-ben minden kombinalt kiildemény
megfelelt egy, a vasiton szallitott 15—18 tonna at-
lagos raksulyugépkocsiszerelvénynek. A kombinalt
kildemények 54%-at cserélhetd kocsiszekrények-
kel, 38%-at nyerges potkocsikkal és 8%-at osztott
gépkocsiszerelvényekkel fuvaroztak.

3.6 Terminalok

Amint mar kifejtettem, a kombinalt forgalom
csak akkor tett szert jelent6ségre, amikor a Német
SzOvetségi VasUt az egész Német Szovetségi Koz-
tarsasag teruletén elosztva terminalokat létesitett.
Jelenleg mintegy 50 ilyen terminél van (izemben,
amelyeket két ev alatt létesitettek. Ezért a rako-
manyegységek fuvarozéasanal altaldban csak vi-
szonylag rovid a kozati futds. A legjelentésebb at-
rakéhelyeket villamos portaldarukkal és kombinalt
emel6-megfogo szerkezetekkel szerelték fel. Ezaltal
biztositott a transzkonténerekkel, belfoldi konténe-
rekkel, cserélhetd kocsiszekrényekkel és tavolsagi
gépkocsiszerelvényekkel rakott zart vonatok gyors
be- és kirakéasa.

A Német Szdvetségi Vasut legjelentésebb termi-
naljai jelenleg tul vannak terhelve. Ott, ahol az at-
rako letesitmények nem elegendék, a rakomanyegy-
ségeket az alloméson rovid ideig tarolni kell. Az id6-
nyereséget, amely a rakomanyegységeknek a vas-
Uti szallitdsabol adodik, ezekben az esetekben az
id6rabld kozbulsé tarolas ismét kiegyenliti. A ter-
min&lok részben a nagyvérosi forgalom vonzasi te-
riletén fekszenek, Ggyhogy a vaslti fuvarozést
megel6z6 és azt kovetd kozuti szallitdsban ugyan-
csak id6veszteségek adddnak. Jelenleg a kombinalt
forgalom szakért6i azt a véleményt képviselik,
hogy ennek a forgalomnak a névekedési problémait
messzemenden a terminaloknal kell keresni. A Né-
met Szovetségi Vasit minden eréfeszitést megtesz,
hogy az el6bb emlitett hianyossagokat megsziin-
tesse.

Ad 4. A piacgazdaségi kozlekedési rend szerint,
mint ahogyan mar kifejtettem, egy széllitasi vallal-
kozdt sem lehet a kombinalt forgalomra kényszeri-
teni. A kombinalt forgalom ezért csak akkor lesz
eredményes, ha minden, a szallitasi lancban részt-
vevének — vasltnak, kdzutnak, szallitmanyozok-
nak, rakoddfeleknek — lizemgazdasagi elényt hoz.

A kozati aruforgalmi vallalkoz6 csak akkor fog a
kombinalt forgalomban résztvenni, ha a kdzuti aru-
forgalomban es a huckepack-forgalomban felme-
rilo koltségek osszegasonlitasa a kombinalt forga-
lom javara dél el. A multban ez a feltétel nem min-
dig teljesiilt. Egyes kozlekedési vallalkozdk az dtve-
nes években sok merészséggel megkisérelték a kom-
binalt forgalmat sajat rezsiben megvalositani. Ezek
az elismerésre mélto egyedi faradozasok sok esetben
zatonyra futottak, mert az ezen vallalkozok altal
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felépitett kombinalt forgalom — koltségeivel és
araival — a piacon nem tudott helytalini.

Ugyanez a felismerés igazolddott be a Német Sz6-
vetsegi Koztarsasag és Olaszorszag koézotti hatarat-
1ép6 liuekepack-forgalomban is. Huckepack-vona-
tok a Német Szovetségi Koztarsasag és Olaszorszag
kozott 1972 majusa Ota kdzlekednek. Amig az elso
hetekben a vonatok naponta futottak, késébb he-
tenként két jaratra kellett a forgalmat korlatozni,
éspedig nyilvanvaldan azért, mert sok szallitasi val-
lalkozo szdmara a huckepack-forgalom koltségei a
kozuti koltségek felett voltak.

Ugyanezen az okok fogjak a vasutat arra 6szto-
nozni, hogy csak azokban a viszonylatokban valo-
sitson meg kombinalt forgalmat, amelyek ben gazda-
s&gilag megtalélja a szdmitasait. Masrészt a Német
Szovetségi Vasutnak tekintettel kell lennie arra,
hogy a kombinalt forgalom a sajat kocsirakoményu
forgalmaval ne konkurraljon.

A rakodofél és az atvev6 szamara a kombinalt
forgalom csak akkor lesz elényds, ha a szallités a
termeléssel dsszhangban &ll. Ez zavartalan hdz—
hazforgalmat igényel. Minthogy a vonatok a kom-
binalt forgalomban nagyrészt kététt menetrendek
szerint kozlekednek, ennek a kovetelménynek nem
lehet minden esetben eleget tenni. A kombinalt for-
galom vonathal6zatanak névekvé siriiségével a ra-
kodé felek igényeit a menetrendkialakitas tekin-
tetében ki lehet elégiteni.

Ad 5. A Német SzOvetségi Koztarsasagban évek
Ota az el6tt a kérdés el6tt alltak, hogy miként lehet
a kombinalt forgalom meglevé aramlatait és tech-
nikajat optimalisan kihasznalni. Eleinte az egyes
szallitasi vallalkozdok egyéni forgalmai ezzel szem-
benalltak.

Abbdl a célbol, hogy ezeket a forgalmakat dssze-
kapcsoljak, és igy azokat vasutképessé tegyék, a
vasut és a kozut tarsasdgokat alapitott, amelyek —
mint mindkét kozlekedési dgazat szervezetei — a
kolr(nbinélt forgalmak lebonyolitasaval foglalkoz-
nak.

igy alapitott a Német Szovetsegi Vasut a tenge-
rentuli és belfoldi konténerforgalom szaméra 1969-
ben Frankfurt/Main székhellyel egy sajat leanyval-
lalatot, a Transfracht-ot. A vas(ton torténd hatar-
atlépo konténerforgalom szdmara az Intercontainer-
nek hasonl6 célt kell betdltenie.

A kozuti kozlekedési véllalatok a szallitmanyo-
zassal és a Német Szovetségi Vasuttal 1969-ben ala-
pitottdk a Kombiverkehr-t Frankfurt/Main szék-
hellyel. Ez a tarsasdg a huckepack-forgalommal
foglalkozik. A hataratlepd huckepack-forgalom szé-
mara a huckepack-fuvarozési vaéllalatok nemzet-
kozi egyestlete a jov6ben hasonlé munkékat tudna
magara vallalni.

Ezek a tarsasagok lényegében a kovetkezd fela-
datokat latjak el:

5.1 Transfracht

Minthogy a tengerentuli konténereket a hatva-
nas évek kozepétél nagyobb mértékben rakjak at a
tengeri kikdtékben, a Német Szdvetségi Vasat no-
vekvé mértékben bekapcsolodott belfoldon a kiko-
tOkbe és a kikdt6kbdl iranyuld forgalom lebonyoli-
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fasdba. Mivel a tengerentdli konténerek hajérako-
manyokka vald egyesitése a tomegarukhoz hasonlo
hatast hoz létre, a vasit a lebonyolitasnél a kozut-
tal szemben elényben van.

Az ilyen értelm( fejlédést nyilvanvaléan elésegi-
tette az, hogy a tengeri hajozasi vallalatok mindig
ink&bb a vasut nagylzemével akarnak egyuttma-
kodni a kozati aruforgalom sok és viszonylag kis
Uzeme helyett.

Kilonleges feladatkdre miatt a Német Szovet-
ségi Vasut a Transfrachtot bizta meg ezen forgal-
mai megszerzésével és lebonyolitadsaval. A fuvaro-
zasi szerzBdést azdta mar nem a Német Szdvetségi
Vasuttal, hanem a Transfrachttal kotik meg. A
Transfracht az egész konténerforgalomban szallit-
manyvezet6. A Német Szovetségi Vasutat a vasuti
és kozuti forgalomra mint alszallitmanyvezet6t ve-
szi igénybe. A Transfracht bekapcsolasa odaveze-
tett, hogy a tengerentili konténerforgalomra az
északi-tengeri kikot6ék és a nyugat-délnémet helyek
kozott 1968 dta meglevd gyors dsszekottetéseket
teljesen ki lehet hasznalni és az lgyfelek szdmara
eldnydsebb, kivételes konténer-dijszabast lehetett
biztositani.

A Transfracht — m(ikodésének megindulésaval,
1969 nyaran — az eddigi, a tengerentuli konténer-
forgalomban hazt6l hazig nydjtott szolgaltatasa
mellett kiegészit6leg megkezdte egy belfoldi konte-
nerforgalom kiépitését. A Transfracht feladata az,
hogy az ezen forgalmak szaméra alkalmas mennyi-
ségeket egyesitsen azzal a céllal, hogy ennek a for-
galomnak lehet6leg nagy részét vasaton, zart vona-
tokban bonyolitsak le. Emellett a Transfracht arra
torekszik, mint ahogyan mar emlitettem, hogy az
anyavallalataval, a Német Szovetségi Vasuttal
szemben ne csinaljon konkurrenciat a sajat kocsira-
komanyu forgalomnak. Ezért els6sorban Uj forgal-
mak szerzésén faradozik. Itt versenyben &ll a koz-
ati tavolséagi aruforgalommal és mindenekel6tt a
kombinalt forgalomhoz csatlakozé kozuti arufor-
galmi vallalatokkal.

A Német Szovetségi Vasut a Transfracht belfoldi
konténerforgalmat egy kilonleges belfoldi konté-
nerdijszabassal segiti el6. Enneél a dijszabasnal a fu-
vardijat, akarcsak a Német Szovetsegi Vasut kocsi-
rakoményu forgalméban, az aruk neme és a suly
szerint differencidljak. Lényeges azonban, hogy a
Transfracht zart vonatok alkalmazasanal, valamint
meghatarozott mennyiség feladdsandl a Német
Szovetségi Vasuttol a kifizetett fuvardijakbol visz-
szatéritést kap. Ezeket a visszatéritéseket a Trans-
fracht a versenyhelyzet szerint tovabbadhatja a
belfoldi konténerek feladdinak. Ezen a terlileten, a
Transfracht-lgyfél viszonylatban a Német Szovet-
ségi Vasut lednyvallalata nincs meghatarozott dij-
szabéshoz kotve.

A Transfracht a belfoldi konténerfoigalomban
minden fuvarozéasra egyedi arajanlatokat ad, amely
a Német Szovetségi Vasut altal raterhelt fuvardijon
kivul tartalmazza a haz—haz-forgalom keretében
végzett kozati futésra is a fuvardijakat. A belfoldi
konténereket tainyomorészt még mint egyedi szal-
litmé&nyokat tovabbitjak a Német Szdvetsegi Vasut
hagyomanyos tehervonati halézataban. Szervezési
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és arpolitikai intézkedések kovetkezmenyeként
1971-ben mar be tudtak iktatni egy zart belfoldi
kontnervonatot, amely hetenként otszor koti 6ssze
a nyugati Ruhr-vidéket Ntrnberg, Augsburg, Miin-
chen terségevel.

A Transfrachtnak a kombinalt forgalomba vald
bekapcsolasarol kiderilt,hogy ez kiiléndsen elényods:
a Téarsasadg 1971-ben mér 46 000 belfoldi konténert
és kereken 53 000 rakott tengerentdli konténert fu-
varozhatott.

5.2 Intercontainer

A hataratlépé_kombinalt forgalomban az Inter-
containernek — jelenleg 20 europai és az Interfrigo
egyesllésnek — hasonlé feladatokat kell ellatnia,
mint a Transfrachtnak a Német SzOvetségi Koztar-
sasag teruletén. A Német Szovetségi Koztarsasag-
ban a Transfracht az Intercontainer nemzeti képvi-
sel6je. A hataréatlép6 transzkonténer és a belfoldi
konténer forgalomban Eurépéaban egyarant zart vo-
natok kozlekedését tervezik.

A transzkonténer forgalomban csak a Benelux-
kikot6k/Eszak-Olaszorszag 0Osszekottetés valdsult
meg. A majdnem 1200 km hosszu utat 24 ¢ra alatt
teszik meg.

Emlitésre mélto, hogy a transzkonténer forgal-
mat a Benelux-kikot6k/Német Szdvetségi Koztar-
sasag forgalmi viszonylatban sok esetben holland
és belga fuvarozasi véllalkozok bonyolitjdk le. Az
okok elsésorban abban rejlenek, hogy a transzkon-
téner-szallitmanyok gyakran a Ruhr-vidékre men-
nek. Itt a kdzuti aruforgalom a vasuttal szemben
— a csekély szallitasi tavolsagok miatt — el6nyben
van. Azonban nagyobb szallitasi tavolsadgokon is
dolgozhatnak a holland és belga kozuti aruforgalmi
vallalkozdk. Jollehet az ezen szallitasi véllalkozok
altal ajanlott fuvardijakat a vasuti dijszabasokhoz
igazitjak, a transzkonténer fuvarozasokat gyakran
a Rajna-Majna-kdrzetbe is még kozaton végzik.
Ha a belga és holland szallitasi vallalkozdk a transz-
konténereknek akikdtékhoz kapcsolodd kozuti oda-
és elfuvarozésaba nagyobb meértékben tudtak be-
kapcsolddni, Ugy ez a belga és holland vallalkozok
szoros egylttmukodésének tulajdonithatd. Ezek
ugyanis mar koran szovetkezetekbe tomorulnek. Az
osszefoglalasnak a célja az, hogy jarm(ikihasznalast
a konténerforgalomban optimalissa alakitsak. A
szOvetkezet — nem (gy, mint az egyedi vallalko-
z6k — abban a helyzetben van, hogy a hajézasi val-
lalatok és a tengeri kikoéték szallitmanyozéinak
konténereit vonzo feltételekkel atvegye. A szdvet-
kezet gondoskodik tagjainak egyenletes foglalkoz-
tatasarol a konténerek rakott vagy Ures futasaban.
Ezen felul tagjainak a sziikségletek szerint nyerges
potkocsikat, s6t konténereket bocsat elényos bér-
leti dijjal rendelkezésre.

A transzkonténerekkel ellentétben a belfoldi
konténerekkel végzett hataratlépé kombinalt for-
galom még a kezdet kezdetén all. Eltekintve az
eloszt6 forgalmaktdl, jelenleg csak egyetlen for-
galmi Osszekottetés van két eurdpai allam kozott.
A KalIn/Parizs konténerszolgalatra gondolunk,
amelyet az Intercontainer 1970 oktober Ota Uze-
meltet. Mivel ezaszolgélat gazdasagilag nem vonzd,
eddig csak kevés igénybeveételre talalt.
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5.3 Kombiverkehr

A Német Szovetségi Vasut Transfrachtjaval sok-
féle tekintetben dsszehasonlithatd a Kombiverkehr
betéti tarsasag. A Tarsasag kiegészitbje egy kft,
amelyben az iparszer(i kozuati aruforgalom egye-
sllései és a szallitmanyozas, valamint a Német
Szovetségi Vasut is képviselve van. A Tarsasag
Uzletvezetése a kft kezében van. A Tarsaség rész-
vényesei a mintegy 120 kilonallo fuvarozasi véllal-
kozd és gépjarmiszéllitmanyozd. Talnyomorészt
ezek vesznek részt a Kombiverkehr kombinalt
forgalméaban.

A Tarsasag célja, hogy az iparszer(i tavolsagi
aruforgalom szallitasi vallalkoz6i szaméra teher-
gépkocsik, nyerges potkocsik és cserélheté kocsi-
szekrények vasuton valo szallitdsdt megszervez-
z€k és a Német Szovetsegi Vasut kilonleges hucke-
pack-vonataival végrehajtassadk. Emellett jelentds,
hogy a széllitasi vallalkozok, akik a huckepack-
forgalomban résztvesznek, az egész szallitasi folya-
mat urai maradnak. A Kombiverkehr csupan a
szallitasi vallalkozdk részére a vaslton végzendd
fuvarozésokat szervezi. A Kombiverkehrnek igy
semmiféle kapcsolata nincs a szallitasi vallalkozok
tgyfeleivel.

A Kombiverkehr az egyedi véllalkozok verseny-
helyzetét jelentGsen megerdsitette. Azaltal, hogy
a Kombiverkehr az egyedi szallitasi vallalkozok
érdekében fel tud lépi, abban a helyzetben van,
hogy a Német Szovetségi Vasittal a huckepack-
széllitmanyokert kedvez6é fuvardijakat tud kial-
kudni és menetrendeket tud megéllapitani. Ehhez
jarulnak még az Uzemen belili racionalizalasi el6-
nyok az egyedi fuvarozasi vallalkozok szdmara a
huckepack-forgalomban val6 részvétel Gtjan; ezek
az elényok lényegében a jarmlvek gyorsabb for-
dul6jabol és a munkafeltételekhez valo jobb alkal-
mazkodasbol allnak.

A Kombiverkehr az egyedi szallitasi vallalkozok
szdmara a Német SzOvetségi Vasuttal allomastol
allomasig kulon dijakat allapitott meg, amelyeket
fuggetlendl a kuldemény sulyétdl és a fuvarozott
aruk nemét6l csak a tdvolsagok szerint alakitottak
ki. A fuvardijakra, amelyeket a Moselmenti
Kattenasban kialkudott egyezmény utén ,katte-
nasi dijaknak” is neveznek, a Kombiverkehr a
feladott kildemények -szdma utdn csokkentést
nyujt. A fuvarozasi vallalkozoknak az tgyfeleikkel
kotott szallitasi szerz6déseiben a kattenasi dijak
nem kerlilnek alkalmazasra. Mivel a tavolségi aru-
fuvarozasi vallalkozok, amint mar megéllapl’tot-
tuk, az egész fuvarozasi Utvonalon szallitmany-
vezet6k maradnak, itt, akar az atmend koOzuti
aruforgalomndl, a birodalmi tehergépkocsi-dij-
szabas dijait szamitjéak.

A Kombiverkehr jelenleg a Német Szovetségi
Vaslt vonalhéal6zatan rendszeres forgalmi 0Ossze-
kottetéseket tart fenn, amelyek 16 allomaést érin-
tenek. Ezen &trakdé helyek kozott minden éjjel
24 kilonleges huckepack-tehervonat kozlekedik,
amelyekre altaldban a terhelési kockazatot vallal-
tak. A Kombiverkehrnek legaldbb 24 kiildemé-
nyért, azaz 24 teherkocsiért kell fuvardijat fizetnie.
A kockazat, amely ezeknek a vonatoknak a tér-
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helési kihasznalatlansdgédban a Kombiverkehr sza-
méara adodik, azaltal egyenlitik ki, hogy néhany
tovabbi kombi-kuldeményt tébblet fuvardij nélkil
fuvarozhatnak.

Ebben a 24 hucbepack-vonatban cserélhetd ko-
csiszekrényeket és nyerges poétkocsikat fuvaroz-
hatnak. Ehhez jarul még a mér emlitett alacsony
alvdzu kocsikbol &ll6 vonat az osztott tehergép-
kocsiszerelvények fuvarozasara, amit ,,guruld or-
szaguinak” is neveznek. A Kombiverkehr tevé-
kenységének kell elsésorban készonni, hogy a fuva-
rozott huckepack-egységek szama az utolsd két
évben jelentésen emelkedhetett. 1970-ben, a Tar-
sasag elsd teljes Uzleti évében mar 50 000 egységet
vittek a vasuton. A fuvarozasok 1971-ben 43%-kal,
71 600 egységre emelkedtek.

5.4 A liuckepack-fuvarozési véllalatok
nemzetkozi egyesulése

A hataratlépd liuckepack-forgalom eddig nem
nagy jelent6ségd, jollehet az el6feltételek a nem-
zetkozi huckepack-forgalom felvételére sok eset-
ben megvannak. Szamos &llammal, kilénosen
Hollandiaval megvannak a sziikséges forgalmi
aramlatok nagyobb tavolsagokra. Ki kell varni,
vajon a huckepack-fuvarozasi vallalatok 1970-ben
alapitott Nemzetkdzi Egyesilése, az eurdpai hucke-
pack-tarsasagok 0Osszefogésa a nemzetkozi hucke-
pack-forgalom fejl6dését lényegesen el fogja-e
mozditani.

Ha a huckepack-forgalom a hataratlépé forga-
lomban eddig nagy méretet nem 6ltétt, ennek oka
kulondsen az lehet, hogy még nem fejlesztettek ki
egységes technikat a nemzetkdzi huckepack-for-
galom szdméra, és az eurOpai vasutak eddig a
huckepack-hordozokocsiknak elegend§ szdmban
vald beszerzésérgl nem voltak hajlandék gondos-
kodni. Ehhez jarul még az, hogy a kulféldi fuva-
rozasi vallalkoz6k gyakran nincsenek abban a hely-
zetben, hogy a gépjarm(parkjukat a kombinalt
forgalom érdekében atszereljék.

A nemzetkozi huckepack-forgalomban csak a
Koln és Verona kozotti ,,guruld orszagut” jelen-
t6s. 1972-re tervezik Bécset a huckepack-haldzat-
hoz Nirnbergben csatlakoztatni. Egy tovabbi for-
galmi 0sszekottetést is terveznek Dusseldorf és a
Rajna-torkolati kikoté kozott.

A kombinalt forgalom jovéjére lényegében a ko-
vetkezd kép rajzolodik Ki:

A transzkonténerek szallitdsa a kombinalt forga-
lomban anémet tengeri kikot6k és az atvevo helyek
kozott tovabb fog ndvekedni. Emellett szélaz atény,
hogy a tengerentlli nagyszéllitotartaly forgalom
évek Ota ugrésszerlien behatol a tengerentuli for-
galom potenciélis szallitasi volumenébe. Az ame-
rikai hajozasi hat6sagok adatai szerint pl. 1969
els6 felében az észak-atlanti Utvonalon az USA és

181

Eurdpa kozotti vonalhajézas Osszteljesitményének
40%-a a konténerforgalomra esett. Ez a hat0sag
a vonalhajozasi arunak a konténerszallitasra alkal-
mas hanyadat ezen a vonalon 1973-ra 88%-ra
becsiili.

Hasonl6 fejl6déssel kell szdmolni més tengeri
utvonalakon is. Minden val6szinliség szerint a
tengerentdli konténerforgalom messzemenden ki
fogja szoritani a hagyomanyos vonalhajozasi for-
galmat. Ez azt jelenti, hogy a kozelebbi és tavo-
labbi jov6ben a tengerentili nagy konténerek at-
rakasa a tengeri kikdt6kben szintén emelkedik.
Ugyanezt lehet mondani a nagy szallitotartalyok
oda- és elfuvarozési forgalmara is, a belfoldi és
hataratlép6 forgalomban.

A nagy tavolsagra rendelt nagy eladasi mennyi-
ségekben — ugy, mint azel6tt — a vasuti-kozut
kombinalt forgalom igen erésen részesul. A kdzuti
aruforgalom rendszerint csak akkor fog szallitasi
megbizasokat kapni, ha a feladasi és atvevd helyek
vagy tal kedvezétlenek fekszenek a Német Szo-
vetségi Vaslt terminaljaihoz, vagy a szallitds a
rovidtava forgalom tertletére esik. igy tekintve
ugy latszik, hogy a kozuti tavolsagi aruforgalom
altaldban nem all figyelemre méltd versenytars-
ként a tengerentlli nagy konténerekkel folytatott
kombinalt forgalommal szemben.

A Német Szovetségi Vasut belfoldi konténereivel
folytatott kombinalt for?alom novekedési esélyeit
tovabbra is a kozati aruforgalommal valé verseny
befolyésolja.

A jovébeni huckepack-forgalom mértéke attdl
fugg, hogy a vasut és a kozut egylittmikddése altal
szerzett elényok mennyire valnak a kozlekedés
hasznéldinak el6nyére. Vagyis a huckepack-forga-
lom csak olyan mértékben fog névekedni, ahogyan
a szolgaltatasat gyorsitani, egyszerdsiteni és az
tgyfelek igényhelyzetéhez hozzaigazitani tudja.
A huckepack-forgalomnak a piac kdvetelményei-
hez val6 gazdasagi hozzaigazitasdnak hatért szab
a Német Szdvetségi Vasut menetrendképzése.
Ezen felul ra kell mutatni, arra, hogy az iparszer(
tavolsagi &ruforgalomban jelenleg 450 km-nél na-
gyobb tavolsagra évente kereken 24 millié tonna
esik. Kulondsen e tényallas alapjan jutott a
Gazdasagi és Tarsadalmi Kutaté Intézet és az
Alkalmazott Matematikai Kft (DIVO) Frankfurt/
Mainban arra az eredményre, hogy a huckepack-
forgalom mennyisége 1975-ben csak 2,8 millio
tonnat tenne ki. Hossz(Utdvon az Intézet évente
kereken 5 milli6 tonna mennyiséggel szamol. To-
vabbi ndvekedés, 5 millid tonna felett az Intézet
nézete szerint nem varhat6. Ha az iparszer( tavol-
sé&gi aruforgalom becsilt évi mennyiségét az 1971.
évben 107 millié tonnaval vesszik alapul, akkor
a huckepack-forgalom maximélis nagysagrendje
megkdzelitben 5%-ot tesz ki. Ha a tonnakilo-
méterb6l indulunk ki, akkor mintegy 10%-0s héa-
nyad adédik.

A kombinalt forgalom tovabbi jovéje jelent6s
részben a kombindlt forgalom m(iszaki rendszeré-
nek javuldsatdl fog fuggeni. A Német Szdvetségi
Vasut mindenekel6tt azt a célt koveti, hogy az
eddig szokasos, azonban id6rabl6 tolatési eljarast
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a konténerforgalomban a konténerek elektronikus
vezérlése és automatizalt ,,atszallasa’ altal elkerul-
jék. Ennél az 0j eljarasnal a konténerek ugyszélvan
a lehet8ségekhez képest zart vonatokba ,,szallnak
be vagy ki”. Egy ilyen atszallasi eljarast mar a
brit vasutak freightliner”-einél alkalmaznak.
Fuggetlenul ezekt6l a racionalizalasi torekvések-
t6l, amelyek a jelenlegi kombinalt forgalom meg-
oldaséara vonatkoznak, a Német SzOvetségi Vasut
gondol a 80-as években jelentkez6 novekvé kodve-
telményekre. Jelenleg vizsgélja, hogy vajon egy
nagyvonall vonalvezetésl gordulévasuttal lehet-e
nagy teljesit6képességli és tertiletkimélé kozleke-
dési utat teremteni. A gordilovasiti vonatoknak,
amelyek észak-déli iranyban Hamburgtél Min-
chenig kozlekedhetnének, gépjarmiveket és kon-
ténereket is kell szallitaniuk. Aszerint, hogy ezek-
ben a gordilévasuti vonatokban a tehergepkocsi-
kat és a konténereket keresztben vagy hosszaban
két sorban fogjak rakni, a vasati jArm(veknél
lehet, hogy kiilonbdzd keresztmetszeti formak fog-
nak adddni, amilyenek eddig még ismeretlenek.

A szakért6k elképzelései szerint viszonylag ,kis
terjedelmd” gordul6vasati vonatoknak lehetéle
csak igény esetén, de azonnal, gyorsan, Kkis ido-
kdzokben és két csomopont kozott végallomasi
eleggyel kell kézlekednitk Ggy, hogy az id6igényes
kdzbens6-tartézkodasok kiessenek. Szdmolni lehet
automatikus vonatképzd és vonatatrendez6 rendszerek
bevezetésével is. Varhatd, hogy a gordulévasutat
légparnaval vagy méagnessel fogjak felszerelni, kerék
és sin helyett. Az érintésnélkuli gyorsforgalomban
végzett eddigi kisérletek azt a reményt keltik, hogy
nem a tulsdgosan tavoli jovében nagy terheléssel
500 km-ig terjed6 sebességeket lehetne elérni.
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A kombinalt forgalom technikajanak javitasara
irdnyuld torekvések egyeznek a szdvetségi kor-
manynak a hatékony kornyezetvédelemre vonatkozé
érdekével is. Kornyezetprogramjanak egyik célja
a kornyezetre artalmatlan technika megvalési-
tasara iranyul. lde tartozik a kdzlekedési technika
is. A szovetségi kormany altal tamogatott és ki-
probalas alatt levé kotottpalyds kombinalt for-
galom — érintésnélkiili magneses lebegtetd techni-
kéval és linearis motorral, mint hajtomivel —
csOkkentett zajfejlesztése és csekély légszennyezése
miatt kilondsen el6nyds a kornyezetre. Ezen Kkivil
lehet, hogy az ©sszehasonlithaté autépalyahoz
viszonyitva csekélyebb teriiletigény adddik. Ezaltal
hozza lehet jarulni a kérnyezetre kedvezd teriilet-
rendezéshez és a tdjapolashoz, ©kologikus mér-
tékek szerint.

Az el6bb emlitett intézkedések a kombinalt for-
galmat alapvetéen forradalmasitandk. A vasut a
nagy tavolsagokat gyors jaratban jobban le tudna
gy6zni, mint eddig, mig a tehergépkocsi természe-
tes el6nyei a korzeti kiszolgélasban jelentkeznek.
Ma még ezek ugyan csak viziok, — a 80-as években
azonban valdra valthatnak.

*

Fenti fejtegetéseimben csaknem kizarélag a Né-
met SzOvetségi Koztarsasdg belfoldi forgalmaval
és a tengerentuli konténerforgalommal foglalkoz-
tam. Azonban, amint mar utaltam ra, novekednek
a kilatdsok a kombinalt forgalomra is, ha a nagy
tavolsagok Eurdpaban, mindenekel6tt a kdzOs-
piaci és a hataros orszagokban is szamitasba fognak
jonni. A gazdasagi élet éppen ezeknél a nagy tavol-
sadgoknal varja a modern technika minden lehetd-
ségének teljes kihasznalasat.

EGYETEMI HIR

A végzett mérnokokkel fenntartand6d rendszeres kapcsolat megszervezésére a BME

Kozlekedésmérnoki Karan létrejott a ,,Belfoldi Kapcsolatok Bizottsaga”, amely a

kozeljov6ében, a rendelkezésre all6 adatok alapjan levélben fogja megkeresni az

1956 Ota végzett érdekelteket. A munka eredményessé tétele érdekében a Bizottsag

ezlGton is kéri a kozlekedés teriiletén dolgozé kdzlekedésmérnokdk segitségét.

Levélcim: Belféldi Kapcsolatok Bizottsaga,

BME Kozlekedésmérnoki Kar Dékani Hivatala.

1092 Budapest, Kinizsi utca 1—7.

Telefon: 136-440



Nagyobb biztonsdg GRW automatizalas segitségével VB

Gerate-und Regler-Werke Teltow

A fényjelz6berendezések lehet6vé teszik az Utfeliilet jobb kihasznalasat, a baleseti arany- Zentraler Anlagenbau der BMSR-Technik

szam csokkentését és az utak atbocsatd-képességének novelését, minden forgalomban részt-
vevl szamara, optimalis biztonsag mellett.

Az ,ursamat K 4000” rendszer elektronikus épitéelemei alapjan ez a program megfelel a
forgalomtechnikai kovetelményeknek az altalanos alkalmazhat6sag, valamint a b&vitési és
szerviz-lehet6ség tekintetében.

Ajénlunk Onoéknek: egyedi vezérl6-berendezéseket, koordinalt késziilékeket, kdzponti
vezérlést forgalmi csomopontok szamara, vagy ,,z6ld hullamot™.

Tanulmanyozza 4t ajanlatunkat: Lipcsei Oszi Vasér EXPO RT I M P O RT
Az Elektrotechnika—Elektronika—Automatika kollektiv standja, 18. csarnok, vasarterilet. VOLKSEIGENER AUSSENHANDELSBETRIEB DER
Felvilagositassal szolgal: o DDR 102 BERLIN-ALEXANDERPLATZ.
Az NDK Magyarorszagi Nagykovetsége HAUS DER ELEKTROINDUSTRIE
Kereskedelempolitikai Osztaly
Muiszaki-Kereskedelmi Iroda

Budapest XIV., Népstadion Gt 101 —103.

Német Demokratikus Koztarsasag
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A hirdetések az alabbi cimre kildend6k:

LAPKIADO VALLALAT, BUDAPEST VII., LENIN KORUT 9-11
Telefon; 221-285
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NIKEX NEHEZIPARI
KULKERESKEDELMI VALLALAT

Budapest V., J6zsef nddor tér 5—6

BUDAPEST

NIKEX
A NEMZETKOZI KERESKEDELEM
SZOLGALATABAN

Vallalatunk 1948. oktéber 1-én, az egész magyar gépipar export-import anyavallalataként alakult. Profilként az akkori
Nehézipari Kozpont (NIK) cikklistdjat kapta, amely nemcsak a gépipar teljes teriletét dlelte fel, hanem hozza tarto-
zott a vas- és fémipar is.

Mar a vallalat megalakulasat kovet6 években — az akkori szerény volumenhez viszonyitva is — az altala képviselt 4gaza-
tok kozil tobb olyan gyorsan fejlédott, hogy sziikségessé valt a NIKEX-b6l valé kivalasuk, Uj, szakositott, énallé kilkeres-
kedelmi vallalatokként. E folyamat 1949 6ta szinte folyamatosan tartott napjainkig. Ez alatt az id6 alatt olyan vilaghir(
vallalatok alakultak a NIKEX-bél, mint az 1949-ben alapitott Metalimpex, az 1950-ben létrejott Technoimpex, az 1953-ban
alakult Komplex és az 1962-ben megalakult Chemokomplex.

Ez afejl6édés nemcsak 0j vallalatok létrehozasat eredményezte: 1957. 6ta ebben a fejlédési folyamatban nyertek 6nallé
kiulkereskedelmi jogot tobbek kdzott azok a nagyhird, markéas iparvéallalatok, melyek termelésuk jelentés részét mar koréb-
ban is kézvetleniil értékesitették kulfoldi piacokon. E patinas vallalatok kézé tartozik a Ganz-MAVAG, a Magyar Vagon-
és Gépgyar, a Magyar Hajo és Darugyar és mas iparvéallalatok.

Ez a fejlédési folyamat természetesen sok leklzdésre varo feladatot is rott a Nikexre, hiszen a legjobb, legjelentésebb
forgalmat képvisel6 cikkeit sorozatosan atadta az utédvéallalatoknak; éppen azokat a termékeket, amelyeknek piackuta-
tdsdba, exportképessé tételébe, propagandédjaba a legnagyobb energiat fektette.

Egy-egy termékcsoport forgalmazasanak atadésa nemcsak forgalomcsokkenést okozott, hanem legtébbszor a vallalat
altal képzett, magasan kvalifikalt szakembereinek atadasat is jelentette.

A Nikex életképességét, meg-megljuld energidjat mutatja, hogy az &llandd Ujjaszervezés nehézségei ellenére, a kiesd
volumenek nagy hanyadat a kdvetkezd évek kemény munkajaval sikerult Gjbol és Gjbél bepétolnia, s6t talszarnyalnia.
1972-ben az elmondottak ellenére, forgalma to6bb mint négyszeresét tette ki az 1950. évi forgalmanak.

A Magyarorszagon 1968-ban bevezetett 0j gazdasagiranyitasi rendszer a Nikex életében is sok valtozast hozott. Az (j
gazdasagiranyitasi rendszer bevezetésekor végrehajtott kiilkereskedelmi profilrendezéssel egyidejlileg az Gj feladatok tuk-
rében a vallalat Uj szervezetet alakitott ki, amelynek keretében 6t nagy 6nallésagl arukereskedelmi igazgatésagot hozott
létre. Ezek mindegyike méas és méas szakdgazat export és importtevékenységét hivatott biztositani és lebonyolitani. Az 6t
kereskedelmi igazgatésag tevékenységi kére az aldbbi témak szerint tagozédik:

. Kereskedelmi lgazgat6sag. A kohaszati, tluzeléstechnikai és légtechnikai berendezések és gépek forgalmazéasaval fog-
lalkozik.

Il. Kereskedelmi lgazgat6sag. Vasuti, vizi és légi kozlekedési eszkdzék exportjat, importjat biztositja.

I1l. Kereskedelmi lgazgat6sag. Az épit6 és utépitd, valamint épitéanyagipari gépeket, berendezéseket forgalmazza.

IV. Kereskedelmi lgazgatésag. Vizugyi berendezések és gépek, valamint vegyesgépek forgalmazasat végzi.

V. Kereskedelmi lgazgatésdg. Banyagépek, szallitoberendezések és feluletvédelmi berendezések importjaval és export-
javal foglalkozik.

Az 6t kereskedelmi igazgatdsdg mellett k6zponti szervként egy gazdasagi igazgatosdg és egy kozgazdasagi igazgat6sag
is mkodik.

Ez utébbi szervezet fogja 0ssze atervezési és statisztikai, a kézgazdasagi és dokumentécids, a nemzetkdzi kapcsolati, a
propaganda és reklam, a szabadalomértékesitési és a kooperéaciés osztdlyokat, melyeknek tevékenysége avallalat teljes
egészére kiterjed. Ehhez a szervezethez tartozik még avéllalat kulsé piaci szervezete is, tobbek k6zott a kulfoldon mikédd
Nikex kereskedelmi irodak is.

A folyamatos nemzetk6zi kapcsolatokat a kilfoldi énallé vallalati irodak halézatan tul a magyar kereskedelmi kiren-
deltségek is biztositjak, ahol behatéan foglalkoznak a Nikex tGigyeinek intézésével is.

Népgazdasagi fejl6désink mai, dinamikus szakaszaban is jelentds feladatok h&rulnak a Nikex Nehézipari Kiulkereske-
delmi Vallalatra. Kiterjedt export tevékenysége mellett fontos szerepet t6lt be a magyar kohaszati és ontddei ipar jelen-
leg is foly6 rekonstrukcids beruhazasaiban val6é kézrem(kodésében, a kozlekedés teriiletén a Magyar Allamvasutak vagon-
és mozdonyparkjanak Ujjateremtésében, a dieselesitési és vasutvillamositasi program végrehajtasaban, a budapesti Metré
épitéséhez ésuzemeléséhez szukséges gépek, berendezések, jarmilvek, a mez6gazdasdgi és sportcéld repulégépek és
helikopterek, nyilttengeri teherhajok beszerzésében.
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Dr. Sandor Székely-Doby: Appréciation mathématique des dangers de cours-circuit des installations de sécurité de
[ aTCT o] e T - OSSPSR ST
L’auteur présente un nouveau procédé par lequel on peut décrire avec I’utilisation de matrices d’une fagon
univoque aussi les connections les plus compliquées des installations de sécurité de chemin de fer. La matrice
réticulaire établie donne par puissances en série (logiques) un procédé exactpour I’inscription directe des fonc-
tions logiques des éléments commandés dans le circuit. Le procédé peut étre programmée d’une fagon simple,
sur une calculatrice.

Dr. J6zsef Orosz: Premier manuel d’université en Hongrie de I’économie de communications......ccococeevveveeivrreseieneneenens

Cette récension présente et évalue d’une fagon détaillée le manuel d’université “Economie des communica-
tions” paru récemment du professeur dr. Kalman Kadas, titulaire de chaire a I’'Université Technique a Buda-
pest, qui est le premier livre de tel caractére dans la littérature technique hongroise.

Domonkos Janké— Jézsef Mayer: Synchronisation du fonctionnement des lanternes de signalisation servant au com-
MANGE T8 TFATIC ..ot E et E Rt e R st R bt r Rt e bt r b e n e
L’auteur rend compte de I’examen poursuivi a Budapest par I’'Institut des Recherches Scientifiques de la
Communication Routiére avec la collaboration du Laboratoire Cybernétique de Szeged. Les résultats des
mesures de la technique du trafic ont fourni les données d’entrée de la calculatrice qui a cherché, sur la base
des soit disant fonctions de retard le déplacement optimum du commencement de la phase verte. La synchro-
nisation des lanternes de signalisation calculées de cette facon provoque une amélioration importante dans la
déroulement de trafic.

Dr. Sandor Koller— Dr. Gyula Takach: Questions de I’utilisation des pneus en caoutchouc garnis de clous au point de
Vue du trafic et des reVETEMENTS GBS FOUTES.......o it ne et e e enens
Les auteurs démontrent les expériences favorables et défavorables acquises a I’étranger avec I’utilisation des
pneus en caoutchouc garnis de clous ainsi que la mesure de l'usure et de la détairioration des revétement de la
route et les mesures pendant la réduction de celles-ci. Les auteurs ne considérent pas comme motivé d’utiliser
ces pneus en Hongrie.

Dr. Jozsef Vajda— Péter Horvath: Modernisation des voitures motrices a deux essieux série AB .......cccccovevevveecenirennenene.

Les Chemins de fer de I’'Etat Hongrois ont mis en service dans les années trente les voitures motrices de 135 PS
construites par la fabrique GANZ pour le trafic voyageurs sur les lignes secondaires dont les moteurs anciens
doivent étre remplacés. L’étude fait des propositions sur la base d’un examen technique détaillée pour I’incor-
poration de moteurs DIESEL d’automobile RABA-MAN d’une puissance pareille en démontrant aussi I’effet
technique et écnomique de la modernisation.

Revue Internationale:
Erich Eichhoff: Trafic combiné dans la République Fédérale Allemande .........c.ccocooviiireiiniineieni s

L’auteur — Président de I’Institut du Trafic Marchandise a Distance Fédéral de Cologne — donne dans son
article un apercu détaillé sur la situation du trafic combiné dans la RFA, sur le trafic en transcontainers, en
navire LASH, sur le trafic assuré par le systeme Roll-on/roll-off, dans des containers Pa, par des remorques
porte-wagon, par le systeme Huckepack ainsi que sur le fonctionnement des organisations intéréssées et les
perspectives du trafic de marchandises combiné.
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SUMMARY

Dr. Sandor Székely-Doby: Mathematical Evaluation of the Short Current Danger of Railway Safety Devices

The author demonstrates a new method using matrixes, with which the most complicated connections of
railway safety devices can be described uneqgivocally. By the successive (logical) raising to powers of the
established network matrix he gives an exact procedure for the direct statement of the logical functions of the
controlled elements being situated in the circuit. The method is easily programmable in order to use the
computer.

Dr. Jozsef Orosz: The First Home Text-Book of the Transport Economy

This review appreciates and describes with full particulars the university text-book entitled “Transport Eco-
nomy”, written by Prof. Dr. Kdlméan Kadas, Leader of Professorate at the Budapest University of Technical
Sciences. It isthe first book on this matter in the Hungarian special literature.

Domonkos J anké—Jbézsef Mayer: Synchronization of the Working of Traffic Control Light Signals

The article accounts on the survey that was performed by the Road Traffic Scientific Research Institute as-
sisted by the Szeged Cybernetics Laboratory. The results of the traffic engineering measurements served as
input data ofthe computer that searched for the optimum shifting of the beginning ofgreen light on the basis
of the so called lag functions. The traffic light synchronization calculated on that basis has resulted in a signi-
ficant improvement of the traffic flow.

Dr. Sandor Koller—Dr. Gyula Takacs: Problems of the Use of Rubber Tyre Covers with Spikes from the Point of View
of the Traffic and Surfacing

The authors make acquianted with the favourable and disadvantageous foreign traffic experiences of rubber
tyre covers with spikes, along with the degree of the wear and tear of the surfacing and the steps aiming its
decreasing. The authors don’t estimate as justified the use of such tyre covers in Hungary.

Dr. Jozsef Vajda—Péter Horvath: Modernization of the Class AB Four-Wheel Motor Coaches ........cccoccevvvievivniecinnnns

The Hungarian State Railways have put into service the 135 HP motor coaches made by the Ganz W orks for
the secondary Une passenger service. They run since the thirties and their existing motors now face replace-
ment. On the basis of a detailed technical examination the study suggests to build in the RABA-MAN road
vehicle Diesel motors having similar output, it shows the operative and economic effects of the modernization,
too.

Foreign Review:
Erich Eichhoff: Intermodal Transport in the German Federal Republic

The author —President of the Cologne Federal Long-Distance Goods Transport Institute — gives in his item a
picture with full particulars of the situation of the intermodal transport in the GFR, of the traffic of transcon-
tainers, LASH-ships, pa-containers, wagon-carrying trailers, of the roll-on/roll-off and Huckepack (piggy-
back) systems, of the functioning of the interested organizations and of the outlook ofthe combined transport.
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A magyar népgazdasdgnak — akarcsak a kézelmultban — a jév6ben iserdsen expondlt terulete lesz az épit6-, Utépité- és
épitéanyagipar. Ezeknek a kiemelt allami programoknak a megval6sitdsdban a Nikex mint épit6- és utépité6gép, valamint
berendezés import6r vesz részt. Neve hozzakapcsolédik adunai, a beremendi, a hej6csabai, a sdrospataki cementgyar, a
magyarorszagi hazgyarak, a bataszéki cserépgyar, a varoslédi keramiagyar, a matramindszenti burkolélapgyar, a kazinc-
barcikai kénny(-betongyar, az agasegyhazai gazbetongyar megvalo6sitdsahoz, az épités és Utépités komplex gépesitéséhez.

A vallalat kézrem(dkodésével tortént és torténik ma is a magyar banyaszat rekonstrukci6ja és modernizalasa, a banya-
Uzemek korszerd, nagy teljesitményl gépekkel térténd ellatasa.

Az ipar és a mezégazdasag dinamikus fejl6dése hazankban is sziikségessé teszi a korszer( vizgazdalkodas megvaldsitasat.
Ennek a feladatnak a végrehajtasa az Orszagos Vizugyi Hivatal hataskdrébe tartozik. E hivatallal a nagyvolumen( gépek
beszerzése teruletén igen szoros egylttm(ikddés alakult ki. Az elkdvetkez6 években fontos feladatunkka valik a komplex
kérnyezetvédelemmel kapcsolatos tevékenységben valé kézrem(kodés is.

Véllalatunk a vildg negyven orszdgédnak mintegy ezer cégével all rendszeres kereskedelmi kapcsolatban. Tébb mint
tizezer a szadma azoknak a kulféldi miszaki és kereskedelmi szakembereknek, akikkel munkank sordn megismerked-
tink és kapcsolatot teremtettink.

Kilkereskedelmi tevékenységinket 420 magyar vallalat megbizdsa alapjan végezzik: ezek kdzul120 azoknak a vallala-
toknak a szdma, melyeknek termékeit exportdljuk. Export cikklistdnk az aldbbi 17 termékcsoportot oleli fel:

1. Tlzeléstechnikai berendezések 9. Banyaberendezések és gépek

2. Preciziés 6ntédék 10. SzAallitégépek

3. Vasuti gorduléanyagok és felszerelési cikkek 11. Ercel6készité berendezések

4. Epitégépek 12. Motorok, szivattyuk és kompresszorok

5. Kbozép teljesitmény( épitéanyagipari gépek és 13. Kereskedelmi és ipari mérlegek
berendezések 14. Felvondk

6. Acélszerkezetek 15. Légtisztité berendezések és ventillatorok

7. Vizgépészeti berendezések 16. Viz- és szennyviztisztité berendezések

8. Ipari szerelvények 17. Fellletvédelmi és fest6berendezések

A felsorolt termékcsoportok exportjan Kivil foglalkozunk specidlis Uzletdgakkal is: szabadalmak és gyartasi eljarasok
értékesitésével, valamint nemzetko6zi ipari kooperaciok szervezésével és lebonyolitdsdval. E specidlis uzletdgak korunk-
ban, a tudoméanyos-technikai forradalom koré&ban, kiillonods jelent6séglek. Mindkét tevékenység ugyanis hozzajarul a prog-
ressziv iparfejlesztés megvalésitdsdhoz, a korszer( gyartasi ismeretek és gyartadsi tapasztalatok koézvetlen megszerzésé-
hez, a gazdasagilag legeredményesebb ipari tevékenységhez, végil, de nem utolsésorban, a munkaerdgazdalkodas raciona-
lisabba tételéhez.

Az (j gazdasagiranyitasi rendszer bevezetése 6ta mind a szabadalom-értékesités, mind az ipari kooperacié teriletén
jelentés eredményeket értink el. Megkétszereztik a szabadalmak forgalméat, mego6tszoroztik a nemzetk6zi koopera-
ciok szaméat. Kooperécids partnereink kézétt olyan vilaghir( cégeket is tdvdzélhetink, mint a francia Poclain és Tichauer
cégeket, a svéd BM Volvo céget, az NSZK-beli Otto Durr, a Hinnebeck, az Elba Werke, a Vogele és a Klockner Ferro-
matic céget és az osztrak Noe céget.

A Nikex Nehézipari Kiulkereskedelmi Vallalat feladatait jelenleg a magyar népgazdasdg negyedik dtéves tervének cél-
kit(izései szabjdk meg. E célkitlizések szellemében vallalatunk tovabb munkalkodik a nemzetkdzi kapcsolatok szélesi-
tésén, a nemzetkdzi gazdasagi integréci6 kibontakoztatasan, a kereskedelmi és kooperécids kapcsolatok kdlcséonds elényd-
kon alapulé bévitésén.

Vallalatunk intenziv piackutaté munkat folytat. Ez a tevékenység a Nikex teljes export- és import tevékenységére kiter-
jed. A piackutatdsba bevonjuk a velink kapcsolatban allé iparvallalatok szakembereit, ezzel is biztositva a hatékony
marketinget és a gyors nemzetkdzi miszaki és kereskedelmi informé&ci6cserét.

Uzleti kapcsolataink elmélyitése, kereskedelmi munkank hatékonysaganak novelése céljabol minden évben szamos
nemzetk0zi vasaron és szakkiallitdson veszink részt. Kilkereskedelmi munkank valamennyi részletére kiterjedé jo és
hosszU tava egylttm(ikodés kialakitasa érdekében magunk is kezdeményezzitk nemzetkdzi szakkiallitasok szervezését
Budapesten. Kezdeményezésiunk alapjan keralt sor 1971-ben a Budapesti Kohéaszati Napok elnevezésli nemzetkodzi ki-
allitas és szimpozion megrendezésére, 1972-ben az elsé budapesti Nemzetkdzi Epit6- és Utépitégép Kiallitasra.

1975-ig tobb nemzetkdzi kidllitds szervezését tervezzik Budapesten, 1973-ban megrendezzuk a magyar févarosban
az els6 nemzetkdzi kornyezetvédelmi kiallitdst, 1974-ben a mésodik nemzetkdzi épit6- és utépit6gép Kkiallitast, a kozle-
kedésgépészeti kiallitast, valamint 1975-ben a nemzetkdzi vizugyi kiallitast és konferenciét.

Aruforgalmunk talnyomé részét a szocialista orszagok vallalataival realizaljuk. A Nikex legnagyobb export- és importfor-
galmat a Szovjetuni6 vallalataival bonyolitja le, masodik helyen ,holtversenyben” az NDK és Csehszlovakia véllalatai
kovetkeznek.

Igen jelentds a lengyel és romén vallalatokkal fennallé forgalmunk is. A nyugati orszdgok kozul legnagyobb vasarléonk
Irdn, az NSZK és Toérokorszag. Nagy volumennel szerepel India, Anglia, Svédorszag, Gordgorszag, Pakisztan és lIrakis.

Legnagyobb mennyiségben az NSZK-b6l, Ausztridbdl, Olaszorszagbol, Franciaorszaghdl és Svédorszagbél hozunk be
gépeket és berendezéseket.

SzAallitéink kozé tobb dan, indiai, svéd, svajci, japan, holland, kanadai, USA cég is tartozik.

A felsorolds ezzel korantsem teljes. Az elkdvetkezd hénapokban és években minden bizonnyal tovabb fog bévulni
azoknak a partner vallalatoknak a kére, amelyekkel — a kdz0os sikerek reményében —egyittesen munkalkodhatunk a nem-
zetkdzi kereskedelem fejlesztésén.

Szakembereink mindenkor szivesen &llnak minden kedves tgyfelink rendelkezésére kilfoldi kereskedelmi irod&ink-
ban, a magyar kereskedelmi kirendeltségeken, s vallalatunk budapesti székh&zaban.

BUDA PEST



Teljesitményilink bizalmat ébreszt

Az emel6- és szallitogép-

épitésterén szerzett évtize-

des tapasztalataink gyart-

manyaink javéra valnak. .

Teljesitményiink mérlege EXxportalja:

majdnem 10000 gépkocsi- MIKHIIA'IXPORT
és onjaro forgddaru.
Gépkaocsi- és dnjaro forgo-
daruink gyorsan és univer-
zélisan alkalmazhatdk, a
terepen rendkivil mozgé-
konyak és nagyon kis speci-
fikus talajnyomassal rendel-
keznek. Exportinforméciokkal szolgél:

Kapaszkodo képességiik: TBK Maschinen-Export
40- 53%. Budapest VI., Benczlr utca 26.

Kulkereskedelmi Véallalat DDR 108 Berlin
Mohrenstrasse 53—54
Német Demokratikus Koztarsasag
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