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O-p aza Aionaun: MNonMTrka mMapLUpyToB B rOPOACKOM MaccoBOM TpaHcrnopTe
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noe3foB, MOLHOCTM YNPSXXKN W TATOBbIX Nney. Bcned 3a 3TUM OH 3aHUMaeTCs HEOGXOAMMOW MOLHOCTbIO NpuoGpe-
TaeMblX T0KOMOTMBOB, & MOTOM Ha OCHOBAHMM 3TOTO NpejaraeT Npuo6GpeTeHne TUMbI TOKOMOTUBOB, KOTOPbIE OH CUM-
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eKTUPOBAHMA, KOTOPble elé He 3a)MKCMPOBaHbl B MHCTPYKL WM M BHOCUT NpPeaaoexue Ha UX paspeLleHue.

Kapoii /lykau: VI3MepeHMe CKOPOCTYM C MOMOLLBI0 MPeo6pasoBaTenisl HAMPSHKEHUS UACTOTBI ..o erruereerereeeeeeeeeeneeeneseenees

HayuyHo-WccnesoBaTenbCkUM MuctutyTtom XKenesHofopoXHOro TpaHcnopTa paspa6otaHo o6opysoBaHue ANs M3-
MepeHUs CKopocTeii, y40BNeTBOpAtOLLee BbICOKUM TPeGOBaHUAM UCNbITAHUSA XeNe3HOJ0POXHOTr0 MOABUXHOMO CO-
cTaBa. ABTOpP OMMUCbIBAeT 4aCTW 060OPYAOBaHMA: CUTHANW3ALUOHHYIO YCTAaHOBKY, YCUAUTeNb, npeobpas3oBaTensb
Hanps)XeHUs aHanorM4YHOW YacToTbl U PerncTpaLMoHHbI Npu6op.

O-p 3mun CaHTo: OKOHOMMYECKWIA onTMyM 3Kcnlyatauyn NOrpy30UHbIX MaLUUH. ...

KpMTepmeVl 3KOHOMMNYECKOIo oNTUMyMa CUCTEMBbI, COCTOHLLleVI N3 NOrpy30o4dHbIX MallUH N rPYy30BUKOB, OXuUpar Wwnx
NOrpys3Ky ABnAaeTca MUHUManbHada ce6ecToMmMocTb TOHHaKuUnoMeTep HeTTo. ABTOp npejnaraer Takoii maTematunye-
cKuit MeTo4, C NOMOLWbK KOTOPOro MOXHO BbIYUC/INTb U3MEHEHUE cebecTommocTu nepeBo3kKn B 3aBUCUMOCTU OT
MeHAK U eroca Mcnonb3oBaHMa I'I0pr30'-IHOI7I MaWwunHbl. Takum 06pa30M BO3MOXHO onpeaesinTb BENUYUHY ONTU-
ManbHOIo NCNonb3oBaHUA I'IOpr30HHO!7I MallnHbI.
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ABTOp 3aHMMaeTCs MPUYMHAMU BO3HUKHOBEHUS NMOTOM Pa3BUTUS MOYKOOGPA3HbIX PYy6LOBLIX TPELWUH B FON0BKAX
pPenLCoB M NPUHATMEM HEOGXOAMMbLIX MPaKTUUYECKUX Mep. [NaBHOI Lento aBTopa ABNSETCS BbiABMEHWE 3aBUCMMO-
CTV MeX Ay NpuBefeHHbIMU T/KM 6pYTTO U pasBUTUEM PYGLOBbLIX TPeWUH. AHANU3NPYSA gonycTumsiii NPefes, npeg-
naraeT npeAnucaHne NPOLEHTHbIX BENMNUYUH Ae(heKTOB r0/10BOK PeNbCoB.

Me>k fyHapogaHblii O630p:

L-p Bana Yhu: [uckyccus HayuHo-TpaHcrnopTHoro O6LiecTBa ABCTPUM — BepxXHee CTPOEHUE MyTU U 60/bLUMe CKO-
pOCTM Ha XXeNe3HbIX JopoTax

ABTOpP [aéT OTYET 0 NEeKLNAX, MPOYUTAHHbIX HA guckyccuu, NPOBeAEHHON B (heBpane 1973-ro roga, KOTopble 0NoBe-
Wwanu o6 onbiTax OTHOCALWUXCA K Harpyske HUXHEro CTpoeHWA nytm un 6annacrta, yKnajgke CTpenoYHbIX Mepeso-
0B, K KOHCTPYKLMOHHbIM W3MEHEHUAM 060py[0BaHWiA TATOBOTO NMOABMXHOMO COCTaBa, 06ecneymBaloLLLMX CoOXpaH-
HOCTb MYTK, & TaAKX € BbICOKOCKOPOCTHOMY [IBUXEHWIO Ha Pa3/IMYHbIX XXeNe3HblX foporax.
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Varosi tomegkdzlekedési viszonylatpolitika

nt "GYULAI GIizA

v Orszaggy(lés altal 1968. évben elfogadott
kozlekedéspolitikai koncepcion belll kilon kon-
cepcio targyalja a varosi kozlekedéspolitikai celkit(i-
zéseket azzal az indokkal, hogy a varosi kozlekedés
onallo helyet foglal el a kozlekedés agazatai kozt.
Jellemzéi valdban eltérnek az orszégos, tavolsagi
kozlekedési dgazatokéitol [:].

A vérosi kozlekedéspolitikanak szerves része a
tomegkozlekedési viszonylatpolitika. A lakossag —az
0j vonalak létesitése és a megallohelyek szaporitasa
mellett — a leger6teljesebben a kdzvetlen viszony-
latokat szokta szorgalmazni. Ezért indokolt a vi-
szonylatvezetés ismerveivel és tervezésével alapo-
sabban foglalkozni.

Aviszonylat (= relacio) fogalmét a kuldnféle koz-
lekedési agazatoknal nem egyforman értelmezik s
az nem azonos az orszagos gépkocsi-forgalomban
hasznalt jarat kifejezéssel. A helyi kdzlekedési vi-
szonylat elére meghatarozott célbol és Gtvonalon,
ismételten és menetrend szerint kdzlekedd, azonos
jarmivekkel lebonyolitott forgalom 6sszessége.
A menet a viszonylat utvonaldn egy alkalommal,
egyik irdnyban torténé haladas.

A varosi kozlekedési rendszer egy viszonylata-
nak Uizeme ésszerlien akkor oldhaté meg, ha

a) a napi utasmennyiség altalanos eloszlasa is-
mert,

b) ha az utasszam ingadozasa bizonyos valdszi-
nliseggel és nagysagrendben — rendkivili esetek-
tél eltekintve — ismert,

~¢) ha az utasszamhoz és eloszlasahoz biztositot-
tak a sziikséges atbocsatoképességet,

d) ha bizonyos valosziniiségi hatarokon belll
ad6do zavarok esetere tartalékok is rendelkezésre
allnak és

e) ha Osszehangoltak a csatlakoz6 vonalak me-
netrendjét [ ].

I

A viszonylatvezetés utaspolitikai és vallalat-
gazdasagi jelent6ségére tekintettel az utvonalakat
és azok veégpontjait ma mar nem lehet megadni
rutin-alapon, hanem a viszonylatkialakitas és tzem
elveit és gazdasagi hatéarait tudomanyos alapon
meg kell hatarozni. A héal6zatfejlesztés és azon be-
l0l a viszonylattervezés, valamint a kapcsolatos
ellen6rzés alapelveit dsszevonva, egységesitve, al-
talanositva el lehet érni az aramlatok optimaliza-
lasat. A mivelet az operaciokutatasnak legtébb-
szor matematikai jellegi analog modelljeivel elvé-
gezhetd. llyen alapelvek, tobbek kozott [3]:

— Torekedni kell olyan alaphélézat fokozatos
kialakitdsara, amelynek minden Gtvonalédn a leg-
megfelel6bb kozlekedési eszkdz kozlekedjék. A pa-
lydhoz kotott kozlekedési eszkdzoknek egységes
halozatot kell alkotniok.

— A viszonylatok szdma ne legyen tul nagy.
A viszonylathossz eldontése gazdasagi hatékonysagi
kérdés, mert tal hossz( viszonylatok kozlekedése
egyenetlen, annak minden hatranyos kdvetkezmé-
nyével.

— A héal6zat vonalai a f6 aramlasi iranyokat ko-
vetve kossék dssze a sulyponti gocokat, a gocpon-
tok kozelében elhelyezett teljesitéképes vegalloma-
sokkal. A végallomasok elrendezése legyen vi-
szonylag egyszerd, kis helyfoglalassal.

— Figyelembe kell venni a belvarossal és az el6-
varosokkal val6 kapcsolatokat. Kevés, teljesitéké-
pes vonal szelje at a belvéarost. A vonalak metszé-
sei ne koncentralodjanak egy pontra és legyen le-
hetdség elterelésekre. A viszonylatok lapoljak &t
egymast.

— A hélozat legyen logikus és attekinthet, vi-
szonylag &llandd, és a viszonylatok Utvonalveze-
tése is legyen gazdasagos. A BKV aut6buszlizeme-
nél a viszonylatféleségek rendszere és jeldlése he-
lyesnek és kovetendének latszik.
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— Gyorsforgalmi halézatot kell létrehozni nem
csupan a metro révén, hanem az azonos utvonalon
halado kozlekedési eszkdzok egyikébdl kialakitva.

— Tdlterhelt vonalakat és csomdpontokat elte-
rel6, részlegesen korirany( vagy tangencialis vona-
lakkal kell tehermentesiteni.

— A megtervezett viszonylatokra minden
esetre, de lehet6leg utvonalanként is egyféle tipusu
jarmiiveket kell beosztani, ami menetdinamikai,
de megszokasi szempontbdél is mind a kdzlekedési
véallalat, mind az utaz6k6zénség érdeke.

— A tomegkozlekedési haldzat és a vérosren-
dezés kolcsonhatasban vannak egymassal, a vi-
szonylattervezésnek is tudomanyos elveken kell
nyugodnia, felhasznalva a korszer(i gazdaséagi sza-
mitasokat is [3].

A viszonylatvezetés megtervezése a menetrend-
tervezés elGkészitésének egyik 1épése, mert menet-
rendeket viszonylatokra terveziink. De a viszony-
lattervezésnek is vannak el6zményei: a szlikséges
paramétereket, menetrendi elemeket nem lehet
egyszer(ien csak felvenni, megadni, hanem azokat
ki kell sz&mitani. Ahol alternativ lehet6ségek
mertlnek fel, ki kell kutatni a véarhatd gazdasagi
hatasokat és a dontést a gazdasagi hatékonysag
figyelembevételével kell meghozni.

A tervezési folyamat Iépései soran el6szor minden
két csomopont kozt megtervezik az utasdramlato-
kat — nOvekedésik el6rebecslésével — és meg-
keresik ezek optimalis utvonalait, nem csupan
id6-, hanem komplex koltségraforditas szerint,
majd szétosztjak az utasdramlatokat az optimalis
utvonalak korul. Steierwald ajanlasa szerint a ma-
veletet mintegy 3 ,.padrhuzamos” utvonalon és
legtébbszor a Kirchhoff-féle analég modell segit-
ségével kell végrehajtani. Végeredményben ra-
terhelve az egyes Utvonalrészekre: az Utvonalakon
irany szerint szuperponalédnak az utasszamok [4].
Meérlegelésre szorul a kérdés, hogy mekkora utas-
szam esetén igényelhet6 kozvetlen viszonylat. Az
utazokdzonseg talnyomo része altal kifogasolt at-
szallas ugyanis az atgyaloglés és az Uj viszonylatra
varakozés idéraforditdsan tdlmenden faradsagot
és egyéb kényelmetlenséget is okoz, amit id6egyen-
értékben kifejezve Patz 2 perccel vett szami-
tasha [5].

Vannak tapasztalati iranyelvek kozvetlen vi-
szonylatok létesitéséhez, indokoltsaganak elbira-
lasahoz. Acsay [7] napi 80 000 utast tart szliksé-
gesnek két iranyban egydtt ahhoz, hogy kozvet-
len viszonylat létesitése indokolt legyen. Nebelung
azt kivanja, hogy az utasok 50%-a atszallas nélkul
érje el céljat, de kizérja azokat, akiknél a keruld ut
menettartama meghaladja a legrévidebb idejd
Gtvonal 1,2-szeresét [¢]. Potthoff a viszonylat-
kapcsolasokat a szallitasi probléma modelljével
oldja meg, a linearis programozéssal minimalis
féréhelykilométerre toérekedve, de keresztmetszeti
utasszamokkal dolgozva az atszallasokat nem tudja
figyelembe venni [s]. Kivuluk még mas szerz6k is
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adnak meg modszereket a kérdés megoldasara,
melyek egymaéstol féként a kiindulasi feltételek-
ben kilonboznek.

a) Példaként vegyiink fel olyan luilézatot, ame-

lyen az 1 €s 2 jell két indulasi pontbol ¢ km hosszu
kozos szakasz kozbejottével négy pontba (3—s)
kell kozlekedtetni az abran jelolt ferGhelyszamo-
kat és a torekvés a minimalis 6sszteljesitményt
eredményezd viszonylatvezetés (la abra). A li-
nearis programozasra vezet6 célfliggvény a féro-
helykilométer teljesitmény minimuma, amely csak

M—

1 sz 3.5z

2.SZ. VISZONYLAT

1. abra. Viszonylatszcrkczcet

0t viszonylattal oldhatd6 meg. Az egyik megoldast
— disztriblciés modszerrel végezve — az alabbi
raforditdsmatrixba jegyeztiik be oly modon, hogy
az egyes viszonylatokon a fér6helyméretezéshez ki-
adddo id6egységenkénti utasszamokat a hatvany-
kitev6k szokéasos helyére irtuk. A maétrix elemei
az illetd pontok kozti kilométertavolsagok.

Pont 3 4 5 6 Indulé utas
1 12136 135km 165 18 13
2 135 158 1811 19,55 25

érk. 14 8 11 5 38
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Osszteljesitmény: 13.12 km +1.13,5+ 8.15+11.18
+5.19,5= 585 fer6helykilométer.

b) A menetrendi kapcsolatok kiilonbozo viszony-

latok elagazasi pontjainal csatlakozas formajaban,
valamint k6z0s szakaszain egymas kovetésében je-
lentkeznek. Az egyes viszonylat-vezetési alterna-
tivakban csak az Aatszéllasi id6ket tekintve és
ezeket az érintett utasszdmokkal szorozva mini-
mumra torekszink, pozitiv értékek, mint feltétel
mellett. Ez lineéaris programozashoz vezet. Ha
azonban szamitasba vesszilkk a végallomasokon
minimalisan szlikséges tartdzkodasi idéket, vala-
mint az egyltt haladé viszonylatok egyenletes
kovetését mint feltételt, akkor az atszallasi id6ket
nem lehet mindent6l fliggetlenil megadni, mert
kapcsolatuk feltételi egyenleteket szolgaltat. Ezek
a kapcsolatok szemléletesen oly érdekes gréafok
alapjan irhaték fel, amelyekben egy-egy viszony-
lat alkotja a graf csomdpontjat és az ezeket 6ssze-
kotd élek mutatjdk a viszonylatok kapcsolatat
(Ib abra). Egy-egy ilyen élt kdvetve latszik, hogy
milyen kovetési és végallomasi id6k adddnak,
amelyek kozti fuggéseket figyelembe véve kapjuk
az emlitett feltételi egyenleteket. Ezeket a fel-
tételi egyenleteket azutan az utasvarakozas mini-
mumara tdrekedve, lineéaris programozéssal oldjuk
rgegl]( és kapjuk az optimalis kovetési (inditasi)
id6ket.

7. A kozvetlen viszonylat létesitését konkréten,

szdmszer(ileg elddnteni gazdasagi hatékonysagi
gondolatmenet alapjan lehet. Tulhosszl viszonylat-
nak nagy a zavarval6szin(isége, ami tobblet-
rdforditassal — tartalékkocsi rendszeresitését ko-
veteli meg. A hosszl viszonylat gyengébb forgalmu
szakaszan rossz a kihasznalas is. Hossz( viszonyla-
tok kozos szakaszdn még szabalyos, pontos koz-
lekedés esetén is egyenl6tlen kovetési id6kozok
adodnak, az Un. ndniuszhatas miatt. A noniusz-
hatasra példaképpen az athaladasok

00 05 10 15 20 25 30 356s
00 07 14 21 28 35

perckor torténnek, ha egy 5 és egy 7 perc slr(ség(
viszonylat halad egyutt. Még szabalyos kdzlekedés
esetén is, egyrészt a noniuszhatds miatt, masrészt
a talhosszu viszonylat szakaszainak eltérd utas-
terhelése miatt is, a férhelyeket maximumra kell
méretezni: a hosszu viszonylat ezen koltségtobb-
letét jeloljik 1. Osszetevbkent.

De vannak ellenhatasok is, mert a kettévagott
viszonylatok csatlakozd pontjain létesitett vég-
alloméas épitésének amortizacidja és a tobblet-
vaganyok fenntartasa koéltségtdbblettel, valamint
helyfoglalassal jar. (1l.) Népgazdasagi szinten—
tehat az utasok idGraforditasait, illetve annak
egyenértékét is beszdmitva — hozzaadddik még
az atszallassal jaro kényelmetlenség és id6tdbblet
is (Ill.), ezzel szemben viszont az atszallas Ki-
iktatdsa konnyen hosszU viszonylatokat eredmé-
nyez, ndvekvl szorasértékekkel és késésekkel (1V.),
tovabba a szamitott féréhelysziikségleten felll
tartalékkocsi rendszeresitésével és utasidd réafor-

s

ditdssal. A viszonylatvezetés eképpen kibdvitett
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optimumkriteriumaba tehat az atszallas Kikiiszobo-
lése esetén ez is beszamitando, valoszinlseégevel
egyutt. A viszonylatot akkor kell megosztani, ha

I +1V—I1—111 nagyobb, minto.

Figyelembe veend6 azonban az is, hogy at-
szallas esetén az id6- és faradsagtobblet Ugy meg-
ndvelheti a menettartamot, hogy esetleg masik
utvonal valik kedvez6bbé.

2. Az optimalis viszonylat hosszon kivil meg kell

még gazdasagilag vizsgalni a viszonylat szerelvé-
nyeinek optimalis befogadoképességét, a jaratsdr-
seg vonatkozéasaban. A ritka kozlekedés csokkenti
ugyan a fajlagos személyzeti koltségeket, de noveli
az utasvérakozés idGegyenértokeét és a sdriiség
ebb6l szamitandd, de nem vehetd fel dnkényesen.
Csupén néhany korlatozo feltételre kell tekintettel
lenni, mint pl. a szerelvénynagysagnal az utvonal
kapacitdsa, a s(r(segnél az ismert atlantai ajan-
lasok hatarértékei (5—20 perc) stb.

A matematikailag megfoghaté tényez6k opti-
mumkeresésének gazdasagi modellje a kdzvetlen
viszonylatok problematikajara a kovetkez6képpen
allithaté fel. Legyen minimum a megall6helyi
atlagos varakozasi idd és atszallasi kényelmetlen-
ség koltségegyenértékének, valamint az (zem-
koltségeknek az osszege. Ez a feltétel éppen a
noniuszhatas gazdasagtalan volta és a nagyobb
varakozasi 6sszidé miatt rendszerint az egyviszony-
latos rendszert adja eredményil. Ha azonban sza-
mitasha vesszik az igy szaporodd végallomasok
épitési beruhézasait és az id6felhasznalassal jard
koltségeket, kozvetlen viszonylatokat indokl6 ered-
mények is adédnak. Szamitasba kell még venni a
vegallomasképzés forgalomtechnikai nehézségeit
is, mert lehet, hogy kovetkeztetéseinkkel ellentét-
ben, forgalmas téren nem lehet a kérdéses viszony-
latot atvezetni, vagy a végallomasok részére helyet
biztositani. llyenkor sulyozni kell az &ramlasi
aranyokat és igényeket.

Kiindulasul szolgéljon az emlitett matematikai
modell legegyszer(ibb formaja: egy viszonylat op-
timalis sdrliségének szamitasa az Onkdltség mini-
mumara torekedve, a varakozas és az atszallasi
kényelmetlenség egyenértékét is beszamitva
(dKjdA —O-bol). Az 6sszkoltség:

K=2-h"1'V+—%-k.R\,
az Orénkénti optimalis szerelvényszdm pedig
A= urB
2 -1-k-h
és az optimélis befogaddképesség F=ulA,
ahol h a vonal két végpontjanak tavolsaga,

ux cstcsorai utasszam az erGsebb, u2 a
gyengebb irdnyban,

I iranyfaktor ux£5i2
v, k, B koéltségfaktorok.

Pl. L-10 km, a-=1000 utas/éra és 7=1 esetén
7"=100, a sUrdség s perc.
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Ha a vonal egyik pontjdn az utascsokkenés
nagymérteka es ezert a forgalmat két viszonylattal
kivannank lebonyolitani, a fenti képleteket to-
vabbfejlesztve kiszdmithatd, hogy a noniuszhatést
kdveté kihasznélatlansag miatt a tébbviszonylatos
rendszer koltségesebb. Helyesebb ezért egyetlen
vegigmend viszonylattal, vagy a térésponton érint-
kezd két, szakaszos viszonylattal szamolni, az at-
szallasi  kényelmetlenség egyenértékének meg-
valasztasatol és az utasforgalmi ardnyoktol flg-
gben. Az elagaz6 elemi haldzat is visszavezethetd
erre az esetre, amikor ismét az utébbi megéllapitas
tehetd, mert kézos szakaszrol elagazo két viszony-
lat esete koltségesebb.

3. A betétviszonylatok az Gtvonal nagyobb for-

galml szakaszan kozlekedve gazdasagosak, de
sajnos, fokozatosan elnéptelenednek. A révidtava
utasoknak ugyanis minden ,,hossz(”, térzsviszony-
lat megfelel, de forditva nem. Ha ezt az atvandor-
lasi folyamatot a torzsviszonylat sdritésével igyek-
szlink kovetni, akét viszonylat aranya egyre inkabb

2. abra. Betctviszonylat elsorvadasa

a betétviszonylat karara tolédik el, ami annak el-
sorvadasahoz vezet (2. abra). Ezt a folyamatot
matematikailag megfogalmazva, a torzs- és a
betétviszonylat dsszes kocsiszlkségletére és oran-
kénti Osszes kocsikilométer teljesitményeére felirt
alabbi képletek fejezik ki:

_u+u” o, u(ow VoL,
=-F-'"-TKuYH )

IT-BA-H %A (rn)

A képletekben n" a tavolséagi és n a rovidtavu
orankénti utasszam, F a fér6hely, t és h pedig az
illet6 szakasz forduldidejét és forduldhosszat je-
lentik. A képletek méasodik tagjai végtelen sok i
ismétlés utdn o-va valnak, ami a betétviszonylat
megsz(inését jelenti, mert az egyetlen térzsviszony-
latnak megfeleld értékeket kapjuk (és kétseégtelentl
striibb forgalmat):

€s

o=ty utl, bs kkmo="1F U

Az utasok &tvandorlasanak csak kilonleges
forgalomszervezési intézkedésekkel tudunk gatat
vetni, hacsak nem akarunk felesleges kocsikilo-
méterekkel a gazdasdgtalansag hibajaba esni.
Ilyen intézkedés lehet a betétviszonylat kocsijai-
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nak a torzsviszonylat kocsijai el6tt valo inditasa,
ha a slirliségik egyezik:
5= YTAYT B0 es k=4 kg

vagy a betétviszonylat féréhelyének csokkentése
a ritkitas helyett. Utobbi esetben kiilonbdz6 feérd-
helyl szerelvények fognak kozlekedni, ami més
szempontbdl lehet hatranyos. Végul széba keril-
het a viszonylat két részre osztasa is, f6ként, ha
az n utasszam sokkal nagyobb, mint u™.

A hérom lehet6ség koltségeit (a mar ismert
jelolesekkel folytatva) ugy kell felirni, hogy a
hosszu viszonylat esetében kj tartalékkocsi amor-
tizaciojat és rajta a személyzeti bért p% el&for-
dulasi valo6szindséggel, a betétviszonylat, vala-
mint a vonal kettéosztasa esetében kevégallomés-
amortizaciot, ezen kivil még a vonal kettévagasa
esetében az M atszallasi id6tobblet és a kényel-
metlenség egvenértékeét is figyelembe vesszik.

Els6 esetben egyetlen végigmend viszonylat
Uzemkoltsége 6ranként

. , " n
Pi=(K’+K )(")T«v

Masodik esetben, betétviszonylat alkalmazésa
esetén, az 1 —1”’ utasszam részére

Pu-{K' +K™" A=+ K"

08F 0,8F
Harmadik esetben, a vonal teljes kettéosztasanal
FRi=Kogr K7L F

A K koltségek nem egyebek, mint az illetd
hosszlisag szorozva a k,,, kilométerenkénti (izem-
koltséggel.

A fent el6adottak szerint az I. és 111. esetet kell
0sszehasonlitani az emlitett kiegészité koltségek
figyelembevételével és a viszonylatot akkor kell
ketté osztani, ha

Pi-p-kj >Pni+ M +ke

Ennek pszicholdgiai alapt altalanos hatéarfel-
tétele nem ismeretes, de Ovatossagot igényel, kii-
I6ndsen tradicionalis vonalak esetén. A viszonylat
kettéosztasaval jaro Uj végallomas létesitése sem
oldhaté meg pusztan a fentebb ismertetett szem-
pontok alapjan, hanem igen Kiterjedt, részletekbe
mend, komplex vizsgalatot igényel.

A hérom optimalizélési eredményt részoptimum-
ként ajanlatos mar itt kdzos optimumba szinteti-
zalni, — nehogy egy-egy részoptimum hatekony-
saga mas helyen karosan érvényesiilve, az ered-
ményt lerontsa. A kozds optimum kedvez6 koz-
bulso lépésnek igerkezik a tervezés végén komplex
optimumma valo egyesitéshez, a dinamikus prog-
ramozas soradn és érdekében.

4.  Erdemes kilon foglalkozni az autébusz gyors-
jarati rendszerrel, mint viszonylatfajtaval [10].
El6nyei csak akkor mutatkoznak, ha a kozlekedés
eléggé stirl és a megalléhelyritkitas révén viszony-
lag nagy az utazasi id6ben elérhetd nyereség.
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Ellenkez6 esetben a tébblet-viszonylat nehézségei
domindlnak, véllalati és vonali szinten egyarant.
A gyorsjaratok létesithet6ségének feltételei és
vonalvezetésének mdédjai a kovetkezbk:

— el6re megtervezett gyorshaldzatba illeszked-
jenek,

— a torzsviszonylattdl ne térjenek el tal hosszu
onallé vonalra,

— a talsék atszéllohellyel és forgalomiranyito
lampaval telet(izdelt vonalon ne rendszeresitsiik
Oket,

— akkor inditsunk gyorsjaratot, ha ezéltal fel-
szamolhat6k az utascsere csomosodasai,

— elég sirii a forgalom,

— a torzsviszonylat elbirja a kihagyott tébbi
megalldhely utasforgalmat,

— nem lesz megallohelyszaporités,

— nem szaporodik a viszonylatok szdma, ha az
egész viszonylat vagy betétviszonylata alakul at
gyorsjaratta.

A gyorsjaratokat két szemponthol vizsgalhat-
juk: kocsitipus és kozlekedési dtvonal szerint.
El6bbi azért figyelemreméltd, mert e tekintetben
a gyorsjarat hasonlé a betétviszonylatokhoz; a
torzsviszonylat minden utas szdmara megfelel,
ezért a torzsviszonylat talzsufoldédasa mellett a
betét- és a gyorsjarat kihasznalasa csokken. Gyors-
jarat esetében erre jobban kell tgyelni, mert fel-
tling, ha kocsijai viszonylag tresen, megallas nélkiil
haladnak el a megalléhelyek mellett. Kilonbséget
kell tenni olyan gyorsjarati viszonylatok érdeké-
ben, amelyeket végallomasuk és kijelolt megallo-
helyeik bdéven ellatnak utasokkal, nem &allitvan
persze azt, hogy szilkség van sok nagyforgalmu
megalldhelyre, mert akkor megsz(inik a gyorsjarat
jellege. Jarm(dinamikai szempontbol O6vatosan
kell eljarni a nagy kocsik kézt kisebb gyorsjarati
autébuszok beallitasaval.

Agyorsjaratokat az utvonal szempontjabol vizs-
galva megéllapithatd, hogy a gyorsjaratnak nem
kell a torzsviszonylat Utvonalat végallomastol
vegallomasig kdvetnie, mert a vonal végein rend-
szerint kisebb az utasszam. Helyesebb, ha betét-
viszonylatként tehermentesiti a térzsviszonylatot
a srd forgalmd szakaszon s igy nem szaporodik
a viszonylatok szdma. Helyes megoldas, ha a torzs-
viszonylat &ltal kiszolgalt tertletet ellatva, a vé-
gén elagazik olv oldalso tertletre, ahol helyi fel-
adatot lat el. Lehetséges és sok esetben célszer(i —
az utazas gyorsitasa és az atszall6 tomegek érde-
kében — a gyorsjaratot a torzsviszonylatnéal hosz-
szabb Utvonalra vezetni, ahol tavolabbi tertletek
jutnak ezaltal gyors osszekottetéshez. A gyors-
jarat el is térhet a torzsjarat Gtvonalatdl, ha van
e célra megfelel6 athidalo féutvonal.

Az expresszjarat a kulsd felvevé terlleten né-
hany helyen megallva, megéllas nélkual halad a
belvaros széléig és a gyenge irdnyban esetleg tel-
jesen megallads nélkal vissza a kiindulé pontig.
A délutani cslcsidében esetleg ezek az irdnyok
megfordulnak.
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3. dbra. Viszonylatok alakja

%4 A helyi tomegkozlekedési viszonylatokat lehet
osztalyozni haldzati, geometriai és funkcionalis
szempontbol. El6bbi a varosszerkezetben viselt
alak szempontjabol lehet a 3. abra szerint atmerds
(1) ,felatmérds (2), kor- (3) vagy részleges koriranyu
(4), tangeneidlis (5) vagy hurokviszonylat (s).
Geometriai szempontbdl viszont egymashoz képest
elfoglalt fekvésik szerint csatlakozd (1), atlapolt
(2) , fon6dd (3) vagy eldgazd (4) és betétviszonyla-
tok (5) vannak [9].

A korvonal tehermentesitd jellegli mindaddig,
amig az utazasi id6ben megtakaritast jelent és az
utast megkiméli a talzsufolt utazéastol. Amikor
a korirdnya vonal ,,U” formaju keril§ utazést
vag at, ennek nem csupan az utaz6kdzonség latja
hasznat, hanem a kozlekedési véllalat révén a nép-
gazdasag is, egyrészt az Uizemkoltség megtakaritas,
masrészt jarmlvek felszabaditdsa formajaban.
Korvonal létesitése ezért felveti a kérdést: hol az
a hatéar, amelynél nagyobb kozépponti szog esetén
az iv meghosszabbodasa miatt az utasok nem ve-
szik igénybe a korvonalat, hanem megmaradnak a
sugariranyu atszallasos 6sszekottetésnél. Bizonyos,
hogy a korvonalat 100 fokos kozpponti szOget
meghaladé hosszon az utasok tdbbsége mar nem
veszi igénybe az Utvonal hosszlsaga miatt, annak
ellenére, hogy a csomdpontok elkerilése id&beli
megtakaritast eredményez. A kdorirany( vonal
jelentGsége inkabb a sugarirany( vonalak kozti
Olelkez6 és tangeneidlis utazasok esetében dombo-
rodik ki.

4. abra. J1 kdrgylrik csokken6 napi utdssza ma
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A korvonalnak a varoskozépt6l vald tavolsaggal
er6sen csokken az utasforgalma, részben a hosszu-
s&g novekedése, masrészt a lakosirliség csokkenése
miatt (4. &bra). Ez kordntsem jelenti azt, hogy
egyetlen bels§ koriranyld 0Osszekottetés elégseges,
mert bizonyos tavolsagig — a csomépontok teher-
mentesitése érdekében — a kilsé keriletekben
kezd6dd és végz6dd utazasokat is ki kell kozvet-
lenul szolgélni.

A viszonylatok funkciondlis csoportositdsa me-
netrendi szempontbdl torténik, s ezt a viszonylat-
jelzés is hivatott koénnyen érthet6en kovetni.
A definicio szorossaga optimalis kell hogy legyen,
mert ha az nem eleg pontos, akkor semmit sem
mond, ha pedig tul részletes, akkor tul sok ka-
tegoria adodik, A viszonylattervezés elvi szabalyai
kozé foglalhatd az, hogy a viszonylatok vezetése,
de szamozasuk is logikus legyen, ez fontos a
statisztikai adatszolgaltatas egyértelmlisége miatt
is. A javasolt kategoriak:

Torzsviszonylat. Naponta (de legaldbb hétkdz-
napokon) egész napon at kozlekedd, 6nallo jelzési
viszonylat. A téajékozédas miatt igen fontos a
szdmozasi rendszer szigorl logikaja, attekinthet6-
sége és allanddsaga.

Betétviszonylat. A tdrzsviszonylat Gtvonalan
belll kozleked6 viszonylat; nem kell — bar hasz-
nos — hogy egyik vegallomasa azonos legyen a
torzsviszonylateval. Ha nem kozlekedik legaldbb
minden hétkdznapon és egész napon at, akkor ne
kapjon 06nall6 szamjelzést, hanem A—C bet(-
kiegészitést.

Elagazd viszonylat. Oly viszonylat, amely a torzs-
viszonylattol annak veégpontja el6tt nem nagy
tavolsagban eltér és rovid, onallo szakaszan ugyan-
azt a kozlekedési terliletet szolgalja ki. Ha nem
egész napon at kozlekedik, Y betiikiegészitést
kaphat.

Gyorsviszonylat az Gtvonalaba es6 nem minden
megalldhelyen all meg. Ha valamely torzsviszony-
lattal azonos kozlekedeési teruletet szolgal ki, akkor
a konnyebb tajékozddéas érdekében a megfeleld
szdzas szamjelzést kapja. Nem szilikséges, hogy
Gtvonala teljes egészében azonos legyen a torzs-
viszonylatéval, az sem, hogy egész napon at koz-
lekedjék. Mivel a szamozott viszonylatokat béar-
mikor és barmely megallonal varjak — és ez a
gyorsviszonylatok eseteben nem all fenn — ezért
piros szdmmal ajanlatos jeldlni.

Rendkivili viszonylat meghatérozott célbol és
utvonalon idénként kozlekedd sport, uduld vagy
egyéb célu kozforgalml viszonylat, amely — ha
onallé tarifaval rendelkezik — bet(jelzéssel van
ellatva. A szinhazi és a temet6i viszonylatok,
amelyek eltérnek a térzsviszonylatok utvonalatol,
a bettjelzés mellett a megkdzelitendd torzsviszony-
lat szamét is megkapjak.

Felmerdl itt még kilon kategoriaként az olyan
viszonylat, amely csak csUcsid6ben jar végig teljes
Gtvonalan és amikor a rovid viszonylat kdzlekedik,
akkor a masik nem jar — és forditva —, tehat nem
betétviszonylat. llyenkor az &athGzdsos szamot
lehet alkalmazni a rovid szakaszon.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

111.

A viszonylatvezetés akkor lesz teljes, ha a vég-
pontok megfelel§ kialakitasardl is gondoskodas
torténik.

a) A vonalkézi végallomas indokoltsagat (rémai
szamokkal jelzett) négy 0Osszetev6bdl dontottik
el: az . és IV. tarta fel a hosszU viszonylat terheit
(noniuszhatas es késések), a 11. és 111. pedig a veg-
allomas létesitésével volt kapcsolatos (beruhédzasi
koltség és kényelmetlenség). Ha eldontottik a
vonal kettéosztasat, akkor a Il—IIl. minden-
képpen és egyforman felmeril, barhova is helyez-
ziik a kozbensd végallomast; éppen azért jut elé-
térbe a V., hogy tartalékkocsira ne legyen sziikség.

A vonalkozi elhelyezésnél tehat az dont, hogy
a szakaszok u' és u" (révidtavl és hosszUtavu)
utasaranyaitdl és az utaslépcsé helyétdl fliggben
mikor lesz az Osszes Uzemkdltség, a teljesitmény
minimum. Ha az utasszdm alakuldsa a vonalon
folytonos gorbe szerint torténnék, akkor indokolt
lenne a differencialszamitas, — de a gyakorlatban
mas a helyzet. Eppen ezért fel kell kutatni azokat
a z6naélloméasoknak nevezett utaslépcs6ket, ame-
lyek utdn hosszabb Iépcsénélkiili szakaszok kovet-
keznek és a szamitasokat gy kell elvégezni, hogy
a végallomast sorban az egyes zénadllomésokon
képzeljik elhelyezve. Ekként kiprobalva a vég-
allomas elhelyezését, kiszamitjuk a teljesitménye-
ket és a legkisebbet fogadjuk el.

b) A vonalat addig vezetjik, amig a koérnyez6
lako- és ipari telepilések ezt indokoljék és a vég-
allomast nem az utolsé telepiilés szélén, hanem az
emlitett telepulések sdlypontjaban jeldljik ki
Launhardt ezt helyesen ,kommerzielle Verkehrs-
trassierung”-nak nevezi, ami mar utal arra, hogy
itt nem mechanikai jelleg( stlypontokrol van szo —
legfeljebb analdgiajarol — és Foppl VIAL-
modellje hatdrozza ezt meg szabatosan. Ez allo-
kaciés modell, amelynek célfliggvénye a ragyalog-
lasok osszegének minimalizélasat tézi ki célul,
a gyaloglasi tavolsagot a telepilési korzetek lakos-
szamaval, az ipari munkahelyek szamaval su-
lyozva. [s]

c) A varosi tomegkdzlekedési eszkdzok végallo-
mésainak létesitését mindjobban megkoveteli a
lebonyolitds szervezettsége és a tartalékképzés,
viszont létesitésiik mind nagyobb akadalyokba
Utkozik. Barmelyik kozlekedési eszkdzé is a vég-
allomés és barmilyen tipust is, a kdvetelmények
Iényegileg azonosak:

1. A végéllomas kerlljon nagy utascsokkenésti
pontok kozelébe.

2. A jarmivek megforduldsa legyen kénny( és
gyors, a szerelvényeket megbontas nélkil vissza
lehessen forditani, s ez a vonali kapacitast ne
rontsa.

3. A helyigény ne legyen nagy, az atszallasi
gyalogléas legyen kicsi, a tajekozodas legyen egy-
szer(i, a helyszinen k(‘jnn%/en attekinthetd.

4. A szlikséges jarm(ellatast és jarm(rendezést
tegye lehet6vé.

5. Az utasok mozgésa egyszer(i és veszélytelen

legyen, az Uzemi mozgasok is legyenek veszély-
telenek.
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6. Utasvarohelyr6l és személyzeti tartézkodorol
torténjék gondoskodas.

7. A kozati forgalmat ne zavarja.

8. Gazdasagos Uzemvitelt tegyen lehet6vé, ne
okozzon felesleges mozgasokat, ne tegyen szik-
ségesse tobblet jarmdvet és tobblet személyzetet.
Kozos végéallomasok (csomopont) gazdasagilag
és iranyitds szempontjabol el6nyosek.

d) A végallomas optimalis kapacitasdhoz sziik-

séges vagany-, illetve kocsiallasszamot az S csa-
tornas kiszolgéalasi modell szerint lehet optimali-
zalni, egybevetve a tdbbletvagany, illetve Uttest
epitési (amortizacios) koltségeit és_helyfoglalasat
a ,,globalis koltségfuggvényben” a jarm(- es utas-
varakozas idéegyenértékével.

Egyesuleti hirek

Megtartott kdozponti el6adasok és
egyéb rendezvények

1973. Aprilis 5. A Fuvarjogi Allandé Bizottsag ren-
dezésében klubdélutdn: Ankét szervezése.

Aprilis 10. A Mérndki Szerkezetek Szakosztalya ren-
dezésében el6adas: mGyalogos aluljarék fodémlemezei-
nek statikai vizsgalata modell-kisérletek alkalmazéasa-
val.

El6adok: DR. DALMY DENES, DR. HEGEDUS IST-
VAN, WINDISCH ANDOR (BME) i

Aprilis 10. A Kozlekedési Anyagmozgatasi Allandd
Bizottsdg rendezésében el6adas: Uj technoldgiai ele-
mek, az automatizalas bevezetésének lehetdségei a ra-
kodasgepe5|te5| részfolyamatokon bell.

El6ad6: RADOCZY TAMAS (KOTUK1)

AprllIS 11. A Kozlekedéstudoméanyi Egyesilet Beru-
hazasi Allandé Bizottsaganak rendezésében ankét: A
kozlekedés és hirkdzlés fejlesztésének id&szerli kér-
dései.

Az ankétot megnyitotta: RODONYI KAROLY, a
kozlekedés- és postaligyi miniszter els6 helyettese, a
KTE elndke. i

A vitaindit6 el6adast tartotta: MESTER KAROLY,
az OT fbosztalyvezet6je, a KTE Beruhédzasi All. Biz.
tarselnoke.

Aprilis 11—13. A Kozati Kozlekedési Szakosztély
rendezésében 4. budapesti varosi forgalmi tervezési és
forgalomtechnikai nemzetk6zi tudomanyos tanacskozas

A FORGALOM BEFOLYASOLASA témaéban.

A kolcsonos tdjékoztatds és vita kérdéscsoportjai:
1. A forgalom befolyasoldsa varostervezési eszkozok-

kel.

2. A helyvaltoztatdsi méd megvéalasztdsanak befolya-
solésa.
3. Forgalombefoly4solds a kibernetika segitségével.

Vezet6: KOLLER SANDOR (BME)

Aprilis 12. A Széllitményozasi és Gépjarm(kozleke-
dési Szakosztaly kézds rendezésében el6adéas: A kilke-
reskedelem elvarasai a KGST forgalomban a kozuattol.

El6ad6: GACS VILMOS (Kiilker. Min.)

Aprilis 13. A Varosi Kézlekedésjogi Szakosztaly ren-
dezésében el6adas: Utligyi hatésagi jogkér gyakorlasa-
nak tapasztalatai.

El6ad6: DR. SZALAI BELA (KPM)

Aprilis 13. A Hiradastechnikai Tudoményos Egyesii-
let Téavbeszél6 Szakosztilya, a Kozlekedéstudomanyi
Egyesilet Postai és Tavkodzlési Tagozatdnak Tavkoz-
lIési Szakosztdlya és a Neumann Jénos Szamitégéptu-
doméanyi Tarsasdg kozods rendezésében elfadéas: A tav-
kdzlési forgalom elméletének és gyakorlatanak irany-
vonalai és problémai.

El6ad6: PROF. SC. D. ARNE JENSEN (IMSOR, Tech-
nical University of Denmark, Lyngby)

Aprilis 17. A Varosi Forgalomszervezési Szakosztaly
rendezésében el6adas: A kozlti forgalomiranyitds ak-
tudlis technikai kérdései:
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— elektronikus és elektromechanikus berendezések
meghbizhat6éséaga,

— forgalomtechnikai tervek (id6tervek, tiltdsi téb-
lazatok) elemzése elektronikus szamitdgépen.

El6adok: DR. GAL JOZSEF, KATKO LASzZLO, VO-
ZARI GYULA (BME)

Aprilis 17. A Vaéarosi Kozlekedés Jarmiivei Szakosz-
tdly rendezésében el6adas: A milleneumi féldalatti
vas(t 0 jarm(vei, prébalzemének tapasztalatai.

El6ad6: FODOR GEZA (BKV)

Aprilis 17. Az Organizéaciés, Technoldgiai és Epités-
gépesitési Szakosztaly rendezésében tanulmanyi kirén-
dulds: A milleneumi foldalatti vasit meghosszabbitasi
munkainak megtekintése.

Helyszini tajékoztatd el6adéast tartott a tervezésrél:
DALMY TIBOR (FOMTERYV), a kivitelezésr6l: PETIK
ERNO (Hidép. V.)

A kirandulést vezette: MENDIK ANTAL, a Szakosz-

taly elndke.
Aprilis 18. A Haj6zasi Szakosztaly rendezésében ta-
nulmanyi kirdnduléds: a ,Tisza 11" vizilépcs6 munkala-

tainak megtekintésére.

Szervez6: LOPUSSNY ENDRE (MAHART)

Aprilis 18. A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkoz-
lési Szakosztaly rendezésében el6adas: A zene vivéhul-
lam 0 berendezések jelenlegi helyzete.

El6ad6k: MIHALYFI ISTVAN, LORINCZ ANDRAS,
(Helykdzi Tavb. 1g.)

Aprilis 18. A Pécsi Terlleti Szervezet és a KTE Vas-
Gtuzemi Szakosztalyanak koz6s rendezésében el6adés:
Offline-jellegli tdvadatfeldolgozds a MAV Pécsi lgaz-
gatésaganal.

El6ad6: BOGDAN GABOR (MAV. Ig. Pecs)

Aprilis 19. A GTE Mianyag Szakosztdlya és a KTE
Kozuti Gépjarmijavitd Szakosztadlya kozds rendezésé-
ben ankét: Raolvasztott mlanyagbevonat alkalmazasa
dinamikus igénybevételnek kitett Jarmualkatreszeknel

Aprilis 19. A Kézuti Szakosztaly és a Talajmecha-
nikai Szakosztaly kozds rendezésében vetitettképes el6-
adas: NSZK tanulménylt atigyi — geotechnikai ta-
pasztalatai.

El6ad6: DR. BOROMISSZA TIBOR (KOTUKI)

Aprilis 19. Az Alagat és Mélyalapozasi Szakosztaly
rendezésében vetitettképes eladas: A Metr6- észak-
déli vonaldnak Deék téri allomésa. i}

Az &llomés terveit ismertette: BERNVALNER JO-
ZSEF (UVATERV) i

Az épitési tapasztalatokat ismertette: JANITSARI
IVAN (KEV)

Aprilis 19. A K6zuti Gépjarm UjaVItO Szakosztaly ren-
dezésében el6adas: Cserefédarabok és csereelemek al-
kalmazasa a gépjarmijavitds fejlesztés céljabol.

El6ad6: TRBOVICS GOJKO (IV. Autéjav. V)

Aprilis 19—20. A KTE Varosi Kdzlekedési Tagozata,
VasOtizemi Szakosztalya és Gydéri Terlleti Szervezete

(Folytatas a 257. oldalon)
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kozlekedéstudomanyi szemle

A korszerd vasuti vonali vonderd fobb paraméterei meghatarozasanak

mozdonyteljesitmenyi vonatkozasai

Dr. HARMATI SANDOR

|. BEVEZETES

A vasutak korszer(iségét, kapacitasat és gazda-
sagossagat sok vonatkozasban vontatéjarmiveik
hatdrozzék meg. Fényes multjuk, eévszézados
ragyogé eredményeik utdn a gézmozdonyok fej-
lesztési lehet6sége lényegében kimeriilt, ezek a
gépek kioregedtek, egyre nagyobb ltemben villa-
mos és Diesel-mozdonyok, motoros kocsik valtjak
fel 6ket. Ez a folyamat hazankban is megindult
és gyorsulva folytatodik [1, 2, 3, 4].

Az utobbi két évtizedben a vasutak tomegével
szerezték be a korszer(i vontatdjarmiiveket. A be-
szerzett jarmivek egy része olyan paraméterd,
hogy azok a vasutak forgalmi igényeit csak kor-
latozottan tudjak kielégiteni.

A korszer( vonali, nagyobb teljesitmenyd, vono-
erejli és sebességl vontatojarmuvek paraméterei
meghatarozésa tekintetében a kovetkezd f6bb
szempontok alapjan célszer(i a vizsgalatokat vé-
gezni :

— a vonatok sulya,

— a vonatok sebessége,

— a vonokeészulékek teherbirésa,

—a trakcios szakaszok mértékadd-maximalis
és a jellemzd terhelési szakaszai.

A kialakitott metodikaval meghatarozhato:

— a beszerzend6 vontatéjarmivek maximalis
sebessége, teljesitménye, tengelynyomaésa és ad-
hézids vondereje,

— a jarm(ivek Uzemi el6nyei és gazdasagossaga.

A tehervonatok sulyat az &llomasi vadganyok be-
fogaddképességéhbdl és a korszerli két- és négy-
tengely( teherkocsik miszaki adottsagaibdl ki-
indulva hataroztuk meg és az 7. tablazatba fog-
laltuk.

1. tablazat
Az allomasi vaganyokon képezheté legnagyobb sulyl
tehervonatok
Allomasi vaganyok . Avonat sllya
gany Két-, illetve y

’gytenlge|y(j 80 %-o0s 1100 %-0s
0

né

tengely  hossza, kocsikhol 8ssze- A .

213 raksulykihaszna-

Szama m allitott vonat las ese){én, tonna
Torzshaldzaton

150 810 Négytengelyld 3150 3640

150 810 Kéttengelyl 2312 2724

120 660 Negytengelyd 2531 2908

120 660 Kéttengelyd 1863 2280

Mellékvonalon
360 Negytengelyd 1260 1448
60 360 Kéttengelyl 928 1092

A torzs- és mellékvonalakra szamitott teher-
vonatsilyok kozil a 80%-os raksulykihasznalasu
vonatsulyokkal célszeri mind a torzs-, mind a
mellékvonali vonder6t meghatérozni [5].

A nemzetkozi személyszallitd vonatok viszonylata-
ban a 20 négytengelyl személykocsibdl dsszealli-
tott 1000 tonna sulyd, 490 m hosszu vonatokkal
célszer(i szamolni. A nemzetkdzi személy fejpalya-
udvarok fogadd és indulé vaganyainak hosszat
a 490 m hossz( vonathoz hozzaadva, az érkezd és
indul6 mozdonyok, ».20 méteres hosszat ésa 10 m
biztonsagi tavolsdgot 540 m hosszusagu vagany
elégiti ki.

A belféldi torzshaldzati gyors- és személyvonatok-
nak, a jov6ben s(lrlbb kozlekedtetésével szamolva
lehet6vé valik a vonatok hosszénak csokkentése.
Az igényeket el6relathatolag kielégiti a 9 négy-
tengely( kocsibol Osszeallitott 440 tonna sulyu,
720 UlGhelyes és 220 m hosszu vonat. Az éaltalanos
megallapitas mellett azonban indokolt egyes vi-
szonylatokban, pl. a balatoni idényjellegu forga-
lomban a 20 négytengely(i személykocsikbol dssze-
allitott 1000 tonna sulyt vonatokkal is szamolni.

A mellékvonali személyforgalmat a jelenben és a
jov6ben is maximalis biztonsaggal kielégiti 4 négy-
tengelyl szemely- és egy poggyaszt, expresszarut
és postat szallit6 200 t salyd, 320 Ul6helyes,
120 - 130 m hosszu, lehet6leg ingajaratos személy-
vonat.

A mellékvonalakon s(irlin eléfordul, hogy rom-
I6val, vagy él6vel rakott teherkocsikat is kell
személyvonattal tovabbitani, ezért 3 teherkocsi-
val szamolva a vonat stlya 300 tonnara vehet6.

Tekintettel arra, hogy a MAV nemzetkozi f6-
vonalai az eurdpai vasuti haldzat szerves részét
képezik, a jovo igényeit is Kielégitik a 2. tablazat
szerinti alap és utazasi sebességek.

2. tablazat
Alap- 6s utazasi sebesség
Alapsebesség, Utazasi sebesség,
Vonatnhem km/h km/h
jelenleg jovGben jelenleg jovGben
Gyorsvonat
nemzetkozi 85 160 70 104
févonalon .. 85 140 70 95
Gyorsvonat .. 85 120 70 85
Személyvonat
févonalon .. 75 100 40 55
mellékvona-
lakon ........ 45 80 30 45
Tehervonat
févonalon . . 50 80 30 45
mellék-
vonalakon . 30 60 10 20

A tablazatban foglalt belfoldi sebességndvelésen
felil a MAV a nemzetkozi személy- és teherfor-
galom versenyében felzarkézik a szomszéd vasutak
utazasi sebességi célkitlizéseihez.

100/85 tonna teherbirdsu vonokeszulékkel van
felszerelve mintegy 70%-a a MAV jarmdalloma-
nyanak. A 150 tonna teherbirasu, merev rendszer(
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3. tablazat

A megengedhetd vonatterhelések tonnaban a 65, 100/85 és a 150 tonna teherbirdst vondkészulékekre*

Alajjellemillas

Terhelési M értékadé Szamitasha
o Vo =40 km/h
szakasz emelkedd esetén, W' kg/fc vett % 0
0— 0,5 3,20 0,5
05— 15 3,15 1,0
15— 3,0 3,10 2,0
3,0— 4,0 3,10 3,0
40— 5,0 3,05 4,0
50— 7,0 3,00 5,0
7,0— 8,0 2,95 7,0
8,0— 10,0 2,90 8,0
10,0— 12,0 2,90 10,0
12,0— 14,0 2,85 12,0
14,0— 16,0 2,80 14,0
16,0— 18,0 2,80 16,0
18,0— 20,0 2,80 18,0
20,6—22,0 2,75 20,0
22,0— 25,0 2,70 22,0
25,0—27,0 2,70 25,0

* MAV eljarassal szamitva.

kdzponti (tkdz6- és vonokészilék fokozatos be-
vezetését az OSZZSD és az UIC egylttesen a
80-as évek kdzepén tervezi. A megengedhetd vonat-
terheléseket a 65, 100/85 és a 150 tonna terhelés
vonokészilékekre vonatkozolag a 3. téblazat tar-
talmazza. A beszerzendd mozdonyok vonoer6
szdmitasainal mar a 150 tonna vonoerdvel ter-
helhetd kozponti tk6z6- és vonokésziléket is
figyelembe kell venni.

A 100/85 tonnas vonokészilékekkel a torzs-
halézaton a szamitott vonatsulyok csak a II. b,
illetve I11. b terhelési szakaszokon tovéabbithatok.
A 150 tonna szakitészilardsagu vonokésziilék még
a 100%-0s raksulykihasznalasi vonatok tovabbi-
tasi igényeit is biztonsaggal kielégiti, mig a mellék-
vonalakon a 65 tonna szakitoszilardsagi vono-
késziilék a 60 tengely befogaddképességl allomasi
vaganyokon képezhetd legnagyobb sulyd vonatok
tovabbitasara biztonsdggal megfelel.

A torzshalozati mértékado-maximélis  terhelési
szakasznak — a tOrzshaldzati trakcidés szakaszok
tehervonati értékelése alapjan — a IV. terhelési
szakaszt, s %0es emelkeddvel célszerl alapul
venni [s ].

A budapesti Duna-jobbparti és Duna-balparti
korvasuti vonalrészek tehervonati értékelése alap-
jan a Ill. b terhelési szakaszt és a 10 % 0-es emel-
ked6t célszeri mértékaddnak tekinteni.

A mellékvonali haldzati mértékado-maximalis ter-
helési szakasznak — a mellékvonali trakciés sza-
kaszok tehervonati értékelése alapjan — célszer(
VI1—VIII. terhelési szakaszt alapul venni 13%0-es
emelkeddvel.

A mérékadd-maximalis terhelési szakasz U
fogalom, mert eddig altaldban a trakcids szakasz
atlag-terhelési szakaszaval szamoltak, amely min-
den esetben alatta volt a trakcids szakasz mérték-
ado-maximalis terhelési szakaszanak. Pedig a
trakcids szakaszon tovabbithat6é legnagyobb sulya
tehervonat sulyat mindenkor a maximalis ter-
helési szakasz hatarozza meg.

65 85 150
Uk — . t Irt— | Ck " t
U+M’O)" (e+WO)n (e+ w 0 )n
3850 5000 8850
3550 4600 *8200
2940 3600 6770
2460 3200 5660
2120 2750 4880
1880 2450 4320
1510 1950 3670
1380 1800 3170
1160 1500 2670
1010 1300 2330
900 1150 2070
800 1050 1840
720 950 1660
660 850 1550
600 780 1380
540 700 1240

Eklatans példa erre a Zdhony—Miskolc—H at-
van— Budapest 350 km hosszU trakcios szakasz,
amelynek atlag-terhelési szakasza Il. a, a maxi-
malis terhelési szakasz az Asz6d—Godoll6 kozotti
14 km hosszu V. terhelési szakasz, s » o emelkedd-
vel. Tehét ezen a 350 km hosszU trakcids szakaszon
a 14 km hosszG maximalis IV. terhelési szakasz
hatarozza meg azt a legnagyobb sualy( teher-
vonatot, amelyet a mozdony tolémozdony nélkiil
vontatni tud.

A torzs- és mellékvonali haldzatra, valamint
a Kkorvasuti trakcids szakaszokra beszerzendd
tehervonatokat tovabbitd mozdonyok vonoéerejét
ugy celszerd megvalasztani, hogy azok a tengely-
szamos €és 80%-o0s raksuly kihasznaldsu teher-
vonatot a halézati mértékado-maximalis terhelési
szakaszon a mozdony meghatarozott vagy a tartos
teljesitmény sebességével (izembiztosan tudjak
vontatni.

A torzs- és mellékvonali halézat személyvonati
értékelésénél izemszeri sziikségességnek fogadhato
el, hogy a vonal hosszénak minteg?/ 60%-an a meg-
hatarozott sulyG vonatot a célul kitlizott maxi-
malis sebességgel tovabbitsdk. Ezért a vonal-
hosszUség kisebb emelkedési, 60%-ot Kitev6 részén
el6forduld legnagyobb terhelési szakaszt jellemz6
terhelési szakasznak vélasztva, a jellemz0 terhe-
Iési szakasz a torzshalozaton a Il. b terhelési sza-
kasz, 3—5% o emelked6kkel, a mellékvonali hald-
zaton a Ill. b terhelési szakasz, 5—7«% o emelke-
dékkel.

Il. ABESZERZENDO MOZDONYOK
TELJESITMENYE

1 F6vonali személyvonati mozdonyok

A nemzetkdzi gyorsvonatok maximalis sulya az
UIC IV. és VI. Bizottsdga altal elfogadott, 20
négytengelyd kocsibdl allé 1000 tonna stlyd vonat.
llyen stlyd nemzetk6zi gyorsvonatot rendszeresen
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kell a Magyar Allamvasutaknak Bp. Nyugati pu.—
Zahony viszonylatban tovéabbitani. A nyari nem-
zetkodzi idényforgalomban tébbszor kellett 900—
1000 tonna sulyd gyorsvonatokat vontatni.

A célul kitizott 160, illetve 140 km/h sebességgel
a févonalakra meghatarozott Il. b jellemz6 ter-
helési szakaszon, 3% o emelked6jd iv nélkili palyan
vontatni képes mozdony beszerzése a jovot
illetéen indokolt. A vonat fajlagos ellenallasat és
a szukséges teljesitményt a Vasuti Tudomanyos
Kutatd Intézet &ltal mddositott Strahl-képlettel
szamolva, 160 km/h sebességnél:

Xo=2+ ([ oy 3=12,22 [kg/t]

1000 tonna sulyd vonat 160 km/h sebességgel
val6 vontatdsahoz a sziikséges vonoer6 tehat
Z=12 220 kg.

A szikséges effektiv mozdonyteljesitmény:
Moo o™ t 25%160 17241 LE.

A szikséges effektiv. mozdonyteljesitmény 140
km/h esetén:

N o= 2 +-(-Ryhy - + 3= 1062 kgt
10 620-140 _
40" "y = 5506 LE.

kozlekedéstudomanyi szemle

Ha tehat nemzetkdzi févonalainkon a 20 négy-
tengely( kocsibdl all6 1000 tonna sulyd nemzet-
kdzi gyorsvonatot a vonalak hosszanak mintegy
60%-an 160, illetve 140 km/h sebességgel szan-
dékozzuk vontatni, ugy 7241, illetve 5506 LE
effektiv teljesitményli mozdonyok sziikségesek.
A szamitott teljesitmény igény egyezik azoknak
a kulfoldi vasuinknak a gyakorlatdval, amelyek
a 140—160 km/h sebességet bevezették és ennek
érdekében névleges 6000—8000 LE teljesitménydi,
talnyomorészben villamos mozdonyokat szereztek
be. Az utébbi id6ben a nagy sebesség bevezetése
és a tdbbmozdonvos vontatas csokkentésére valo
torekvés a mozdonyteljesitményi igény rohamos
ndvekedését okozta. Az igényeket a Diesel-moz-
dony gyarak igyekeznek Kkielégiteni. Gyartanak
egy gépezetes 4000—5000 LE és két gépezetes
4800—6000 LE teljesitmény(i mozdonyokat, és
kialakitottdak az 5000—7000 LE teljesitményi
Diesel-mozdony motorokat [7, s, 9].

Az Amerikai Egyesult Allamokban az 1965.
évben 1200, 1966-ban 1500 és 1967-ben 1000 rpeg-
novelt, 2800—3000 és 3600 LE teljesitményd
Diesel-mozdonyokat szereztek be, ezzel felvéltva
a kisebb (1400—2000 LE) teljesitményi, gazdasag-
talan Diesel-mozdonyokat [10, 11].

A Szovjetunidban a harkovi Malisev Kozlekedeési
Gépgyar kialakitotta a D 70 tipust négyltemd
Diesel-motor csaladot. A D 70 tipust motorokkal
400—500—800—1200— 1500—2000—3000—4000—
10 ooo— 12 000 LE teljesitmény érhetd el, a 4—

4. tablazat

A motor jeldlése

. p ; . Hengerek I 6tengely
az allasrr;érsiiibvany mTéenIi/e,Sll_t_E széma,l ford, szam,
ésa gyari tipus elrendezése n/p
16 CsN 24/27 1000,
2D 70 3000 16 1000
16 1000
16 CsN 24/27 1000
3D 70 e 4 000 16 1000
16 1000
16 CsN 24/27 1000
4D 70 . 4 000 16 1000
16 1000
12 CsN 24/27 1000
14D 70 3000 12 1000
12 1000
12 CsN 24/27, 12D70 2 000 12 850
12 CsN 24/27, 1000,
13D 70, 2 000 12 1000
8 CsN 24/27 1000,
10 1)70 e 2 000 8 1000
8 CsN 24/27 1000,
9D 70 e 1500 8 1000
6 CsN 24/27 1000
6D 70 e 1200 6S 1000
7D 70 1500 6 S 1000
6 CsN 24/27 75
8D 70......... 800 6 S 750
4 CsN 24/27 75
11D 70.......... 450—500 4S 750
4 CsN 24/27 50
15D 70 350—400 4S 500
4 VCsN 24/27 ... 10 000 48 csili. 1000
8 soros csillag ............ 12 000

A1) 70 tipust négyitem( Diesel-motorcsalad

MéreteKk

Faji. fo- Faji. motor
gyasztas, sully, kg/eff, hossz, szélesség magas-

150 2950
145 5,0 5680 1610 3100
150 3,7 5680 1610 2950
145 1610 3100
150 3,7 5680 2950
145 3100
150 3,7 3605 1610 2950
145

150 5,5 3605 1610 2950
150 5,5 3605 1610 2950
150 4,5 3040 1610 2420
150 6,0 3040 1610 2420
150 5,5 3600 1200 2280
150 4,5 3600 1200 2280
150 8,0 3000 1200 2280
150 10,0 2830 1200 2390
150 12,0 2830 1200 2390
148 3,5 5570 3800 3650
140
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allo hengersoros 8—12—16 V és a s soros csillag
elrendezés(i (soronként s henger) 48 hengeres meg-
oldasok segitségével (4. tablazat).

A 7241, illetve 5506 LE effektiv teljesitményd
mozdonyok a nemzetkdzi févonalakon levé maxi-
malis s » o emelked6kre 1000 tonna sulyl vonatot
kereken 130, illetve 110 km/h sebességgel tudnak
vontatni.

A belf6ldi gyorsvonatok maximalis sulya 16 négy-
tengelyli kocsival szamolva 800 tonna. A celul
Kitlzott 120 km/h sebességgel a jellemz6nek ki-
véalasztott Il. b terhelési szakaszon, 3% o emel-
keddjd, iv nélkili palydn vontathaté vonat faj-
lagos ellendllasa:

Wo=p + (120+ 10)2

"1000
A 800 tonna sulya vonat 120 km/h sebességgel
valé vontatasahoz sziikséges vonoerd:
Z =9,22-800 = 7376 kg.
A sziikséges effektiv mozdonyteljesitmény 120
km/h sebesség esetén:

+3=9,22 kglt.

N =W =3393 LE-

Idényjellegli (balatoni) forgalomban a 20 négy-
tengelyd kocsibdl &ll6 1000 tonna sulyd vonat
tovabbitasdhoz szikséges effektiv. mozdonytelje-

sitmény : 3
IVi20 = 4097 LE.

Emellett a 3393, illetve 4097 LE effektiv telje-
sitmény(d mozdony a s % o emelkeddjd, iv nélkili
palyan 80 km/h sebességgel képes a 800, illetve
1000 tonna sulyd vonatot vontatni.

A belfoldi fovonali személyvonatok sulya 600
tonna; 100 km/h sebességgel, a mértékadd terhe-
Iési szakaszon 3% o emelked6vel szdmolva, a szik-
séges effektiv mozdonyteljesitmény:

T 4800-100_,, =
N\ =50 =277 e

Az 1777 LE effektiv teljesitményl mozdony a
600 tonna sulya személyvonatot a févonalakon
maximalis s «% o emelkeddjl egyenes palyaszaka-
szokon kereken 70 km/h sebességgel képes von-
tatni.

2. F6évonali motorkocsik, motorvonatok

Az eurdpai vasutak tilnyomo tobbsége jelentds
szamU motorkocsit, motorvonatot tart Uzemben.
A sebességi igény nagymértékld ndvekedése kovet-
keztében mind nagyobb teljesitmény( motor-
kocsikat (Svajc 3000 LE, Ausztria, Trans Alpin
express 4440 LE) szereztek be. Ezek a motor-
kocsik mozdony-jellegliek, motorkocsinak csak
azért tekinthet6k, mert kisebb csomagszallitd
flulkét, vagy az utasellatd konyhajat helyezik el
rajtuk.

A févonali motorkocsikat vagy motorvonatokat
az utobbi id6ben mér csak az el6varosi forgalom
részére szerzik be. Az el6véarosi forgalomban a
motorkocsik sir(bb kozlekedtetésének eléfeltétele
az erre a célra szabadda tett palya, illetve a tavol-
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sdgi és az eldvarosi forgalom kettévalasztasaval a
motorkocsi Uzem részere fuggetlen 0 palya epitese.
A vasutak felismerték, hogy e jarmliveket a tavol-
sdgi forgalomban csak egycélian tudjak felhasz-
nalni, rugalmatlanok, a napszak, illetve a heti
utasszam ingadozasat nem, vagy csak nehézsé-
gekkel tudjak kovetni. A motorkocsik, motor-
vonatok két vezet6allastak, szimmetrikus tengely-
rendezésliek, ami lehetévé teszi mind a kétiranv-
ban a maximalis sebességgel valé kozlekedtetési-
ket. Ez az elény a mozdonyvontatasu ingaszerel-
vényekkel is elérhetd, valamint a sziikséges gyor-
sitds is biztosithatd, ezért az utébbi években az
eurdpai vasutak nagy részénél a tébbcéltan fel-
hasznalhatd, gazdasagos ingajaratos mozdonv-
vontatasos Uzem terjed el nagy mértékben.

3. F6vonali tehervonati mozdonyok

A TEEM vonatok sulya 600—1000 tonna.
A nemzetkozi megéallapoddsok értelmében ezeket
85—100 km/h sebességgel sziikséges tovabbitani.
A szikséges teljesitményt a Vasuti Tudoméanyos
Kutatd Intézet modositott gyorstehervonati kép-
letével szdmolva:

N 0=2+LU w+e [kg/t]

w=2 +m+3 = 8,33 kg/t

Az 1000 tonna sulyd vonat ellenéllésa:
Z =8,33-1000 = 8330 kg.

A szlikséges effektiv mozdonyteljesitmeény:

8330100
N 270 3085 LE.

A 3085 LE teljesitményl mozdony a févonala-
kon maximalisnak felvett s« o emelked6jd, iv
nélkili szakaszokon az 1000 tonna sulyd TEEM
vonatot 70 km/h sebességgel képes vontatni.

A LIM vonatok sulya 1200—2000 tonna. A LIM
vonatok sebességét altalaban lehet6ségeik ismere-
tében a vasutak maguk hatadrozzak meg. A Magyar
Allamvasutak héal6zatdn a LIM vonatok sebessege
50—60 km/h. Eurdpaban a fejlett vasutak 70—80
km/h sebességgel tovabbitjdAk a LIM vonatokat.

Ha a 2000 tonna sulyd LIM vonatokat 80 km/h
sebességgel szdndékozzék a jov6ben tovébbitani,
ugy a szukséges effektiv mozdonyteljesitmény:

X°=2+ LW 5.5 =713k
A 2000 tonna sulyu LIM vonat ellenéllasa:
Z= 7,13 -2000= 14 260 kg
14 260-80
ABO=-" o7 2225 LE.

A 4225 LE teljesitményld mozdony a torzshalo-
zat a so emelked6jl, iv nelklli szakaszaiban a
2000 tonna sulyu LIM vonatokat 50 km/h sebes-
séggel képes vontatni.

_ A belféldi gyorstehervonatok sebessége a Magyar
Allamvasutaknal altalaban megegyezik a teher-
vonatok 50—60 km/h sebességével. A menetren-
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deket és a vonatok sulyat nem az igények alapjan,
hanem a meglevd 2000 LE névleges teljesitménydi
Diesel-mozdony figyelembevételével hataroztak

meg-

R vonatkoz6 OMFB koncepcio a jov6ben 80
km/h sebességet javasol a tehervonatok részére,
nem tesz kilonbséget a teher- és gyorstehervona-
tok sebessége kozott.

A gyorstehervonatok jov6ébeni sulyat 1800
tonnaban, sebességét 80 km/b-ban véve fel, a
sziikséges effektiv mozdonyteljesitmény:

_ Ba ,_
I\/ho1—2 +m+3_7,13 kgllt.
Z=7,13-1800=12 834 kg
12 834-80

276 3802 LE.

A 3802 LE teljesitmény(i mozdony az 1800
tonna sulyd gyorstehervonatokat a févonalak
8%o emelked6jl szakaszén kereken 50 km/h sebes-
séggel képes vontatni.

A f6vonali tehervonatok sulyat az el6z6ekben
targyaltak alapjan 3 150 és 2 541 tonn&ban hata-
roztuk meg. A fbvonalakra jellemz6 maximalis
8%o emelked6jd, iv nélkili palyan minimum 30
km/h sebességet mértékaddonak elfogadva, a vonat-
ellendllast és szilkséges teljesitmenyt a Vasuti
Tudoményos Kutatd Intézet modositott teher-
vonati képletével szamolva:

V\f):2+|, k Hw i
302
o= 2+ 2500+ 8 = 10’36 kg/t
A 3150 tonna sulyu vonat ellenéllasa
Z=3150-10,36 = 32 634 kg.
A szlikséges effektiv mozddnyteljesitmény:
32 63430

N 0= 970 13615 LE.
A 2541 tonna sulyd vonat esetén:
rg0= 0500 = e LE

A 3615, illetve 2924 LE effektiv teljesitménydi
mozdonyok a févonalakra elfogadott jellemz6 11. b
terhelési szakasznak megfelel6 3 mértékadd
emelked6n a 3150, illetve 2541 tonna suly( vona-
tokat kereken 50—50 km/h sebességgel képesek
vontatni. A tehervonatok 50—60 km/h sebességgel
val6 vontatdsa még gazdasagosnak tekinthet6,
amennyiben vonalkapacitds hianya, illetve egyéb
okok a nagyobb segességl tehervonati vontatasra
nem kényszeritik a vasutakat.

A fbvonalakra jellemzd maximalis s % emel-
kedén 30 km/h sebességgel tartésan csak Diesel-
mozdonnyal tovabbithatdo a wvonat. A villamos
mozdonyok tartds teljesitmény sebesség hatara
altalaban még két végsebességli mozdony esetében
is 50 km/h sebesség felett van. A'Y 43 sor. villa-
mos mozdony tartos teljesitmény sebesség hatara
53 km/h.

Ha a Ganz Villamossagi Gyéar a V 43 sor. villa-
mos mozdony licencidja alapjan gyartja a hat haj-

kozlekedéstudomanyi szemle

tott kerékparl, egy végsebességl villamos moz-
donyt, annak is 53 km/h korul lesz a tartds telje-
sitmény sebességhatara.

Ha a s %0 emelkeddjd iv nélkuli palyan a V 43
sor. villamos mozdony tartds teljesitményének
megfelel6 53 km/h sebességgel szandékozunk von-
tatni, a sziikséges effektiv teljesitmények 3150
tonna sulya vonat esetén:

3263453 _
N 53= o - 6405 LE
2541 tonna sulyd vonat esetén:
3= 0220 %% =5167 LE.

A 6405 és 5107 LP] effektiv teljesitmény( moz-
donyok a f&vonalakra elfogadott mértékadd Il. b
terhelési szakasznak megfeleld 3% emelked6jd
palyan a 3150, illetve 2541 tonna sulyd vonatokat
75—80 km/h sebességgel képesek vontatni.

4. Atallitdas mozdonyok

A budapesti korvasuton és Zahony térségeben
jelent6s atallitos forgalmat bonyolitanak le. A kor-
vasut terhelési szakasza |. a—V. terhelési szaka-
szok kozott oszlanak meg (a Menetrendfiiggelék
szerint pl, Rakosrendez6 pu.—Ré&kos, Réakospalo-
ta—Ujpest—Rakos I11. b. terhelési szakaszok).
Mértékadd ternelési szakasznak a Il1. b. terhelési
szakasz, a 10%0-es emelkedd fogadhatd el.

Jelenleg a koérvasuton M 44 sor. 600 LE telje-
sitmény( Diesel- és 411 sor. 930 LE teljesitmény(
g6zmozdonyok teljesitenek szolgélatot.

A Menetrendfiiggelék szerint az M 44 sor. Diesel-
és a 411 sor, g6zmozdonnyal a I11. b. terhelési sza-
kaszon 50 km/h sebességgel 260, illetve 620 tonna,
30 km/h sebességgel 450, illetve 970 tonna sulyd
vonatok tovabbithatok.

A budapesti rendezépalyaudvarok korvasuti
irdnyvaganyain az elegy sulya rendszeresen eléri
a 2000—2500 tonnat. A 2000 tonna sulyd kor-
vasuti elegy 10%0 emelked6jli szakaszokon valo
vontatasdhoz az aldbbi effektiv teljesitményd
mozdony sziikséges:

30 km/h sebesség esetén:

Wn 2+ %O/(\)+ 10= 12,36 kg/t
Z=2000-12,36 = 24 720 kg

24 720-30 _
A 270 - 2746 LE.
50 km/h sebesség esetén:
502

A= + 2500+10=13kg/t
Z=2000-13=26 000 kg
ABQ = 26 223'50 = 4818 LE.
Zahony terségére jellemz6 a 11. a. terhelési sza-
kasz, 2,9%0 emelkeddvel. Kivételt képez azahony-

csapi atmenet Il. b. terhelési szakasza 8% emel-
ked6vel és a Fényeslitke magasfogad6 pu. Ko-
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moro-Fényeslitke kozotti 8o emelkeddjd vontato-
vaganyom szakasz.

Zahonyban a széles nyomtavolsagu palyan 3000—
5000 tonna sulyd vonatokat a magasfogadorol
rendszeresen guritanak. Mind a széles, mind a nor-
mal nyomtévolsagii péalyan a 2000—3000 tonna
sulyu vonatok atallitdsa rendszeres. 3000 tonna
sulyu atéallitoés tehervonatok s %o emelked6jli pa-
lyan, 30 km/h sebességgel valé vontatasdhoz

302,
2 + :2500+ 8=10,36 kg/t

Z= 3000-10,36 = 31 080 kg
) 31080-30 B,KBT
30— 2710  —3453 LE,
effektiv teljesitmény( mozdony sziikséges.
Zahony térségében az atallitds forgalom sirlisége
Iényegesen kisebb, mint a budapesti korvasuié,
igy a 30 km/h sebesség az igényeket kielégiti.

W=

5. Mellékvonali mozdonyok

A mellékvonali személyvonatok sulya és sebessege
az el6z6ek szerint 300 tonna, 80 km/h maximalis
sebességgel szdmolva. E vonalakon jellemz6 a
I11. b. terhelési szakasz, tovabba a vonokésziilé-
kekre megengedhet6 vonatterhelések 3. tablaza-
tabol az 5,0—7,090 mértékadd emelkedd alsé ér-
tékét, az 5%o-et valasztva, iv nélkuli palyan a vo-
natellenallds :

(80+ 10)2
_ 4000-
A 300 tonna sulyG vonat ellenallasa:

Z=300-9,02 = 2706 kg.
A szlikséges effektiv mozdonyteljesitmény:

2706-80

N —_
80=- 57 =801 LE.
A mellékvonalakon — a maximalis emelkedések
nagy szorodasara tekintettel — a 13%0 emelked6t
elfogadva maximalis emelked6nek, a 801 LE effek-
tiv teljesitmény( mozdony a 13%o emelked6ji iv
nélkili palyan 50 km/h sebességgel képes a 300

tonna sulyu vonatot vontatni.

A Magyar Allamvasutak a 30-as évek végéig a
mellékvonalak vegyes, teher- és személyforgalmat
kis teljesitmény( (135 LE teljesitmény(), két ten-
gely(i, 18—19 tonna sulyu egy-tengelv meghajtasu
motorkocsikkal szétvélasztotta. Az akkor beszer-
zett motorkocsik jelent6s részét még jelenleg is
iliz?mben tartjak, igen kedvez6 tapasztalatok-

al.

A Magyar Allamvasutak a felszabaduldst ko-
bet6en nem szereztek be tovabbi kis teljesitményi
motorkocsikat. Kuilféldén viszont a kis forgalma
vonalak személyforgalménak ellatasara és a jara-
tok sdritése érdekében nagy szamban allitottak
Uzembe kis teljesitmény( (100— 200 LE) motor-
kocsikat.

Hazai vonatkozasban kivéanatos lenne megvizs-
gélni, hogy a megmarad6 kisforgalmd mellékvona-
lakon mintegy 150—200 LE teljesitményl motor-

Wo— 2+ +5=0,02 kg/t
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kocsik zembehelyezése milyen mértékben ndvelné
az utazési sebességet, az utazds kulturdltsagat,
a bevételt és milyen mértékben csokkentené az
onkoltséget.

A mellékvonali tehervonatok sulya az el6zéek
alapjan 1260, illetve 928 tonna. A mellékvonalakra
jellemzd 13%o emelkeddjd, iv nélkili palyan a mi-
nimum 20 km/h sebességet fogadva el mértékado-
nak, a vonatellenéllds és a sziikséges teljesitmény:

Wo=2 +J0F 13= 1516 kg/t

Az 1260 tonna sulyu vonat ellenallasa:
Z=1260-15,16=19 101 kg.

A szikséges effektiv mozdonyteljesitmény:

19101-20 _
No 270 = 1414 LE
A 928 tonna sulyu vonat esetén:
14069-20 _
N.o- 270 = 1042 LE.
Az 1414, illetve 1042 LE effektiv teljesitményii
mozdonyok a mellékvonalakra elfogadott I11. b.

jellemz6 szakasznak megfelel6 F® mértékado
emelked6n az 1260, illetve 928 tonna sulyd vona-
tokat kereken 40—40 km/h sebességgel képesek
vontaini.

6. A javasolt mozdonytel jesitmények

A f6évonalon a személy- és tehervonatok, a buda-
pesti korvasati és zdhonyi atallités vonatok to-
vabbitasara a szamitott effektiv mozdonyteljesit-
ménvek 7241 LE-t6l 1777 LE-ig 13 kilonboz6
értéket értek el. A mellékvonalon a személy- és
tehervonatok tovabbitdsara a szamitott effektiv
mozdonyteljesitmények: 801, 1042 és 1414 LE.
A Magyar Allamvasuta vonali szamitott vonta-
tasi igényét tehat 16 kiilonboz6 teljesitmenyld moz-
dony elégitené Ki.

A tipusok szama azonban csokkenthetd, miként
azt az 5. tablazatban foglalt javasolt mozdonytelje-
sitmények mutatjak.

A 16 vonali igényb6l 11 igényt 3500, 2 igényt
2000 €s a mellekvonali igényt 800 és 1500 LE
effektiv teljesitményld mozdonyok, tehat négy
tipus kielégitené.

A mozdonyok végsebességei szempontjabdl a
gyorsvonati igényeket 160 és 100, a févonali sze-
mély- és tehervonati igényeket 120 €s 80, a mellék-
vonali és atéllitds igényeket 80 és 40 km/h két
vegsebességl mozdonyok, tehat harom tipus Kki-
elégitené.

Az 1000 tonna sulyd 160 km/h sebességli nem-
zetkdzi gyorsvonatot két, 3600 LE effektiv telje-
sitményl mozdony altaldban kielégiti, a mértek-
adonak valasztott 3o emelkeddji palyan 153 km/h,
a 8%o emelked6jl palyan 118 km/h sebességgel keé-
pesek a vonatot tovabbitani.

Az 1000 tonna sulyG 140 km/h sebessegli nem-
zetkdzi gyorsvonatot a javasolt 3500 LE effektiv
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5. tablazat
Javasolt inozdonyteljesitmények
A vonat A mozdony
sebessége, km/h S
" ' teljesit- . . s
sulya, ) végsebessége, adhézios
neme 0 °/oo 3 °/oo 8 °/ meny, .
tonna U effektiv LE km/h sulya, tonna
emelkeddjl palyan
Févonal
Nemzetkdzigyors .. 1000 178* 153 118 2.3500 160 és 100 120
Nemzetkdzi gyors .. 1000 133 107 74 3500 160 és 100 120
Belfoldi gyors ... 800 145 121 87- 3500 160 és 100 120
Belfoldi gyors idény-
jellegl .. e 1000 133 107 74 3500 160 és 100 120
Belfoldi személj' ... 600 130* 102 68 2000 120 és 80 120
TEEM gyorsteher .. 1000 133* 107 73 3500 120 és 80 120
LIM gyorsteher 2000 95 69 42 3500 120 és 80 120
Gyorsteher........ 1800 100 75 46 3500 120 és 80 120
Teher 150 teng. all. . 2960 75 52 30 3500 120 és 80 120
Teher 120 teng. all. . 2541 81 57 34 3500 120 és 80 120
Mellék vonal
- Lo 13V,
Személy i ()] 122* 80 50 1 800 80 és 40 80
Teher . 1260 75 39 20 1500 80 és 40 80
Bp. kdrvasut atallitas
70% o
Teher 2000 21 2000 80 és 40 120
Teher 2000 34 3500 80 és 40 120
Zahonyi atallitas
¥ oo , 20
Teher e . 2960 30 3500 80 és 40
Gurité
3150 1500 80 és 40 120

* A mozdony, végsebessége a mértékado.

teljesitmény(i mozdony a 0%-es sik palyan 133
km/h, a o emelkeddjli palyan 107 es a s %w0-en
74 km/h sebesseggel tudna csak vontatni, amely az
igényeket nem elegiti ki. A 890 tonna suly( gyors-
vonatot a 3500 LE effektiv teljesitmény(d mozdony
0%o0-es sik palyan 140 km/h, 3o emelkeddjd palyan
114 km/h, s%oen 81 km/h sebességgel kepes to-
vabbitani, amely teljesitmény a sebessegi igényeket
megkozelitéen kielégiti. Amennyiben 1000 tonna
sulyd gyorsvonat tovabbitasa 140 km/h sebességgel
szilkséges, ugy az kett6s mozdonyvontatassal meg-
oldhato.

A 800 tonna sulyud belféldi gyorsvonat 120 km/h
sebességgel valo tovabbitisat a javasolt 3500 LE
effektiv teljesitményld mozdony biztonséggal Ki-
elégiti.

g\z idényjellegl 1000 tonna sulyd, 120 km/h
sebességli gyorsvonatot a javasolt 3500 LE effektiv
teljesitmény( mozdony 0%o-en 133 km/h, 3% emel-
ked6jl palyan 107 km/h, s %@ emelkeddjl palyan
74 km/h sebességgel képes vontatni, amely telje-
sitmény — a tipus egységesitésre tekintettel —
lefogadhato.

A belfoldi személyvonat vontatasara javasolt 2000
LE effektiv teljesitmény(, 120 és 80 km/h két vég-
sebességli mozdony még a slr(in megallé személy-

vonatok gyorsitési igényeit is biztonsaggal kielé-
giti.

Ez a mozdonytipus a személyvonati igények Ki-
elégitésén feliil alkalmas a szamitott vonatsulyok-
nal kisebb salyd gyorsteher-, teher- és atallitos
vonatok tovabbitasara is.

A TEEM gyorstehervonati igényeket a javasolt
3500 LE effektiv teljesitményd, 120 és 80 km/h
ket vegsebessegli mozdony biztonsaggal, mig a
LIM ésagyorstehervonati szamitott igenyeket meg-
kozelitéen kielégiti.

A szamitott 3150 és 2541 tonna sulyu tehervona-
tok tovabbitasara javasolt 3500 LE effektiv telje-
sitmény(i, 120 és 80 km/h két végsebességli moz-
dony a maximalis s %0 emelkeddji palyan 30 km/h
sebességgel 2960 tonna sulyl tehervonatot képes
vontatni, amely teljesitmény a szamitott 120
tengelyes allomasokon képezhet6 vonatok esetében
az 1gényt teljesen, mig a 150 tengelyes allomasok
esetében 5% vonatsfdy-csokkenéssel elégiti ki.

A mellékvonali személy- és tehervonatok vonta-
tasi igényeit a 800 és 1500 LE effektiv teljesit-
ményd 80 és 40 km/h végsebességld mozdonyok Ki-
elégitik.

A budapesti kdrvasuton az atallités 2000 tonna
sulyt tehervonatokat a 10% emelked6ji palyan
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34 km/h sebességgel vontatni képes a 3500 LE
effektiv teljesitmenyd 80 és 40 km/h két végsebes-
ségli mozdony, tehat az a maximalis igényeket Ki-
elégiti. A javasolt 2000 LE effektiv teljesitményd,
80 és 40 km/h két végsebességli mozdony a 10%0
emelkeddju péalyan csak 1500 tonna sulyd vonatot
képes 30 km/h sebességgel vontatni.

A zahonyi atallités tehervonatok vontatasi igé-
nyét a javasolt 3500 LE effektiv teljesitménydi, 80
és 40 km/h ket végsebességli mozdony Kielégiti.

I11. OSSZEFOGLALO ERTEKELES

A sebesség és a vonatok atlagos sulya dsszetett
mindségi mutatd, amelyben szinte minden tech-
nikai, technol6giai és szervezési intézkedés hatasa
tikrozOdik. A személyvonatoknak 140—160 km/h
és annal nagyobb sebességgel val6 vontatésa, sulya-
nak 800—1000 tonnéra val6 emelése, a gyors-
teher- és tehervonatok sebességének 80—2100 km/h-
ra vald felemelése, a vonatok silyanak 1000—
2000 és 3000 tonndra vald novelése a technika
mai allasa mellett a vontatd és vontatott jarmi-
vek, a palya, a palyatartozékok, a javitobazisok és
az informécios rendszerek, biztositoberendezések
progresszivon novekvl beszerzési, épitési, atépi-
tési és fenntartasi koltségeit kivanja [13, 14, 15,
16, 17, 18, 19, 20, 21].

A Magyar Allamvasutak szempontjabdl a jov6t
illetéen redlisnak tekinthet6 a 140—160 km/h
sebesség elérése a nemzetkdzi gyorsvonatoknal.
Amennyiben a jov6ben a 160 km/h sebességnél
nagyobb sebessegli személyszallitasi igény jelent-
keznék, azt a leggazdasagosabban ,turbovonat”-
szer(i, ivekbe onmiikod6en bedlld, zartszerelvény(
vonategységekkel célszerli és gazdasdgos Kkielé-
giteni.

Az 1000 tonna sulyd, 100 km/h sebesség(j TEEM,
a 2000 tonna sulyd, 80 km/h sebességl LIM, az
1800 tonna sulyd, 80 km/h sebességl gyorsteher-,
a 3000 tonna stlyu 60 km/h sebességti tehervonatok
Kijelolt sebességei és sUlyai a jelent és a jov6t ille-
téen redlisnak tekintheték. A vasutakat a teher-
vonatok sulyanak novelése irdnyaba tereli a gaz-
dasagossag, a vonali kapacitas jobb kihasznalasa,
a heti 4—5 munkanapra csokkend rakodasok, a
nagyvarosok korzetében kialakult nagy elévarosi
személyforgalom, az irdnyvonati rendszer, a koz-
ponti Utkoz6- és vonokeésziilék bevezetése és a
munkaerd takarékossag [22, 23].

A TEEM, a LIM, a gyorsteher és tehervonatok
sebességei, sulyai és a javasolt mozdonyteljesit-
mények &ltaldban megegyeznek az Orszagos M-
szaki Fejlesztési Bizottsag altal készitett ,,A koz-
lekedés tavlati mUszaki-gazdasagi fejlesztésének
modozatai és feltételei” c. koncepcioban és a
»Vasiti kozlekedés tavlati fejlesztése” c. kon-
cepcio-tervezetben el@iranyzott értékekkel.

Az 5. tblazatban javasolt teljesitmények igen
nagynak tlinnek: a Magyar Allamvasutak jelen-
legi Kkorszer(i Diesel-mozdony teljesitményeinek
masfél-kétszeresei.

Figyelembe kell azonban venni, hogy a vasutak
az altaldban elégtelen kapacitasu és gazdasagtalan
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g6zmozdonyos vontatds miel6bbi megsziintetését
tlzték ki célul. A gézvontatéas felszdmolasat, az Uj
jarmQvek beszerzését hasznéljak fel a vontatas ru-
galmassa tételére. Lényegesen nagyobb teljesit-
ményd, sebességli és a meghatarozott sebességi
tartomanyokban nagyobb vonderejli mozdonyokat
szereznek be.

A teljesitmény meghatarozasanal ,,tudatos tal-
méretezéssel” szdmolnak [24]. A tudoményos ku-
tatasok és kisérletek azt bizonyitottadk, hogy ha a
jarmiveket altaldban teljesitményi szintjikon
Jarattdk, magas volt a fajlagos uzemanyag-fo-
gyasztas, fokozédott a jarmQalkatrészek elhasz-
nalédésa és a javitasi igeny. Amennyiben a jarmd-
veket az optimumpont koril, illetve az alatt vet-
ték igénybe, a legkedvezdbb, illetve kedvezd faj-
lagos fogyasztast és jelentésen nagyobb futasi
teljesitményt értek el a javitdsok kozotti idékben,
csokkent a javitasi és az alkatrészcsere igény, bi-
zonyitva azt, hogy a kelld6 mérték(d tudatos tal-
méretezés gazdasagos.

A mozdonyteljesitmények meghatarozasat ezért
a gyors- és személyvonatoknal az elérend6 maxi-
malis sebesség és vonatterhelés ndvekedése, a
gyorsteher- és tehervonatoknal az elérend6 leg-
nagyobb vonatterheléssel a miximalisnak vett
févonali s %o, mellékvonali 13%0 emelked6ji pa-
lyakon 30, illetve 20 km/h sebesseggel tolomozdony
nélkil vontatni tudé mozdonyok figyelem!levétele-
vel végeztem. A szovjet szakirodalom szerint a
kettds mozdonyvontatas koltsége 170%-0H az azo-
nos teljesitményli egy mozdonyos vontatashoz
képest, ezért a kett6s mozdonyvontatast csak az
1000 tonna sulyG 160 es 140 km/h végsebessegl
gyorsvonatoknal javasolom, mert ilyen sudlyu
gyorsvonatokat csak szezondlisan kell tovabbitani,
tehat a mintegy 7000 LE effektiv teljesitménydi
mozdonyok az ev nagy részében nem lennének ki-
hasznélva.

A technika mai allasa szerint 7000 LE effektiv
teljesitménynél nagyobb teljesitmény egy jarmii-
vel csak villamos Uzemben teljesithetd.

Ajavasolt teljesitmény tehervonati mozdonyok-
kal a Magyar Allamvasutak févonalain a koltseges
és vonatonként 20—25 perc menetidé ndvekedést
okozd toldszolgélat megsziintethetd.

A févonali LIM, gyorsteher és tehervonatok ré-
szére javasolt 3500 LE effektiv teljesitmény( 120
és 80 km/h végsebességli mozdony csak abban az
esetben elégiti ki s %@ emelked6ji palyan az igénye-
ket, ha a tartds teljesitményt mar 30 km/h sebes-
ségnél biztositani tudja. A technika mai &llasa
mellett ilyen Kkis sebességen tartds teljesitményl
mozdonyt csak mint Diesel-mozdonyt gyartottak.

A javasolt vonali mozdonyteljesitmények a
Magyar Allamvasutak maximalis igényeit rész-
ben a jelenben és teljes mértékben a jovdben alta-
laban kielégitik. Egyes viszonylatokban a vonta-
tasi igények a szamitottnal kisebbek lesznek.
llyen esetben a meglevo kisteljesitmenyl mozdo-
nyoknak ezen vonalakra val6 atcsoportositasaval,
illetve a f6- és mellékvonalakra, az atéllités szol-
galatra javasolt kisebb 2000, 1500 és 800 LE effek-
tiv teljesitmény(d mozdonyok beszerzésével ezek az
igények is kielégithetdk.
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A cikk mondanival6ja tehervonati vonatkozés-
ban er6sen leegyszer(sitve 6sszefoglalhaté az
alabbi egyenletbe, amely csak az &llomasi vagany-
hosszUség éLO), a meértékadd kocsihosszlsag (A*),
a mértékadd kocsisuly (6r*), a trakcios szakasz
maximalis emelked6je (e), a maximalis emelkeddn
betartand6 legkisebb sebesség (v) és az effektiv
teljesitmény (Neft) kozotti 0sszefliggéseket foglalja
magéaba:

N ZF Lo -Gk
=270 T~270

Ezzel az egyenlettel Iényegében azt kivantam
érzékeltetni, hogy a vasutak f6- és mellékvonali
halozatan jelentkezd és kielégitend6 vontatasi igé-
nyek lényegében zart rendszert képeznek. Ebb6I
kovetkezik, hogy egy-egy beszerzend6 vontato-
jarmi f6bb parametereinek meghatarozasakor
valamennyi haldzati trakcios igényt egyidejlileg
kell figyelembe venni. Ezen célfuggvénynek tekint-
het6 egyenlet gyakorlatilag korlat nélkil kiter-
jeszthetd{valamennyi,a vontatas tizemtechnologiaja
szempontjabol jelentds vasuthal6zati és jarmiipara-
méterre.
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Javaslat a nagysebességl vasuti palyak iveinek kialakitasara

EOZSNYAY KIiEOI1Y

A Kozlekedéstudomanyi Szemle 1970. évi 5.,
1971. évi 7. és 1972. évi 3. szdmaban megjelent
dolgozatok foglalkoztak a vasuti palya iveiben
fellépd szabad oldalgyorsuléssal, ennek megenged-
het6 nagysagaval. Biliary Karoly, dr. Megyeri Jend
és a hozzaszolasokkal jelentkez§ Ambrus Zoltan
és dr. Ritod/c P&l részletesen elemezték az ivek
kialakitdsdnak szempontjait. A dolgozatokban
felvetett gondolatok el6segitik a folyamatban lev6
vizsgalatot, amely a korabbi elirasok egy részé-
nek megvaltoztatasaval is foglalkozik. Szeretnék
a vitdba bekapcsolodni és els6sorban kiegészit
szandékkal féleg az Uj elvek szerint készul6 ter-
vezési munkahoz néhany szempontot megemliteni.

A vizsgélat még nem zarult le, s6t inkdbb a
kezdeti szakaszabhan tart, azonban a KPM Vasuti
FGosztalya mar tett olyan engedményt, amely
lehetGve teszi, hogy a palyatervezéseknél eltérje-
nek a még érvényes Vasuti Palyatervezési lrany-
elvektdl. Ennek az ismertetésére is kitérek. A szabad
oldalgyorsulas mellett els6sorban a tulemelés,
a tulemelés kifuttatasa és az atmeneti iv néhéany
kérdése kerul targyalasra. Ahhoz, hogy a tervez6k
mar most éljenek az atmeneti lehet6ségekkel, a
kiadott irdnyelveken felul Gjabb szempontokat
kaphatnak.

A) A JELENLEGI ELOIRASOK

A Vasuti Palyatervezési Iranyelvek érvényes
el6irdsai szerint az ivekben altalaban talemelést kell
adni, a kils6é sinszal megemelésével. Ennek mer-
tékét két tdblazatban allapitottdk meg. A szab-
vanyos tulemelés a sebességnek megfeleld hatar iv-
sugaraknal 0,42 m/s: szabad oldalgyorsulést, a
novekvd ivsugaraknal pedig csokkend oldalgyor-
sulasi értéket eredményez. Indokolt esetben lehet
kiépiteni a szabvanyosnal kisebb (n. csokkentett
tlemelést, ami max. 0,60 m/s: szabad oldalgyor-
sulast jelent. Azokndl az iveknél, ahol a sziikseges
talemelés nem éri el a 30 mm-t, talemelés nélkuli
ivet kell kialakitani. A legnagyobb tulemelés 130
mm lehet. Az 1953. év elGtt ervényben volt eld-
irasok szerint a talemelés minimalis értéke 20 mm,
a maximalis pedig 140, illet6leg kilén engedéllyel
150 mm; a megengedett szabad oldalgyorsulas
0,50 m/sz volt.

Az érvényes iranyelvek szerint altalanos elv,
hogy csokkentett tilemelés — mint a szabvanyos-
tol valé eltérés —e csak kivételesen és kell6en
indokolt esetben tervezhetd.

Atmeneti ivet az egyenes és ives palyarész kozott
abban az esetben kell kialakitani, ha az ivben tul-
emelés van el6irva, vagyis az &tmeneti iv a
gorblletvaltozads megfelel6 biztositdsa mellett a
talemelés kifuttatdsat és a talemeléssel épitett
ivekben az oldalgyorsulas fokozatos kialakulasat
célozza. Talemeles nélkali ivekben nincs el6irva
atmeneti iv. A val6sagban kildnleges esetekben
fordul el§ atmeneti ivvel rendelkezd tulemelés

nélkali iv. llyen a parhuzamosan vezetett, kiilon-
bozd sebességre kiépitett vaganyok esete. Tobb-
nyire ives allomasoknal a vaganytengelytavolsag
kotott, nem valtoztathatd, ezért az atmend fo-
vaganyokon felil a megel6z6 févaganyok, a vonat-
fogado févaganyok és a tobbi allomasi vagany is
kialakithat6 atmeneti ivekkel, annak ellenére, hogy
e vaganyokban talemelés nincsen. A teljesség
érdekében megemlithet, hogy a nagysugaru Ki-
terokkel sebességcsokkentés nélkul elérhetd allo-
masi megel6z6 fovaganyok kialakitasa az atmend
févaganyokra érvényes el6irdsok szerint torténik,
atmeneti fvekkel, talemeléssel.

Természetesen nyilt vonalon is el6fordulhatnak
kilonbozd sebessegre kiépitett parhuzamos, kor-
iveknél centrikus vaganyok. Haromvaganyu ives
palyarészt latunk az 1. abran. A két bal oldali 120

I. &bra. A Vac—Ver6ce kozdtti haromvaganyu péalyarész

km/h sebességre kialakitott palya, a jobb oldali
80 km/h sebességre alkalmas vagany. (A felvétel
a szelvényezéssel ellentétes iranyban készilt.)

A Kklotoid gorbe alaku &tmeneti iv szabvanyos
hosszan kivil a Vasuti Palyatervezési Iranyelvek
lehet6séget ad a szabvanyos talemelésnél tovabbi
kétféle csokkentett atmeneti ivhossz bevezetésére,
a csOkkentett tlemeléshez pedig 6sszesen kétféle
atmeneti ivhossz tartozik.

Az ismertetett adatokkal a szabad oldalgyorsulas
nagysaga tehat a hatar ivsugaraknal nemcsak a
szabvanyos 0,42 m/s2, hanem 0,60 m/s: is lehet.
A tulemelés kifuttatasadnal pedig a hajlas az at-
meneti iv hosszatol figgéen nemcsak 1:10 v, ha-
nem 1: 7,5 v érték( is lehet.

A jelenlegi el6irdsok ismertetett adatait az
1. tablazatban foglaltuk 6ssze. A C2és a COnagysaga
minden esetben azonos.
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1. tadbléazat

A jelenlegi el6irasok a tuleinelés kifuttatasara,
az atmeneti ivekre, a fellépé szabad oldalgyorsulasokra

Az 4&tmeneti iv allandéja
A kifutasi lejté

hajlasa u o mes
1:d vV szabvanyos csokkentett
tilemelésnél
1:10v C
1:9« <, Co
1:75v c2 Co,

A szabad oldalgyorsulas (m/s2)
maximum a hatdr fvsugérnal

0,42 0,00

A kifutasi lejt6 hajtasra vonatkoz0, szabvanyos-
tol eltérG ertekekben a d tényezOk nem fix érték-
ként értend6k. A C: allandonal s.s —9,1 kozott,
a CO-nal 8,9—93 kozott, a CQl-nél 75—s 2 kozott
véaltoznak.

A tllemelés és atmeneti iv nélkali ivekben a
centrifugalis gyorsulds szabad oldalgyorsuldsként
hat, ezért viszonylag nagyobb, mint azokban az
ivekben, amelyekben még hatéaresetként sziikséges
a talemelés. A jelenlegi el@irasok szerint a szabad
oldalgyorsulas a ndvekvé sugard ivekben hiper-
bolikusan csokken ugyan, a tulemeléssel és anelkil
kialakitott ivek hataranal azonban a gorbe fo-
lyamatossaga megtorik és a hirtelen megemelkedett
érték csokken tovabb.

Az &tmeneti iv hosszénak valtozasat 120 és
140 km/h sebességnél a 2. abran, a szabad oldal-

)

2. dbra. Az atmeneti iv hosszanak valtozasa a javasolt (j el6irasok és
a jelenlegi el6irasok szerint

gyorsulas valtozasat 120 km/h sebesség esetében
a 3. abran tintettik fel szaggatott vonalakkal.
Ezekhez az osszefoglalo kepletek:

o€ )

L =dvm )
7,8v2
6,3!‘2

5 @

kozlekedéstudomanyi szemle

3. dbra. A szabad oldalgyorsuléas valtozasa a javasolt Uj el6irdsok és
a jelenlegi el6irasok szerint v= 120 km/h sebességnél

V2 m
P—3R 153 ®)
V2 7,8v2 V2
V~ 13X 153R ~ " T20 A 6)
6,3r2 _
Po~UR 153R - Q036K ™
A jelblések:

L (m) az atmeneti iv hossza,

C (m2 az atmeneti iv allanddja,

d az atmeneti ivben a talemelés kifutasi
lejté hajlasénak tényezdje;

m (mm) a szabvanyos tulemelés,

me, (mm) a csOkkentett tulemelés,

v (km/h) a megengedett legnagyobb sebesség,

R (m) a pélyaiv sugara,

p (m/s2) a szabad oldalgyorsulds szabvéanyos tul-
emeldsnél,

p0(m/s2) a szabad oldalgyorsulas csokkentett tal-
emelésnél.

A ,,szabvanyos” kifejezés a jelenlegi el6irasok-
ban azt jelenti, hogy ilyen tilemeléssel, atmeneti
iv hosszal kell tervezni abban az esetben, ha ez nem
jelent arénytalanul nagy koltséget. A ,Kivéte-
lesen” és ,,indokolt esetben” kifejezések viszont
arra utalnak, hogy a csokkentett értékek figye-
lembevételének oka is kell, hogy legyen. A vasuti
palydk Kkorszer(sitésénél tobbnyire a sikvidéki
Jellegl vonalakon is akad ok arra, hogy a fejlesz-
tési sebességnek megfeleld legkisebb, tehat hatar
ivsugarat valasszuk. A vontato erd novekedésével
nemcsak a sebesség, hanem az elegysuly is ndvek-
szik. Az alloméasok tengelybefogad6 képességének
novelése legtobb esetben gondot okoz — az é&llo-
mas meghosszabbitasa miatt — a csatlakozo ivek
kialakitasdnal. Hasonl6 a helyzet elleniveknél.
A sebesség ndvelésevel megndvekszik az ivek kozott
el6irt egyenes szakasz, az ivek és kitérék kozotti
tavolsag; mindezek sok esetben szilkségessé teszik
az atmeneti ivek cstkkentését. Ha pedig az indok
fennall, a tervezés kilén engedély nélkil is tor-
ténhet a nem szabvanyos adatokkal. Ezek az
adatok a tervezési irdnyelvekben és a Kkit(izési
adattarakban a szabvanyos adatokkal azonos mo-
don szerepelnek. Tulajdonképpen a ,,szabvanyos”
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kifejezés nem teljesen helyes. A kiadott el6irasok-
tol ugyanis nem tér el a tervez6 a ,,csokkentett”
adatok felhasznalasa soran, csupan a tobb val-
tozatos megoldasbol — a kotottségek miatt — a
dinamikailag kedvezG6tlenebbet, de még megenge-
dettet valasztja. Egyébként dr. Nemesdy Ervin
Vasuti ivkitizé Zsebkonyve a ,,szabvéany atmeneti
iv tablazatok”-ban adja meg valamennyi, a tul-
emelési tablazatban szereplé allandoval kialakit-
haté atmeneti iv adatait, beleértve a csokkentett
értékieket is.

Mint a C) fejezetben latni fogjuk, a javasolt Uj
elGirdsokban egyfajta talemelés lesz, ezért el-
nevezési kérdés nem merdl fel. A kétféle dtmeneti
ivnél pedig a ,.teljes &tmeneti iv”’ és a ,,csokkentett
atmeneti iv” kifejezés javasolhatd.

Példaképpen megemlithetjik, hogy az 1967—
1971. években atépitett és az 1971. évben villamo-
sitott Budapest—Szob orszaghatar keétvaganyu
févonalon Rakospalota—Ujpest—Vac allomasok
kozott 1. ivbél egy iv, mig Vac—Szob kozott
27 ivb8l s iv készult csokkentett &tmeneti iv-
hosszal.

8) PELDAK PALYAIVEKNEK AJELENLEGI
ELOIRASOK SZERINTI ATEPITESERE

Kedvez6 domborzati viszonyok esetében a
palyafejlesztés az ivek szempontjabdl nem utkodzik
akadalyba. llyen pl. a Hatvan—Ujszasz kozotti
vasttvonal, amelyen a Hatvan allomashol ki-
indul6 iv utdn 16 km, Jaszberény utan 22 km egye-
nes palyaszakasz is van. A néhany évvel ezel6tt
végrehajtott atépités elvileg 160 km/h sebessegre
tortént, az ivek talemelésénél azonban 125 km/h
sebességet vettek figyelembe.

A torzshalozati vonalak jo részenel a nagyobb
sebesség biztositasa altaldban csak korrekciokkal
lehetséges. Egyes iveknél — a jelenlegi el6irdsok
szerint — a korrekcié sem oldhaté meg gazdasago-
san, sok alépitményi munkét, szanélast igényel.

Példaképpen vizsgaljuk meg a Budapest Nyu-
gati pu.—Szob orszaghatar vonal palyaétépitese-
nek néhany, az ivekkel Gsszefliggd kérdését.

A kiinduldsi adatok szerint a budapesti bel-
terlileti szakasz 80 km/h sebességre, ez utan a
vonal 120 km/h sebességre volt atépitend6. Te-
mank szempontjabdl a nagyobb sebességl palya
vizsgalata szilkséges, ezért a Rakospalota—Uj-
pest—Szob koOzotti vonalszakasz adatait tekint-
hetjiilk at. E szakaszon Véac alsdvaros megall6-
helyt6l Véac allomés végéig még csak ideiglenes
atépités tortént 90, illetve 100 km/h sebességre.
A végleges kialakitas ezen a helyen az &llomas
teljes atepitése soran lesz lehetséges. Akkor biz-
tositani kell a 120 km/h éathaladasi sebességet.

Rékospalota—Ujpest—Vac alsdvaros kozott a
palya 34,5%-a, mig Vac—Szob k6z6tt 50,3%-a all
ivekbdl.

Dunakeszi allomas—Dunakeszi Gyartelep meg-
allohely kozott az atépités el6tti 750 m sugaru
ellenivek korrekcidja 800 m sugart ellenivekkel
tortént, csokkentett tllemeléssel és csokkentett
atmeneti ivekkel, 110 km/h sebességre. A helyi
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4. dbra. J1 Dunakeszi alloméas utani ellenivek elsé ive

kotottségek miatt a vonali atépitésnél elGirany-
zott 900 m sugaru ivek kialakitasara nem volt
lehet6ség. A talemelés kifutasi lejtéjének hajlasa
1: 8,3 v, a szabad oldalgyorsuléds 0,46 m/s2 Az ives
szakasz egy részét latjuk a 4. abran.

Vac— Ver6ce kozott a vizszintes vonalvezetés
120 km/h sebességre kialakithaté volt. Ez az allo-
maskodz azonban a vonal legkedvez6tlenebb ter-
helési szakaszat jelenti péros, paratlan viszonylat-
ban egyarant. A kozlekedd vonatok legnagyobb
és legkisebb sebessége kodzott megengedhetd el-
térést az ivek bels§ sinszéala tulterhelésének el-
kerlilése érdekében 50 km/h-ban hatdroztdk meg.
E? rmjn=vinax—50=70 km/h legkisebb sebességet
jelent.

Az &lloméskozben levd terhelési szakasznél a
tehervonatok 70 km/h sebességgel torténé koz-
lekedése az elegvsuly csokkentése nélkil csak
tovabbi vontatdsi korszer(sités utan lesz biztosit-
hat0, ezért egyel6re a kiépités 100 km/h sebességre
tortént, természetesen a késébbi sebességndvelés
lehet6ségének fenntartasaval.

Ver6ce allomas végén 600 m sugard ivvel 100
km/h sebességet lehetett biztositani. A csatlakozo
szakaszon mar lehetséges volt a fejlesztési sebesség-
nek megfelel6 930 m sugaru iv kialakitasa, azon-
ban a kozeli Kismaros megalléhelyen a vaganyok
mellett peron van, ahol a nagy talemelés utas-
kényelmi szempontbdl kedvez6tlen. Ezért a Ki-
épités még itt is 100 km/h sebességre tortént, a
tenyleges csokkentett talemelés 67 mm, ami ke-
vesebb a Vasuti Palyatervezési Iranyelvekben a
peronoknal megengedett 100 mm-nél.

Nagymaros— Zebegény koézott a Dunakanyarban
100 km/h sebességre lehetett a palya korszerdsitését
végrehajtani. A Szentmiha&ly hegyet megkerild
hétrészes kosarivben a legkisebb ivsugar 700 m.
A kosariv hat ivében egységesen kialakitott tal-
emelés 70 mm. Ezzel a 700 m sugar( hetedik ivben
0,64 m/s: szabad oldalgyorsulas keletkezett volna,
ami a jelenleg érvényes Vasuti Palyatervezesi
Irdnyelvekben megengedett hataron tdl van. Ezért
a hetedik ivben a kosariv tébbi ivétdl eltérd na-
gyobb, 91 mm tulemelést kellett biztositani. A fel-
lép6 szabad oldalgyorsulds 0,5 m/s2

A korlatozas nélkili, 120 km/h sebességre ki-
épitett szakaszon a 900 m-es hatar ivsugaranal
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csOkkentett tdlemelésnél fellép6 szabad oldal-
gyorsulds po—0,54 m/s2

A felsorolt példak mutatjak az ivek kialakitasa-
nak sok kotottségét. A 120 km/h sebességre at-
épitett vonalszakaszokon az atmeneti és végleges
korlatozédsokat a 2. tablazat szemlélteti. A tavol-
sagok megallapitasa csak a palya ivviszonyainak
figyelembevételével tortént, nem szamitva a jelz6-,
illetéleg biztositéberendezési tavolsagokat.

2. tablazat
Korlatozasok a szobi vonal 120 km/h sebességre kiépitett
szakaszain
Korlatozott Tavlati

Yonalszakasz = sepesség, hossz, sebesség, hossz,

km/h km km/h km
Dunakeszi —
Dunakeszi
Gyartelep .. 110 15 110 1,5
Vac— Verbee . 100 8,2 120 -
Ver6ce— Kis-
maros ... 100 2,3 100 2,3
Nagymaros—
Zebegény .. 100 5,9 100 5,9
17,9 9,7

A vizsgalt vonalszakasz
hossz-szazalékdban .. 35% 19 %

Az ismertetett példak azt is megmutatjak, hogy
az atépitéseknél a jelenlegi el@irdsok szerint sem
0,42 m/s: a legnagyobb szabad oldalgyorsulés, és
a talemeleés kifuttatasanal is van 1 : 10 v ardnyunal
meredekebb hajlas.

_ A vizsgalt vonalszakaszokon Rékospalota—
Ujpest—Vac alsovaros kozott 4 iv, Vac—Szob
kozott 15 iv van a hatar ivsugaranal, illet6leg
0,42 m/s2nél nagyobb a szabad oldalgyorsulésa.

C) AZ UJ ELOIRASOK FOKOZATOS
BEVEZETESE

a) A kiadott kozbensd iranyelvek

A Vaslti Palyatervezesi Iranyelvek felulvizs-
galata folyamatban van, azonban ennek ered-
ményei csak bizonyos id6 mulva lesznek haszno-
sithatok. Atmeneti megoldasként a Kozlekedés- és
Postaugyi Minisztérium Vasuti F6osztalya 1972.
év marciusaban a MAV igazgatosagok, a vasuti
tervezésekkel foglalkozé tervez6 vallalatok ré-
szére — a Budapesti Miszaki Egyetem Vasut-
épitési Tanszéke tanulmanyanak figyelembevéte-
lével — a kovetkez6 engedményt adta ki:

A tervez6k javaslatot tehetnek az iveknek a
Vasuti Pélyatervezési Iranyelvekt6l eltérd ki-
alakitasara; a javaslatot esetenként indokolassal
kell ellatni. A javaslatoknal figyelembe vehetd
iranyelvek:

—aki nem egyenlitett szabad oldalgyorsulas
"értéke legfeljebb 0,65 m/s: lehet,

— a maximalis tulemelés a jelenlegi megépités-
nél 130 mm, a fejlesztési sebességhez tartozo
késébbi kiépitésnél 150 mm,

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

— atllemelés értéke a fentiekkel 6sszhangban az

m =L1J:|3y-2--- 100 (e)
képletb6l szamithatd.

— az atmeneti ivek kialakitasanal tovébbra is
a klotoid gorbét, illet6leg az ennek megfelel6en
el@irt képleteket kell felhasznalni,

— a tdlemelést az atmeneti ivben linearisan kell
kifuttatni, a kifutas lejt6jének hajldsa 1:10 v,
kivételesen 1:8 v. Az atmeneti iv hosszat ennek
alapjan kell megéllapitani, a fejlesztési sebesseg és
talemelés figyelembevételével.

Akiadott utasitas hangsulyozza, hogy az enged-
mények felhasznalasa els6sorban ott indokolt, ahol
ezzel nagy épitési koltseget lehet megtakaritani,
masrészt a kesébb bevezetendd fejlesztési sebesség
elérését lehet biztositani az ivek Gjabb &tépitése
nelkal.

A tervez6i javaslat indokolasaban ki kell térni
a geometriai és dinamikai vizsgalatra. Ismertetni
kell a helyi kortilményeket. A tulemelés nagysagéa-
nak megallapitdsanal az utasperonok, szintbeli
utatjarok és a mitargyak adottsagait is szamitasba
kell venni. Kilon kell Ggyelni az allomasokhoz
csatlakoz6 ivekre. Végil szamitani kell az oldal-
gyorsulas-valtozast is.

Az (zemi vizsgélat terjedjen ki a vonatnemen-
kénti adatokra, arra, hogy mely vonatnem (gyors,
személy, konny(, vagy nehéz tehervonat) jellemz6
avonalra. A nagyobb sulyu és lassabban kozleked6
vonatkoknal fellepd tulemelés-hianyt, vagy tul-
emelés-tobbletet ki kell mutatni. A lejtviszonyok,
az elérhet6 tehervonati terhelés és sebesség vizs-
galata is lényeges, a rendelkezésre all6 vontato-
jarmd allomany figyelembevételével. Végil meg
kell emliteni a fejlesztési sebesseg elérése esetében
szikseges minimalis tehervonati sebességet és az
ehhez szilkséges von'der6t.

A gazdasagi vizsgalat mutathatja meg a jelen-
leg érvényes Vasuti Péalyatervezési Iranyelvek
szerint tervezhetd és az engedmények felhaszna-
lasaval tervezett kialakitds koltségkulonbozetét.

b) A kiadott kézbens6 iranyelveken felil
figyelembe vehet§ szempontok

A pélya atépitések tervezésénél és az épittetdi
dontések kialakitasanal javasolhat6 az a) alattia-
kon felul —a végleges irdnyelvek kiadasaig —a ko-
vetkez0 ajanlasok megtartasa:

Az Uj megoldasok 100 km/h feletti sebességre
torténd atépitéseknél hasznalhatdk fel.

A 100 km/h és az alatti sebességeknél, vagy ha a
tervez6k nem élnek az egyel6re ajanlasszeru uj le-
het6ségekkel, az atmeneti ivek kialakitasat a még
érvényes Vasuti Palyatervezési Irdnyelvekben rog-
zitett C2 és CQL allanddkkal még helyszlike, illetve
kotottségek esetében is kertljék. Egyébként az ér-
venyes tulemelési tablazatok szerint a szabvanyos
tilemelésnél 100 km/h sebességnél és az alatt, a
csOkkentett talemelésnél 80 km/h és az alatt nincs
is megengedve ezen atmeneti iv allandok haszna-
lata. A kitlizési adatok kozott ilyen allandék nem
szerepelnek. A nagyobb sebességeknél pedig meg
inké&bb kertlni kell a meredek hajlasu kifutési lejté-
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két. Ezzel az ajanléssal tulajdonképpen a tervezék
helyi kotottségeit esetén kénytelenek a javasolt U]
megoldassal élni.

Helyes lenne az emlitett atmeneti iv allandéok
hasznalatat utasitassal is megtiltani.

A javasolt Uj el8irdsok szerint torténd tervezések-
nél az atmeneti iv csokkentett hossza — az el6irds
szerint is— csak kivételesen hasznalhatd fel. Ehhez
érdemes hozzatenni, hogy a talemelés ilyen merede-
teltl)b kifuttatasat nagy sebessegli palyan kerdlni

ell.

Talemelés nélkili ivekben is sziikség lehet atmeneti
ivek kialakitasdra, ha a szabad oldalgyorsulas
0,45—0,50 m/s: felett van. Ez (j szempont, amely
megvaltoztatja azt az elvet, hogy az atmeneti iv
csak a thlemeléssel kialakitott ivekben sziikséges.

A 130 mm-nél nagyobb tdlemelésnél, vagy ilyen
talemelés kés6bbi kiépitési lehetGségének biztosita-
sanal az (rszelvény és vaganytengely-tavolsag vi-
szonyokat meg kell vizsgalni.

Klon is kiemelhetd, hogy az 500 m és ennél Ki-
sebb sugaru ivekben nem célszer(i a jelenleg érvényes
el6irasok megvéltoztatasa.

A tllemelés als6 hataraként célszer(i a 30 mm ér-
ték tovabbi megtartadsa. Még atmeneti ivvel rendel-
kez§ talemelés nélkili iveknél sem kedvez6bb a 30
mm-nél Kisebb tdlemelés, amit sem az épités soran,
sem fenntartds kdzben nem lehet biztositani.

Az U], javasolt el6irasok alapjan torténé tervezés-
nél sz(ikség van a kitizési terven felll a részletpon-
tok kitlizésehez szilkséges tablazatok dsszedllitasara is,
az épit6 és a fenntartd szervek részére.

D) AJELENLEG ERVENYES
ES AJAVASOLT UJ ELOIRASOK
OSSZEHASONLITASA

al Az &tmeneti iv hossza

Az atmeneti iv hosszak valtozasat 120 és 140 km/h
sebességeknél a 2. dbrén, a szabad oldalgyorsulés ér-
tékeit 120 km/h sebesség esetében a 3. &brén hason-
lithatjuk Ossze.

A > .&brabol lathatjuk, hogy azonos ivsugarnal az
Uj megoldas szerint az &tmeneti ivhosszak lényegesen
kisebbek, a kéttagl oldalgyorsulasi képlet miatt.
A lecsokkenteti hatar ivsugarnal pedig nagy atme-
neti ivhosszakat kapunk.

Az &tmeneti iv hosszat az (1) képleten felul kife-
jezhetjuk a talemeleési lejté hajlasuval a (2 ) képlet
szerint. Mivel pedig

C—RL
C=Rdvm

A jelenleg érvényes elGirdsokndl a (3) és (4) kép-
let felhasznalasaval

szabvanyos tllemelésnél a G allando

R10v7,8v2 78v3

, A 1000J2 1000 ©)
az atmeneti iv hossza

78v3 10

~ 1000R 0

csOkkentett tulemelésnél
R7,5v6,8v2 _ 47,25u3
KOL— Wmoe#? — Lwxr ()
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r  47,25u3
\K itioJi/t
Természetesen tovabbi finomitéssal a jelenlegi

elirasok valamennyi allandéja meghatéarozhato, a
teljes 0sszedllitas:

(12)

783  _ 03  _ 58,5v3
TOOO 1000 2~ 1000
54,5v3 47,2503

"loocT €= “ToocT

Annak az oka, hogy a c2 és a Co nem teljesen
egyezik meg —annak ellenére, hogy a Kit(izési ada-
taik azonosak —abban rejlik, —hogy mint mar
emlitettik — a d tényez6k bizonyos hatarok ko-
z6tt kis mértékben valtoznak.

Az (j, javasolt el6irdsok szerint az (1), (2) és (5)
képlet felhasznalaséaval

az ajanlott teljes atmeneti ivhossznal,
d= 10 értékkel
Miomhi,8h2 L oms100 118«3

1000A 1000 looo —R (13)
rouss (14)
~ ioool~,,
csokkentett atmeneti ivhossznal
dn=s viszonyszdmnal
R8vIl,8v2 R8vI0O0 94,4v3  800r-/7 (15)
‘0~ 1000N 1000 ~ TOOY Too6CcT
_94,4v3  800u
TOO6OTTATO00 (16)

A leglényegesebb megéllapitas az, hogy a jelen-
legi elGirasoknal, egy-egy sebességnel az egyes at-
meneti iv allandok ertéke valdban allando, ezt irjak
fel a kit(izési adatok kozott az iveknél. Ac allandok
kozott tobb azonos van, szabalyos sorok szerint,
igy pl. a 100 km/h sebességnél el6irt szabvanyos c
érték azonos a felsorolt kdvetkez6 allanddkkal (a se-
bességeket indexkent feltiintetve):

Tioo- 000 ni“—Clil05 —C2n 0—C'0,110—C 01,115

Ennek kovetkeztében az atmeneti ivre vonatkozé
kitizési adatok viszonylag kis terjedelm( tablaza-
tokban elférnek.

Az (j javasolt elGirasok szerint a ¢ képleteiben
az R is valtozo, vagyis minden sebességnél minden
egyes ivsugarhoz mas-mas c és co allandé tartozik.

A jelenleg érvényes el6irasoknal 120 és 140 km/h
sebességeknél a csokkentett értékeket is figyelembe
véve otféle atmeneti ivnél 0sszesen s db atmeneti iv
allandé sziikséges, amelyek — a mar emlitett dssze-
fliggések szerint — még 4—4 tovabbi sebességnél
felhasznalhatok. Ugyanezen sebességeknél, a java-
solt Uj megoldasnal 1800 m ivsugarig 100 m-enkénti,
majd 2000-t6l 500 m-enkeénti ivsugar értékekhez és
a 140-es sebessegnél a 950 m hatar ivsugarnal a két-
féle —teljes és csokkentett &tmeneti ivhez —a pro-
baszdmitasok szerint 42 db 4&tmeneti iv allando tar-
tozik, amely harom par kozel azonos szamerték
miatt 39 fajtara csokken. Ez igen terjedelmes Kitd-
zési tblazatot eredményez. A probaszamitésnal csak
a tulemeléssel kialakitott iveket vizsgaltuk. Ez azt
jelenti, hogy a talemelés nélkili ivek atmeneti ivei-
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Kgyes atmeneti ivhosszak m-ben, a jelenleg érvényes és a javasolt Uj el6irasok szerint

v= 120 km/h
'V;L(Jn%)ar’ jelenlegi aj
L An L
700 171
900 150 100 106
950
112,5 75 49
1600 84,4 56,3 36
1800 75 50 .
2000 67,5 45
3000 45 30 _

* Nincs meghatarozva.

nek kialakitasa és a vonatkozo kitlizési tablazatok
megszerkesztése tovabbi feladat.

A Kkitlizési adatok tablazatos megoldasara — a
szakképzettség novelése ellenére — a jov6ben is
szlikség lesz.

Palyatervezéseknél a javasolt Uj el6irasok szerint
— a keéttagu oldalgyorsulasi képlet miatt — az at-
meneti ivhossz csdkkenése igen kedvezd, sok helyi ko-
tottség megoldhat6 sebességcsokkentés nélkil. Bar
a 2. abra az ardnyokat mutatja, az attekintést se-
giti néhany 6sszehasonlité szamérték bemutatasa-
val a 3. téblazat.

b) A szabad oldalgyorsulas

A 3. &bra megmutatja, hogy a szabad oldalgyorsu-
las njelenleg érvényes talemeleések mellet a hatar iv-
sugarnal nagyobb sugard ivekben hiperbolikusan
csokken, mig el nem éri a tilemelés nélkdli iv-hatart
(a (5 ) és (7) képlet szerint). Itt hirtelen nagyobb ér-
téket kapunk, amely azonban nem éri el a szabad
oldalgyorsulasra megengedett hatér értéket. A tal-
emelés nélkuli ivek novekv6 sugara szerint Ujbol
csokken, aszimptotikusan csatlakozva az egyenes
palya elméletileg oldalgyorsulés nélkili llapotdhoz
(@ (19) képlet szerint). Csokkentett tulemelésnél a
p0értek nagyobb.

Az U], javasolt el6irasok szerint a talemeléssel ki-
alakitott szakaszon a szabad oldalgyorsulas al-
land6. Atalemelés hiany, a (s ) képlet masodik tagja
100 mm. Az ebbdl keletkez6 ki nem egyenlitett, sza-
bad oldalgyorsulas az (5) képlet masodik tagjabol

p= 12?2 = 0,65 m/s: 17)

Mivel azonban 30 mm-nél kisebb tilemelést nem
alakithatunk ki, ott, ahol a (s ) képlet szerint az m
érték 0 felett, de 30 mm alatt van, az el@irt tileme-
Iés 30 mm lehet. E szakaszokon a szabad oldalgyor-
sulas csokken, a valtozasa hiperbolikus, a

< >
képlet szerint. A 3. &br&n ez a 120 km/h sebességnél
az 1400—1600 m ivsugaraknal van igy. Hasonl6 a
helyzet 140 km/h sebességnél az 1800—2000 m su-
garu ivekben.

A tulemelés nélkili ivekben a centrifugalis gyor-

sulas hat, 2

(19)

r= 13rR

LO

137
87
*

40
29

3. tablazol
v= 140 km/h
jelenlegi aj

L Ah L LO

- - 200 161
177,5 109 130 104
133 94 63 50
119 83 42 34
106 75 32 §4

72 62

azonos a régi és az Uj megoldasoknal. A tulemelés
nélkili ivek hatdra mas-mas, ahol azonban egyik
megoldas szerint sincs tilemelés, az oldalgyorsulas
értéke azonos, a gorbe itt kozos.

Mivel a talemelés (j értékei a megengedhet6 leg-
nagyobb szabad oldalgyorsulas alapjan kerllnek
megallapitasra, csak egyféle talemelesrél lehet szo,
csokkentett talemelésrél nem beszélhetlink. Az Gj tal-
emelések egyben a 0,65 m/s. szabad oldalgyorsulas-
nal a minimalis értéket jelentik.

e) Hatar ivsugarak

A hatar ivsugarak nagysagat a t Glemeléssel kiala-
kitott és tilemelés nélkuli iveknél, tovabbéa az at-
meneti iv nélkili iveknél 120 és 140 km/h sebesség-
nél a 4. tablazat tartalmazza.

4. tablazat
Hatar fvsugarak ni ben, 1SO és 140 km/h sebességeknél
V=120 km/h V=140 km/h
tileme- tilemelés tileme- talemelés
1ésnél nélkal 1ésnél nélkil
Atllemelési
eldiras
atmeneti dtmeneti
p iv p iv
ivvel nélkil ivvel nélkil

Ajelenleg érvé-

nyes 900 3500 1200 4500

Az Gj javasolt ... 700 1800 2500 950 2500 3500

Az 1941. évi

eliras....... 800 7000  1200* 8000

Kulon eng..cceenenee 750 1100

Csokk. talemelés-

nél 3000 4000

* Kerekités miatt azonos az elsé sorban levével.

d) Nagysugaru inflexiés ellenivek

A talemelés nélkili inflexios elleniveknél az in-
flexiés pontban az oldalgyorsuléas iranya megvalto-
zik, ellentétes lesz, azért itt a fellépd szabad oldal-
gyorsulas kétszeresével kell szamolnunk (5. &bra).

A jelenlegi Vasuti Palyatervezési Iranyelvekben
az ilyen ivekre megengedett minimélis ivsugarak
megfelelnek, a atmeneti iv nélkuli iveknél elfogad-
hato 0,45—0,50 m/s: szabad oldalgyorsulds alatt
maradnak.
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a) helyszinrajzi vézlat

- ha R1=R2=R.akkor P\ =P
| Pbal

pi p.,.p2 AP L,-P2=2P

P2

b) a szabad oldalgyorsulds valtozéasa

5. 4bra. A szabad oldalgyorsulas inflexiés ellenivek nél

v=\20 km/h sebességénél
az ajanlott ivsugat  It= 14000 m
a legkisebb ivsugar R= 7500 m
Utdbbinal a (19) képletbdl
1202
P £8-7500 =0'15 2!>=0.30m /s»

v =140 km/h sebességnél
az ajanlott ivsugar
a legkisebb ivsugar
a legkisebb ivsugarnal
pe. 1402

1~ "13-10 000
e) Kitérd ivek

Vizsgaljuk meg még a kitérd iveket, amelyekben
kivételes esetektol eltekint ve (azonos gorbéju ivesi-
tett kitér6k kulonleges helyszinrajzi adottsagok ko-
z6tt) nem adhatd tdlemeleés.

A kitérd irdnyban megengedhet6 legnagyobb se-
besseég figyelembevetelével a legkisebb sugart X 111
és XIV. rendszer( bejérati Kiteréknél

7?=192m B=40km/h  />= 0,645 m/s:

Hasonlo a helyzet az allomasi lirakban Kiterd
utdni 200 m sugard ivekben.

A nagysugaru és nagyobb sebességl kitér6knél

77=800m P=80km/h />=0,615m/s2
7?=2200m v=120km/h /=051 m/s:

A kordbban bevezetett kitérék is mutatjak, hogy
a jelenleg nalunk érvényes elGirdsok szerint nem
0,42 m/s2 a legmagasabb szabad oldalgyorsulas ér-
ték. A fellépd értekek megfeleléek, azonban a 40
km/h sebességl kitér6knél elérik az 0j javasolt el6-
irasokban megallapitott fels6 hatart. Ez is mutatja,
hogy az allomasi megel6éz6 févaganyokban az atha-
ladasi sebesség novelése csak nagyobb sugaru kité-
rével oldhatd meg. Az 500 m sugaru Kitér6 prototi-
pusa elkészilt. A kitérénél

R=500m t=60km/h /~=056 m/s:

//////

R=19000 m
R=10000m

=015 2>=0,30 m{52

hatd. AKkitér6 utani lirdkban a megel6z6 vaganyban
szokasos 400 m sugard iv helyett is nagyobb sugar(
iv szikséges, természetesen biztositva az ellenivek
kozotti kozbens6 egyenest is.

f) Az (j el6irasok bevezetése

Az dsszehasonlito vizsgalatok alapjan az uj elira-
sok bevezetese kétféle modon torténhet. Az egyik le-
het6ség a jelenlegi el6irdsok megtartasa a 100 km/h
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és ennél kisebb sebességeknél és az (j el6irasok rész-
letes kidolgozésa a 120, 140 és 160 km/h sebességre.

A maésik megoldas a tulemelési tablazatok teljes
atdolgozésa. Ennél azonban tgyelni kell arra, hogy
a 100 km/h és az ez alatti sebességeknél a szabad ol-
dalgyorsulas mértékének felemelése a kisebb ivsu-
garak szempontjai mellett azért sem indokolt, mert
az ilyen sebessegre kiépitett vonalaknal fenntar-
tasi lehet8ségek és a vontatasi mod tébbnyire ked-
vez6tlenebbek. Szé lehet a nem nagy sebességl vo-
nalakndl tovabbra is kétféle tulemelésrél.

g) A legnagyobb és legkisebb sebesség

Bihari/ Karoly idézett dolgozatanak 4/b. fejeze-
tében elemzi az ivhatasbhdl keletkez6 tobblet terhe-
Iést és sinkopést. Lattuk, hogy ez aranyos a szabad
oldalgyorsulassal. Kétféle kovetelményt tdmaszt-
hatunk. Az egyik az, hogy a dinamikai szamitasnal
alapul vett legnagyobb sebességgel kdzlekedd vona-
tok mellett el6fordulo (esetleg tébbségben is levo)
legkisebb sebességl vonatoknal a szabad oldalgyor-
sulas zérus legyen. A masik esetben a kis sebesség(i
vonatoknal széls6 esetben akkora negativ szabad
oldalgyorsulas Iéphet fel, mint amekkora a megen-
gedett pozitiv szabad oldalgyorsulas a legnagyobb
sebességnel.

A lehetséges eseteket a jelenlegi elGirasok szerint
nemcsak a teljes, hanem a csokkentett tulemelésnél
is vizsgalhatjuk, az 0sszehasonlitas pedig az Uj ja-
vasolt elGirdsok elemzésével lesz teljes.

Az egyes feltételek egyenletei:

ha a legkisebb sebességii vonatoknal a szabad ol-
dalgyorsulas a hatar ivsugarnal nulla:

a jelenlegi szabvanyos talemelésnél a (3) és (5)
képletbdl
I>min 7 ,81>max
W 1537 20
a jelenlegi csokkentett talemelésnél a (4) és (5)
képletbdl

Smn  6,3tm

B 153 O 2h

a javasolt uj elGiras szerint az (5) és (s ) képletbdl
"rzrin 11,8 1'max —

T3T? |’53~7~+0’65_0 (22)

ha pedig a legkisebb sebességli vonatoknal a sza-
bad oldalgyorsulds — p értékd:

a jelenlegi szabvényos talemelésnél

>'min I,’8?5nax_ linux  7,8>'ma.\
TT/?  153/T_ —~13/?+ 1537
a jelenlegi csokkentett tulemelésnél

(23)

inin  6,3>max I max
TsT? 7537
a javasolt Uj el6irés szerint

6,3l wax
T37 %7537 (24)

I’'min 11 ,8l1>max + 0,65:

T3T? ~1537“

NYeX  11.8 I'niax
T+ 15377 080 (25)
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. o . . ) o . ., 5. tablazat
Az ivek szempontjdbdl megengedhetd legkisebb sebesség (km/h) a hatar ivsugarak adatai alapjan
A jelenlegi el6irdsok szerint
szabvanyos j csokkentett A javasolt Gj el6irasok szerint
talemelésnél
Pmin 0 —PTax 0 —PTax 0 —PTax
Vv M,661 = Y0,322 = (@) Y0,0678 = yvWwW —845R Yr 2max — 16,972
0,813 0,5676 ot 0,260

% ax 120 120
min 98 68 88 31 92 51
max —*min 22 52 32 89 28 69
?max 140 140
2min 114 79 102 36 108 60
NMmax ~ “min 26 61 38 104 32 80

A feltételi egyenletekbGl vmin=y vmiix alakl kép-
letek vezethetdk le, amelyekben a legkisebb sebes-
ség és a megengedett legnagyobb sebesség aranya

Nrax

A javasolt el6irasok szerint az y tényez6 az ivsu-
gartol fliggb valtozd. A jelenlegi el6irasoknal al-
land6, azonban a kapott érték csak a hatar ivsuga-
rakra érvenyes.

Az értékek dsszehasonlitasat az 5. tblazat tartal-
mazza.

AB) alatt a Vac—Ver6ce kozotti vonalszakasz-
nal emlitett 50 km/h sebességkiilonbség megfelel a
120 km/h maximalis sebességnél a jelenlegi elGirasok
szerint szabvanyos tulemelésnél megallapitott azon
értéknek, ahol a legkisebb sebességnél —p max nega-
tiv szabad oldalgyorsulas keletkezik.

Természetesen a legnagyobb és legkisebb sebes-
ségekkel 4thaladd elegytonna értékek ardnyaval to-
vabbi finomitas végezhetd.

OSSZEFOGLALAS

A dolgozatban attekintettiik a vasuti ivekben
sziikséges tulemelésre és atmeneti ivekre vonatkozé
jelenlegi el6irasokat. E szerint atmeneti iv csak tul-
emeléssel épitett ivekben szlikséges. Amegengedett
sebességhez tartozd hatér ivsugarnal teljes taleme-
lésnél 0,42 m/s2, a csokkentett tulemelésnél 0,60
m/s. szabad oldalgyorsulas Iéphet fel. Ez az ivsugar
novekedésével csokken. Kitérd ivekben a szabad
oldalgyorsulds magasabb, eléri a 0,65 m/s. értéket.
Az &tmeneti ivekben a talemelés kifuttatas lejt6je
1 :10v—1 :7,5vkozott van. Lattunk néhany jel-
lemz0 példat a jelenlegi elGirasoknak megfelel0 ives
palya atépitésre.

Az (j el@irdsok bevezetésével kapcsolatban Ki-
adott els6 kdzbens6 utasitas ismertetése mellett ki-
tértlink arra is, ami még nincs utasitasban rogzitve.
Az dsszehasonlitashdl l1athatd, hogy a javasolt maxi-
malis szabad oldalgyorsulds — 0,65 m/s. — nem-
csak a hatar ivsugaraknal Iép fel, hanem bizonyos

ivsugar hatarok kozott. A hatér ivsugarak csokken-
tésére is mod van. Egyes esetekben szlikség van at-
meneti iv beépitésére tulemelés nélkili ivekben is.
Az U] javasolt el6irdsok bevezetése az dtmeneti iv
allandok szaméanak nagymeérték(i novelésével jar,
mivel nemcsak egy-egy sebességhez, hanem kil6n-
h6z6 ivsugarakhoz is eltérd allanddk tartoznak.

A megengedett legnagyobb tulemelés 130 mm-rél
150 mm-re tortén6 novelésének hatasat az (rszel-
vény elGirasokra és a vaganytengely-tavolsag nagy-
sagara kilon meg kell vizsgalni.

A mar atépitett vasutvonalak tovabbi korszer(si-
tesenek szempontjai ugyancsak reszletes vizsgalat
alapjan allapithatok meg.

A felvetett problémak kidolgozasa kiegészit6 jel-
legli volt, kapcsolddva a mar kozzétett vizsgalatok-
hoz. Természetesen az ivekben a tdlemelés kialaki-
tdsanak és altaldban az ivek tervezésének, a sebes-
ség felemelésének igen sok kérdése var meg részletes
targyaldsra. Néhany problémat kiragadva: a nagy-
sebességl palya alépitményének és agyazatanak ki-
alakitasa, a keresztszelvények méretei, kiilonos te-
kintettel az elsodrasi tavolsagra, az atmeneti iv
részletesebb geometriai-dinamikai vizsgalata stb.,
az ivek mellett a magassagi vonalvezetés, a terhe-
Iési szakasz befolyasa, a palya vonalvezetésén felll
a biztosité berendezés és a fels6vezetéki rendszer al-
tal meghatérozott sebesség-hatarok.

A palyatervezdknek élnilk kell az 0j, kdzbensé
el@irasok adta lehet6ségekkel, munkajukkal jarul-
hatnak hozzé ahhoz, hogy a vasuti palyaivek kiala-
kitasara vonatkozo végleges Uj tervezési iranyelvek
miel6bb megjelenjenek.
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INTEZET KOZLEMENYEI

Sebességmeérés frekvencia-feszultség atalakitoval

LUKACS KAROLY

A kozlekedési eszkozok jellemzését, ertékelését
—tdbbek kdzt — a jarmUvek sebességével végezziik.
A sebesség valdban jelent6s szerepe kilondsen a
kozlekedésben mutatkozik meg, mert a személy- és
aruszallitas egyik legfontosabb mindségi mutatdja,
a kozlekedesi uzem alapveté technikai jelensége, a
m(iszaki szakember szamara pedig a jarm(vek vi-
selkedését leird fiiggvénykapcsolatok legfontosabb
mennyisége, amely a leggyakrabban télti be a fligg6
vagy fliggetlen valtozo szerepét. A vasutiizemben
a vontatojarmdivek vonoderdértékeit altalaban a se-
besseg fluggvényében adjuk meg, ugyancsak a se-
besség fuggvényében vizsgaljuk a kocsik lengési vi-
szonyait; a jarmiivek teljesitményét sebessegiik és
a sebességiikhdz tartozd vonbderejik szorzata adja.
A biztonsagos és menetrendszer(l kozlekedés felté-
tele, hogy a vezet6 alland6an ismerje jarm(ive se-
bességét, ezért a vasutakndl a vontato jarmlvek
tobbségét ellattdk a mozdonyvezet6t tajékoztatd
és a vonat menetét dokumentalo sebességméro beren-
dezéssel. Ezek ismert és az Uizemben jol bevalt szer-
kezetek, de a vasuti mérések soran teljesitendé ma-
gasabb kovetelményeknek nem felelnek meg.

A vasti mérékocsin a sebességméréssel kapcsola-
tos legfontosabb kovetelmények: a minél nagyobb
pontossag, a folyamatos regisztralas, a menetirany-
ra valo érzéketlenség és a menetkdzbeni egyszerdi
méréshatar-valtas lehet6sege.

Egyes mérési feladatok természetébdl fakad az a
kdvetelmény, hogy a sebességmérést ne csak a méroé-
kocsin, hanem attol fuggetlenil a vontatd jarmivon
is végezhessik, ezért tovabbi igény, hogy a beren-
dezés barmely jarm(re konnyen felszerelhetd le-

gyen.

Az Intézetlink JarmUkisérleti Osztalyan kialakitott
sebességmérdelkészitése soran a fenti kovetelmények
teljesitesét tlzték ki célul. Tobbiranyu kisérletezés
utan a valasztas egy frekvencia-analog feszultségat-
alakitora esett, amely megoldas a vontatasi merg-
kocsi mérérendszerébe legjobban illeszkedett. A se-
bességmér6é helyének és szerepének, tovabba a
tobbi méréberendezéssel valé kapcsolatanak megvi-
lagitdsa végett néhany mondattal foglalkoznunk
kell a vontatasi mérékocsi mérérendszerének felépi-
tésével is.

Mér6berendezéseinket, illet6leg mérési eljarasain-
kat sokféle szempontbdl csoportosithatjuk, a tech-
nikai megoldas tekintetében azonban csak két alap-
vet6 csoportot képeznek.

A Kkisérletek és mérések soran a vizsgéalt folyama-
toknak egyik jelent6s részénél fontos, hogy ne csak
a szamszer(i adatokat kapjuk meg, hanem a folya-
mat lefolyasat grafikus formaban is lassuk. Az ilyen
jellegii méréseknél hasznalatosak a kiilonbdz6 vonal-
irg és pontird berendezések, pl. a kompenzografok, az
oszcillogréfok, vagy a koordinata iro-berendezések.

Méréstechnikailag a masik nagy csoportba azo-
kat a méréseket illetve kisérleteket soroljuk, ame-
lyek csak a digitalis méréstechnika adta el6nyok fel-
hasznalasaval végezhet6k sikeresen. llyen jellegliek
pl. a nagy pontossagot igényl6 meresek, vagy sok
mér6helynek kdzelitden egyidejd (kis idddifferenci-
aval) tortén6 merése és regisztraldsa. Ezeknek a
méréseknek a lebonyolitasara szolgalnak a digitalis
feszultségmérdk, a digitalis frekvenciamérdk és a
hozzajuk tartoz6 szamnyomtato.

A vontatasi mérékocsival elvégzett feladatok
z0me a vontatd jarmlvek jellemzdinek (sebesség,
vonoerd, teljesitmény, hatasfok stb.) meghataroza-
sara iranyul, amelyeknél mindig figyelembe kell
venni a palyaviszonyokat is, hiszen azok nélkil a
vizsgalt jarmivek mérési eredményei nem értékel-
het6k. Eppen ezért sziikséges a mérések lebonyoli-
tasahoz olyan Utjelad6 berendezés is, amelynek segit-
ségével a kiilonb6z8 vonalird berendezéseken a mé-
rékocsinak a vasUti palyan vald helyzete, a megtett
utszakaszok pontosan jeldlhet6k, illetve amelynek
segitségével a digitalis mlszerek és a szamnyomtatd
az Ut fuggvényében indithatd.

A vontatasi mér6kocsi miszerezési koncepcio-
jaba a sebességmeérésre és a fentiekben emlitett mas
feladatokra is a legjobban beill6 rendszernek a frek-
vencia-analég feszlltségatalakité berendezést ta-
laltuk, mert a berendezés altal az analégjel vonal-
ir6 berendezésekkel jol rogzithetd, a berendezés egy
kdzbensd fazisabol nyerhetd impulzusok pedig mé-
rémagnetofonos rogzitésre és analdg szamitogeppel
tortén6 feldolgozasra alkalmasak.

A fent emlitett Gtjeladd berendezés célszer(i meg-
oldésa is impulzustechnikai eszkdzokkel lehetséges,
ugyanis a sebességmérd frekvencia adoja sziikseges
eleme az Gtjeladd berendezésnek is.

Mindezeknek az el6rebocsatott szempontoknak
az ismertetése utan ratériink a sebességméré rend-
szer felépitésének részletes ismertetésére, valamint
ki fogunk térni a mér6berendezés més irdnya alkal-
mazasanak lehet8ségeire is.

A) A sebességmérd rendszer

Miikddésének alapelve a kovetkezd: a mérékocsi
kerekének fordulatszdméval aranyos frekvenciaju
villamos jelet allitunk el6, amelybdl a frekvencia-
analé?(jel atalakitdval a sebességgel aranyos feszult-
séget képeziink.

A rendszer miikodése szempontjabdl négy jol el-
hatarolhatd egységet kiilonbdztetiink meg (az 1 ab-
ran szaggatott vonallal elvalasztva), mégpedig a ko-
vetkez6 felosztasban:

1. A rendszer jeladoja.
2. Er6sité (amely elvileg nem nélkiilozhetetlen
tartozéka a rendszernek).
3. A frekvencia-analog feszlltségatalakito egy-
Ség.
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1 abra

4. Regisztralo mdiszer
amely utébbi a sebességmerdjberendezésnek és a re-
gisztrald miszernek az illesztését szolgalja.

1. A sebességmérd rendszer jeladdja

A legnagyobb nehézséget a mér6berendezés jel-
adojanak Uzembiztos kialakitasa jelentette. Ha-
sonld célokra altaldban magneses jeladét hasznal-
nak, amely kitlizott céljainknak nem felelt meg,
egyrészt mert annak fordulatszaméat6l nem csak a
frekvencidja, hanem a kiadott jel amplitadéja is
valtozik, igy a jel kicsinysége miatt a sebessegméré
kis sebességnél nem mikddik, mésrészt pedig kiala-
kitasa es felszerelése nagyon pontos megmunkalast
igényel, amire a sziikségszerii athelyezéseknél nem
mindig van meg a lehet6ség. Kuléndsen az utdbbi
szempont volt az, amely miatt a magneses jeladot
elvetettiik, hiszen el6fordulnak olyan kiserletek,
amikor a vontatd jarmd adhézios tulajdonségainak
vizsgalatat végezzik. Ez esetben a mozdony hajtott
kerekeinek fordulatszamat 6sszehasonlitjuk olyan
jarm( kerékfordulataval (pl. mérékocsi), amelynek
nincs slipje.

Nyilvanvalo, hogy egy precizen megmunkalt, ti-
zedmilliméteres nagysagrendl légréssel ellatott
magneses jeladd mozdonytengelyre torténd fel-
helyezése a kisérlet végrehajtasanak idejét jelent6-
sen novelné. A feladat megoldasara az illesztésekre
és a méretekre sokkal érzéketlenebb, ugyanakkor
messzemenden egyenletesebb nagysagu jelet szolgal-
tatd fotodiddasjeladot valasztottunk, amely a direkt
fényre és a visszavert fényre egyarant megfeleld ér-
zekenységl. igy pl. tapadasvizsgalatoknal ele-
gendd, ha a mozdony vizsgalt kerekét fekete-fehér
savokra festjik és egy izzoval megvilagitva azt, az
érzékel6t a kerék kozelébe helyezziik. A 152. psz.
mérbkocsira felszerelt allandébb kivitell érzékel6
direkt fényt kap egy fogaskerék foghézagain keresz-
til. A fogaskerék fogszama 64, igy egy kerékfordu-
latra 64 négyszogjelet kap az er6sitd, tehat ha a ke-
rék kerlletet ~ 3 m-nek vesszik, kozelitéen ~
5 cm-enkent kapunk egy négyszoghullamot. Ez a s(i-
rlin adott jel arendszernek utjeladokent torteéné al-
kalmazéasanél elényds. A fotodiodas érzékelé kap-
csolasi vazlata a 2. 4bran lathato.

A didda ellendllasa megvilagitatlan allapotban
M Q nagysagrend(, megvilagitva viszont csak né-
hany k Q. A bazisosztd tagoknak a kollektor feldli
agaba téve a diddat, a kapcsolési rajzon lathato el-

a feszlltségosztoval,

kozlekedéstudomanyi szemle

r. dbra

lenallas értékekkel nagyon jé érzékenységet tud-
tunk elérni. A fent véazolt aramkort szerelés utan
epokittal ontottiik ki, amely biztositja, hogy az
er6s razasnak kitett egyseget, amely a forgévazon
nyert elhelyezést, mechanikai karosodas ne érje.

2. A berendezés er6sit6je

A berendezésben levé erdsité tulajdonképpen
nem nélkilozhetetlen tartozék, csak abban az eset-
ben van ré szilkség, ha a rendszer nem a sajat jel-
adojarol, hanem idegen, nem illesztett jeladdkrol
mikodik. Ebben az esetben a jelad6 és a frekven-
cia feszultségatalakitd illesztését az er6sitd végzi.
Az er6sité négy tranzisztoros, és kb. 10®-szoros eré-
sitésdi.

3. A frekvencia-analdg fesziiltségatalakitd egység

Az impulzustechnikai aramkorok felépitésének
ismertetését mell6zzik, mivel azok a kereskedejeni-
ben készen kaphato, digitalis integralt aramkori
egységek. A Schmitt trigger a négyszoghullamok
kell6 meredekségl felfutasat szolgalja (hulldmalak
formalas), hogy a monostabil multivibratort inditd
RC differencial6 tagrél kapott jel ne valtozzék és
mindig biztosan inditson.

A bi-stabil multivibratorok a méréshatar-valtast
oldjak meg frekvencia-osztassal. A méréshatar-
valtasra két lehet6ség kinalkozik: az egyik, hogy
az el6allitott sebességgel aranyos analog fesziilt-
séget osztjuk le a kivant mértékben, a masik lehe-
t6seg az altalunk valasztott frekvencia-osztassal
adodik. A két méréshatar-atkapcsolasi modot dssze-
hasonlitva, az utébbi elényosebb. Fesziiltségosz-
tds esetén a méréshatarvaltd kapcsolé megbizha-
tatlan kontaktusa miatt a behitelesitett allapot
véltozhat, mivel a regisztralora vitt mérendé fe-
szliltség csak néhany millivolt nagysag(. Ezen
alacsony feszltségszintnek az oka, hogy az analég
feszultség elBallitasat egyszerl atlagolé RC taggal
végezzik és igy a kondenzator toltédése a 3. abrén
lathatd maodon torténik. Mivel azt kivanjuk elérni,
hogy mér6rendszeriink megfelel§ linearitast le-
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gyen, a diagramon lathat6 gorbének az als6 bejeldlt
szakaszat szabad csak kihasznalnunk.

Frekvencia osztas esetén ilyen veszély nem all
fenn, ugyanis a méréshatar-valtas olyan helyen
torténik, ahol a rendszer a méréshatéar-valté kap-
csolé &tmeneti ellenallasainak véaltozasara érzé-
ketlen. A bi-stabil multivibratorok altal leosztott
négyszogjelb6l a monostabil multivibrator td-
impulzusokat allit el6, amelyeknek id6tartama és
fesziiltsége allandd, tehat a tlimpulzusok Aaltal
»széllitott” toltéskvantumok is &llandok. A mono-
stabil multivibrator altal Iétrehozott tlimpulzusok
id6allanddjanak stabilitasa a beépitett konden-
zator vagy kondenzatorok héfok-érzékenységétdl
nagy mértékben fligg, ezért csak kival6 minéségd,
hére érzéketlen kondenzatorokat szabad beépiteni.

Az atlagolé RC tag utdn kapcsolt fesziltség-
osztot attol fuggben kell megvalasztani, hogy a
kiadott tlimpulzusok nulla feszlltséghez képest
ugranak-e fel a teljes telepfesziltségre, mint a
4a &brén, vagy egy nagyobb fesziltségrél, mint
a 4b &bran lathato.

4. dbra

4. A feszlltségosztd

A kondenzétor fesziiltségét hivatott megfelel6en
illeszteni a mér6m(szerhez. A MAV vontatasi
mérdkocsijain a regisztralast kompenzograffal vé-
gezzlik, amelynek méréhidja két milivolt érzékeny-
ségl. Az altalunk épitett els6 berendezés a 4b &b-
ran lathato jelet adott, igy nyilvanval6, hogy az
5. abrén feltlintetett C kondenzator télt6dése Uv
feszultségrél kezdédott, ezért a kapcsolasi véz-
laton lathatd mdédon meg kellett emelniink a m-
szer fold fel6li oldalan a fesziltséget. Az 5. dbran
a Px potenciométer a méréshatar beallitasara, a
P2 a nullazasra szolgal.
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6. dbra

A berendezésben végbemend jelalakvaltozas
figyelemmel kisérése céljabdl azt blokksemasze-
rden vazoljuk és a 6. &bran mutatjuk be.

Végezetiul megemlitjik, hogy a fent ismertetett
sebességmérd berendezés a vontatdsi mérési gya-
korlatban jol bevalt és a Kit(izott paramétereknek
mindenben megfelelt.

Az ismertetett sebességmérd alkalmazasa sza-
mos lehetdséget rejt magaban, hiszen nemcsak a
jarmivek sebességének mérése, hanem minden
olyan méréstechnikai feladat megoldéasara alkal-
mazhato, amely frekvenciamérésre visszavezethetd.
A _tol\(/ébbiakban ezen lehet6ségek egyikét ismer-
tetjuk.

fi) Utaranyos papirtovabbitd berendezés

A vasUti vontatasi mérések szdmottevd részé-
ben a mért jellemz6ket a palya meghatarozott
pontjara kell vonatkoztatni. llyen esetekben a
regisztral6 miszerek papirtovabbitasat a mérékocsi
haladésaval aranyosan kell végeztetni. Az utara-
nyos papirtovabbité berendezesben a jeladd rész
koz0s a sebessegméré jeladdjaval, tellat kerék-
fordulatonként 64 négyszogjelet kapunk. Mivel a
kerékkertilet 317,5 cm, igy — mint azt mar az
eléz8ekben emlitettik — egy négyszdghullam
~5 cm-es kocsielmozdulasnak felel meg. Mivel a
papirtovabbitast végz6 motor csak max. 250 Hz-ig
makodik, két bi-stabil multivibratorral a jeladd
frekvencidjat a negyedrészére csokkentettik.
Kovetkezésképpen 100 km/h sebesség esetén a
m(kodteté frekvencia kozelitéen 140 Hz. Ezzel
a frekvenciaval a papir tovabbitasara hasznalt
un. ,D1KO” léptetd-motor mar megfeleléen md-
kodik. A ,,DIKO” motor két tekercsparja egymas-
hoz viszonyitva 90°-0s szogben helyezkedik el és
felvaltva kapjak a mlkddtetd fesziiltséget. Emiatt
a jeladordl kapott négyszog jelsorozatnak el6 kell
allitanunk a negéltjat is, és mindkét frekvencia
sorozatot a motor tekercseire kell adnunk. Egy
impulzus hatdsdra a motor 90°-ot foidul el.
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7. bra

Ugyanarra a tekercsre a tovabbiakban hidba ad-
nank impulzust, a motor érzéketlen lenne ra.

Az 1j4 korfordulat utdn a motornak a masik
tekercspérja kapja a kovetkezd impulzust, a motor
csak igy fordul ismét 90°-ot. A motor két tekercsére
egyidejlleg ravitt jelsorozatot koordinata rend-
szerben abrézolva, a 7. abrat kapjuk.

Ennek a motort hajto jelsorozat parnak az elé-
allitasa Iényegében két 1épéshben torténik. Az egyik
a tulajdonképpeni negalt jelsorozat el&allitasa,
a masik pedig az, hogy a jelsorozat par kell§ ener-
giaval rendelkezzék a motor hajtdsdhoz, tehét
erdsiteni kell. Vizsgaljuk az els6'lépést: ez egyetlen
integralt aramkorrel (SN 7413 N tipussal) meg-
valosithatd. Az alkalmazott integralt &ramkor
> db NAND Kapus Schmitt triggert tartalmaz.
A NAND kapu 4 bemenetét rovidre zérva, a

triggeres rész elGegysége inverterként mikodik,
tehat a bemenetre adott minden negativ lefutasd
élnél a kimeneten egy felfutd fesziiltség él kelet-
kezik. A fent emlitett integralt &ramkdrben a két
egységet egymassal sorba kotve, a két kimeneten
az_elozéekben elmondottak alapjan olyan negy-
szbg jelsorozat part kapunk, amelyek a koordinata
rendszerben abrézolt mddon egymasnak negéltjai.
A masodik lépéshen az erdsitést olyan fesziltséggel
kellett megvalositanunk, amellyel biztositani tud-
tuk a ,,DIKO” motor szdmara a 12 V Kkorli
taplalo egyenfesziiltséget. Az integralt &ramkorok
m(ikodtetése azonban max. 7 V-tal torténhet,
ezért az egész egység ket feszlltségforrasrdl tizemel.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A 7. abrén lathatd négyszogjelsorozat parnak az
er@sitését tranzisztorokkal végeztik, a 8. abran
lathatd kapcsoléasban.

Az integralt d&ramkor utdn all6 egység, amely
az er6sitd szerepét tolti be, tulajdonképpen kap-
csol6 Uzemmodban mikodteti a tranzisztorokat.

A jelenlegi jelad6 berendezés fogszama, valamint
a kerékatmerd és a mlszerekbe épitett fogaskerék-
attétel egyittes eredménye, hogy a papir-el6tolas
1000 M megtett Gton 1— 200 mm kdzoétt valtoz-
tathat6. Ez a berendezésink a vontatd jarmdvek
vondhorgan kifejtett munka meghatarozasara hasz-
nalatos, ugyanis ha a vonderé regisztralo-miszer
papirjat Gtardnyosan hajtjuk, akkor a vonderd
regisztratum alatti terlilet aranyos a vondéhorgon
kifejtett munkaval. Megfelel6 mechanikus integ-
ratorral kiegészitett miszer kdzvetlenil a munka
mérését vegzi.

*

Osszefoglalasképpen néhany megjegyzést tesziink
arra vonatkozoan, hogy miért valasztottuk md-
szereink Kkifejlesztése sordn az impulzustechnikai
megoldasokat az analdg jeles megoldasokkal szem-
ben.

A fejlett szabalyozéastechnikai berendezések,
valamint a korszerli mozdonyok fokozott igénye-
ket tdmasztanak méréstechnikai szempontbdl is.
A nagypontossagl mérési igényeknek jelent6s

részét digitalis mlszerekkel lehet kielégiteni, ame-
lyeknek pontos, mindig a kell6 id6ben torténd
inditdsa es az értékek szdmnyomtatoval torténé
regisztraldsa csak impulzustechnikai eszkdzokkel
lehetséges. A mérékocsi mdszerei ilyen modon
koénnyen kapcsolhatok lesznek a digitalis misze-
reinkhez.

Egyik kozeljovében megvalositasra keruld fej-
lesztési 1épés az Utjeladd kialakitadsa, mely szintén
a sebességmérd jeladojardl fog lzemelni. Felépitése
digitalis integralt aramkorok segitségével torténik,
és a tavolsdgokat 0,05 %-o0s pontossaggal fogjuk
elGallitani. Ennek az Gtjeladd-nak a segitségevel
kivanjuk digitalis mdszereinket vezérelni.
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Rakodogépek kihasznaltsdganak gazdasagi optimuma*

Dr. SZANTO EMI:

A tanulmény k. kovetkezd gépkocsi-kozlekedési
probléméara szolgéltat optimalis megoldéasi maod-
szert.

Ismertek egy képzelt lizem adatai bazishelyzet-
ben. Koztlik a rakodégép mr extenziv kihasznalt-
saganak mértéke, valamint a szallitashoz tartoz6
tonnakilométer-6nkoltség. Kérdés: miként val-
tozik az Onkoltség — és a széllitds egyéb teljesit-
ménye és paramétere — a rakodogéep Vvaltozo Ki-
hasznalasa fliggvenyében.

A rakodési tevekenység igazoltan normalis
eloszlasu, sztochasztikus folyamat (gépkocsi/ora
dimenzidban kifejezve). A tehergépkocsik érke-
zése, a kocsi/6ra dimenzidval jellemzett kocsi-
aramlat — hazai mérések szerint is — a Poisson-
féle valdszinliségi eloszlast koveti. Ismertek mind
a rakodas, mind az arutovabbitas termelési para-
méterei (az id6beli kihasznalas, a sebesség, a teher-
birés, a teherbiras-kihasznéltsag stb.). Meghatéro-
zand6 a rakodogép ama extenziv (id6beli) kihasz-
naltsaga, mely mellett a teljes szallitasi folyamat
onkoltsége minimum. Az extenziv kihasznaltsagot
a rakodogép uzemidén beluli, tényleges Trm md-
kodési ideje és a Tri Uzemidé hanyadosat, az mr
paraméter fejezi Kki: T

rm

m'=TU ()

Ertéke a szamitas alapjaul szolgald bazishelyzet-
ben:
mr= 0,8227.

A feladatban tehat az optimum-kritérium: a
minimalis arutonnakilométer-onkoltség. Ezt a kove-
telményt kielégité mraat kihasznaltsag szolgaltatja az
optimalis megoldas értékeét.

A megoldéas elméleti magyarazataul a sorbanallasi
problémakor tételeit lehet felhasznalni.

Mind a gépkocsik érkezése, mind a gépkocsik
rakod6 gépekkel torténd kiszolgalésa sztochaszti-
kus jellegu Uzemi folyamat, merésekkel meghata-
rozhato atlaggal (varhat6 értékkel), szoréassal.

A rendszer m(ikodésében vannak id6pontok,
amelyekben a gépkocsi érkezik az &tlagosnal
hosszabb id alatt, a rakodogép pedig az atlagosnal
rovidebb id6 alatt rakja meg a soron levo gép-
kocsit. A gép ekkor a legkdzelebbi gépkocsi ér-
kezéséig veszetegel.

Maskor forditott lehet a szituacié: a gépkocsi
érkezik az atlagosnal rovidebb id6 alatt, a rakodo-
gépnek pedig az atlagosnal hosszabb id6re van
sziiksége a megrakas elvégzéséhez, ekkor a gép-
kocsi kénytelen varakozni.

A rakodogép kedvez6 (lehet6 maximalis) kihasz-
néalésa érdekében a gépkocsi dramlatokat kellene
olyan mértékben sdriteni, hogy a rakodas meg-

* Részletek a ,M06dszer a rakod6gépek sztochasztikus
gazdasagi optimuménak meghatadrozasara a gépkocsi-
kozlekedésben” c. kandidatusi disszertaciobol.

szakitds nélkili folyamattd valjék. A termelés-
gazdasagtan altalanos érvényl torvényszerlsége
szerint a rakodas 6nkoltsege ekkor alacsony (mini-
malis). A kocsiaramlat sdritése révén azonban a
rakodoallas eldtt fokozatosan novekv6 varakozd
gépkocsisor keletkezik. Ez a véarakozas viszont a
gépkocsival kapcsolatos koltségeket noveli. Egy
gazdasagi pozitivum (olcs6 rakodas) és egy gaz-
dasagi negativum (a gépkocsik novekvd koltsége)
all szemben egymaéssal.

Nyilvanval6: amennyiben csdkken a rakodogép
kihasznéltsdga, a rakodas onkdltsége novekedik,
ugyanakkor azonban kisebb lesz a varakozd gép-
kocsik sora, tehat az e réven fellépd koltség is.
Mindenképpen létezik tehdt a rakodogépnek —
a maximalistol eltér§ — mraoat extenziv kihasznalt-
saga, mely mellett a gazdasagi pozitivum és nega-
tivum egyensulyban van. Ekkor a teljes szallitasi
folyamat 6nkoltsége minimalis.

Adottak a rakodogép bazishelyzetbeli termelési
adatai, a konstanskent kezelt Ty (izemid6, vala-
mint az ugyancsak konstans cr t/éra rakodo-
teljesitmény. Rendelkezésre all a kiszolgalas két-
féle koltsége: a rakodasi teljesitménytél fliggetlen
Kar rakodasi alland6 koltség, valamint a rakodéasi
teljesitménnyel aranyos Kv. mozgo koltség, amely
% rakodas mdveleteinek koltségeit foglalja maga-

an.

Konstansak az arutovabbitas id6vel aranyos és
futdssal aranyos koltségmutatéi (kwi, kwf), vala-
mint a tovabbitasra jutd allandd koltségek.

Hasonloképpen ismertek és valtozatlanok a gép-
kocsik extenziv kihasznal&si paraméterei; az “u
tzemképessegi tenyez6, az lUzemkeépes gépkocsik
n termel gepnapjainak szama, valamint a gép-
kocsik napi tn foglaltsagi tényezd6je. Tovabba a
jarmivek pa teherbirdsa, a va alapsebesség, a tt
terhelési tényezd, az s széllitasi tavolsdg, valamint
az / futdskihasznalasi tényezé.

A probléma megoldéasahoz fel lehet hasznélni a
szorzoszamos Onkoltsegfiiggvenyt,1amelyben a szalli-
tasi folyamat parameétereinek valtozasat az xv x2,
x3, xi és x5 teljesitményi szorzok szimbolizaljak.

' Ezek kozul kell kijeléIni azokat, amelyek a feladat-
ban szerepet kapnak.

Hasonl6 struktaraja mikrodkonomiai szallitasi
problémak megoldasi médszerének kialakitasakor
mindenképpen ki kell jel6Ini, hogy egyedi szallitasi
feladat, avagy uzemi folyamatos tevékenység-e a
probléma targya. ElGbbit egyedi, utobbitfolyamatos
uzemi kijelolesnek nevezhetjuk. Figyelemmel a
korébbiakra, problémainkat folyamatos (zemi
kijelolésként kell kezelni. Valdjaban ceteris paribus
felfogasban kell a keresett moédszert kialakitani,
s ennek megfeleléen csak a T szallitasi id6hoz

1L.a Gépjarm(kdzlekedési izemgazdaséagtanc. gy(j-
teményes miben, Il11. rész. dr. Szanté Emil: Operacio6-
kutatdsi maddszerek a gépjarmikozlekedésben, Bp.
1966. Mszaki Konyvkiadé.
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rendelt xv valamint az m menetid6tényez6 x2
szorzdszdma szerepel az onkdéltségfuggvényben.

Az X szerepeltetését az indokolja, hogy a ra-
kododallas valtozd extenziv kihasznalasa a jar-
mivek rakodésra véarakozési idejét, s ezzel egytt
a teljes Q arumennyiség megmozgatasdhoz szik-
séges T szallitasi idot valtoztatja, Lévén a menet-
id6tényez6 a menetidd és szallitasi id6 hanyadosa,
az x2szorzb beiktatasa is sziikséges.

Ennél a pontnal kell bevezetni a varakozd .sorok
elméletébdl I1smert Osszefiiggést, amely a gépkocsik
sorban varakozasanak W atlagos idejét szolgaltatja. »

N =

2~ - pn+tMr] 2
A rakodorendszerben varakozo sor atlagos hossza
(a kiszolgalés alatt allét is beszamitva):

©)

A formulakat Poisson-tipusi kocsiaramlatok és
tetsz6leges kiszolgalasi folyamatok esetében lehel
hasznalni.

A formuldban

amelyet a forgalom intenzitasanak nevezhetiink;
A — (a Poisson-eloszlds konstansa) az érkezési
rata, mely a rakodégéphez érkezd gépkocsik atlagos
szdmat jelzi (kocsi/ora);

p —Kkiszolgélasi rata; az id6egyseg alatt Kki-
szolgélt gépkocsik atlagos szama (kocsi/éra);

s — itt a kiszolgalasi id6 szérasa (standard deviaci-
6ja) (6ra/kocsi).

Kovetkez6 lépésként ki kell alakitani a modszer
megoldasahoz szukséges sztochasztikus szallitasi on-
koltségfliggvényt. Mindenekel6tt kapcsolatot kell ke-
resni a H érkezési rata és a T szallitasi id6 kozott,
mert a rakodogép el6tti varakozas az oOranként
érkezd gepkocsik szaménak is fliggvénye, a varako-
zési id6 viszont a szallitasi id6 resze.

Kiinduldsul szolgalhat az atlagos kovetési idékoz
fogalma. Egyszer(i meggondolasbdl kitlinik, hogy:

té=ff [ora/jarm(i] ©

ahol tf, a kovetési id6kdz (6ra/kocsi);
t egy kocsiforduld teljes id6tartama (6ra/
fordulo);
G a szallitast lebonyolito gépkocsiallomany.

G ertéke az A arutdnnakilpmétert szolgéltatd
termelési volumen-fuggvenybdl allapithaté meg.s
A fuggveény egyik alakja:

A =Gnin I,,m vaqdttf [tkm] ()

A fuggvény els6 négy tényez6je a Tx széllitasi
idét adja:
T&=GTIyntn,
ahol n az egy gépkocsira jutdé termel6napok (&t-
lagos) szdma (nap/gk);

2 Thomas E. Saaty: Mathematical Methods of Ope-
rations Research. New York, 1959.

3Dr. Szanté Emil: Autékodzlekedési lzemtan, Bp.
1966. Tankdnyvkiad6.
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t,,a termel6 kocsik napi (&tlagos) foglalkoz-
tatottsdga (dra/nap).

Ebbél:
C niknn g
Behelyettesitve az (5) formuléba:
. UTWTIAN
Ts

De a kocsifordul6 t atlagos id6tartama kifejez-
het§ a szallitasi id6 és a fordulok (jaratok) J sza-
maval :

t= B [6ra/forduld],
tehat:

Tgzmntn
J MMen *tn

(8)
A jobboldal minden tagja ismert lévén, ti min-
den esetre szamithato.

Konny( belétni, hogy a kovetési id6koz reciproka
tulajdonképpen az érkezési rata:

J o
— [jarat/ora] ©)

Végul a jaratok szamat az elszallitand6 Q aru-
mennyiség, az igénybevett jarmlvek teherbirasa
és terhelesi tényezGje szabja meg:

Kovetkezésképpen értéke a fenti paraméterekb6l
barmely szituaciora meghatérozhato.

Ezek utan irhaté:

n= 1 Q__
nuntn  nantngdU
Az elszéllitott, a felrakott &rumennyiség a rako-
dogép cr orateljesitményével (kapacitdsaval), mr
extenziv kihasznalési tényez6jével és Trd lizemide-
jével a kovetkez6keppen fejezhetd ki:

Q= cmIT m[tonna]
Behelyettesitve Aformulgjéba:

crTrumr
nun strgd’ y—cmn 1L
ahol C a konstans bazisértéket fogja ossze.

Folytatélagosan kovetkezik: ha az mr extenziv
kapacitaskihasznalas xszeresen valtozik, fis ugyan-
ennyit madosul:

hx = xih =Cmx=xiCmr (12)

A gépkocsik sorban varakozésanak W ideje a
(2), a (4 és a (12) osszefuiggéseknek megfelelGen
igy alakul at:

=N QA+ (] )
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A flggvényben tdobb konstans tényez6 van.
Mindenekel6tt a szogletes zardjelben levd kifejezés,
amelyet (7-vel jel6lve:

wx X7 ¢ (14)
1 —XyO

Legyenek a tobbi konstans bazisértékek a kdvet-
kezbk :

A= 15,6709 kocsi/ora;
y =20 kocsi/ora;

15,6709 0,78355;
20

*=0,044 6ra/kocsi.
Ezekkel az értékekkel
C=0,04436
x>0,7835

es WX=r iy frags 0:04436 (15)

Wx fliggvény gorbéjét az 1. abra mutatja be.

Kézenfekvd, bogy a varakozo6 sor L hossza is az
I. dbra gorbéjéhez hasonléan alakul. Elegendd
a (3) és a (14), illetve (15) formulara tekinteni.
Ezek figyelembevételével:

Lx= {w x+ 0,025)xiA (16)

x1 helyébe értékeket helyettesitve, a varakozé
sor hossza az 2. &bra szerint valtozik.

Kiegeszitésként megemlithet6, hogy mindket

fuggvenynek x, = 1,2764 pontjaban szakadéasa van.

E megfontolasokutan a megoldast nyajté onkoltség-
modellt le lehet vezetni. A rakoddgép kihasznaltsa-
gara reagalo Onkoltségfliggvény, a valtozasokat
szamszerUsitd onkoltségfuggvény (a kordbban em-
litett forras szerint):

o _XiKW\-EXiX20f»1/-b XiXzK qi + Kar -fKa
X&K2A ‘

Itt KWi a széllitasi idével aranyosan valtozé
koltség:
K,i/ a futdssal aranyos koltség;
Kv2 a rakodas koltsége;
Kar a rakoddéallas allandd koltsége;
Ka a szallitasra terhelt allandé koltség;
A az arutonnakilométer-teljesitmény.

Mas alakban:

. Kvit  Kvlf~\-Kv2 Kar/1-Ka
°X  X2A A XIX2A

Az onkoltségfiiggvény ebben a formaban kifeje-
zésre juttatja azt, hogy a rakoddgép valtozé exten-
ziv kihasznalasa mely koltségeket érinti.

Legyen a levezetés megkdnnyitése érdekében :

EovMaKv2 o o Kar+tKa_ A4
A
E szimbdélumokkal:
K,,u c"
R N - 18
6( x2Ar+\,{+XD(2 (18)

Egyel6re két ismeretlen van a fiiggvényben:
Xyes x2 Be lehet bizonyitani, hogy x2is kifejezhet6 xt
fuggvényében.
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2. dbra. Az Lx = f(i\) fluggvény gorbéje

A bizonyitas céljabol az egy fordulon bellli
allasidét (ia-t) fel kell bontani egyrészt a rakodéassal,
okmanykezelessel stb. eltoltott (tr), masreszt a
varakozd sorban eltoltott (W) idore:

la=tr+ X

Minthogy a megvaltozott menetid6tényez6:
mx=x2m, az xr-re felirhato:

mx
m

A menetid6tényezd ismert alapfiggvényénekas
felhasznalasaval:

tr+ W + -
Va

(tr-o Wx)va 1j r
mx _ i

“T W \fr+wyva (5

r+Wx+ -
Va

Mert egy kocsifordulé (konstans) menetideje:
Va—tm,
ezért

trA W + Im t

Xn— - (19)

trAWxAtm tx

4o « s.anie en 1. Gépkocsikdzlekedési izemgazda-
sagtan, Bp. 1966. Tankdényvkiadd.
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3. dbra. Az @(:f(Xi) fuggvény abréja
Itt tr, W, tma béazisszituaciod ismert értékei. Bc-

helyettesitvfe a (18) 0sszefiliggésbe:

OX= tx Kw ,n,, C" tx_ tx (Kvit n,

a t Avti+ 1T~ T (—

Jeldlje t' a (tr+tm) id6tartamot. Ezzel:

tx _t + W X

T~ t
Behelyettesitve Wx Osszefliggését (14):
X1Q

t t @ —xH0o)t

Behelyettesitve a (20) 6sszefliggésbe:
(t . Xo A\(KW C 1
°*=(1T+7(FC")-cA 1-+~1)+C (21)

Ebben a formulaban mér csak xxaz egyetlen val-
tozo.

A formuldt szamitasra alkalmasabb alakra kell
hozni. A zéardjelek felbontasa utan, majd

T A + C =wu konstans

t L[ J—
es T «C"=v konstans
jelolésekkel, végul a jobb oldal negyedik kifejezé-
sében Xj-gyel egyszerl'jsitve'

ox=119t s ‘ C H— tg%’_(_'_\___

+Jt>?f|""ffg)+<’—
ot i XiKyu___ C" \
XLt [d(1-&%) 1—xx1)

Legyen tovabba:
oC Kvit
t A

+A 1] +(j20)

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

& occ’
=9
Behelyettesitve
=M b & oxl _q
X1 1—xiQ

Jobb oldalon a kdzos nevez6t kialakitva:
u—voa-g + x"z —Qu)-\-vx~r
ox=— z :ﬂ \22)

Vezessik be az a, b, c és d tényezbket a kdvetke-
z6k szerint:

a=u—vqg+g
b——qu
c=v

Helyettesitsik be, s ezzel rendelkezésiinkre all a
keresett onkoltségfliggvény:

a+bxy+cxfl
1— O

A fliggvény birtokdban megszerkeszthetd az
onkoltségalakulés grafikonja, minddssze xr helyébe
néhany jellemz8 értéket kell helyettesiteni, s az
ezekhez tartozé fliggvényértékeket kiszamitani. A
gorbét a 3. dbra mutatja be.

Jellegzetes az dnkoltség alakulasa. A rakodogép
kismértekd (xrnek o,1, 0.2 korali) kihasznalasanal
igen magas a szallitas onkoltsége es ott a rakoddgép
dréga lizemének a hatésa jelentkezik.A fokozatosan
kedvez6bb kihasznalas iranyaban cstkken a szalli-
tas onkoltsége; xxnek 0,5 és 1,1 kozotti szakasza-
ban a gorbe ellaposodik, mélypontot ér el, majd
hirtelen és er6teljesen emelkedik, a varakoz6 sor
novekedésével egyuttjardé nagyobb koltség miatt.

A fuggvénynek tehat szélsd értéke van.

A gyakorlat részére mindenesetre két fontos ko-
vetkeztetés vonhato le.

Az els6: a rakodogép kozépszeri extenziv kihasz-
naltsaga mellett a szallitas dnkoltsége viszonylag ala-
csony, s a kihasznalas ezen kornyezetében nem is val-
tozik szamottevéen.

A.mésodik: anagy mértékben kedvez6tlen, valamint
a nagy mértékben kedvez, a kozel 100%-o0s kihasz-
naltsag kornyezetében az 6nkoltség rohamosan emelke-
dik. Kuléndsen az utoébbi megallapitas figyelemre-
meltd. A gazdasdgos szallités felel6sének torekednie
kell a rakoddgép kozepes kihasznélasara. Ha a korul-
mények lehetoveé teszik, a fliggvény széls6 értéké-
hez tartoz6 kihasznaltsagot is szorgalmazza. Mint-
hogy ez a rendszer optimalis pontja, az 6nkoltség
itt a minimalis.

Felvett példankra hatdrozzuk meg a rendszer op-

timalis pontjat. Erre a célra is a (23) fliggvény al-
kalmas.
e A fuggvény minimuma stacionarius pontjaban
van;,ahol az els6 differencialhanyados értéke nulla.
Aszélséérték szamitds mlveleteinek elvégzése utan
a kovetkez6 mésodfoku fuggvényt kapjuk:

(da—b)x2+ 2dcx—=0 (24
A fuggvény gyokei:
b—aaAf\[ (da—b)2—4(da—b)c
Xl= 2(da-b)

(23)

0X — -
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Helyettesitsiik be feltételezett gyakorlati szalli-
tasi feladatunk értékeit:

a=u-vg+g= 2,8168—0,4739-0,7835 + 0,0184 =:
= 2,4743;

b=z-gu =0,0127-0,7835 -2,8168= -2,2021;
c=0,4734;
d=0=0,7835.

A helyettesités utadn a fliggvény két gyoke:
X[ =0,978 és
= 1,836

Minthogy &” =1,836, azaz 1-nél nagyobb, tehat
100%-nal nagyobb [abszurd] kihasznalast jelez,
és igy a fuggvény a gazdasagilag értelmezheto tar-
tomanyon kivul van, stacionérius pontként csak a
maésik gyok: xr =0,978 johet szamitasba.

Ebben a pontban — gyakorlati példankban —
az '0nkoltségminimum, ugyancsak a (23) flggvény
alapjan:

0Qpt= 3,4437 Ft/tkm.

A (23) formula a kiindulasi helyzet 6nkdltségét
nyujtja, ha ,rl= 1 helyettesitést elvégezziik:

2,4743-2,2020+ 0,4734

02705 = 3,4443 Ft/tkm.

(Folytatas a 231. oldalrol)

k6z6s rendezésében: Véarosi és el6varosi kozlekedési
konferencia. B B

Aprilis 19. Megnyite: MOLNAR JANOS (KPM Ta-
nédcsi Kozi. F6o. vezetdje).

A vérosi és el6varosi kozlekedés szervezésének és
irdnyitdsdnak korszerli maddszerei.

El6adok: LINDNER JOZSEF MAV vezérig. h, DR.
ZAHUMENSZKY JOZSEF, a Volan Troszt vezérig, h.

Korreferatumok: DR. NAGY JOZSEF, vTKI ig. DR.
HEGEDUS AGOSTON, KOTUKI. oszt. vez.

Aprilis 20. Korreferatumok: SZABO GYULA, KPM
oszt. yez., HEGYl KALMAN, UVATERV oszt. vez.,
SZEGO FERENC, KPM Kézi. pol. F6o. A gyéri és maés
vidéki varosok korreferdtumai.

Ajanlasok ismeytetése.

zarsz6: MOLNAR JANOS.

Aprilis 20. A Vasati Palyaépitési és Fenntartasi
Szakosztaly rendezésében eladas: A vaslti kdzlekedés
biztonsadgi szintje és emelésének lehetdségei.

Elsad6: KUMMER ISTVAN (KPM Vasati Féo.)

Aprilis 25. A VasGti Tavkoézlé és Biztositéberendezési
Szakosztaly és a VasOti Tudoményos Kutaté Intézet
k6z6s rendezésében el6adas: Atrakokérzeti szamitogé-
pes aru- és kocsinyilvantartds,

Elsadé: GAJER FERENCNE (VTKI)

Aprilis 25. A MAV Bp. Ig. Terileti Szervezet rende-
zésében el6adés: A kocsigazdalkodasi optimum vizs-
galata a rakodas és kocsikiegyenlités fuggvényében.

Elsadé: BAKO JANOS (Bp. Ferencvérosi pu.)

Aprilis 25. A Postaforgalmi Szakosztaly rendezésében
el6adéds: A postatarifa kialakitasi elvei.

Elsadé: SZAVA ISTVAN (PVIG)

Aprilis 26. A MAV. Bp. Ig. Teriileti Szervezet rende-
zésében el6adéds és tanulményi kirdnduléds: A Bp. Ke-
lenfold—hegyeshalmi vonal &tépitése és a munkéla-
tok.

El6adé: ACS ANDRAS (KPM Vasati F6o. 6/A.)

yezets: BEKESSI MATYAS (MAV. Bp. Ig)

Aprilis 26. A Vas(ti Magasépitési Szakosztaly ren-
dezésében el6adas: Korszer(i magasépitési fenntartasi
munkaltatds.
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Meglepd lehet, hogy a kiindulési és az optimalis
szitudcio Onkoltsége kozott csekély az eltérés. A
magyarazat viszont egyszer(i; a bazishelyzetben
mar eleve kdzel optimalis kihasznalassal dolgozott
a rakodogép; mértéke ekkor a korrdbbiak szerint:

mr= 0,8227,
az optimalis helyzetben pedig

mropt= X[ *mr+0,9786 +0,8227 = 0,8051,
tehat 80,51%.

Szamitsuk még ki, hogy az optimalis szituacioban
atlagosan hany gépkocsi varakozik a sorban.

Ehhez mindenekel6tt a sorban varakozas opti-
malis &tlagos idejére van szilkség. A (15) formula

alapjan:
_ 0,9786 -0,7835.0,04643

°pt~ I~(k9786.0,7835
= 0,1457 6ra=9 perc

Végil a sorban varakozok atlagos, optimalis sor-
hossza a (16) formulabol:

Lopt= (0,1457 +0,025) 0,9786-15,6709~3 kocsi

Ha az optimalisnal kevesebb kocsi varakozik, akkor
a rakodogép kedvez6tlenebb kihasznélasa, nagyobb ko-
csiszam esetén pedig a tobb varakozasi id6 okozta ked-
vez6tlenebb jarmikihasznalas miatt nagyobb az 6n-
koltség.

Eléadé: MOROTVAY LASZLO (KPM Vasiti F6o.
6/C.)
Aprilis 26. A MAV. Bp. lg. Teriileti Szervezet ren-
dezésében el6adas: Gépészeti vonatkozasd vasuti bal-
esetek vizsgalatdnak néhadny szempontja.
El6adé: BOTL1IK LASZLO (MAV. Bp. Ig.)
Aprilis 27. A Ko6zati Szakosztaly rendezésében el6-
adds: Vastagabb aszfalt palyaszerkezeti rétegek épi-
tési tapasztalatai.
El6adé: TESY JANOS (Betonatép. V.)
Aprilis 28. A Vasltépitészeti Szakosztaly rendezésé-
ben el6adas: A gépészeti szakszolgdlat idészer( kér-
dései.
Elsad6: OROSZVARY LASZLO (KPM Vasiti Féo. 7.)
Mé&jus 2. A Talajmechanikai Szakosztaly rendezésé-
ben el6adéas:
1. A dunaféldvari partmozgéssal kapcsolatos geo-
technikai vizsgalatok ismgrtetése.
Elsado: PARDANYI JENO (FTI)

2. Beszdmolé a ,,Karl-Marx-Stadt-i felszinmozgéasok,
csUszasok, sziklaomlasok” cim({ konferenciardl.
Elsadé: HERZOG HENRIK (ViZITERV)

Majus 3. A KTE Vasutgépészet! Szakosztidlya és a
Vaslti Tudomanyos Kutaté Intézet kdzds rendezésében
el6adas: Tolt vonat sebességének és kocsiszdménak no-
velésével kapcsolatos futasdinamikai problémak.

Eldadé: DEGHY GYORGY (VTKI)

M4ajus 3. A Kozuti Szakosztadly rendezésében el6adas:

Utkorszerisités elvei akorlata Finnorszéagban.
Eléadé: Dipl. Ing. MA%\}/TTI NISKALA (Helsinki)

Majus 4. A Kotélpalya Allandé Bizottsdg rendezé-
sében vetitettképes el6adas: Indiai Gti beszamolé.

Eléadé: HACKEL EMIL (UVATERV)

Majus 4. A Kozlekedési Tagozat rendezésében el6-
adads: A villamos energia alkalmazéasanak perspektivai
a kozlekedési rendszerekben.

Elsadé: K. L. LEGG a Lanchester Polytechnik
(Coventry, Anglia) professzora.

Mé&jus 4. A Kozuti Fuvarozasi és SzAallitméanyozasi
Szakosztaly alakulé ulése.

(Folytatds a 267. oldalon)
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A BUDAPESTI MUSZAKI EGYETEM VASUTEPITESI TANSZEKENEK KOZLEMENYE

A sin vesealaku faradasos repedésének vizsgalata

Dr. kecskés SAndok

A vasuti sin, mint a legkllonfélébb Gizemi igeny-
bevételeknek kitett tartd, gondos és allando fel-
ugyeletet igényel. A rendkivil veszélyes sin-
torések ellen a singyartastol az épitésen keresztil
a karbantartasig es a feligyeletig a technoldgiai
mveletek és vizsgalati modszerek szigord betar-
tasaval, tokéletesitésével lehet és kell is védekezni.

A vasuti sin min6sége mindig elsérangu miszaki
kérdés volt. A sintél olyan min6séget és élettarta-
mot kivanunk meg, amelynek dont6 a szerepe a
forgalom biztonsaga és a vasUt gazdasédgossaga

szempontjabol.
Az utobbi évtizedekben — elsGsorban a terheles
novekedése, a szerkezet valtozdsa miatt — a

sinekben olyan hibéak jelentkeztek, amelyek azel6tt
nem voltak tapasztalhatok. llyen hiba a sin fejében
el6fordulo keresztiranyl faradasos repedés. Az ido-
ben felfedezett és eltavolitott hibas sinnel a sulyos
balesetet el lehet keriilni. A faradasos repedésbél
lesz a faradasos torés, amely altaldban a vonat
athaladéasakor kovetkezik be és vonatkisiklast is
okozhat (1. abra).

A sinvizsgalat els6dleges célja tehat az, hogy a
forgalom biztonsaga érdekében a hibéas helyeket
vizsgalo készilékkel felderitsék és a hibasnak talalt
sindarabot kicseréljék. A sin vizsgalata soran a
mindsités eredménye haromféle lehet: az elsd eset-
ben feltarja a valosagot; a masodik esetben a kis
vagy nem létez6 hibat stlyosnak itéli; a harmadik
esetben a veszélyes hibat nem tudja megfelel6en
mindsiteni. A hianyos mindsités miatt azutan
baleset kovetkezhet be.

A végs6 cél tehat az egyértelmii rpindsités és a
faradasos repedés kifejl6désének meghatarozasa az
atgordult elegytonna fuggvényében. A mindsités-
hez szlikséges a sinkopas meghatérozésa és a
faradasos sinhiba terlletének ismerete.

A kutatast a palydbdl kivagott vesealaku féra-
dasos repedésli sinek farasztds kozbeni ultra-
hangos vizsgalataval, a sinkopasok helyszini méré-
sével és szamitasokkal végeztiik el, keresve a hiba
létrejottének okat, kifejlodését.

A hiradassal és toréssel foglalkoz6 elméletek

Faradason a sineknek olyan tipust leromlaséat
értjik, amikor a terhelés hosszu id6n keresztill
ciklikus, de a terhelés-valtozas amplitidoja kisebb,
mint a folyasi hatar.

A faradas elméletével szamos kutaté foglalko-
zott, igy Frenkel, Shottki, Fudzita, Machlin, Mott
és masok. A faradasos repedés eredetére szamos
feltételezés vonatkozik. Az egyik elmélet a repe-
déseket diszlokéciok soratol szarmaz6 feszultsé-
gekkel magyarazza, mig a masik inkabb a pont-
hibak atrendezddése révén kialakulé fesziiltségekre
helyezi a f6 hangsulyt. Mott pl. feltételezte, hogy

I. bra. Vese tipust sintérések

rekrisztallizacio jatszédik le még alacsonyabb hé-
mérsékleten is, a megzavart teruleten.

Annyi bizonyos, hogy a feltételezések helyes
iranyban haladnak. A diszlokaciok fennakadasa,
a inikrorepedések, a keletkezd hidnyhelyek kon-
denzacidja stb. mind-mind létrehozhatjak azokat
a helyeket, ahonnan a faradasos repedések elin-
dulnak és kifejlédnek.

A torési elmélettel is tobb kutatd foglalkozott,
mint pl. Griffit, Stroh, Petcsu, Fischer és masok.

Ismert, hogy a kristalyos testeken két toréstipus
fordul el6. A ridegtérés alacsony h&mérsékleten,
igen kis el6zetes plasztikus deformécié utdn vagy
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anélkil kovetkezik be. A lagytorés a legtobb fém
torésmaodja, amikor is a torést jelent6s plasztikus
deformécid el6zi meg.

A toréselméletek mindegyike feltételezi a plasz-
tikus deforméacid tényét. Amig az egyik csoportnal
a mar el6zéleg meglevd mikrorepedés tovaterje-
dését tartjak lényegesnek (Griffith Stroh), addig
méasok a diszlokaciok fennakadasat teszik felel6s
a torésért. Az is lehetséges, hogy a lezajlé mecha-
nizmusok tobb mas paramétert6l, igy pl. az anyag
Osszetételét6l, tipusatol, hémérsékletétbl stb. Is
fuggenek.

A faradasos repedések keletkezése és terjedése a
sinfejben

Faradasos repedés ott keletkezik, ahol a hibas
helyen a fesziiltség nagy. A sinnél a geometriai
valtozés a repedés kiindulasaban altalaban nem
jatszik szerepet. El6fordulhat, ho%?/ a kristaly-
0zi feszlltseg és tulterhelés egyidejlileg oka a
torésnek. A tulterhelés megindithatja a faradasos
repedést. A helyi hibandl fellépd fesziiltségtorlddas
elegendd ahhoz, hogy a repedés normaélis Uzemi
terhelés mellett novekedjék. A faradasi folyamat
alatt a meglevd paranyi repedés tovabb ndvekszik.
A faradasos repedési folyamat megindulasa el6tt
a nagy helyi feszultségek inditjak el a képlékeny
alakvaltozast, az anyag helyileg elroncsolodik.

A repedés létrejotte utdn annak fejlédési (ndve-
kedési) sebességétél fugg a torés. A repedés nagy-
s&gatol fuggben a sin még tovabb is a palyaban
maradhat, ha az igénybevétel lényegesen alatta
marad a repedést el6idézd igénybeveételnek (erre
nincs meg minden esetben a garancia). Az is el6-
fordul, hogy a repedés nem terjed tovabb, amig
egy Ujabb tulterhelés be nem kdvetkezik. A repedés
terjedésének mértéke flgg:

— az igénybevételtdl,
— az anyag belsd hibaitol (pl. z&rvanyok),
— a kiféradéasi hatértol.

A repedés ndvekedése aranyban van az igénybe-
vétellel: nagyobb terhelésnél gyorsabban no-
vekszik. Olyan terhelés is elképzelhetd, amelynél
a faradasos repedés megindul, de nem terjed tovabb,
mivel az igénybevétel a kordbban fellépd terhelés-
nél kisebb.

A repedés terjedése az igénybevétel mabdjatol
is fugg. HUzo6 farasztaskor sima hengeres préba-
testben a fesziiltségeloszlds egyenletes. Hajlitas-
kor a fesziiltségeloszlas egyenldtlen, a belsé szélak
fékezik a kiils6 szélakban fellépd elcsuszast, a kiilsd
szélak a bels6kre tamaszkodnak.

Huzé igénybevételkor a repedések terjedése
azonos terhelés hatasara nagyobb sebességgel ha-
lad, mint hajlitaskor.

A faradasos repedésre jellemz6, hogy a sinfej
keresztmetszetének bels§ harmadabdl indul ki és
minden irdnyban fejlédik, mig csaknem az egész
keresztmetszetre (fe]) kiterjedve torést okoz. Ha a
vesealaku repedés torésig fejlédik, létrejon a vese-
tipusa sintorés.
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A vesetipusu faradasos sintorés a Magyar
Allamvasutak sinjeinél korébban alig fordult eld,
de Ujabban gyakran taladlhaté és a mindségileg
kifogastalan gyartmanya sineknél is bekdvetkezik.

A vasutak a faradasos repedés keletkezésének
okat keresve, széleskor(, vizsgalatot inditottak, a
legkorszeriibb kutatasi modszerekkel. Sajnos, a ku-
tatdisok nem hoztak egyértelm( eredményeket,
a megallapitasok feltevéseken alapulnak. A hiba-
tipus kikiszoboléséig csak az allando, rendszeres
roncsoldsmentes ellenérzés jelent megnyugtato se-
gitséget a torések ellen.

A faradasos repedes keletkezésének oka
a vizsgélatok szerint

A repedés keletkezésének okat a vasutak eés
intézmények kutatjak. A Német Szovetsegi Vas-
utak szerint a repedések kiindulasi oka a sinfejben
lev6 nem fémes zarvanyokban keresend6. A koha-
szati eljardsok javitasaval, az acél tisztasagi foka-
nak novelésevel csokkentették a hiba el6forduldsa-
nak gyakorisagat, de teljesen nem sikerult Kki-
kiisz6bolIni.

Tobb vasat a hibael6fordulas kiindulasi okanak
a sin keresztirdnyl pelvhességét tekinti. A pelyhek
az acél belsejében elhelyezked6 aprd repedések,
amelyek &ltalaban a sin hossztengelyével parhuza-
mosak, de lehetnek attol elhajldéak vagy keresztbe
forduloak is.

A bels6é folytonossagi hiba, amely fesziltség-
gy(jté helyként hat, oka lehet a faradasos repedes
kiinduldsdnak. A hazai vasuti és vaskohaszati
vizsgalatok szerint a vesealaku repedések minden
val6sziniiség szerint mér a singyartaskor, a sin-
fejben keletkez6 gdcrepedésekbdl indulnak ki; a
gocrepedéseket a gyartas alatt fellép6 bels6 fe-
szultség okozza. A vesealaku faradasos repedések
talnyomo részénél lunker, zarvany vagy dusulas
okozta anyaghiba nem volt talalhaté. Ezek a hibak
lehet hogy elegend6, de nem sziikséges feltételei a
repedéseknek. Az emlitett hibdk a repedést Iétre-
hozd hatast fokozhatjak, de a bels6 fesziiltségek
egyedul is képesek a repedések létrehozasara.

A vizsgalat alapjan arra lehet kovetkeztetni,
hogy a torési géc (mag) valdszinlleg minden sin-
ben megtalalhato, az egyes gyartmanyoktél fliggéen
kiléonbozd méretekben. Lehetnek olyangyartmanyu
sinek, amelyeknél mar kisebb igénybevételek is
elindithatjak a vesealak( faradasos repedést, ma-
soknal viszont csak akkor valnak észrevehet6en
veszelyessé a gocok, amikor a sinek igénybevétele
a kritikus érték folé emelkedik. Ez az igénybevétel
egyrészt a sebesség és a terhelés, masrészt a hézag-
nélkili vasati palya okozta jarulékos igénybe-
vételek miatt eleve jelen van. Bizonyitja ezt még
az is, hogy a vesetipusu sintorések zome hézag-
nélkali vasati vaganyainkban fordul el6.

A vesealakl faradasos repedés keletkezésével
kapcsolatban bizonyitottnak latszik, hogy a repe-
dést a sinfej belsejeben mar eleve meglevé aprd
repedésekbdl, a sin igénybevételének hatasara fel-
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Iépd feszlltségek okozzdk. ElGidézheti még a
repedést:

— nagymérv( salakossag,

— durva szemcseszerkezet,

— nagymérv( hidegegyengetés és

— a sin futofelulete alatt fellép6 feszultség.

Az utdbbi hibak is okozdi lehetnek ugyan a sinek
meghibasodéasanak és el@segithetik a faradasos
repedés kifejlédését, de nem lehetnek egyedili
okoz6i a vesetipust sintoréseknek.

A vesealaku faradasos repedés és torés a sinfejben

A féaradést, majd torést — akar rideg (kemeny),
akar lagy a toérés — nyilvanvaléan kristalyhibakkal
kapcsolatos hatas idézi el6.

A repedések keletkezéséhez tobb alternativ
folyamat jarulhat hozza:

a) eleve meglevd mikrozarvanyok; a hengerlés-
kor zarvanylreg keletkezik, amelynek kdrnyezeté-
ben feszilltségter alakul ki;

b) diszlokaciok oszcillalo6 mozgasa a ciklusos
terhelés alatt, afennakadas kdrnyezetében. A mozgd
diszlokécié ponthibakat kelt és igy a kristaly-
rendet lokélisan lerontja;

c) a sinfejben az ered6 fesziiltség nagyobb.
A nagyobi) fesziltség miatt helyi plasztikus defor-
macio megy végbe, a mikrokristalyban nagyszamu
fennakadt diszlokacié sor keletkezik, ezek kol-
csOnhatasa, energiaja hoz létre repedést.

A gyartaskor meglevd és a sin hosszirdnyéaval
parhuzamos pelyhek altaldban nem inditanak vese-
alaku faradésos repedéseket, keresztbefordulasukra
pedig kicsi a lehet6ség.

A sinekben kialakul6 faradasos torés okéat ezek
szerint nagy valdszinliséggel a diszlokacids folya-
matokban kereshetjik. A dinamikus igénybevétel-
nek kitett sinben igen valdszinien Mott elméle-
tével kapcsolatos folyamat jatszodik le. Farasz-
tdskor ugyanis a ciklikus fesziltség hatdsa alatt
a diszlokaciok el6re és hatra mozognak, mikoz-
ben szakadatlanul hidnyhelyeket és racskozi ato-
mokat hoznak létre. Ez azzal jar, hogy a csUszasi
vonal kdzelében a kristalyrend jelentésen leromlik.
Mott feltételezte, hogy a megzavart terlleten
rekrisztallizacio jatszodik le, még alacsony hémér-
sékleten is. Az atkristalyosodas a cslszasi sikra
meréleges nagy huzéfesziltségekkel jar.

A redlis helyzet megitélésénél figyelembe kell
venni, hogy polikristdlyos fémmel van dolgunk,
mely a diszloké&ciok mellett igen sokféle kristéaly-
hibat tartalmaz. Ezek hatdsa a folyamatot bonyo-
lithatja.

A vesealaku, faradasos repedések elhelyezkedeése,
alakja, nagysaga és torésfellilete

A vesealaku faradasos repedés géca a sinfejben
a sin futdfelulete alatt, magasadganak els6 és mé-
sodik harmadéban fordul eld. A mérési adatok sze-
rint a legfels6 hatdr — épszelvényl sint véve
alapul — a futéfelllettél kb. 11 mm mélyen, also
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hatdra 24 mm mélyen van. Ezzel lehet meghata-
rozni a goéc fuggbleges értelemben vett elhelyez-
kedéseét.

A sinfej szélességéhez viszonyitva a goc a sin
gerince folott helyezkedik el. Egészen minimalis
az olyan repedés, ahol a goc a singerinc fligg6leges
sikjatol jobbra vagy balra nagy mértékben el-
tolodnék. A goc tehat a singerinc folott, a sin futo-
felllete alatt kb. 21 mm szélességben van, ami az
ultrahangos sinvizsgélat szempontjabdl elényos.
A vizsgalofejekt6l a sinfejbe jutd sugarak a leg-
kisebb hibat is érintik, ami a forgalom biztonsagara
nézve a kedvez6 id6beni feltaras feltétele.

3. dbra. A repedés fiiiriidle«iOs és vizszintes aranya
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A vizsgalatok igazoltdk, hogy a vesealaku fara-
dasos repedes, illetve az ebbdl keletkezd vesealaku
faradésos torés a sin hossztengelyére mer6leges vagy
azzal szOget zar be. A fligg6legestdl vald elhajlas
0—28°, atlagosan 17°46'48” ~ 18°. Az adatokat
a 2. abran mutatjuk be.

A vesealakd faradasos repedés keresztiranyban
elhelyezkedve az ellipszishez hasonlit. A hiba
szélessége A&ltaldban a magassag masfélszerese
(3. &bra).

A sin féaradasos tOrénfeluletét szteredmikrosz-
kopon vizsgélva megéllapithatd, hogy negy részbdl
tevddik Ossze (/. abra):

a) a gocbol, amelyb8l a faradasos vesealaku
repedés kiindult. Ez rideg torés jelleg, rendszerint
kristalyosan csillogd feluletl. A felllet hullamos,
nyugtalan, nem fekszik egy sikban. Mérete a
gombostlifejtél felfelé valtozik;

b) a vesealaku repedési fellletbdl,

c) az éles bemetszésh6l, amely a faradasos re-
pedési felllet és a toréskor keletkezd legszélsé
(kuls6) felllet kozott van;

d) a toréskor keletkezd feliilet, amely rideg-
toretre emlékeztet, csillogéan kristalyos jellegd,
kulsd resz.
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Az els6 két hibafellilet és a harmadik éles be-
metszés annyira legyengitheti a sin keresztmet-
szetét, hogy a negyedik, végs6 torési felulet egy-
szerre, hirtelen torés kovetkeztében keletkezik.

A faradasi mez6 sima feluletén kiemelkedd ha-
tarvonalak észlelhet6k, amelyek rétegvonalszer(
elhelyezkedésliek, szabalyszerlien rendez&dnek és
évgylriikre emlékeztetnek. Elrendezédésiik szem-
Iélteti a repedés tovabbhaladasat. Ezek a jelek a
kifaradasi, terhelési hatarjelek. A hatérjeleket a
terhelések, illetve Uzemszinetek okozzak. A sin-
fejben a hiba a feszultségeloszlast megvaltoztatja
(gétlashatas), feszultségtorlédast okoz.

A repedés nagysaganak megallapitasa és
szdmitasa ultrahangos vizsgalat segitsegével

A vesealaku féaradasos repedés magassaga €s
nagysaga meghatarozhat6. Az ultrahangos vizs-
galofej két sugarzo kristalyt tartalmaz. Az egyik
kristaly a haladas irdnyaval el6re, a masik a hiban
tuljutva, hatrafelé sugarozza a hibat (4. abra).

A hibat érint6 sugar S utja az ultrahangos
vizsgalokeszilék katodsugar csovén leolvashato.

4. dbra. A vesealaku repedés magassaganak
meghatarozasa
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haladas

iranya

<z abra. A vesealakl repedés elhajlasa és magassaga

A hiba magassaga:
m—S min 20°

Az 8 tavolsdgot nomogramra vetitve, onnan a
sinfej magassagara megkapjuk, hogy mekkora a
hiba m magassdga, valamint ¢ melysége a sin
futofeliletét6l mérve (4a abra).

A hiba hajtasat is meg tudjuk hatarozni. Az elére
sugarzasnal, amikor a katédsugar csovén a hiba
jelentkezik, a sinfejen megjeldljik a vizsgalofej
A helyét, tovabb haladva a vizsgal6fej sugaranak
észlelesével, a katodsugarcsovon megjelenik az
S sugartavolsag és ekkor a sinfejen a vizsgalofej
B pontba kerult, amelyet megjelolink.

A hiba ellentétes oldalan igy kapjuk a C és D
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pontokat, a sinfejen a hozzjuk tartoz6 8 értéket
pedig a katodsugarcsovon. AB =a ,CD=d, BC=

.=2 b'. Mivel AB*CD, igy a hiba a sinfejben a

fuggblegestdl « szoggel elhajlik, mi*m2 m2>m1,
mert d>a".

Az ismert szOgek és vetlletek segitségével x
értékét az a' és d vetileteknél (5. és 6. abra) adodo
haromszogek 0Osszetolasaval kapott két altalanos
haromszogbél irhatjuk fel:

, sinax
3 a sin (90°—s—,)
Az egyes miveletek elvégzése utén

_ d—a'
tg 9= ctg«! d+a’
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A J9ismeretében szamitani lehet az x magassagu
hiba értékét, amely a levezetés utan:

. d-a' \2
sin2ax+ cosZse( d+a'
.( d-a 1
Ha, I1 +a J
A szamités egyszer(sitésével:

X=a

m
Cos W—a'

ahol tp a hiba elhajlési sz6ge a fuggb6legestdl,
a hiba vetiileti magassaga,
X a hiba tényleges magassaga.

A hiba magassaga a vetiileti tadvolsagok isme-
retében szog nélkiil:

a +d
m=-—-2~-tg«!

A szémitasokkal tablazatokat készithetlink vagy
nomogramokat szerkeszthetiink agyakorlati munka
végrehajtasdhoz és a sin vesealaku faradasos repe-
désének mindsitéséhez.

A vesealaku faradasos repedés kifejl6dése
és szamitésa az elegytonna terhelés fuggvényében

A vaslti palyabdl a vesealakl repedéses sin-
darabokat Kkivagtuk és laboratériumban tovabb
farasztottuk. A férasztds sordn a sindarabokat
0,8 m-es, a farasztdgépen beallithatd legnagyobb
alatamasztasi kozon fejjel lefelé terheltik, a ter-
mészetes (izem kdzben a sinben fellép6 fesziiltségi
értéeknek megfelelen. A farasztas leallitdsa és
jrainditisa kozott ultrahangos vizsgélattal ismé-
telten ellen6riztuk a hibat eés megallapitottuk a
fejlédés mértékét, majd a kapott adatokat re-
gisztraltuk.

A fejjel lefelé valo farasztasi azért valasztottuk,
mert igy a bels6 hibanak toréssé val6 kifejlédése
gyorsabb és a vizsgalat eredménye a forgalom
biztonsagat noveli. A terhelés korilményei és a
farasztasi értékek lehet6séget adnak a hibas sin-
rész élettartaménak biztonsagos meghatarozasara.

Y1 |(aoXres (n 21 + ebai 4+ XelfXaibi +

Alihoz, hogy minimumot kapjunk, a kifejezés
ayés by szerinti parcialis differencialhanyadosanak
0-nak kell lennie:

nar Y (aoxietXloy+ elfXai + ... —,)2=0

Y] Ehé-2ehd-\-\ai+ A
i 1
es

Y 1 (aoXiedfXi—aoxiebX—x<re5* Mo +

{alX\e R —aoxZigfX)by= "
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A farasztadssal kapott terhelési és teruletfejld-
dési adatokat felrakva, a legveszélyesebb kifejl6-
dési pontokat vettiik a szamités alapjaul. A teri-
letmeghatarozast planimetralassal végeztik el
féenyképfelvételrél, a torés utan.

Ahhoz, hogy a kifejlédést egyszeriibb formaban
tudjuk kezelni, meghataroztuk a felrakott gorbe
egyenletét a hiba terliletndvekedése és az atgordili
elegytonna fuggvényében. A formula alakjat
linearizald eljaras segitségével valasztottuk ki.

Feltételeztik, hogy x ésy kozott
y=aex+c

fuggvénykapcsolat all fenn. Ha X=x és Y= log
(y—c) uj valtozokat vezetjik be, akkor ezek ko-
z0tt a kovetkez0 linearis 0sszefliggest kapjuk:

log (y—)=log a+b X log e

Ha az y=a etx+c fiiggvénykapcsolat fennall,
akkor kiszamitva X(x) és Y(y) értékeket, az 6ssze-
fuggés lineéris. A fliggvény paramétereit a leg-
kisebb négyzetek modszerével hataroztuk meg,
de el6szor kozelitd értékeket szamoltunk. A para-
méterek kozelitd értékét 6 pont segitségével sza-
mitottuk ki, amelynek alapjan

a0~
bo= 0,05
C0— <o— 13

Felirva a paramétereket:
a=ul+al

b:b0+ by

c=—a
Az el6z6ek alapjan a fluggvény:

y=(a0+ )e<B» bd*- (ao+ ar)=
= alehxebix + alebox eb’x—aO0—af

eM hatvanysorba fejtve és z=y-—aOelo*+a0
jelolést bevezetve olyan 0osszefliggést kapunk,
amely a meérési adatokat tekintve (x-, ¥—2) ai, by
ismeretleneket tartalmazza.

Az egyenletrendszer megoldasa korilményes,
ezért ceélszeri olyan megoldast keresni, amely
esetben az egyenlet négyzetdsszege minimumot ad.

aox\ebX¥Bt +  xfe' Xaib\ —a\)—4

es
Oty N (aoxyeBXUn+e Mgy s- .. . —29)2—0
A differencidlas elvégzése utan, mivel ay és hy

nagyon Kis szdmok, csak a lineéaris tagokat meg-
tartva, egyszer(sités és 0sszevonas utan:

(aoXieA)i—XZietk=—aoXied i =~ (zietH—Z)

aOXIZietPA



264

0o 1 2 3 4 5 6 7 8 9

Az egyenletrendszert megoldva kapjuk:

ax=-0,233265

) \ =-0,000637
19y
a—a0+al=13—0,233265 = 12,766735

b=b0+b1=0,05- 0,000637 = 0,049363

tehat a kozelité fuggveny (7. abra):
yp = 12,7667 Q4 x—12,7667

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

7. bra. /1 hiba feltlleti névekedése a fejben

100 1 12 13 14 15 16 17
millié etkm/km  pjj- n

8. abra. A sinteriilct a sin magassag fliggvényében,
48,3 kp/m sulyd sinnél

nagysagat (kuszoberték) a vasutak %-ban adjak
meg. A francia vasutak vizsgalata szerint a sinfej
55%-a lehet hibas, amely 95%-o0s biztonsaggal jar.
A Német Szovetségi Koztarsasagban 50%-0s hibat
engednek meg.

A Magyar Allamvasutak vonalain végzett vizs-
galataink azt igazoljadk, hogy a sinhiba a fejben
als6 vagy felsé elhelyezkedésti lehet. A felsd el-
helyezkedés( hiba a sin keresztmetszeti modulu-
szat nagy mértékben csokkenti. A 45%-nal na-
gyobb hibajd sin mar nem maradhat a vaganyban.

A sinfej hasznos teriiletén a megengedett hiba Egységesen kiiszobhatarként ezt fogadjuk el.
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9. dbra. A vesealak( hiba kilrjlotlrsr

10. dbra. A Inba nagysaga és %o-os értéke, a fejnél

A sin magassagat lemérve, a 8. abra segitségével
leolvashatd a mar lekopott felilet nagysaga
cm2ben.

A vesealakl repedés magassaga ultrahangos
vizsgalattal meghatarozhat6, vagy az igy kapott
segéd-adatokra tamaszkodva Kkiszdmithato.

A sinfejben levd repedés nagysagat harom kate-
goridban kezeljuk:

l. kategéria: a hiba nagyobb, mint a sinfej

terliletének 45%-a vagy kisebb ugyan, de hal-
mozadik. A hibak halmozddasardl akkor beszéliink,
ha tavolsaguk, az alatdmasztasokat figyelembe
véve harom vagy 6t aljnal kisebb.

Paratlan szam( aljat azért vesziink, mert a
rezgési hullamok terjedése igy lesz nulla a tamaszok
felett és paratlan aljak szama egy teljes hullamot
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4 5 6 7 8 9 10 1 12 13 14 15 16 17
X millié et km/ km

jelent. A jol karbantartott hézagnélkili felépit-
ménynél, ahol az aljak tvolsaga 60, 65 cm, ez az
érték harom alj esetén 180, 195 cm. Rosszul fenn-
tartott palyan célszer( 6t alj-tavolsaggal szamolni.
A 77 cm-es aljtdvolsagnal a hosszak nagyobbak
lesznek, de ez a megoldas biztonsagosabb, mint a
kordbban egyseégesen megallapitott’ 20 m volt.
A halmozott hibat tartalmazo sint azonnal ki kell
cserélni. Hasonlé mddon kell eljarni, ha a hiba
nagysaga elérte a sinfej tertiletének 45%-at.

1. kategéria: a hiba a sinfej tertiletének 20—

45%-a kozott van. Ez esetben Ovatosan kell el-
jarni és meg kell hatarozni a havonként atgordiilé
elegytonnat és ennek hibandveld hatasat. Ameny-
nyiben a hiba a kovetkez6 roncsoldsmentes vizs-
galatig nem éri el a 45%-ot, a hibas sin a palya-
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ban marad a kovetkezd sinvizsgalat idejéig. Ha a
hiba fejlédése olyan, hogy az elegytonna fligg-
vényében a kovetkez§ sinvizsgélatig mar tallépné
a kuszObértéket, ugy meg kell hatarozni az at-
engedhetd elegytonna nagysagat és azt fekvesi
idore atszamitva kell megallapitani a hibas sin
kicserélésének idépontjat.

A Il1. kategbria esetében a talalt sinhiba kisebb,
mint a sinfeJ terlletének 20%-a. Elképzelhet6,
hogy a forgalmi terhelés fliggvényében a hibas sin
a kovetkez6 sinvizsgalatig a palyaban hagyhato.
A hatéresetekben az el6z6ekben megismert szami-
tasokat itt is el kell végezni. Az elegytonna meg-
hatdrozdsara alkalmas a 9. é&bran bemutatott
nomogram, amely megmondja, hogy a talalt sin-
hiba a 45% eléréséig mennyi elegytonna atenge-
désére alkalmas.

Mindenkor figyelemmel Kkell lenni a toréskor
jelentkez6 atpattanési mélységre (a még megmarado
ép keresztmetszet vastagsaga a futofelilet alatt),
amely a ks felulet és a hiba széle kozti tavol-
sagot jelenti.

Ha az ultrahangos vizsgalat a kulsé felGlettdl
2 mm mélyen észleli a hibat, a sin athevederezésé-
rél vagy kivéagasarél kell inztékedni.

A hibanagysdg meghatarozasanal mindenkor
figyelembe vesszilk a sin magassagi kopasat, ame-
lyet cm2-ben hataroztunk meg és a sinfejben levd
faradasos repedés terlletéhez hozzaadjuk. A két
tertilet 6sszege adja a kiesd érték %-os nagysagat.

Az el6z6 terlletek dsszevondsa a 10. 4bra nomo-
gramjan lathat6. A hiba magassagat ismerve, az
abra 1 gorbéjén leolvassuk a hiba nagysagéat
cm2ben. Ha, sinkopéas nincs, a kapott érteket ra-
vetitjuk a 2. gorbére, amelynek baloldali ordi-
natdja a hiba %-os értékét adja. A jobboldali
ordinatdn a magassag lathaté cm-ben. A gorbéken
anullkdrok a 45%-os kiiszobértéket jelolik. A terii-
letet a hibamagassag fliggvenyében ellipszisként
szamoltuk, 1,5: 1,0 tengelyarannyal.

A sinfejben lev6 vesealaku repedés magassagat
és a sinkopés teruletét a 10. &bra alapjan Ossze-
gezzlk. El6szor az dbra jobboldali ordinatajara
felrakjuk a hiba magassagat cm-ben. Ezt az érte-
ket az 1. gorbére vetitve, a metszéspontot az
abszcisszara iranyitva megkapjuk a hiba teruletét
cm2ben. Ehhez hozzaadva a sinkopas teriiletét az
abszcisszan, majd az értékeket a 2. gorbére ve-
titve, ennek metszéspontjat a baloldali ordinétara
irdnyitva megkapjuk a vizsgélt sin csdkkentett
keresztmetszeti teriiletét a sinfej %-aban. Az abra
példat mutat be a hiba és sinkopés 6sszegezésére.

A sinhibdk mindsitése
Ahhoz, hogy a sinvizsgalok a reajuk bizott
nagyon fontos feladatot maradéktalanul el tudjak
végezni, a vizsgalati eljaras alapos ismerete szUk-
séges.
Ezt a célt szolgélja a téli oktatds, amely lehe-
tové teszi az ismeretek elsajatitasat. Az oktatas-

nak és a vizsganak celratoroen a gyakorlati tevé-
kenységre kell irdnyulnia, amellett, hogy az elmélet
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megismerése sem maradhat el. Az elméleti oktatas
a gyakorlat soran szilkséges mérték( legyen.

A talalt hibdk mindsitéséhez etalonok szliksé-
gesek, a hiba és a katddsugéarcsévon megjelend
Jel fuggvényében. A sinvizsgalok teljes részletes-
séggel kell hogy ismerjék az egyes, a torést el6-
idéz6 sinhibak jeleit, amelyekkel a mindsitést el kell
végeznilk. Ismert hibaval ellatott etalont Kkell
biztositani minden sinvizsgal6 részlegnek a mui-
szeren észlelt jelekkel egyutt, amely ellenérzést
minden nap munk&ba indulds el6tt és befejezés
utan azonositani kell. Az azonositadst naponként
elkényvelik és az esetleges eltérést jelentik az
Ultrahangos Vizsgald Kozpontnak. Eltérést mu-
tatd mlszerrel — ha az eltérés belsd instabilitas-
bol ered —s tovabbi vizsgélatot csak a készilék
részletes ellenérzése és kijavitasa utan lehet vé-
gezni.

A sinvizsgalok ellenérzése nagyon fontos kérdés.
A vizsgalok képességei nem azonosak. Az alapok
ismerete, az észlelt jelek azonositdsa és a dontés
Osszetartoz6 fogalmak. Amennyiben a vizsgald
nem all hivatdsa magaslatan, a kilonben is fa-
rasztdé munkasoran hajlamos lesz arra, hogy kisebb
hibédkat veszélyesnek itéljen meg. Ez esetben a
karbantartasi munka koltségeit foloslegesen noveli.
A masik eset sokkal veszélyesebb, amikor t. i. a
veszelyes hibat kedvezének mindsiti. Ez esetben
a bekovetkezett baleset sulyos anyagi és személy-
aldozattal jarhat.

Napjainkban az ultrahangos vizsgéalat a sin-
hibdk feltarasara a legalkalmasabb modszer. A Né-
met Szovetségi Koztarsasag és Anglia vasutjai
mar rendelkeznek nagysebességli ultrahangos sin-
vizsgald kocsival. Arra kell térekedniink, hogy a
nagy sebesseggel vizsgald kocsi nalunk is miel6bb
rendelkezésre alljon.

A hibak és jelek ismeretében meg kell oldani a
szamitogépes ertékelést. Az egész sinszéal filmfel-
vétele koltséges. A hibas helyeket a programozas
segitségével az emberi, szubjektiv hibak kikapcso-
lasdval objektiven kell mindsiteni. A modszer
takarékossagot jelent a fényérzékeny szalaggal, az
értékeld Iétszammal. Ezt a nagyon fontos kérdést
a vasut technikai fejl6désének idészakaban nagy
gonddal és megfontosassal, kiemelten kell kezelni.

Osszefoglalas

A tanulmany a sinfej vesealaku faradasos repe-
désének okaval, kialakuldsaval, majd kifejl6désé-
vel és a sziikséges gyakorlati intézkedések meg-
tételével foglalkozik. Alapvetd céljanak tekinti
a faradasos repedés kifejlédése es az atfutott elegy-
tonna kozotti fliggvénykapcsolat leirasat.

A vizsgélat sordn foglalkoztunk a legyartott
sinek pelyhességével, megallapitva, hogy a repe-
dések keletkezéséhez tobb alternativ folyamat is
hozzajarulhat, igy a meglevé mikrozarvanyok,
diszlokécidk oszcillald mozgésa, a sinfejben eredd
nagyobb fesziltség stb. A kiinduldé gocok elhelyez-
kedeset sok toret vizsgalataval eés mérésekkel ha-
tdroztuk meg. Szamitasokat végeztiink a repedés
magassaganak és a fliggblegestél valé elhajlas
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sz0gének meghatarozasara. Farasztassal elemeztiik
a meglevo faradasos repedés kifejlodését a terhelés

fliggvenyében, meghatarozva ennek matematikai
egyenletét is.

A hasznos sinkeresztmetszeti terlilet meghata-
rozasanal figyelembe vesszilk a sinkopas mértékét
is, ezzel ndvelve a faradasos repedés teriiletét.

A megengedett kuszobértékeket elemezve el6-
irasokat javaslunk és nomogramok segitsegével
megadjuk a sinfej hibdjanak %-os értéket. A kézi
vizsgalat mellett sirgetjik a nagy sebességgel
vizsgald ultrahangos sinvizsgald kocsi mieldbbi
létrehozasat. A korszer(i vasuti lizem szdmara az
ultrahangos sinvizsgalat a legkedvez6bb modszer,
amelyet az emberi szubjektivitas kikapcsolasaval,
szamitogépekkel kiegészitve kell végezni.
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Majus 15. A Kozlekedési Anyagmozgatasi Allandé
Bizottsdg rendezésében el6adas: A rakodasok gépesi-
tése és a vasOti kocsik szerkezeti kialakitdsa kozotti
dsszefliggések. . i

El6ad6: ELTETO ZOLTAN (KPM. V. F)

Majus 15. A VasOtizemi Szakosztaly rendezésében
el6adéas: A rendez6palyaudvarok korszer(sitése.

El6ado: FULOP FERENC (KPM V. F) ]

M4ajus 15. Az Organizaciés, Technol6giai és Epités-
gépesitési Szakosztaly rendezésében tanulmanyi Ki-
randulds: Uzemléatogatds a Kozlekedési Epitési Szer-
vezd és Adatfeldolgoz6 Egyesiilés elektronikus szamité-
kdzpontjaba.

A kirdndulést vezette: DR. TAVASZI
(KUSZI)

M4ajus 16. A Vaslti Tavkozl6 és Biztositoberendezési
Szakosztaly és a VTKI koézds rendezésében elSadas:
Atrakokdrzeti technolégiai folyamatok matematikai
modellezési lehetéségei.

FERENC

(Folytatas a B/3. oldalon)
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KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A nagyobb vasuti sebesség és a felépitmény
_az Osztrdak Kozlekedéstudomanyi Tarsasdg ankétja —

Dr. UNY I BELA

Ez év februdr 20—22. kozt tartotta az Osztrék
Kozlekedéstudoményi Tarsasdg masodik ankétjat
a nagyobb vasuti sebességek és a vasuti felépit-
mény targyaban. A Bécsben megtartott ankét igen
nagy érdekl6dés mellett folyt le; 16 orszagbdl 113
kulfoldi résztvevé mellett az osztrdk kozlekedés-
tudomany csaknem valamennyi nevesebb kép-
visel6jének jelenlétében. A megnyitdt dr. Ing.
Ludwig Weiss ny. kozlekedésligyi miniszter tar-
totta. Bevezet6jében hangoztatta, hogy az osztrak
kozlekedési szakemberek kovetkezetes munkét
folytatnak a vasuti kozlekedés korszer(sitése és
ezen belll a vasuti kozlekedés sebességének emelése
érdekében. Erdekes példaval illusztralta az elért
eredményeket. A Becs—Salzburg kozti, mintegy
320 km-es tavolsagot

— 1835-ben a kozuti gyorsposta 38 dra alatt,

— 1875-ben a Courirzug 7 ora 27 perc alatt,

— 1906-ben az Orient-Express 56ra 30 perc alatt,

— 1925-ben a 139. sz. Luxuszug 4 oOra 55 perc
alatt,

— 1930 ban a 121. sz. D-Zug 4 6ra 20 perc alatt,

— 1950-ben az Arlberg-Express 4 dra 6 perc
alatt és

— 1970-ben a Transalpin 3 6ra 5 perc alatt
tette meg. Hasonl6 modon igen nagy meértékben
emelkedett a tehervonatok sebessége is. 1875-ben
35 km/h, 1875-ben 50 km/h, 1920-ban 60 km/h
és 1970-ben mar 100 km/h sebességgel is kdzleked-
nek Ausztridban tehervonatok. Hangoztatta a
Térsasdg munkajanak szerepét az elért fejl6désben.

Az elsG elGadast a Roma—Firenze kozt épil6
uj vasutvonal alépitményerdl dr. Ing. Damiano
Orlandi tartotta.

El6adasanak bevezetdjében megallapitotta, hogy
a vasuti alépitményre hat6d igénybevételek a koz-
lekedés allandé ndvekedése, a tengelyterhelések
emelkedése és a sebesség novelése kovetkeztében
megn6ttek és ez a palyafenntartds részérdl Uj
eljarasokat tesz szliksegessé. Ezen felll a nagyobb
sebesség a vaganygeometria vonatkozasdban szi-
gorubb mérettliréseket kovetel meg. Egyébként
mind nehezebb ezeket a kdvetelményeket a rendel-
kezésre allo révid idd alatt kielégiteni, mert ez az
idd — a vonatok'ndvekvd szdma miatt — egyre
rovidebb lesz. Eppen ezért stabil alépitmény szuk-
séges, kielégit6é teherbiroképességgel, hogy ezaltal
a fenntartdsi munkékat relative kis mértékre le-
hessen csokkenteni. Ez utan rdviden targyalta a
kilonboz6 megoldasi lehetdségeket, amelyeket az
egyes vasutak a nagyobb sebessegli palyak léte-
sitésénél bevezettek és kiprébaltak, majd az Olasz
Allamvasutak altal valasztott megoldasi lehetd-
ségeket ismertette. Az olasz felfogas szerint a jol

Kivitelezett foldmunkéak alkalmassé teszik a vona-
lat a legnagyobb sebességekre is. Szlikségesnek
tartottdk a Roma—TFirenze kozti nagysebességre
épuld vasltvonal nyomvezetésénél, illetve annak
kialakitasanal a legjobb minéségl anyagok felhasz-
nalasat és egy kis mértékben kotott, vegyes szem-
csejl aldgyazatot. Ez a vélasztds tobb mint ot
éven at néhany Kkisérleti szakaszon folyt, és a
prébapadon végrehajtott farasztasi kisérletek ered-
ményein alapult.

Az el6adds szemléltetben bemutatta a fold-
munkak kivitelezésének modozatait, az alagvazas
kialakitdsanak részleteit, valamint a végrehajtott
kutatasokat és ellen6rzési mddozatokat. A Kivite-
lezést nagyrészt gépesitéssel vegezték; ez biztosi-
totta a koltségek viszonylagos csokkenését.

Befejezésként az el6adé a régi palyaszakaszok
nagyobb sebességgel tortén6 igénybevétele el6tt
végzendd munkékat ismertette.

A kovetkezd el6ad6 prof. dr. techn. Kiugar, a
grazi egyetem tanara volt, aki az el6adasaban az
esetleges terhelés folyaman keletkez6 &gyazati
igénybevételeket ismertette. A szok&sos vagany a
mai kovetelményeknek mar nem felel meg, ezért
lepesrdl lepesre annak atalakitasa valik sziiksé-
gesse.

Sikeres 1épés volt ezzel kapcsolatban, a vagany
allékonysaganak ndvelése céljabol az aljkozok
tomoritése. Az ezen a téren elért jelentds el6nyoket,
eredményeket a Német Szovetségi Vasutak kisér-
letsorozatainak eredményei demonstréltak.

Az Osztrédk Szdvetségi Vasutak ez id6 szerint a
vasUti agyazat szemnagysaganak, illetve dssze-
tételének megvaltoztatasaval foglalkozik és ezaltal
a vagany karos alakvaltozasait a lehet6ség szerint
kis értéken tartja. Az elgondolasok alapjait Kisér-
letekkel és elméleti munkalatokkal teremtették
meg. Akisérleteket egy ,,nyiréedény”-nek nevezett
eszkdzzel hajtottak vegre. Avizsgalatok eredménye
alapjan az eddigi 30/60 mm szemnagysagu zU-
zottk6 agyazatot 15% 15/30 mm atmérdjd zluzott-
kdvel javitva alakitjak ki.

Fontos lépéskent konyvelte el az el6adé a va-
gany tovabbfejlesztése soran a Schubert-féle ,files
aljak” bevezetesét. Az ilyen aljakkal vegzett vizs-
galatok azt mutattak, hogy az elsé hajszélrepe-
dések 2X30 Mp terhelés hatasara léptek fel. A fa-
rasztovizsgalatok sordn 27X10° igénybevétel utan
sem lehetett semmiféle sériilést az aljakon meg-
allapitani. Az ilyen aljakkal kialakitott palyan
a 2 mm nagysagu eltolast kétszer olyan nagy, a
20 mm nagysagu elmozdulast pedig csak harom-
szor olyan nagy er6vel lehetett megvaldsitani,
mint a szokasos palyan. A fules aljak”-kal Ki-
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alakitott ives palyarészeken lényegesen nagyobb
sebességgel lehet kozlekedni, mint a hagyomanyos
aljakkal létesitett hasonldJpélyaszakaszokon.

Befejezésként még egy lehet6séget emlitett meg
az el6ado a palya tovabbfejlesztése szempontjabol.
a kohézié nelkili agyazat helyett koherens agyazat
hasznéalatat javasolta. Az ebb6l adddd elénydket
a Mohr-féle feszultségkor bemutatésaval igazolta.

Az ankét harmadik el6addja dr. Ing. Werner
Simon, a Svajci SzOvetségi Vasutak épitési igaz-
gatéhelyettese volt.

Bevezet6ként megallapitotta, hogy a legutébbi
évtizedben a vasuti jarmdvek, illetve vonatok
sebessége 120 km/h, kivételesen 140/160 km/h
értéket ert el, bar bizonyos vasutak a 200 km/h
sebességet is bevezették. Ujonnan épitett vonalakon
(pl. @ INR-nél) menetrendszer(ien 200 km/h sebes-
séggel kozlekednek a vonatok. A sin-kerék elven
alapulé vontatdsnal a gazdasédgossagi hatart 300
km/h sebességben hatarozta meg.

Egy lehetoleg zavartalan menet érdekében a
nagyobb sebességeknél nemcsak a péalya megfeleld
fekvésbiztonsaga, hanem a legUjabb menetdina-
mikai ismeretek alapjan levezetett geometriai és
épitési Kkitér6-koncepciok is jelentéséget nyernek.
A menetsebesség emelkedése a kitérék tévaganya-
ban — lzemi okokb6l— magaval hozza, illetve
megkoveteli a kitér6ag sebességének emelését is,
amelynél a kisiklas elleni biztonsagra kell tore-
kedni. Hataresetként a t6- és kitéréagban azonos
sebesseg elérése lehetségesnek latszik.

Az ilyen kitér6k fejlesztésével kapcsolatban a
jelenleg hasznélatos kitér6-rendszerek sebességének
a felemelése — megfelel6 valtoztatdsokkal — 200
km/h értékig (a Kkitér6agban esetleg 160 km/h
értékig) biztosithato.

Ezt a sebességhatart természetesen a tovabbi
fejlédési lehet6ségek, igy a kozlekedés volumenjé-
nek ndvekedése, a kozlekedés médjanak valtozésa,
a jarmivek ujabb kialakitasi modja, a tengely-
nyomas emelkedése figyelembevételével allapi-
tottdk meg. ) ) )

Figyelembe kell venni azt is, hogy bizonyos
geometriai és szerkezeti elgondoldsok alkalmaza-
saval Ujabb kitér6-rendszerek kialakitasa is sz6ba
kerult.

Az ORE D 121 sz. szakért6 bizottsdga foglal-
kozott a kitér6k menetdinamikai és geometriai
vizsgélataval és egyebek kozott a szik nyom-
karimacsatorna szlikségességére, az egységes kerék-
karima hasznalatdra tett javaslatot a menet-
dinamikai helyzet megjavitasa érdekében. A na-
gyobb sebességli palyakon hasznalatos kitérék
szempontjabél még a kovetkezd elgondolasok je-
lentdsek :

— A mozgas irdnyaban futd kerék kis (itkozési
szdge a csucssin tényleges vezet6élének érintdjéhez
viszonyitva, az ives kitér6kben tortén6 behaladas
alkalmaval.

— A kiegyenlitetlen oldalgyorsulas értéke —
a szokasos 0,8—0,85 m/s2 helyett — a a Kitér6-
agban a megengedhetd igénybevételek szempont-
jabol csak 0,4—0,5 m/s2 érték( lehet. Egy maés
lehet6ség a kitéréag Kkiképzésére: az atmeneti iv
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felhasznélasa, mint azt az SBB tetéponti klotoiddal
kialakitott kitér6je mutatja, amelynél az a&tmeneti
és a koriv kombinacidja kerllt alkalmazasra. Egy
tovabbi javitasi lehet6ség lehetne: a Kitér6ag belsd
sinszalanak esetleges lesullyesztése, amennyiben
azt, mint atmeneti ivet vagy atmeneti-koriv kom-
binacidt képeznék ki. Epitési okokbdl azonban a
gyakorlatban err6l mégis le kell mondani. Mérték-
adénak maradnak a kitér6ag geomatriai kiképzése
szdmara azok a mérési eredmények, amelyeket
a nagy terhelés( palyarészeken végeztek.

— A fligg6leges és a vizszintes gyorsuldsokat —
kilonosen a keresztezési korzetben — messze-
menden kerllIni kell. Az utazasi komfort szempont-
jabol kuldonosen zavarod, keresztezéssel szemkozti
vezetdsint a keresztezés cslcsanak megszakitas
nélkili kialakitasaval mellézni lehet.

A Kitérd szerkezeteknek ives péalyarészeken toké-
letesen be kell illeszkedniik az ives vonalrész vonal-
vezetésébe. Az e célbdl sziikséges berendezések
kozul a 200 km/h koruli nagy sebességeknél kertlni
kell a komplikalt berendezeseket. Az ilyen palya-
részeken az ives Kitérék szamat lehet6ség szerint
a minimalisra kell csokkenteni.

A jarm( és a palya kolcsonds igénybevételének
a nagysaga meghatarozé jellegli a kitér6 alkat-
részek méretezésére és igénybevételére. A kisérleti
eredmények és tapasztalatok, mindenekel6tt a
kitérd befutasi korzete részére a valté elején, a meg-
tdmasztd rudazatok és a Kkeresztezés korzetében
rendkivil Iényeges a végleges Kialakitas szempont-
jabol. A terelokészilékek felhasithatésaganak a
feltételérdl rendszerint lemondanak. A jo Kitér6-
szerkezeteknél a ndvekv6 sebességek esetén —
a vaganyokban végzett merésekhez hasonléan —
az igénybevételeknek csak egy csekély atlagos
emelkedését, mindenesetre nagyobb szdrassal lehet
megéllapitani.

A kb. 200 km/h sebességre alkalmas Kkitér6k
kialakitasi jellemz8i gyakorlatilag azonosak az
eddigi klasszikus kitérokével. Ezek a kitérék, a
meglevé kitéré-rendszerek kiegészitésével, nagyobb
sebessegre is alkalmasak. Példaként megemlitette
az el6add a korives kitérd altal kialakitott nagyobb
sebességli kitér6ket az SNCF-nél, az FS, DB és
a DR hélozatan. Tet6ponti klotoid kitérék, azaz
a kitér6agban klotoid alkalmazasa a svajci vasutak-
nal kerll bevezetésre. A keresztezéssel szembeni
vezetésinek elmaradnak, amennyiben kildnleges
keresztezési szerkezeteket alkalmaznak.

At6- és a kitér6agban 300 km/h korili sebességre
alkalmas Kkitér6k kialakitasi jellemzgit a német
vasutak tanulmanyozzak. Az eddigi elgondolasok
eltérnek a klasszikus kitérék kialakitasatol. A ko-
vetkez§ iranyzatokat lehet felismerni:

— a ledgazasi korzetben a klasszikus kétcsucs-
sines elrendezés potlasa:

oldalt eltolhat6 palyasinek,

egyszer( toldsin,

kettds toldsin és

eltolhaté cslcssin-meghosszabbitasok révén;

— a keresztezési korzetben a merev keresztezési
cslcs potlasa:

mozgathatd keresztezési cstics vagy blokkesucs
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mozgathat6 konyoksinek és
mozgathatd palyasin atfedések révén.

,,,,,

kiképzésénél szerkezeti valtozas jelentds. Tobbéves
lzemi tapasztalatok csak a mozgathatd csucs-
betétekkel kapcsolatban allnak rendelkezésre.

A 250 km/h feletti sebességek esetén a viszony-
lag magas tengelyterheléseknél — hasonléan a
palya fejl6dési tendenciajahoz — el6reldthatolag
az agyazat-nélkili kitér6k jonnek tekintetbe.
Ezeknél a rudazattdmasztékat rugalmas elemek
kdzbeiktatdsaval vagy kozvetlenil a palyalemezre,
vagy jobb fekvés biztositasanal elastomerbe agya-
zott tombdokre helyezik el.

A nagyobb sebessegli kitér6k fenntartdsaval és
gazdasagossagaval kapcsolatban az el6ad6 han-
goztatta, hogy egy elegendd pontos geometriai
helyzet ilyen szempontokbol kiilonésen fontos.
A ma rendelkezésre all6 alaver6-, szintezd-, ira-
nyito- és tomoritégépekkel a szikséges milliméter
pontossagot el lehet érni. Az agyazat-nélkili ki-
tér6kkel kapcsolatban azonban hianyoznak még
a hosszabb Uzemi tapasztalatok. A faradasi hibak
idébeni felismerése ultrahang segitségével el nem
hagyhat6 feltétele az (izembiztonsagnak.

Mar a ma hasznalatos kitéroknél is a kifogas-
talan vezet6él-futds megtartasara kulénosen szivos
és kopésalld sinacél, tovabbd — magatdl érthetéen
— a hegesztés-technikai feltételek Kielégitése,
illetve biztositasa szlikséges. A nagyobb sebesség(i
palyakban levd kitér6kkel szerzett tapasztalatok
ezeket a tendenciakat megerdsitik.

Osszefoglaléan az el6adé hangsulyozta, hogy a
klasszikus kitéré-rendszerek kiegészitésével a na-
gyobb sebességre alkalmas kitér6k kialakithatok.
Epitési vonatkozésban a nagyobb (zemi kovetel-
mények a csucssinek és a keresztezési cslcsbetét
korzetében Uj szerkezeti megoldasokhoz vezethet-
nek. A kivant zemi meéretek megtartdsdhoz a cél-
szerlien megvalasztott acélanyagok hozzajarulnak,
illetve azt biztositjak.

Hasonl6an a pélya fejlédéséhez, a nagyon nagy
sebességek részére a kitérék fejlédésének el6re-
lathatd végfazisa az agyazat és alj nélkili leadgazd
berendezéseknek betonlemezekre toérténé helye-
zésével fog bekdvetkezni.

Rendkivul nagy érdekl6dés kisérte, majd igen
érdekes vita kovette Francois Paul Guitaut, az
SNCF vezérigazgatosaga fémérnokének el6adasat,
amelyet ,,Nagyforgalmu palyak kiépitésével ésfenn-
tartasaval szerzett tapasztalatok” cimen tartott.

El6adasa els6 részében torténeti attekintést adott
a francia vasutak nagyobb sebességii palyarészein
ez ideig szerzett tapasztalatokrol. Megéllapitotta,
hogy amig csak gézmozdonyok &lltak az SNCF
rendelkezésére, addig a legnagyobb sebesség 120,
legjobb esetben 125 km/h volt. Csak a villamos
mozdonyok és az Un. turbd-vonatok beéllitdas
tette lehet6vé a nagy sebességeket. Az eddig végre-
hajtott sebességi kisérletek azt mutattak, hogy azok
a vaganyok, illetve palyarészek, amelyeken ma
140 vagy 150 km/h sebességgel kozlekednek, na-
gyobb sebességekre is alkalmasak.

kozlekedéstudomanyi szemle

A kovetkez6kben a sebességfelemeléssel kapcso-
latban az SNCF éltal folytatott politikarol szolott.
A gb6ziizemrél az elektromos Uzemre torténd at-
allasnal sok olyan péalyarészt kellett atépiteni,
amelyeken ez ideig csak korlazotott sebességgel
lehetett jarni (allomésok, emelked6k). Az Ujonnan
beszerzett vonatszerelvények lehetéveé teszik, hogy
azokon a vonalokon, ahol a normélis gyorsvonatok
csak 140 km/h sebességgel kozlekedhettek, 150—
160 km/h sebességgel jarjanak. Mivel a gyorsabb
varoskozi kozlékedeés megteremtése (pl. ,,Capitole™)
az ntasszam jelentds megnovekedését hozta ma-
gaval, az SNCF politikdja a gyors személyszallito
vonatok szaporitasara iranyul. 1966-ban adtak ki
azokat a direktivdkat, amelyek a févonalakon a
sebességfelemelés valamennyi lehet6ségének rend-
szeres értékelésére vonatkoztak. A sikerek, amelyek
bekdvetkeztek, annak kdszdnhetbk, hogy azoknak
a palyarészeknek szama, amelyek magas atlag-
sebességgel jarhatok, er6teljesen novekszik.

A tovébbiakban az el6add a lehet6ségek rend-
szeres kihasznalasi metodikédjanak leirasat adta,
a nagyobb sebességekre vald torekvések jegyeben.
A legnagyobb sebességek megéllapitasa részére az
egyes palyarészeken olyan vaganyparaméterek
megallapitasa valt sziikségessé, amelyek a meg-
levd vagy a még megalkotandd képletekbe be-
helyezhetek. Az elektronikus szamitoberendezések
és grafikus értékel6k segitségével a szamitasi ered-
menyek gyorsan attekinthet6ék és megallapithato,
hogy mely palyarészeken lehet koltséges epitések
nélkll nagyobb sebességekre atéllni. Els6 kiépitési
fokozatkent sok ivben a tllemelést megndvelték,
mivel ez a munka a palyafenntartdas folyaman
kénnyen végrehajthaté volt és kilonds koéltséget
nem okozott.

Rendkivil érdekesek voltak azok a megéllapi-
tasok, amelyek a jelenlegi felépitménynek — szo-
kasos minéségében— a nagyobb sebességekre valo
alkalmassagardl hangzottak el.

A 200 km/h sebességgel vegzett Kisérletek, s6t
az ennél nagyobb sebességgel végrehajtottak is azt
mutattdk, hogy az egyenes palyarészek jo alla-
potban maradtak. A 200 km/h sebességnél az ivek
sugara minimalisan 1700 m lehet. A gyakorlati
Kisérletek eredményeit a szamitadsok alatdmasz-
tottak. Egy vonalrészen a megengedett legnagyobb
sebességet két tényez6 hatdrozza meg: a kisiklas
elleni biztonsag és az utazasi komfort. A szamita-
sok és a kisérletek azt mutattak, hogy ma a nem
kilonleges vonalakon, vegyes forgalom esetén a
komfort-feltétel az allékonysagi feltétel el6tt All.

A vonalvezetés koltséges megvaltoztatasa nélkdil
200 km/h utazési sebességet lehet bevezetni. E se-
bességek részére mind a mai felépitmény, mind a
mai fenntartsi modszerek alkalmasak.

Az (j vonalak épitésérél, a vaganyok kivalasz-
taséarol az el6ado a kovetkezdket kozolte. Az SNCF
a 200 km/h feletti utazési sebességekre alkalmas
vonalak megteremtését elkezdte. A Parizs—Lyon
vonalon, amelyen 300 km/h sebesseggel fognak
jarni, a felépitményt folyamatosan 0sszehegesz-
tett sinekkel, betonaljakon alakitjak ki, és nem
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fognak betonlemezes felépitményt alkalmazni.
Ennek a felépitményi formanak a megvéalasztasa-
nal a kovetkez6 szempontok érvényesultek:

a betonaljas vaganyok oldalstabilitasa Ki-
elégitd,

— mivel Uj épitésrél van szo0, a legkisebb sugarat
eleve 4000, kivételes esetben 3200 m értékben
allapitottdk meg,

— a felépitményi forma megvalasztasanal nem-
csak technikai, hanem gazdasagossagi szempont is
érvényesiilt,

—a lemezes felépitmeny Iétesitesi koltsege keét-
szer olyan nagy, mint a szoké&sos felépitmény
koltsége,

— a magas beruhazas a kisebb fenntartasi kolt-
ségek révén nem amortizalodna,

—egy Uj vonal épitésénél olyan intézkedéseket
lehet tenni, hogy a szokésos felépitmény fenntartasi
koltségei is, csokkenthetdk.

Az Uj vonalakon a kilénleges kitérékon a f6-

//////

km/h sebesség is megengedhet6. Ezekben a Ki-
tér6kben nincs mozgathato keresztezési csucs, azon-
ban azok kulonleges hosszusaglak, és a szok&sos
kitérd elrendezésekkel szemben néhany szerkezeti
javitést is tartalmaznak.

Az el6adéas kovetkez0 részében a nagy sebesseé-
geknek a palyafenntartasra torténd hatasat vizs-
galta az el6add. A szokasos felépitmény mind
a 200, mind a 300 km/h sebessegre alkalmas.
A 300 km/h sebességgel végzett kisérleteket egy
TGV 001 turbévonattal hajtottdk végre.

Nagyban és egészben a pélyafenntartadsi mun-
kdknak két modja van:

— a vagany cserélése és

— a palyaszint és irany megjavitasa.

A szilkséges felGjitdsi munkékra id@szakokat
allapitottak meg, a szintezési és irdnyité munkékat
mar révidebb id6pontra kiterjedéen programoztak.

Egy vonal fenntartasi koltsége egy adott koz-
lekedési helyzetben egyrészt a felépitmény igénybe-
vételével szembeni ellenalloképességtél, masrészt
a megallapitott normaktél és tlresektdl flgg.
A szokasos felépitményt minGség szempontjabol
olyan modon javitottdk meg, hogy a névekvo for-
galom ellenére a fenntartasi kiadasok évrél-évre
csokkennek. A sebesség a fenntarasi koltségeket
befolyéasolhatja, azonban ra kell mutatni arra, hogy
a relative lassan jar6 tehervonatok a palyat jobban
igénybe veszik.

A sebesség 200 km/h-ra tortén6 felemelése nem
kivan semmiféle tobbletkiadast a pontosabb va-
ganyfekvés szempontjabdl, mivel mar a 120 km/h
sebességli vaganyoknal a pontossagra vonatkozd
valamennyi lehet6séget kimeritették.

Mivel a pontossagra vonatkozo6 lehet6ségek mas
ki vannak meritve, a sebesség felemelésénél mar
tényez6ket kellett megjavitani:

— a periodikusan fellép6 hib&kat idejében fel
kell fedni és meg kell sziintetni. Az SNCF ebben az
iranyban tanulmanyokat folytat:

—a vaganyfenntartasi munkak tartossagat kell
javitani. Az SNCF a gépesitésnek az elényeit hasz-
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nélja ki és kulonosen ugyel arra, hogy valamennyi
részmunkat vaganyzar alatt végezzek.

A Parizs—Lyon kozti Uj vonalon az id6szakos
anyagcserélési munkéakat véllalkozok fogjak ve-
gezni, a magassagi- és az irdnyhelyzet fenntartasat
nehéz szintezd, alaver6-gépekkel fogjak végezni,
amely munkékat mér6szalagokkal programoznak,
mig a kisebb létszamu allando személyzet a mellék-
munkékat végzi el. Ugy becsilik, hogy a fenn-
tartasi koltségek a mar meglevd févonalak hasonlé
koltségei alatt fognak maradni.

Befejezésként az el6add a jelz6k, a fels6vezetékek
ésaszintbeni utdnjardk problémajaval foglalkozott.
A jelz6berendezések, a menetbefolysolo berende-
zések és a fékezési technika teruletén nagy fejlédést
értek el. Az 0j vonalakon a jelzési képeket beadjak
a vezet6kabinba. A fels6vezeték-tartok és az &ram-
szed6k rug6zasanak megjavitasat tervezik, tovabba
az &ramszedbknek az elvalasat a felsOvezetektdl
megakadalyozzak. Az Uj vonalakon a m(targyakat
oly magasra épitik, hogy az &ramszed6knek nem
kell alattuk haladva 0sszenyomodni. Legvégul a
szintbeni Utatjarok problémaja kerult targyalasra.
Valamennyi ilyen &tjaré megszintetése igen magas
koltséget okozna. Az SNCF-nél ezért mind az Or-
z6tt, mind a felugyelet nélkuli utatjarokat automa-
tikus berendezésekkel lattak el, valamint olyan be-
rendezésekkel is, amelyek a kozeledd vonal sze-
mélyzetét figyelmeztetik, ha kozati jarmd van az
atatjarén.

Ujonnan épitend6 vonalakon szintbeni Gtatjarot
nem létesitenek.

Osszefoglalasként az el6add ismételten leszdgezte,
hogy alapvetd valtoztatasra a pélyaval kapcsolat-
ban nincs szilkség, ha a vasutak a nagy sebességre
kivannak attérni. A fenntartasi koltsegek és a m-
szaki problémak kiilénds nehézséget nem tamaszta-
nak. Az elmondott példak azt mutatjak, hogy a na-
gyobb sebességek tobb haszonnal jarnak, mint
amennyibe kertlnek.

Az ankét kdvetkez0 el6adasat Ir. E. J. M. Harm-
sen,a Holland Vasutaknal a felépitményi tigyek ira-
nyitoja tartotta ,,A jarmivek hatasanak legtjabb
mérései a vasuti palyaban” cimmel.

A Holland Vasutak 1970-ben a tehervonatok leg-
alacsonyabb sebességét 80 km/h-ra emelték fel. Ez
utan, az 1970. 4prilis 17. és 1971. augusztus 25.
kozti id6szakban hat tehervonati kisiklas tortént és
valamennyi vagy a vagany atépitése, vagy roviddel
annak feltjitasa utan kovetkezett be. Minden eset-
ben hézagnélkili vaganyban tortént a kisiklas,
ugyanakkor a magas hémérséklet miatti vaganyki-
vet6desrdl sz sem lehetett. A Kisiklott vonatok
80—100 km/h sebesseggel kozlekedtek. A tovabbi-
akban tébb helyen kisebb vagany-kinyomaédasokat
figyeltek meg, amelyek azonban nemvoltak a kisik-
l&s okai. A nagy vonatsirlseég miatt — legalabb
négy vonat oranként és vaganyonként — a vagany
atépitéseket a NS-nél szokasos modon, sebességkor-
latozds mellett, mégpedig viszonylag magas, 90
km/h sebesség bevezetésével, mindegy 1000—1200
hosszban végezték. Tovabbi és hosszabb korlatoza-
sok els@sorban a személyvonatok és a menetrend
kotottsége miatt nem voltak lehetségesek.
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1970.  &prilisaig ilyen médon minden nehézség nél-

kul ajjitottak fel a vaganyokat és nem is vartak ne-
hézsegeket, amikor a tehervonatok sebesseget fel-
emeltek.

Az emlitett hat tehervonati kisiklas kozul az elsé
harom 3 hdnapon belil kdévetkezett be. Ez utdn a
a vagany fel(jitdsoknal a tehervonatok sebességét
60 km/h-ra korlatozték és a lassan bejarand6 hely
hosszat, valamennyi vonat szaméara 2500 m-re hosz-
szabbitottak meg, ami viszont nagy id6veszteseéget
és keseseket eredményezett. Az NS ezek utadn két
fontos kérdeést allitott fel:

— hogyan lehet elejét venni a tovabbi tehervo-
nati kisiklasoknak és vagany-kinvomodasoknak,

— miképpen hajtsak végre a vaganyatépitéseket
anélkil, hogy messzire kiterjed6 és hosszu sebesség-
korlatozasokra lenne szlikség.

Ezeknek a kérdéseknek megoldéséra egy kisérleti
programot allitottak fel, amely még most sincs tel-
Jesen befejezve, ennek ellenére azonban mar értékes
eredmények mutatkoznak.

A program a kovetkez6ket foglalja magéban:

— vizszintes iranyl er6k mérése a csapagyakon
6 kilonboz6 teherkocsi tipusnal, 60—70—80 és 90
km/h sebességnél. A kisérleti meneteket hézagnél-
kuli és hevederezett vdganyokon tartottdk. Ezek-
nél két kulénb6z6 tipusti mérékerékpart hasznal-
tak, egyet a DB 2 kopéasszelvénnyel elltott kere-
kekkel és egyet olyan kerékprofilokkal, amelyet az
ORE a B 37 sz. jelentésében, mint reprezentativ
példat adott meg a kopott kerekek részére;

— egyidejlileg a vaganyokban fellépé fuggéleges
és vizszintes erbket is mérték a ,,E” tipusu mozdo-
nyok athaladasa alkalméaval, az Utrecht-Arnhem
kozti vonalrészen beépitett 20 méréberendezés fel-
hasznalasaval;

— kuldénb6z6 vaganytipusoknal a keretmerevség
mérése, kozvetlenul a vaganyok feldjitasa utan;

— killénb0z6 vaganytipusoknal az oldaliranyd
eltolasi ellenallas megéllapitasa végett mérések veg-
rehajtdsa a terhelt és a terheletlen 4dgyazatban,
olyan korulmények kozétt, amelyek kézvetlendl a
vagany feldjitasa utdn adodnak.

Mindezekhez hozza kell venni, hogy az NS-nél az
agyazat legtdbbszér gomb alakd kavicshél all és
gyakran az atépités elGtt azt még tisztitjak is. Ezért
tort kavics és agyazat hozzaadasaval is végeztek ki-
sérleteket, az 4gyazat rostalasa nélkdl, illetve rosta-
lasdval. A Kisérleteket eddig statikus terhelések
mellett végezték. Szandékuk azokat dinamikus ter-
helések figyelembevételével is vegrehajtani, azon-
ban hogy miképpen, azt még nem allapitottak meg.

A jellegzetes holland palyafenntartasi probléma
ismertetése és a kérdés megoldasa targyaban végre-
hajtott mérések, valamint azok eredményei érdek-
I6dest valtottak ki, noha azok még nem alkalmasak
végkovetkeztetések levonasara.

Abécsi ankeét utolso el6adasat dr. Ing. Hans Hein-
rich Weber, a Svajci Szovetségi Vasltak vezérigaz-
gatésdganak a vontatasi szakosztaly igazgatéhelyet
tese tartotta ,, Vontatjarmivekre vonatkozd szerke-
zeti rendelkezések a palya igénybevételének csokken-
tése érdekében’” cimmel.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Az ives palyarészeken és az egyes palyaszakaszo-
kon megengedhet6 legnagyobb jarm{-sebességek
megéllapitasa céljabol a Svajci Szovetségi Vasutak
1954, Gta rendszeres méréseket végeztet a sin és a
kerék érintkezési helyén és egyebutt, hogy a vono-
jarmivek megengedhet6 maximalis sebessége mel-
lett, a nagyszamu ivekkel terhelt palyarészeken
azok teljesitOképessegét megallapitsa. Mindezeket a
lehet6 legnagyobb biztonsag, illetve a megenged-
hetd kerék- és sinkopas figyelembevételével végzik.

Az el6adés sordn — az elméleti alapelvek tisz-
tazésa alkalmaval — a sinekre hatd erdk vizsgéala-
tardl a palyatestre jutd er6krél és a keresztiranyd
surlodasi koefficiensrdl esett sz6. A palya ésa jarmdi
kdlcsonhatasanak jegyében tartott el6adas a kdvet-
kez6kben a SBB kerékmérési metodikajat taglalta.

A kovetkezb6kben az el6ad6 az ivekre jutd kvazi-
statikus erék csokkentése erdekében tett konstruk-
tiv intézkedéseket részletezte. Ennek soran kozolte,
hogy a nagyteljesitmény({i mozdonyaik legnagyobb
tengelyterhelése 20 Mp, a forgd alvazakban lehet6-
leg kicsik a tengelytavolsagok és a befutasi szog
csokkentése érdekében sugar irdnyban beéllnak a
tengelyek. Igen gyakran alkalmazott eszkfz a
jarmid két forgo-alvdzat vezérl6 keresztkuplung.
A mérések megallapitottak: az a félelem, hogy an-
nak haszndlata altal a dinamikus vezet8er6k meg-
ndvekednének, alaptalan.

Hasonlo részletezéssel targyalta az el6ado a dina-
mikus erék csokkentése érdekében tett szerkezeti
intézkedéseket. Azokat a dinamikus er6ket, ame-
lyek a vaganygeometiia hibaja vagy a felépitmény
rugalmassaganak egyenetlensege miatt keletkez-
nek, a dinamikusan mozg6 jarmua témegek lagy 6sz-
szekapcsolasa révén, az er0k keletkezési pontjanak
kozelében csokkentik. Ezt egyrészt a kocsiszekrény
és a fordul6 alvaz kozti lagy rugbzas altal, masrészt
a vezet6tengelynek a forgd alvazzal szembeni oldal-
rugézasaval érik el. Azon faradoznak, hogy a rugé-
zatlan tdmeget oldaliranyban is minimalis értékre
csokkentsék.

Az elBadés tovabbi része a sin igénybevételére, a
vagany eltolodasara és a kisiklas elleni biztonsagra
vonatkoztatott hatarértékeket targyalta.

Befejezésként az ivbeni sebesseg tovabbi ndvelé-
sének a lehet8ségét, majd a tengelyelrendezések ha-
tasat ismertette az el6ado.

Az el6adottakbdl kitlint, hogy a jarmi szerkesz-
toknek — a nyomvezetesi elmelet alapjan és a mo-
dern kerékmérd eljarasok felhasznalasaval, amivel
a kerék és a sin kozotti eréket pontosan meg lehet
hatdrozni — ma egy olyan hatasos eszkoz all ren-
delkezésukre, amely lehetévé teszi igen konstruktiv
paraméretek hasznélatét, hogy a palya a nagytelje-
sitmény( mozdonyoknal is csak minimalis értékben
legyen igénybe véve.

A rendkivul id6szer(, érdekes el6adasok utan Ki-
alakult vitdk soran, valamint az el6adasok kozotti
id6ben tartott kdzvetlen megbeszélések alkalméval az
ankét résztvevli gazdag és értékes ismeretekkel
gyarapodtak. Az Osztrak Kozlekedéstudomanyi Tar-
sasag igen jelentés munkat végez a nalunk is mind
id6szertibbe val6 vasiti sebesség-felemelés érdeké-
ben.
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Dr. Géza Gyulai. Politique des relations dans la communications de masse Urbaine.......cccocoeveiiviieniseiesscee s

La population des villes insiste d’une facon trés energique outre l'augmentation du nombre des arréts et de la
construction de nouvelles lignes sur I’établissement des relations directes. L’auteur analyse d’une fayon dé-
taillée les questions techniques, économiques et de mouvement y relatives et expose les differentes étapes du
procédé des projets. 11 s’occupe a part aussi des problémes de I’'établissement des lignes rapides d’autobus et
des gares terminus.

Dr. Sandor Harmati: Determination des principaux paramctrcs de T'effort de traction moderne sur les lignes ferro-
viaires ayant égard au rendement deS 10 COM OTIVES ...ttt eae e ee ettt ne s et e

L’auteur resume d’abord les résultats de ses enquétes publiées plus tot au point de vue du poids, de la vitesse
des trains, de la charge limité des attelages et des sections de traction. Puis il s’occupe de la puissance néces-
saire des locomotives a acquérir et sur la base de ses considerations il fait des propositions concernant les types
de locomotives considérés comme nécessaires sous les conditions des Chemins de fér de I’Etat Hongrois.

Kéaroly Hozsnyay: Proposition concernant I’établissement des courbes des voies & grande ViteSSe.....ccvvveivrrvnvierinreeinnnns

L’étude relate lespréseriptions actuellement en vigueur en Hongrie relatives au surhaussement nécessaires dans
les courbes ferroviaires et aux courbes de raccordement. Il esquisse la nécessité des nouvelles prescriptions et
fait part des premieres dispositions des modifications servant k ce but puis il s’occupe aussi des problémes des
projets qui ne sont pas encore repris dans les prescriptions et fait des propositions pour la solution de ceux-ci.

Karoly Lukacs: Mesure de vitesse par convertisseur de freqUeNCE-TENSION ..ccciiiicerireeiei e rens

L’Institut des Recherches Scientifiques des chemins de fér a dévéloppé un appareil servant a la mesure de vi-
tesse qui satisfait & tout point de vue les hautes exigences se présentant lors des essais des véhicules ferroviai-
res. L’auteur décrit I'appareil: le signalisateur, I'amplificateur de systéme, leconvertisseur de tension k I’analo-
gie de la fréquenoeet I'instrument d’enregistrement.

Dr. Emil Szanté: Optimum économiquc de I’utilisation des engins de chargement

Le eritére de I'optimum économique du systéme consistant des engins de chargement et des camions attendant
le chargement est le prix de revient minimum de la tonne-kilométre marchandise. L’auteur présente une
méthode mathématique par laquelle on peut calculer le changement du prix de revient du transport dans la
fonction de I’utilisation variable de I’engin de chargement par laquelle on peut déterminer aussi I'utilisation
optimum de la machine de chargement.

Dr. Sandor Kecskés: L’examen de la lache ovale des rails due a 1a fatigUue. ...

L’auteur traite les causes de la fissure ovale dans le champignon du rail due & la fatigue, de sa naissence, de son
développement et des mesures pratiques nécessaires. Son but fondamental est 1’étabTissem -nt et laprésentation
du rapport fonctionnel entre le dévéloppement de la fissure due k la fatigue et la quantité des tonnes brutes qui
a traversé 13rail. En analysant le seuil admis il propose des prescriptions et établie la valeur pourcentuelle du
défaut du champignon du rail.

Revue Internationale:

Dr. Béla Unyi: Plus grande vitesse des chemins de fer et la superstructure — Enquete de la Société des Sciences de
Communications Autrichienne

L’auteur relate les conférences tenues k I’enquete qui a eu lieu au mois de février 1973 et qui ont traité la solli-
citation de I’infrastructure et du ballast, I’établissement des aiguilles, les modifications constructionnelles des
engin-moteurs ayant pour but le ménagement de la voie ainsi que les experiences acquises auprés des différen-
tes administrations ferroviaires sur le domaine des grandes vitesses.
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Dr. Géza Gyulai: Policy of Urban Mass Traffic Relations

Besides the construction of new lines and multiplication of stops the thing that citizenry desires most is the
establishment of through services. The author analyses with full particulars the technical, operating and eco-
nomic problems connected with the matter and he shows the steps ofthe process of planning. He deals separa-
tely the problems of fast bus services and of the location of terminal points.

Dr. Sandor Harmati: Determination of the Main Parameters of Modern Main-Line Tractive Units with Regard to Lo-
comotive Performance

The author first summarizes his results of examination published so far in connection with the train load and
speed, with the maximum coupling load and with the operating range. Further he deals with the necessary
performance of the locomotives to be purchased then he suggests on the former bases the types of locomotives
esteemed as suitable under the conditions of the Hungarian State Railways.

Karoly Rozsnyay: Suggestions Concerning the Development of Curves in Railway Tracks for High Speed......cccoveueeuee.

The study shows the internal actual regulations being valid for the necessary superelevation and transition
curves. He outlines the necessity of new rules and writes about the first modifying orders in this sense, further
he mentions the designing problems that aren’t fixed in regulations and suggests their solving.

Karoly Lukacs: Speed Measurement with Frequency Voltage CONVEITEI ... iciiiieeie e

The Hungarian Railway Scientific Research Institute has developed a speed measuring device that meets in
every respect the high claims arising at railway vehicle tests. The author describes the installation: the marker
and amplifier of the system, the frequency analogous converter and the recording instrument.

Dr. Emil Szanté: Economic Optimum of the Exploitation of Loading Machines

The economic criterion of the optimum of a system being composed of loading machines and lorries waiting for
loading consists in the minimum cost of the net ton-kilometre. The author makes acquinated with a mathema-
tical method by the use of which the process of changing of the cost of transport as a function of the changing
exploitation ofthe loading machine can be calculated, thus, the optimum exploitation of the loading machines
can be fixed, too.

Dr. Sandor Kecskés: Examinations of the Rail Oval Flaw Caused by FatigUe......cccocieriveeiiicseiisces e

The author treats the causes, beginning and development of oval flaws in the head ofrail due to fatigue along
with the realization of the necessary practical measures. His fundamental aim is to deplore and show the func-
tional relation between the development of the oval flaw caused by fatigue and the gross-ton having passed
over the track. Analysing the permissible threshold value, he suggests rules and indicates the percentage value
of the failures of the head of rail.

Foreign Review:
Dr. Béla Unyi: High Speed and Superstructure — Conference of the Austrian Society for Transport Sciences................

The article reports on the papersread at the Conference organized in February, 1973, and dealing with the load
ofthe substructure, designing ofpoints and crossings, structural modifications of the tractive units resulting in
a sparing impact on the permanent way and, finally, with the experiences gained with high speed transport at
different railways.
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(Folytatas a 267. oldalrél)

El6adok: DORI BELA (VTKI), VOLANT ANDRAS
(VTKI).

Majus 17. A Postai és Tavkozlési Tagozat Postafor-
galmi Szakosztalya rendezésében el6adas: Az Egyete-
mes Postaegyesiilet szerepe a postai nemzetkdzi egyutt-
miikédés fejlesztésében.

El6ad6: DR. OLAH LASZLO (PVIG)

Majus 17. A Gépjarmijavité Szakosztaly rendezésé-
ben el6adéas: Korszerlibb készletgazdalkodas lehet6sége
az A—B—C rendszer segitségével.

El6ad6: DR. MIKECZ TAMAS (IV. Autdjav. V.

Majus 18. A Varosi Kozlekedesgazdasagl Szakosztaly
rendezésében el6adas: Az lzem- és munkaszervezés-
b6l ad6ddé feladatok a helyi kozlekedési véllalatoknal.

El6ad6: SZARVASI ISTVAN (BKV)

M4ajus 21. A MAV. Bp. Ig. Terileti Szervezet rende-
zésében el6adas: UH sinvizsgalati médszerek és a ki-
sérleti kocsi megtekintése.

El6ad6: ASZTALOS ISTVAN (MAV KFF)

Mdajus 22. A KTE Vasltgépészet! Szakosztilya és a
VTKI kozos rendezésében el6adads: Az egészséges és
biztonsagos munkavégzés feltételeinek vizsgéalata vas-
Gti jarmGveknél és egyéb vaslti berendezéseknél.

El6adé: KERENYI GYULA (VTKI)

Majus 22—24. A KTE Kodzlekedésgazdasagi Szakosz-
tdlya és Miskolci Terileti Szervezete kdz6s rendezésé-
ben:

IV. ORSZAGOS KOZLEKEDESGAZDASAGI KON-
FERENCIA Miskolcon. i i }

M4ajus 22. Megnyité: DR. PASZTOR PAL, a MAV
Miskolci lg. vezet6je, a KTE Miskolci Terlleti Szer-
vezet elndke.

Bevezet§ el6adas: Magyarorszdg a nemzetkdzi for-
galomban.

El6ad6: DR. CSANADI GYORGY kozlekedés- és pos-
taligyi miniszter.

El6adas: A magyar kozlekedés nemzetkdzi kapcso-
latai.

Elsad6: FOLDVARI LASZLO KPM miniszterhelyet-
tes.

Felkért hozzasz6lok: JAKOI GEZA, KPM oszt. vez.
DR. BORDA JOZSEF, Belker. Min. oszt. vez.

Majus 23. El6adas: A vasUt nemzetkdzi forgalma.

El6ad6: DR. MESZAROS KAROLY miniszterhelyet-
tes, a MAV vezérigazgatdja.

Korreferétum a MAV Miskolci lg. nemzetkdzi for-
galmaérol. ) ) i

El6ad6: DR. PASZTOR PAL, a miskolci MAV lIg. ve-
zetdje.

El6adas: A haj6zas nemzetkdzi forgalma.

El6ad6: KOVACS ISTVAN, a MAHART vezérigaz-
gatéhelyettese.

El6adas: Légiforgalmunk szerepe és feladatai Magyar-
orszag nemzetkdzi forgalmaban.

El6ad6: HOVOS SANDOR, a KPM Légikézl. F6o. ve-
zetdje.

Majus 24. El6adas: Nemzetkdzi kozati forgalmunk.

El6ad6: KISS DEZSO KPM miniszterhelyettes.

Korreferatumok: DR. ZENTAI DEZSO, a Hungaro-
camion igazgatéja, TARI LASZLO, a MAVAUT igaz-
gatOJa VARGA JOZSEF, a KPM Miskolci Kézati Ig.
vezetdje.

El6adas: Nemzetkézi forgalmunk és a kézlekedéspoli-
tikai koncepci6.

El6ad6: DR. BAJUSZ REZSO, a KPM Kozlekedés-
politikai F6o. vez. i

Korreferatum: DR. TOZSER ISTVAN, KPM VI. f6-
oszt. vez. ] ;

Zarsz6: DR. CZERE BELA, a Kozi. Muzeum féigaz-
gatéja, a KTE Kozi. gazd. Szako. elndke.

Majus 23. A Vasutépitési és Palyafenntartdsi Szak-
osztadly rendezésében el6adas: Nagysebességl vasati
palyak tiulemelése és az &tmeneti iv geometridival kap-
csolatos kérdések. .

El6ad6é: DR. MEGYERI JENO (BME)

M4éjus 23. A Postai és Tavkozlési Tagozat Epitési
Szakosztalya rendezésében el6adas: Munkavédelmi mi-
nésité eljaras aktualis kérdései.

El6ad6: VERMES ANTAL (PKI)

M4ajus 24—25. A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet

Kozati Szakosztdlya és Kaposvari Terlleti Szervezeté-
nek Kozati Szakcsoportja kézds rendezésében: ORSZA-
GOS UTUGYI NAPOK. .

Méajus 24. EInok: SZELES PETER, a KTE Kaposvari
Szervezetének elndke. 3

Az ankétot udvozolte: NEMETH FERENC az MSZMP
Somogy megyei Péartbizottsdgdnak elsé titkdra, DR.
GATI ISTVAN, Sioéfok Varosi Tan. V. B. elndke.

El6adasok:

Somogy megye utligyi helyzete és kozlekedésének
jelentdsége.

El6adé: KINCSES TIBOR, a KTE Kaposvari Kozuti
Szakcsop. titkara.

Az (tepités és Utfenntartdsi szabvanyok, miszaki el6-
irasok helyzete.

El6ad6: CSERMENDY LAsSzZLO, a KTE Kodzati
Szako. Utép. Szakcsoport elndke.

Organizécid, arvetés, szerz6dési rendszer és kdzgaz-
dasagi szabalyzok a kozuti gazdalkodas tiukrében.

El6ad6: DR. GABOR ISTVAN, a KTE Kozati Szak-
osztaly tarselndke.

A koézuati forgalom é&ltal szabalyozott jelz6lampéak or-
szagos kozutakon.

El6adé: KARDOS IMRE (Pécs).

Zé4rsz6: DR. NEMESDY ERVIN, a KTE tarselndke, a
Kozlti Szakosztaly elndke.

Méjus 25. A Siéfoki Sié-hid szélesitési munkdainak
megtekintése. Az épitett részek osszefeszitése. A hid-
feljarok és csomépontok tervezett korszer(sitése.

A Beszédes Jozsef MUzeum, a hajokikoté és az
Aranypart megtekintése.

Ertekezlet az Egyesiilet Kozuti Szakosztalya és a te-
rileti kézati szakcsoportok vezetdi és titkarai szamara.
Titkari beszamoldok az 1973. évi programrdl. Vezet6ségi
megbeszélés és vita.

Hatarozatok.

Méjus 28. A Hajézéasi Szakosztaly rendezésében el6-
adas: A magyar és csehszlovak allami hajézas fejlesz-
tési egyuttm(ikodése.

El6addé: Ing. PAVOL CIBAK (CsPD. Csehszlovékia)

Felkért hozzész6l6: KOVACS ISTVAN (MAHART)

Méajus 28. A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési
Szakosztalya rendezésében el6adas: A tdvkabel-fenn-
tartds eredményei a Helykdzi Tavbeszélé Igazgato-
sagnal.

El6adé: RABI LASZLO (HTIg)

Méajus 30. Az Alaglt és Mélyalapozasi Szakosztaly
rendezésében elfadds: A Nyugat-Eurépaban alkalma-
zott legujabb pajzsos alagltépitési médszerek.

El6adé: Dr. Ing. GUNTER GIRNAU (Diusseldorf).

Méajus 31. A Talajmechanikai Szakosztaly rendezé-
sében vetitettképes el6adas: Mélyépitési tapasztalatok
Algéridban.

El6ad6: BALAZSY BELA (FTI)

Majus 31—Janius 1. A MAV Budapesti lgazgatdsag
Terileti Szervezet rendezésében Orszagos Vezetfségi
Vandorgy(lés Esztergomban.

Majus 31. Megnyito: SOLYMOS JANOS, a KTE f6-
titkarhelyettese.

f ngez&té el6adas: A kozlekedés eldtt all6 id6észerd
olsdatio

El6ad6: DR. BAJUSZ REZSO, a KPM Kézlpol. Féo.
vez.

El6adéasok:

Esztergom koézlekedési helyzete és fejlesztési tervei.

El6ad6: BRUNSZKO ANTAL, Varosi Tan. V. B. elnék.

A kozutak helyzete és fejlesztése Komarom megyében.

El6ad6: BUNGHARDT JOZSEF, KPM Tatabanyai
Kozati Ig.

A gépjarm(kozlekedés helyzete és jov6je Komarom
megyében. ; i

El6ad6: MERENYI GYULA, VOLAN 18. sz. V. igh.

A vasOti koézlekedés szerepe és a fejlesztés varhaté
iranyai Komaéarom megyében. i

El6ad6: TOTH JANOS vasltig. a MAV Bp. Ig. ve-
zetdje. i

Beszamolé a KTE MAV Budapesti lgazgatésag Te-
rileti Szervezete tevékenységérél.

El6ad6: SOMOGYI IMRE, a Terlleti Szervezet tit-
kara.

Jinius 1. Kib@vitett titkari értekezlet.

Zaroulés. Sélymos Janos



A ma tudomanya —
a holnap technikaja

OLVASSA RENDSZERESEN MUSZAKI TUDOMANYOS SZAKLAPJAINKAT!

Mindig széleskdr(ien tdjékoztat a szakterilet helyzetér6l, eseményeir6l, Gjdonsagairdl

Anyagmozgatés, Csomagolés Hidrolégiai Kozlony
Banyaszati és Kohaszati Lapok Hiradastechnika
BANYASZAT _ Ipari Energiagazdalkodas
Banyaszati és Kohaszati Lapok Ipargazdasag
KOOLAJ ES FOLDGAZ Jarmlvek, Mez6gazdasagi Gépek
Banyaszati és Kohaszati Lapok Kép- és Hangtechnika
Béﬁ;%st':\t?zé?TKohészati Lapok Kozlekedéstudomanyi Szemle
ONTODE Magyar Aluminium

Magyar Epit6ipar

Magyar Grafika

Magyar Kémiai Folyoirat
Magyar Kémikusok Lapja
Magyar Textiltechnika

B&r- és Cip6technika
Elektrotechnika

Energia és Atomtechnika
Elelmezési Ipar

Egﬁfﬁg’&%szet Meélyépitéstudomanyi Szemle
Az Erdé Meérés és Automatika

Faipar Mdanyag és Gumi
Finommechanika M[]s,zqki Elet

Fizikai Szemle Papiripar

Gép Vérosépités
Gépgyartastechnoldgia Villamossag

FENTI KIADVANYAINK ELOFIZETHETOK

minden postahivatalban,
aPosta Kdzponti Hirlap Iroda (Jozsef nador tér 1.) csekkszdmlajara vagy atutalassal, valamint
a Technika Haza mliszaki konyvboltjaban (V., Szabadsag tér 17.)

PELDANYONKENT KAPHATOK

V., Vaci utca 10.
V|,, Bajcsy-Zsilinszky Ut 76. szam alatti Hirlapboltokban.

HIRDETESEKET FELVESZ A LAPKIADO VALLALAT HIRDETESI OSZTALYA

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