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A termékek mozgasrendszerei*

GYORFIENDRE

Az informéacidelmélet egyik neves német kép-
viselGje allapitotta meg a kozelmdultban: ,,A rend-
szer fogalom altalanositasa lassan olyan mértékd,
hogy ezt a kifejezést mar nem is lehet helytelenil
hasznalni”.

E megéllapitdsban — az ironia mogott — sok
olyan igazsag rejt6zik, amely korunk fejlédésében
gyokerezik. Olyan korban éliink, amelyre a ko-
rabbi tudomanyos és technikai felfedezések, a tar-
sadalmi vivmanyok nagy tdmegének eredménye-
képpen fokozatosan a szintézis, az integrécio jel-
lemzé.

Ezt az allitast sok jelenség igazolja: az oktatas-
ban el6térbe 1ép a tantargyak integrélasa: a tudo-
manyok tertiletén az an. ,interdiszciplinaris” agak
kapnak sulyt, amelyeknek nem az a lényegik, hogy
felfedik a kialakult tudomanyok hatarain maradt
fehér foltokat, hanem igyekeznek tudatosan dssze-
kapcsolni a korabban egymastél elhatéarolt szak-
tertileteket; az iparban a munkamegosztas kap-
csolja ossze egyre szorosabban a termékek létre-
hozasaban egyuttmikodbket; a térbeli kapcsola-
tokat pedig a napjainkban mar globalis méretek-
ben is dsszefliggé egesznek tekintendd kozlekedési,
szallitasi haldzat valdsitja meg.

A fejlédés menetét, a fejlédést kivalté okokat
tekintve, a felsorolés sorrendje forditott: a rendel-
kezésre allé anyagi lehet6ségek és ismeretek nyo-
man jottek létre olyan nagy méretli és bonyolult
rendszerek, amelyekben a fellépd jelenségek ma-
gyardzatahoz (j tudomanyos megkdzelitésmodra
van szlikség.

Ez az a realis alap, amelynek talajan, nézetem
szerint, a rendszerelmélet mint tudomanyég, illetve
— és ezt taldn még fontosabbnak tartom — a rend-

* A szerz6 ,Mozgasrendszerek” cimen elhangzott
el6adasa 1974. oktéber 9-én a V III. Orszdgos Anyag-
mozgatasi és Csomagolasi Konferencian.

szerszemlélet mint tudomanyos megkdzelitésmod
kialakult.

A megel6z6 100—200 év tudomanyos modszere
alapjaban a boncolds, az elemzés, az elkuldnités
volt — és itt szabadjon kdzbevetnem, hogy ezzel
egydltt lépett a tudomanyok korabbi univerzitasa
helyébe ezek elkilonilése. A vizsgalatok az el-
kulonitett részek, egységek tulajdonségaira ira-
nyultak, és a mliszaki tevékenység kdzéppontja-
ban is egyes elemek: anyagok, szerkezeti egységek
fejlesztése allt. Az () mérndki létesitmények
»konstrukci6”, azaz ,0sszerakds”, mégpedig a
irendelkezésre allo elemek kombinécidja révén jottek
étre.

A rendszerszemlélet ezzel az elemz6 felfogéssal
szemben — természetesen az elemek tulajdonséa-
gainak ismeretére épitve — a mérnoki létesitmé-
nyek viselkedését nem elemeikbdl, hanem elemeik
kolcsOnhatasa alapjdn magyaréazza, azaz az elemek
egyuttesét Osszefliggbé rendszerként, illetve a vizs-
galatok soran a rendszert boncolhatatlan egészként
kezeli.

Az ennek az 0j szemléletmodnak koszénhetd
tudomanyos eredmények kozismertek. De taldn
nem vagyunk még eléggé tudataban annak, meny-
nyire megvaltoztatta ez a szemlélet a mérndki
gondolkodasmadot, s6t a mérnoki alkotasok létre-
Jottének modjat is. Amig azel6tt a mérnoki ter-
vez6 munka a rendelkezésre allo elemek szdmbavéte-
lével indult, addig a mai korszer( felfogés szerint
el6szor a létesitendd alkotas ,,altaldnos rendszer-
tervét” kell kialakitani — t6bbnyire meglehet6sen
absztrakt formaban. Az absztrakt indulés itt kény-
szer, hiszen a rendszert majdan alkotd konkrét
elemek még ismeretlenek. A rendszerterv alapjéan
lefelé bontdédnak azutéan a funkcidcsoportok, funk-
ciok, részfunkciok, — azonban figyelembe véve,
hogy ugyanazon rendszerfunkciét majdnem min-
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dig kalonféle részfunkcié-csoportokkal is meg lehet
valésitani. Egy-egy ilyen részfunkcio rendszer-
technikailag értelmezett leirdsa, ,elkilonitése”
egyben kdvetelményrendszerét, specifikacidjat is
képezi a részfunkciot majdan betdlté6 elemnek:
anyagnak, részegysegnek.

Egyik — talan meglep6 — kovetkezménye en-
nek a munkamadszernek, hogy olyan specifikaciok
is kialakulhatnak, amelyeknek a rendszerterv ké-
szitése idején még nincs Is valds megfelel6jik. Hogy
egy télink tavolabbi példat mondjak, az (irkutatas
anyagai, szerkezetei jorészt ilyen modon jottek
létre. De hivatkozhatok Margettsre, az angol vasuti
konténerizacié megteremt6jére, aki elmondta, hogy
amikor az angol vasutak altalanos rekonstrukcios
tervének készitése sordn megfogalmazta egy Uj
aruszallitasi rendszerre vonatkozé elképzeléseit,
nem tudta, hogy az amerikai hajdstarsasdgok
mar haszndljék is azt a valamit, amit ma konténer-
ként ismerlink, és nagy meglepetés volt szdmara,
amikor egy kikot6ben meglatta: az elméleti rend-
szerében specifikalt egyik legfontosabb funkcio-
csoportnak maér van is valésagos megfelelje.

Mellékesen fel szeretném hivni a figyelmet arra,
hogy az emlitett 4j mérndki gondolkodasmaod ered-
ménye a rendszerek modularis épitésmodja, ami ma
mar a gépészetben, az elektronikéban, az épitészet-
ben stb. szinte magatdl értet6dd elvnek tlnik.

Kovethet6-e a vazolt altalanos fejlédés sajat
szakméankban, az ,,anyagmozgatas” teriuletén is?
Levonhatdk-e ebb6l kovetkeztetések szakménk
fejl6désére? Mennyire fogant meg az emlitett ,,rend-
szerszemlélet” sajat tertletinkén? Kényszerit-e
szakmank — hogy Ggy mondjam — ,kulvilaga”
munkénk, szemleletmodunk, fogalmaink atérté-
kelésére?

Haz&nkban a szazad els6 felében sem az ,,anyag-
mozgatas” sz6, sem az ennek megfeleld fogalom
nem létezett — a termelés szinvonala nem indo-
kolta a fogalom kialakulasat. A szakma ,,emel6-
gépek és szallitoberendezések” cimen szerepelt,
gépszerkeszt6i feladatként. A negyvenes években
fogalmazza meg elGszor Pattantyls professzor a
»telepen belili anyagszallitds iranyitadsat” mint
.mérnoki Uzemtani feladatot”. Az Otvenes évek
lazas iparfejlesztése hozta meg az els6 konfronta-
ciét e probléméval. A hirtelen felfutdé termelés
technikailag felkésziiletlenil talalta az tzemi szalli-
tast : megindult az anyagszallitast kézi erével végzd
segédmunkasok szaméanak aranytalanul gyors no-
vekedése. Ennek kovetkeztében révidesen kiildén
munkaskategoriat alkottak, a nomenklatirakban
hivatalosan is megjelent az ,,anyagmozgaté mun-
kas” . Ezzel egyidejlleg azonban — legalabb is né-
hany nagylizemben — felismerték, hogy a kézi
er6vel veégzett széllitds-rakodéds belsd ellenétbe
kerul a gépi er6vel folyo termeléssel és lerontja a
mas terlleteken el6re haladd gépesités hatékony-
sagat. Megindult tehat az anyagmozgatok mun-
kajanak geépesitése, és az 6tvenes évek kdzepén az
j igény kielégitése terliletén folytatott tevekeny-
ség meghatarozasara kezdett polgarjogot nyerni az
0j kifejezés: ,,izemi bels6 anyagmozgatas”.

Feladatnak ekkor azonban altaldban még csak
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azt tekintették, hogy a mar adott anyagmozgatasi
funkciokat terheljék &t emberrél gépre, a termelési
rendszer valtoztatasa nélkul.

Nem véletlen, hogy az anyagmozgatas gépesitése
terén ma is egyik elsé gépgyarunk, a gydri Ma-
gyar Vagon- és Gépgyar kezdeményezte az akkor
még Nyugat-Eurépaban is viszonylag Ujdonsag-
nak szamit6 rakoddlapos anyagmozgatés alkalmaza-
sat, a sajat maga altal kifejlesztett villas targon-
cakkal.

A villds emel6targonca megjelenése fontos mér-
foldkove a fejlédésnek. Ez taldn az els6 olyan
anyagmozgat6 gép, amely 6nmagaban nem haszna-
vehet6, értelmet csak a rendszer, a rakoddlapos
anyagmozgatasi rendszer részeként nyer. S6t a
rakoddlapos anyagmozgatés akkor Uj termelésszer-
vezési elvet jelentett, és igy a futdszalag-elv szazad-
eleji felfedezése 6ta az els6 olyan anyagmozgatasi
rendszer volt, amely lényegesen vissza is hatott
arra a termelési rendszerre, amelynek részét ké-
pezte.

Meg kell 8szintén mondani, hogy a gy6ri kezde-
ményezés olyan els6 fecske volt, amely talalt ugyan
kovetdkre, de nyarat még nem tudott hozni. Csu-
pan a mult évtized forduldja idején kovetkezett be
Ujabb valtozas, amikor felismerték, hogy akar a
foglalkoztatasi, akar a beruhazasi politika oldala-
rél nézve, a fejlesztés, a termelésnovelés sokkal
intenzivebb maddszereire kell &ttérni. Az akkoriban
el6térbe keriil6 torekvéseket taldn a folyamat-elv,
a folyamatszervezés jellemezte leginkabb. Az a
tétel, hogy megfelel6 nagy sorozat, illetve szigo-
rdan egycelu gyartas eseten a sorban egymas utan
kovetkez6 muveleteket érdemes @sszekapcsolni,
természetesen mar nem volt 0j. Ujdonsag volt
viszont a tétel megforditasa, amely a munkadara-
bot, illetve a munkadarab elkésziilésének folyama-
tat igyekezett a termelés eszkdzeinek térbeli el-
helyezése szempontjabdl legf6bb rendez6 elvvé
tenni. Emlékeztetek ra, hogy ebben az id6ben
vezették be szamos (zemben, ipardgban a un.
»zart ciklusokat”.

A ,folyamat”, a ,ciklus” a térben tobbé-
kevésbé vonal mentén helyezkedik el. Ennek ko-
vetkeztében az rij termelésszervezési elv a gyakor-
latban el6térbe hozta a vonalmenti mozgatasra
szolgélo gépeket: a szalagokat, gorgésorokat, kon-
vejorokat. E fejl6édés akkoriban legtdbbet hivat-
kozott peldaja az EVIG gyomrGi Gti telepén léte-
sitett villamos-motor gyarté sor volt. Az elmélet
oldalan a véltozas abban nyilvanult meg, hogy
amig korabban a termelést ,produktiv” és ,un-
produktiv” miveletek halmazaként tekintették,
ahol a feladat a produktiv mveleteknél a technikai
fejlesztés, az improduktivaknal a kikliszébolés volt,
addig most a termelést ,f6”-, ,mellék”- és ,kKi-
segitd” folyamatok egyltteseként fogtak fel (ez
utobbi kategdridba sorolva egyebek kozt az anyag-
mozgatast is) — elismerve valamennyi tipusu
folyamat molszaki fejlesztésének szikségét. Az
anyagmozgatas tehat ebben a felfogdsban mar
folyamat, azonban bizonyos mértékig még mindig
a ,féfolyamattél” filiggetlennek, egyben hozza-
képést masodlagosnak tekintették.
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Ugyanerre az idGszakra esik a kozgazdasagi
munka intenzifikalodasa, és érdekes modon éppen
kdzgazdaségi oldalrél indult meg annak hangoz-
tatdsa — és bizonyitdsa —, hogy az anyagmozga-
tasi folyamat fejlesztése gazdasagilag nem értékel-
het§ onalléan, mert a fejlesztés visszahat a folya-
mat egészének gazdasagossagara. Mas szdval ez
egyet jelent az anyagmozgatas rendszerszemlélet(i
megkozelitésével — bar csak gazdasagi vetiletében.

Ahhoz, hogy a rendszerszemlélet technikai szem-
pontbol is szukségessé valjék, termelési nagyrend-
szereknek kellett megjelenniik. Véleményem sze-
rint hazdnkban az els6 ilyen nagyrendszer a haz-
gyarra alapozott lakdtelepépités volt.

A hézgyarrendszer az épitlipari gondolkodas
teljes atalakulasat igényelte, illetve vonta maga
utan. Mindenekel6tt attorte az épitdipar, az épit6-
anyagipar és a szallitas lathatatlan &gazatkozi
falat — technikailag és szervezésileg egyarant; de
attorte a lakdtelep mint végtermék letesitésében
részt vevl Uzemek lathatd keritését is, elavultta
téve a régi ,,ab gyarunk” felfogast. A mi szem-
pontunkbol azt szeretném kiemelni, hogy a meg-
valdsitas soran olyan egységes gep- és eszkdzrend-
szer forrt ki, amelynek nincsenek ,,els6-" és ,,ma-
sodrend(” elemei, olyan technoldgia, amelyet
aligha lehet ,,f6-" és , kiseqitd” folyamatelemekre
bontani. Nagyon jellemzének tartom, hogy az
épit6ipar a toronydarut ma mar nem mint anyag-
mozgatogépet, hanem mint technoldgiai berendezést
tartja nyilvan.

Tobb Gjabb nagyrendszer is kialakuléban van —
mert az élet elodazhatatlanna teszi kialakulasukat.
Harmat emlitenék meg koziliik, népgazdasagunk
teljesen eltéré terlleteirdl.

Az egyik: bekapcsolodasunk a nemzetkozi jar-
mUgyartasi kooperacidba mint nagyrendszerbe, ahol
pl. az &ltalunk szallitott alkatrészek egyedi, gy(ijt6
és szallitasi csomagolasat — a gyartas es a szallitas
utemezesevel is kdlcsonhatdshan — mar nemcsak
a gyartd uzem és a fuvaroz6 szandékai, el6irasai
szabtdk meg, hanem doént6en az alkatrészt fel-
hasznalo gepkocsigyar szerelési technologiaja és
organizécioja.

A mésodik: a novekvé mennyiségl és novekvd
koncentracioju kiskereskedelmi forgalom kin6tte a
kozvetité kereskedelem és a kapcsolodo aruterités
hagyomanyos modszereit. Ma mar olyan technikai
és szervezési megoldasokat igényel, amelyek a
gyartd mitél indulva, a szallitasi és a kereskedelmi
hal6zaton &t a fogyaszt6ig sszehangoltan elégitik
ki a kbvetelményeket, azaz a komplexumot 0ssze-
fliggd rendszernek kell tekinteni. Ebben a szem-
léletben folyik a fejlesztési munka a Belkereske-
delmi Minisztériumban, és az eredményeket nem-
csak mint szakemberek, de mint fogyasztok is
mindennap érzékelhetjik.

A harmadik teriilet a m(tragya, ahol a felhasz-
nalas abszoldt és fajlagos mennyiségének egyarant
ugrasszer(i novekedese teremtett uj helyzetet, és
kényszeritette ki annak felismerését, hogy a m-
tragya tulajdonsagai, csomagolasa, szallitasi madja,
készletezésének technikai és szervezeti rendszere,
valamint a felhasznal6 mezdgazdasagi izem agro-
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technikai adottsagai egyetlen egységnek tekin-
tendd rendszert képeznek. Hogy milyen legyen az
optimalis rendszer, az még a kisérletezés stadiuma-
ban van.

E kiragadott példék is bizonyitjak, hogy a rész-
rendszerek integralédésa olyan torvényszer( fej-
I6dési folyamat, amelyb6l az anyagmozgatds sem
maradhat ki. Kimutathatd, hogy ez a mi munkank-
ban is érvényesiil, hataldn nem is elegend6 tudatos-
saggal. De milyen valtozasokra térekedjiink a jo-
vOben —illetve milyen valtozésokra készuljlink fel?

Vannak olyan nézetek, hogy az integracios fo-
lyamat végeredményeként az anyagmozgatas fel-
oldodik az &gazati technoldgiaban. E nézet ala-
tdmasztasara példakat is hoznak fel, mint a motor-
gyari transzfer-sor vagy a mez6gazdasdg komplex
betakaritdgépei. Nézetem szerint més kovetkez-
tetést kell levonni. Az integracidénak nem az a lé-
nyege, hogy kilénbdz8 miveleteket 6sszevonnak.
Nem hiszem pl., hogy az emlitett transzfer-sort
kisebb integraltsagunak kellene tekinteni egy meg-
munka&l6-kozpontnal.

Az integracio, a rendszerszemlélet 1ényege, hogy
figyelembe vesznek olyan kélcsénhatasokat, ame-
lyekkel kordbban nem torédtek, hogy a rendszert
tervezd kilonboz6 szakmdju mérnokok nemcsak
felosztjak részekre a rendszert (és a tovabbiakban
mindenki csak a sajat részével tor6dik), hanem a
»multidiszciplinaris team” — ahogyan divatosan
hivjdk — minden tagja a rendszer egészében gon-
dolkozik — persze ki-ki sajat szakmai szemszogé-
bél. Minthogy ez igy nagyon elvontnak tlnik,
megemlitenék egy példat, amely véleményem sze-
rint tartalmazza az emlitett ,,rendszerszemléletet”:
a korszer(i téglagyartasra gondolok. A téglaipari
formazasi, szaritasi és égetési technoldgiat egyre
er6sebben az determindlja, hogy mar aformazogép
utan olyan egységrakomany alakuljon ki, amely
bontds, atrendezés nélkil tovabbithatd, egészen
az épitési munkahelyig. Nyilvanvalé, hogy figye-
lembe kell venni a helyszini szallitbeszkdzoket,
tovabba a téglaelosztasi lancban résztvevéknél fel-
tételezhet6 fuvareszkdzoket és rakoddberendezése-
ket — valamint természetesen a nyers tégla hal-
mazolhatdsagi tulajdonséagait, az égetés soran fel-
1ép6 h6- és levegBaramlasi viszonyokat a halmazon
belll, és igy tovabb. Kordbban mar utaltam az
angol vasutak konténervonat hal6zatara. Leg-
Gjabban a legnagyobb angol téglagyar — koévet-
kezetesen végrehajtva a fenti gondolatmenetet —
megkezdte a tégla kombinalt konténeres-rakodo-
lapos szallitdsat, a Ereightliner-haldzat igénybe-
vetelével.

Ezzel a példaval gondoltam elmondani vélemé-
nyemet jovendd feladatunkrél: a nagyrendszerek
egeszét a bennuk folyd mozgas oldalarol kellene
kozeliteni. Es igy jutunk a cimben jelzett fogalom-
hoz: a szakméanknak az eddigi ,Uzemen beluli”
szemléletet magaban rejt6 ,,anyagmozgatas”-fo-
galmarol — hogy ez a képzettarsitas fennall, arrol
az 1972. évi Ertelmezd KéziszOtar tesz tanusagot
—s at kellene térni egy szélesebb kategoriara,
amelyre az elmondottak alapjan a ,,mozgéasrend-
szer” kifejezést javaslom.
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A szovjet géepkocsigyartas 50 éve

Dr. TOZSER ISTVAN

Otven évvel ezel6tt, 1924 november 7-én gordult
vegig a moszkvai Voros téren az elsé 10 darab szov-
jet gyartmanyl gépkocsi. E jubileum alkalmabdl
mutatta be a budapesti Kozlekedési Mlzeum a
Voros Zaszlorenddel kitlintetett moszkvai Poli-
technikai Muzeum vendégkiallitasat, mely attekin-
tést nyUjtott a szovjet gépkocsigyartas fejlodésérol.

Dr. Czére Béla, a Kozlekedési Muzeum fdigaz-
gat6janak Udvozl6 szavai utan V. A. Petrusov
professzor, a m(iszaki tudoményok doktora, a
szovjet Auto-Motor Tud. Kutatd Intézet igazgatd-
helyettese és a moszkvai Politechnikai Muzeum
tudomanyos tanacsénak elndke ismertette nagy
vonalakban a gépkocsigyartas kialakul&sat a Szov-
jetuniéban. Hangsulyozta, hogy a szovjet autd-
gyartds mindig az egész nép, a part és a kormény
figyelmének kézéppontjaban allt, s igy az ipar
jelent8s agazatava fejl6dott. Jelenleg tébb szaz
tzemben kereken 360 kilonb6z8 gépkocsitipust
gyartanak, évi 2 millio jarmi kapacitéssal.

ROdonyi Karoly kdzlekedés- és postailigyi minisz-
ter nnepi megnyitd beszédében Grommel Gdvo-
zblte a Kozlekedési Muzeum és a moszkvai Poli-
technikai Mlzeum kozo6tti egyre szorosabb egytt-
m(ikodést, valamint a kiallitas aktualitasat. Mint
mondotta:

.Ma, amikor a mUzeumok kdzmdvel6désben be-
to1tott szerepe vilagszerte — de legf6képpen a szo-
cialista orszagokban — ndvekszik, amikor egyik
fontos feladatunk a part 1974 marciusi kézmdive-
I6dési irényelveinek valdravéltasa, felbecsilhetet-
len segitséget jelentenek az e téren hatalmas sike-
reket elért szovjet muzeol6gia és ezen belll is
a mdiszaki muzeoldgia eredményei.

Orilliink az 0j szovjet vendégkiallitas témava-
lasztasanak is. Ma, amikor Magyarorszagon az
1968-ban elfogadott kdzlekedéspolitikai koncepcio

nyoman nagy Utemben fejlédik a kozati kozleke-
dés, rohamosan novekszik a kozuti jarm(park,
keresve sem taldlhattunk volna jobb témat egy
szovjet kiallitas szdmdra, mint az autogyartas
fejl6dése. Orszdgunk gépjarmd-allomanyabdl ma
a személygépkocsiknak tobb, mint 30, a tehergép-
jarmiveknek pedig mintegy 35%-a szovjet gyart-
many(. Erthetd tehat az a fokozott és egyre novek-
v@ érdekl6dés, amely hazankban mind a szakembe-
rek, mind pedig a nagykdzonség részérél a szovjet
autok és gépkocsigyartds irant megnyilvanul.”

*

A céri Oroszorszag nem tartozott a vilag fejlett
iparral rendelkez6 orszagai kozé, mégis viszonylag
kordn kezdte foglalkoztatni az orosz mérnokoket
a gépkocsigyartas gondolata. A mult szdzad végén
Oroszorszagban is megjelent a gépkocsi: 1896-ban
Jakovlev megépitette elsé gépjarmivét. Az elsé
személygépkocsigyar 1909-ben kezdett mikodni
Rigaban, és fennalldsa alatt mintegy 450 db jar-
mivet gyéartott. Az els6 vilaghaboru kitorése és
az ezzel jar6 gazdasdgi nehézségek lehetetlenné
tették a gépkocsi-ipar tovabbi fejlédését. Igy a
Nagy Oktoberi Szocialista Forradalomban meg-
szliletett szovjet allam nem mondhatott magaénak
10 000 db gépkocsinal tobbet, és ezek jé része is
kilfoldi gyartmanyu volt. A polgérhéborus évek
utan tehat az a feladat allt a fiatal szovjet allam
szakemberei el6tt, hogy a semmib6l megteremtsék
a szovjet autdipart. Ez a sziletésnap volt 1924
november 7-e, amikor az AMO gyar (ma Lihacsov
Autogyar néven ismert) udvarardl kigordilt az
els6 szovjet gyartmanyu tehergépkocsi. Az innen
szamitott és napjainkig terjed6 idészakot a szo-
cialista autdgyartas lassan meginduld, majd egyre

1. 4bra. 1tédonyi kéaroly kozlekedés- és
postaligyi miniszter megnyitja a kiallitast
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gyorsulé uteme jellemezte. Harom korszakot
figyelhetlink meg ebben az dtven évben.

Az els6t 1924-t6] 1941-ig, a masodik vilaghabora
kitoréséig szamithatjuk. A habord megaéllitotta az
autogyartas fejlédesét, és csak a Nagy Honvédd
Héaborl befejezése utan kezdddhetetett meg a
masodik szakasz, amely 1945-t6l a 60-as évek
elejéig tartott. Ezt az idészakot az jellemezte,
hogy ujja kellett épiteni a népgazdasagot. Az Ujja-
épités egyszer(, tartds és gazdasagosan tzemeltet-
het6 gépkocsitipusokat kovetelt, és elsésorban
tehergépkocsikat, a népgazdasag szallitasi sziikség-
leteinek Kielégitése céljabol.

A szovjet gazdasagi élet gyorsan kiheverte a
habor( Utotte sebeket, és az Otvenes évek végére
megértek a feltételek a szovjet autdipar Uj alapokra
helyezéséhez. Ezt a napjainkban is tarté harmadik
korszakot joggal nevezhetjiik a szovjet autd-
gyartds kiemelked6 éveinek. Kiléndsen fontos
ebbbl a szempontb6l az 1971—75 évek fejlGdése.
Az SzKP XXIV. Kongresszusa azt a hatarozatot
hozta, hogy a gépkocsigyartast 1975-re évi 2—2,1
millié darabra kell novelni. EI6sz6r szliletett hata-
rozat arrél, hogy a személygépkocsi-gyartas fejlesz-
tési Uteme haladja meg a tehergépkocsik gyartasat.
A kongresszusi hatarozat szerint a teherauték sza-
mat masfélszeresére, a személykocsikét viszont
kozel négyszeresére kell ndvelni. Az autbipar ter-
melésének novekedését jol szemléltetik az 1 tabla-
zat szamai.

1. tablazat

A Szovjetuni6 teher- és személygépkocsi-gyartasanak
alakulasa (1000 db)

Jarm{ 1932 1937 1905 1970 1975
Tehergépkocsi............ 24 180 380 525 840
Személygépkocsi.... 50 201 344 1200
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2. dbra. Részlet a Kozlekedési MUzeumban
bemutatott vendégkiallitashol

A_Szovjetunié termelési eredményeivel tehat
a vilag vezet6 autogyartd orszagainak sordba
[épett.

3. dbra. Az els6 szovjet gyartmanyu gépkocsi — az AMO—F-15
tipus — modellje

AZ AUTOGYARTAS HOSKORA
A SZOVJIETUNIOBAN

Mint mar emlitettiik, az els6 szovjet gyartmanyu
tehergépkocsit 1924-ben adtak at. Az elsé szovjet
szemelygépkocsi 1927-ben kertlt forgalomba, és a
moszkvai Szpartak gyar készitette, NAMI-1 né-
ven. Ezek azonban csak a kezdeti Iépések voltak,
és e jarmlvek gyartasa messze allt a sorozat-
gyartas fogalméatol. A szallitasi igények rohamos
fejl6dése azonban egyre kdvetel6bben sirgette a
tomegszer(i gyartas meginditasat. igy sziletett
1929 maérciusaban hatarozat a Gorkij-i autégyar
felépitésere. A gyar 1932-ben kezdte termelését, és
évente 100 000 gépkocsi Kibocsatasara volt al-
kalmas. Els6 gyartmanyai koézil ki kell emelni
GAZ-A tipusjeli személygépkocsit és a GAZ-AA
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4. abra. A Oorkij-i autégyar elsé tipusai
! o 1932F-Jb6I

tipusjelld masfél tonna teherbirasu tehergépkocsit.
Ez utobbit egészen 1950-ig gyéartottak: egyszerd,
de robusztus felépitése alkalmassa tette kedvezét-
len Gtviszonyok mellett is a megbizhato szallitasra.

Az () gyar felépitése mellett korszer(sitették a
moszkvai AMO es a jaroszlavli autogyarakat.
Az itt készitett gépkocsik kozil a legelterjedtebb
és legismertebb tipusok a ZISZ-5 és a ZISZ-6
teherautok voltak. Kiléndsen a ZISZ-5 hérom
tonnés teherautd valt be a kozuti forgalomban.
1937-re a Szovjetunid6 Eurdpaban az els6, a vila-
gon a masodik helyet foglalta el a tehergépkocsi-
gyartasban. A népgazdasag fejlesztése érdekében
tett er6feszitések a személygépkocsi-gyartast a
tehergépkocsik gyartdsdhoz viszonyitva némileg

sekssic KW/, . . 115
fogyasztas L/180 km. 65

JIvESITOItWSSIG ti. .45
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hattérbe szoritottak, bar a GAZ-M-l1 vagy a
ZISZ-101 kora kovetelményeinek megfelelt.

A maésodik vilaghabor( egy idére megallitotta
az autoipar fejlédesét, de a haboru befejezése utan
a szovjet szakemberek ujult er6vel fogtak hozza
a motorizacio fejlesztéséhez.

AUTOGYARTAS A HABORU UTAN

A habord utdni id6szakot a kordbbi tipusok
gyartasanak felljitasa, illetve ezeknek a tipusok-
nak tovabbfejlesztése jellemezte. Magyarorszag is
megismerte ezeknek a gépkocsiknak kivalo tulaj-
donsagait, hiszen a Lihacsov Autogyar vagy a
Gorkij-i autégyar ez id6szakbol szarmazo termekei

5. 4bra. A nélunk is jél ismert Moszkvics
407 tipusy kis személygépkocsi
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még a kdzelmultban is kozlekedtek kdzutjainkon.
Kiléndsen jo konstrukcidnak bizonyultak a ZIS-
150 és a GAZ-51 tipusu tehergépkocsik, valamint
a Pobeda néven kozismert GAZ-20 tipusu személy-
autd. Ezek a tipusok gazdasagosak, hosszu élet-
tartamuUak voltak, és az akkori gazdasagi mecha-
nizmusnak megfeleléen, valamint alkatrészeik el6-
nyos kialakitasa kovetkeztében tobbszori felljitas
utdn is megbizhatoan lattak el feladatukat.

Ennek a korszaknak az autétipusai is a célszer(-
ség kdvetelményeének jegyében késziiltek; kényelmi
berendezéseik szolidak voltak, de minden Uton
kozlekedhettek, és teljesit6képességiuk az akkori
forgalmi viszonyoknak kivéal6an megfelelt. Kilon
ki kell emelni a Volga néven gyartott GAZ-21
tipusu személygépkocsit, amelyet a szovjet autd-
ipar 1956-ban kezdett gyartani vilagszinvonalon.

Az Otvenes évek kdzepén megindult a kis fo-
gyasztasu, a lakossag egyéni kozlekedését szolgald
Moszkvics személygépkocsik gyartasa is. E tipusok
kozal kulondsen a Moszkvics 407 valt ismertté
hazankban.

A szovjet személygéepkocsi-gyartas ebben az id6-
szakban azonban lemaradt a vildg személygép-
kocsi-gyartdsa mogott, els6sorban azért, mert az
akkori sorozatnagysagok nem tették lehet6vé
gazdasagosan eldallithatd korszer(i tipusok kifej-
lesztését. Ennek a korszaknak a motortipusai még
kovették a haborut megel6z6 években Csudakov
altal megfogalmazott konstrukcios alapelveket és
a Volga motor Kivételével oldalszelepelt, Kkis
kompresszidviszonyu és alacsony fordulatszamu
motorok voltak. Ezeknek a személygépkocsiknak
az erBatviteli berendezései és felfiiggesztési rend-
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6. 4bra. A Z1L-130 tipusu tehergépkocsi
szerkezetének ismertetése a kidllitas egyik
tabléjan

szerei sem fejlédtek a miiszaki haladassal egyditt,
amiben kozrejatszottak a Szovjetunid kozlekedési
adottsagai is. A nagy tavolsagok miatt ugyanis
elényben kellett részesiteni a vasuti és Iégi kozle-
kedést, a kdzuthalozat fejlesztésével szemben.

Az 1960-as évekre azonban a gazdasagi fejlédés
és az életszinvonal emelkedése atalakulast hozott
a kozlekedés szerkezetében is. A kdzuti kozlekedés
egyre nagyobb részaranyt vallalt a szallitasi telje-
sitményekbdl, és ez a teljesitményndvekedés foko-
zott igényt tAmasztott a korszerli, nemcsak m-
szakilag, de biztonsagtechnikai és ergonémiai szem-
pontbdl is fejlettebb jarm(tipusok irant.

7. dbra. A 40 tonna hasznos teherbirdst BELAZ démper modellje
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A MAI SZOVJET AUTOGYARTAS
KIALAKULASA

Az elmult évtizedben megindult fejlesztés ered-
ményeként megjelent a kézuton a ZIL-130 tipusud
tehergépkocsi, amely m(iszaki szinvonalat tekintve
a legkorszeriibbek kozul valé. Az 5 tonna teher-
birast, 150 16er6 teljesitményl teherautd korszerd
korméanyszerkezettel, fékberendezéssel és mas ma-
szaki megoldasokkal olyan alaptipussa, valt, amely
a hagyoméanyos szallitasi feladatoktél a kommu-
nalis igényekig, mindenféle specialis kévetelmeny
kielégitésehez szlikséges felépitmény hordaséra al-
kalmas. Hasonl6 fejlesztésen ment keresztul a
GAZ tipuscsalad is. Ezeknek a jarm(veknek nem-
csak miszaki megoldasa, de gazdasagos gyartasa
is nagy elismerést érdemel, hiszen pl. egy ZIL-130
tehergépkocsi el6allitaisa csupdn 150 Oréat vesz
igénybe.

A népgazdasagi igenyek, a vilagon egyedilallo
beruhdzasok és épitkezések azonban nemcsak a
kdzépkategoridju teherautok fejlesztését inditottak
el, hanem a nagy teherbirdst jarmilvek egyre
béviilé gyartasat is. A MAZ-500, a MAZ-608 tipu-
sok vagy a KRAZ tipusai mellet olyan jarma-
oOridsok szulettek, mint a BELAZ domper, amely
40 tonna hasznos teherbirdsaval nélkilozhetetlen
eszkdzeévé valt a szovijet épitkezéseknek. Ez a jarmi
més szempontbol is figyelemre mélt6. E konstruk-
ciénal alkalmaztak a szovjet tervez6k el&szor
hidropneumatikus felfliggesztést.

Az SZKP XXIV. Kongresszusanak hatdrozata
azonban a tehergépkocsigyartas fejlesztésénél is
jelent6sebb utemet irt eld a személygépkocsik
gyéartasaban. Annak ellenére, hogy a jaroszlavli
€s a moszkvai autégyarak rekonstrukcioja vilag-
szinvonalra emelte a Moszkvics 412-es tipust, Ki-
alakult és megkezd6dott a Zaporozsec néven ismert
ZAZ 968-A tipusu kiskocsi gyartasa, a szakembe-
rek el6tt vildgossa valt egy Uj, nagy teljesitményd
személygépkocsigyar felallitasdnak a szlikséges-
sége. Ennek eredményeként épillt meg a volgai
autégyar. 1969-ben megkezd6dott a termelés, és
legordilt a gyar futoszalagjardl az elsé, VAZ-2101
tipusa Zsiguli személygépkocsi. A gyar termelése
1973-ra elérte az 500 000-es sorozatot, 1974-re

K4Z-2KO /M U sctiir tipusu
személygépkecsi 1973
FEROHELY oo 5
TERHELES

teljesitoképesség LE

SERESSEG KU/O . 150
FAGYASZTAS  1710DKU 3

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

pedig a 630000 darabot. A méretekre jellemz6, hogy
az Uzem terlletén 16 000 szerszdmgép és 82 000
dolgozé munkaja biztositja a korszerl személygép-
kocsi folyamatos gyartasat. A fiatal Uzem fej-
leszt6 gardaja szakadatlanul dolgozik e maérka
fejlesztésén. A mult évben megjelent a VAZ-2103
tipus, amely mind esztétikai kialakitdsaban, mind
miiszaki jellemz6kben (77 Le tejesitményl mo-
tor, 150 km/h végsebesség) a legkényesebb igé-
nyeket is kielégiti.

Nekink magyaroknak kilénosen fontos allo-
mast jelent a Zsiguli megjelenése a kozutakon.
A szocialista integracié szép példajaként ezt az
autogyarat részben magunkénak is mondhatjuk,
mivel szdmos szerkezeti elemet (ajtézarat, gyujtas-
elosztét, korményzéarat, mdiszerfalat) Magyar-
orszagon gyartanak, mintegy évi 100000 db
Zsiguli behozatalanak ellenértékeként.

A szovjet autéipar még nem érte el csucspont-
jat. Folyik a 9. 6téves terv legnagyobb épitkezése
Naberezsnujeban, a Kdma mentén, ahol talan a
vilag legnagyobb tehergépkocsigyarat épitik. A Ki-
viteli tervek 10 négyzetkilométeren 250 automata
gépsor felallitasat, 300 km hossz( szerel6szalag
létesitését tartalmazzak. A tervezett teljesitmény
évi 150 000 Kkulénbozd tipust tehergépkocsi és
250 000 vontatd. A 8 tonna tengelyterhelésre ter-
vezett, kilonb6z6 kombinacidkban gyartott egy-
ségek — 210 léer6s motorral — 8 tonnéatdl 16
tonnaig terjed6 teherbirassal késziilnek. Ez az
Uzem a KGST ajénlasai alapjan készilt tervek
szerint gyartja termékeit, amelyek nemsokara ha-
zank kozuatjain is megjelennek.

A szovjet autdipar hatalmas fejlédését mi sem
bizonyitja jobban, mint betdrése a vilagpiacra.
Elsésorban a Zsiguli és Moszkvics szemelygép-
kocsik eladdsa n6é évr6l évre, de megjelentek a
nyugati piacokon a nagy teherbirasu jarmavek is.

A szovjet gépkocsiiparban bekdvetkezett igazi
technikai forradalom el6térbe helyezte a motori-
z&cio infrastrukturajanak fejlesztéset is. A terme-
Iés ndvekedéseének gyors lteme magaval hozta a
szervizhalozat megfelel6 és j0 megszervezésének a
problémajat is. A tervek szerint 1976-ig 500 szer-

8. dbra. A YAZ-2103 tipusjell Zsiguli
személygépkocsi, melyet 1913-ban kezdtek
gyartani
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9. abra. A kéniai autogyar 6sszesen
Itt tonna teherbirast pétkocsis szerelvénye

vizallomast kell felépiteni és lzembe helyezni az
orszag teriiletén. A szervizéllomasokon alkalma-
zott dolgozok szama a jelenlegi 14 000-r6l 80 000-re
né majd. Olyan szervizek tervezése folyik, amelyek
15, 25, 50, 100 s6t 400 szerel6allassal rendelkez-
nek. Egy Moszkvaban éplilt szerviz pl. 400 szerel6-
allason miszakonként 600 személygépkocsit képes
ellatni. llyen nagysagl szervizek létesitésének
indokoltsagéarol akkor gy6zd&dhetlink meg, ha
figyelembevessziik, hogy 1975-ben a Szovjetunid-

7385mm
2630MM

ban 750 000 db személygépkocsit fognak eladni
a lakossagnak. Kulon kell szélnunk a Togliattiban
levO gyar eladasi, grancialis és egyéb javitasi halo-
zatarol. A Zsiguli gépkocsik vevdszolgalatanak
ellatasara 33 specialis kdzpont létesl.

Osszefoglalva megéllapithatd, hogy a Szovjet-
unié az autégyartdé nagyhatalmak sordba lépett,
és az autodiparban tapasztalhatd fejl6édés — a m-
szaki-technikai haladdson tul — az életszinvonal
emelkedését is jellemzi.

Egyesuleti hirek

Megtartott kozponti el6adasok és egyéb rendezvények

Februar 5. A Koézati Fuvarozasi és Szallitmanyo-
zasi Szakosztaly Ifjusagi Szervezd Bi-
zottsdganak alakuld tlése.

A Postai- és Tavkézlési Tagozat Epi-
tési Szakosztalya rendezésében el6-
adas: Tulfeszultséglevezet6k gyartésa
a svajci Cerberus-cégnél.

El6adé : HANS ZEYEN (Cerbeurs AG.
Svéjc)

A Fuvarjogi Alland6 Bizottsag rende-
zésében klubdélutan: A fuvarozott
aruval kapcsolatos felel6sség konkrét
eseteinek targyalasa.

El6adé : DR. PAPP ENDRE
(KTMF)

A Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly
Munkagazdasagi Allandé Bizottsdga
rendezésében el6adas: Munkavédelem,
Uzemi baleseti helyzet a szallitas és hir-
kozlés teriletén. i

El6adé : TOTH LASZLO (KPM. Mun-
kagazd. és Szocialpol. F6o0.)

A Varosi Kozlekedésjogi Szakosztaly
rendezésében el6adas: Uzemképtelen
jarmivek kozterlleten vald tarolasa.
El6adé : DR. VAS ZOLTAN (Fév.
Tan. VB. Kdzi. F6ig.)

Az Alagut- és Mélyalapozasi Szakosz-
taly kibdvitett vezetéségi ulése: Be-
szamol6 az 1975. majus havi METRO-
Konferencia el6készitésének helyzeté-

Februar 6.

Februar 6.

Februar 10.

Februar 11

Februar 12.

rél.
El6ad6: DR. ROZSA LASZLO
(UVATERYV)

Februar 13. A Talajmechnikai Szakosztaly rende-
zésében el6adas: A pizai ferdetorony

megmentésére kiirt palyazat ismerte-

El6adé : DR. KEZDI ARPAD (BME)

A Kozati Szakosztaly Uzemeltetési
Szakcsoportja rendezésében el6adas:
Az els6bbség meg nem adasaboél szar-
maz6 balesetek elemzési modszere.
El6adé: DR. CSUCS ANDRASNE
(KOTUKI)

A Jarmd(javitd6 Szakosztaly rendezé-
sében el6adas: A Diesel-jarmjavitas-
sal kapcsolatos nyugatnémet Uti be-
szamolo.

El6adé: KUGLER LAJOS (Gyér,
KTMF)

A Postai és Tavkozlési Tagozat Posta-
forgalmi Szakosztalya rendezésében
eléadas: Anyagi eréforrasainkkal valé
takarékossadg hatdsa a sajtéterjesz-
tésre.

Eldad6: TOPLAK FERENC (PVIG)
Februar 18—19. A VasUtgépészeti Szakosztaly villamos
fels6vezetéki szakcsoportjanak an-
kétja: 3

,,25 éves a MAV Villamos Fels6vezeték
Epitési F6nokség”

Megnyité: OROSZVARY LASZLO,
MAYV vezérigazgatdhelyettes
Vasutvillamositds Magyarorszagon és
a villamositasi munkak vaganyzar
igénye. }
El6adé: CSARADI JANOS (MAV
Villamos Felsévez. Ep. Fén.)

(folytatas a 125. oldalon)

Februar 14.

Februar 14.

Februar 17.

Februar 18.
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A vasuti----- -

kozlekedéstudomanyi szemle

««Meprenaszer és a korszerd jarmivek

Uzemeltetésének egyes kérdései

VARSA JOZSEF

A gb6zmozdony mult szézad eleji megsziletése
utdn a vasuati szallitds rohamosan novekedett.
A gb6zmozdony szerkezetét par évtized alatt Ki-
fejlesztették, s alapelvei a Diesel- és villamos-
mozdonyok (izembehelyezéséig valtozatlanok ma-
radtak. A vasutak fejlédésére egy évszazadon at
a g6zmozdonyos vontatds nyomta ra bélyegét.

A gb6zmozdonytizem igen sok specialis és kdltse-
ges berendezést kivant meg. A fagyasok meggat-
lasa és a mozdony javitasa céljabol épitett csar-
nokok, a szén- és vizellatds berendezései, a salak
és pernye eltavolitasa, valamint a kilénboz6 tisz-
titd berendezések igen nagy érték( beruhdzéasokat
tettek sziikségesse.

Ezek a berendezések a gézlizem kdvetelményei-
nek megfelelGen épultek, és csak atalakitdsok utan
lehetett bennik megszervezni a Diesel- és villamos
vontatojarm(ivek fenntartasat.

A g6zmozdonyok fenntartasara épitett beren-
dezések olyan nagy értéket képviselnek, és olyan
nagy helyet foglalnak el a mindig szlknek bizo-
nyuld allomasi teriiletekb6l, hogy a legtébb vasut-
uzem megfelel6 atalakitds utan megtartotta dket.
Indokolja ezt a dontést az is, hogy a Diesel- és
villamosizemre vald attérés fokozatosan tortént,
és ezért viszonylag hosszU vegyes lzem fenntar-
tdsanak biztositasardl is gondoskodni kellett.

A régi gézmozdonyokra épitett berendezések,
mozdonyjavité allashelyek tovabbi hasznalatéat
tehat szamitasba kell venni a villamos- és Diesel-
Uzemnél még a kovetkezd évtizedekben is.

Hasznélatuk id6tartama azonban korlatozott.
A régi f(itbhazak nagy része a szazadforduld idejé-
ben eplilt, és igy szamitani lehet arra, hogy 10—30
év mulva mindent6l flggetlenil le kell bontani 6ket.

A régi flit6hazi épuleteken ezért csak a feltét-
leniil sziikséges munkéakat indokolt elvégezni, kii-
I6ndsen akkor, ha figyelembe vesszik, hogy alap-
rajzi elrendezésik miatt — korflitéhazak —
kevéshbé alkalmasak Diesel- és villamos vontaté-
jarmlvek gazdasagos javitasanak megszerve-
zésére.

A feltétlenill elvégzendé karbantartdsi és at-
alakitdsi munkéakat is a jelenlegi létesitmények
egy részére kell korlatozni. A g6zizemrél Diesel-
és villamosuzemre val6 attérés ugyanis jelentds
allomanycsokkenést okoz, ami a flt6éhazi allas-
helyek szamat is csokkenti. Tovabbi allashely-
csokkenést eredményez a villamos- és Diesel-
mozdonyoknal varhatd javitasi igény csokke-
nése is.

A vontatéasi telepek fejlesztésének tervezésénél
te,rllé_t két idGszak kovetelményeit kell megvizs-
gélni :

a) A vegyes lzem id6szaka. A vontatasi telepen

g6zmozdonyok Uzemeét is biztositani kell a Diesel-
és villamosiuzem mellett. A régi flit6hazi létesit-

mények egy részét indokolt fenntartani, megfelel6
fel(jitas és kisebb atalakitas utan. A javitasi
technoldgidk megvalasztasanal a régi épuletszerke-
zet lehet6ségeihez kell alkalmazkodni.

b) A teljes attérés id6szaka. A g6zmozdonyilizem
felszamolasa utan tervezendG. Az alaprajzi elren-
dezésnél a leggazdasdgosabb és a célkitlizéseknek
legjobban megfelel6 technoldgidk alkalmazasara
kell torekedni. A régi épuletrészekbdl csak azokat
indokolt felhasznalni, melyek életkora ezt meg-
engedi, és amelyek a Kkivalasztott technoldgiak
alkalmazasat nem gatoljak.

1. A vasuti jarmdjavitas fejlédése

A vasUtizemek megalakuldsakor altaldban Ki-
sebb kiterjedésli halozatok keletkeztek, amelyek
keves jarmiivet tartottak Uzemben. A jarmlvek
szerkezete a fejl6dés stadiumaban gyorsan vélto-
zott, s igy végleges javitasi rendszer sem alakul-
hatott ki. A jelentkezd hibé&kat keletkezésik utan
javitottdk, atovabbi hibamegel&zés igénye nélkil.

A jarm(javitasi munka nagy hanyadat képez6
szerelést a kis hibak miatt, esetleg rovid id6kozok-
ben meg kellett ismételni. Ennek elkeriilése célja-
b6l az egyes hibak javitasa alkalmaval végzett
szerelés soran indokoltnak bizonyult a tébbi meg-
hib4dsod6 alkatrész vizsgalata is.

Kifejlédott a tervszerli megel6z6 vizsgélatok
rendszere, melyet javitasi ciklusban foglaltak dssze.
Ez a rendszer el8sz0r a robbanasveszélyes gézkazan-
nal fejlédott ki, és lassanként a mozdony tébbi,
lizemveszélyt okozo alkatrészeire is Kiterjedt.

A vizsgalatok Kiterjesztése ugyanabban az id6-
pontban tobb alkatrészre azonban csak akkor
indokolt, ha elhasznélédasuk kodzel azonos.

igy a ciklikus vizsgalatok bevezetése utéan, elsd
sorban a gyorsabban elhasznalod6 alkatrészek
tartossdganak ndvelése volt indokolt. Ennek
a térekvésnek eredményeként sok alkatrész javi-
tasok kozti teljesitményét sikerilt felemelni, Kki-
egyenlitést azonban nem értek el.

Valtozott a helyzet a Diesel- és villamosmozdo-
nyok lzembehelyezése utdn. Ezek a mozdonyok
azonos kivitell gépegységekb6l — fédarabokbdl —
és cserélhetd alkatrészekbdl allanak. A fédarabok
kiloén funkciondlis egyseéget képeznek, a mozdony-
tol fiiggetlenil javithatok és vizsgalhatok. Ezért
a fédarabokra kilon javitasi ciklusokat lehetett fel-
allitani.

A javitasi id6 csokkentése ezutdn a mozdonyra
és a fédarabokra felallitott javitasi ciklusok dssze-
hangolasaval volt megvalosithato.

A cikluson belili vizsgélatok minimalizélasa ér-
dekében az volt a cél, hogy a mozdony ciklusanak
hatarteljesitménye a f6darab-ciklusok hatéartelje-
sitményeinek egész szamu( t6bbszordse legyen.
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Ez a torekvés jelentkezett az OSZZSD VIII.
Bizottsagdnak 1967 szeptemberében Varsoban
tartott értekezletén is. Az azota eltelt évek tapasz-
talatai azonban azt bizonyitottdk, hogy bar a f6-
és részciklusok osszehangolasa csokkenti az (ize-
men Kivll toltott id6t, az eredeti célkitlizést meg-
valdsitani mégsem lehet.

A kilénb6z6 vontatasi feladatok és teljesitmé-
nyek, a fédarabok (izembiztos hasznélati idejének
szorasa, a fenntartdsi munka minéségének kulon-
b6z8sége ugyanis olyan szdrast okoz, amely erésen
megneheziti az 0sszehangolassal elérhet6 el6nyok
kihasznalasat.

A kialakult gyakorlat azt mutatta, hogy a
javitasi idék csokkentése csak olyan fenntartasi
rendszerben érhetG el, amely a meghibasodott fédarab
cseréjét a mozdony tobbi alkatreszétdl fliggetlendl,
a legrovidebb id6 alatt teszi lehet6vé.

Ezt a megéllapitast hazai viszonylatban az 6t-
tengelyl motorkocsikkal elért eredmények is bizo-
nyitjak.

A vontatasi telepek fejlesztésének kérdését ezért
elsésorban a cseref6darabos rendszer hazai alkal-
mazasi lehet6segeinek szemszdgebdl kell megvizs-
gélnunk.

2. A cseref6darab-javitas bevezetésének
konstrukcios feltételei

A fédarabok és alkatrészek cseréje soran csak
akkor jelentkeznek az el&bbiekben részletezett
elényok, ha a csere gyorsan, kdnnyen elvégezhetd,
és nem igényel jarulekos munkékat.

A cserejavitasba vont alkatrésztél megkivanjuk,

hogy

a) funkcionalis egységet képezzen (pl. 1égsrit6);

b) teljesitménye legyen azonos a lecserélt alkat-
rész vagy f6édarab teljesitményével;

c) csatlakoz6 méretei azonosak legyenek a le-
cserélt alkatrészével vagy fédarabéval;

d) oldhato kotéssel legyen beépithetd, olyan szer-
kezetek alkalmazasaval, amelyek a cserét kevés
munkaval teszik lehetdvé.

A cserefédarab vagy alkatrész szerkezeti rész-
leteiben lehet eltérés, ha ez a cserét nem akada-
lyozza.

A villamos- és Diesel-mozdonyok kezdeti kon-
strukcioinal altalaban nem voltak tudatdban a
cserélhetéség fontossdganak. Igen sok esetben azo-
nos tipusd mozdonyokhoz pl. kilénb6z6 méretd
motort gyartottak. Hasonlo volt a helyzet mas
fédaraboknal is.

Az azonos tipusl jarmiveken belili méreteltéré-
sek a cserealkatrészek olyan tdmegének raktaron
tartadsat kovetelik meg, ami veszélyezteti az egész
cserejavitason alapulo rendszer gazdasagossagat.

Ezek az altalanos megallapitasok érvényesek
a MAV-ra is. Meg kell tehat vizsgalnunk, hogy
milyen intézkedések segithetik el§ a cserejavitas
elényeinek fokozott kihasznélasat.

Helyes szerkezeti kialakitas esetén a fédarabok
életkora megkozelitéen egyenlének vehetd a jarm(
gazdasagos élettartamaval, selejtezésikre tehat —
1d6 el6tt — nem Kkerllhet sor. Valo6szind, hogy a
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Felszerelés

___________________ o
1. dbra. A javitasi id6k megoszlasa

jelenlegi készletek egy része kisebb atalakitasokkal
csereszabatossa tehet6.

A cserejavitds alkalmazasdhoz minden jarmfre
meg kell hatdrozni a beépitési méretek pontos ér-
tékeit, valamint ezek tlréseit. Betartasukat a
jarmi atvételénél vizsgalni kell.

3. A cseredllag biztositasa

A cseredllag meghatdrozasanal a cserejavitas
bevezetésével elérni kivant eredménybdl kell ki-
indulni.

a) A jarm( atfutasi idejének csokkentése. A javi-
tasi id6t minden jarm(inél harom részre, azaz
— a leszerelés,

— a leszerelt alkatrészek javitasa (T2) és
— a felszerelés
peridduséra lehet bontani (1. &bra).

A le- és felszerelés idGtartamén cserejavitassal
véltoztatni nem lehet. A leszerelt alkatrészek javi-
tasi idejét azonban tudjuk csokkenteni.

Vezessik be a kovetkez6 jeldléseket:

Txaz egész jarm( javitdsanak atfutasi ideje
(munkanap);

T2 a legmunkaigényesebb alkatrész javitasi ideje

(munkanap);

a javitasi jarmQallag;

a cseredarabok szama egy jarm(ivon;

a legmunkaigényesebb cseredarab javitasanak

atfutasi ideje;

& a legmunkaigényesebb cseredarab csereéllaga.

Az egész jarm( javitasi idejét a legmunkaigénye-
sebb cseredarab atfutasi ideje hatdrozza meg.

Ekkor

-3 I

A-n-TO &-Tx 4r

EaNLAES A T Y
amibél a felvett id6adatok esetén a szilkséges cse-
reallag :
, A-n(t—T)) ..
a~ TX (*

Az atfutdsi id6 csokkentésének hataran T
a szlikséges maximalis csereallag pedig

Umex— A -y - 2)

A T., id6 minimumat a cserejavitdsba nem von-
hato alkatrészek (jarm(keret, szekrény, cs6- és
villamos vezetékek) javitasi ideje hatdrozza meg,
ami vontatasi telepeken igen elterd lehet. A szami-
tds minden olyan alkatrészre elvégzendd, mely-
nél t>T2

b) Cserejavitds bevezetése a sorozatjavitas el6-
feltételének megteremtése érdekében. Igen sok eset-
ben T2>t, azaz a le- és felszerelés kozti id6 nagyobb



3. dbra. A beruhdzési és javitasi koltségek véltozadsa a sorozat-
nagyséag fliggvényében

a cseredarab atfutasi idejénél. Ebben az esetben a
cserejavitds bevezetése nem csokkenti a jarm( at-
futasi idejét. Azonban mégis indokolt lehet, mert
lehet6ve teszi kisebb javitasi sorozatok Osszedllitasat.

A cserejavitas bevezetése ugyanis nem noveli a
javitand6 alkatrészek szadmat, s igy egyenletes
utemd javitasndl a Diesel- és villamosmozdonyok-
nal nem lehet a sorozatjavitas elényeit kihasznalni.
A cseredllag azonban lehet6séget ad sorozatok
Osszedllitdsara. SzEls6 esetben a javitasi sorozat
darabszédma () a csereéllaggal lehet egyenlé.

A javitasi sorozat darabszaméanak emelése meg-
valtoztatja az egy cseredarabra es6 javitasi kolt-
séget és a beruhazasi raforditasokat. Az dsszkolt-
ség alakulasat a sorozatnagysag fiiggvényében a
2. abrédn mutatjuk be.

A javitasi sorozat darabszamanak novelésével
novekednek a beruhazasi koltségek, de csokken a
javitasi réaforditas. A két koltségfliggvény 0Ossze-
gének minimuma van. Ennek szamszer( meg-
hatdrozasidhoz legyen:

je egy darab javitdsanak el6készitési koltségei
(bér és kozvetett koltségek) egyes feldolgo-
zasnal ;

n az évenként javitando cseredarabok szama;

Je éves elbkészitési koltségek, egyes feldolgo-
zasnal ;

J  éves elbkészitési koltségek, sorozat feldolgo-
zasanal ;

S a sorozat darabszama, csereallag;

K beruhazéasikoéltségek, k szazalékkal szdmolva
(eszkozlekotési jarulék, beruhazasi hanyad) az
uj ar utén;

N egy cseredarab beszerzési ara;

K a beruhazési koltségszorzo.

Tekintve, hogy mozdonyalkatrészeknél a kis
darabszdm miatt alland6an folyamatos feldolgo-
zast nem tudunk megvalositani, ezeket kisebb
vagy nagyobb sorozatokban javitjuk. A sorozat-
javitas koltségeinek minimumat keressiik, a soro-
zatnagysag fliggvényében.

A sorozat inditasanal jelentkezd el6készitd kolt-
ségbe, és ha egy évben n/s sorozatot kell inditani, az
éves el6készito koltség

©)
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A beruhazasi koltség egész évben:
/E=0,01 k-s-N.

A minimum szamitadsdhoz a koltségfuggvények
Osszegének els6 derivaltja:
d{J+K) AJ dK
ds ds *"ds

d(0,01&-s *N)

ds

Az eredményt 0-val egyenl6vé téve, szamithat-
juk a leggazdasagosabb sorozatnagysag értékét:

-=d(».>A) +

"7* +0,0lk-N.

8—10 (4)

4. A f6darab cserejavitas gazdasagossaga

Az el6z6 fejezetben vizsgaltuk a cserejavités
bevezetéséhez sziikséges cseredllag kérdését, a ja-
vitasi sorozatnagysag fiiggvenyeben. Cseredarabok
esetén jarm(allag csokkenéshol megtakaritas nem
varhato (T2>t|).

Masként all azonban a helyzet cserefédarab
javitasanal, amely az egész jarmi atfutasi idejét
csOkkentheti (T2<t). Itt a fédarabok beruhazasi
koltségei dontik el a kérdést. (Meg kell jegyez-
nink, hogy a cseredarab és cserefédarab fogalma
e pillanatban még nem tisztazott.)

A javitasi rendszer gazdasadgossaganak biztositasa
érdekében a f6darab beruh&zasi koltségei (eszkozle-
kotesi jarulék, beruhdzasi hanyad) legfeljebb olyan
mérviek lehetnek, mint az egész jarm( beruh&zési
koltségei, a cserefédarab javitas nélkil végzettfenntar-
tas kies6 napjaira szdmolva. A szamitashoz legyen:

F egy f6édarab ara;

K/ beruhdzési koltségszorz6 a fédarabokra (esz-

kozlekotési jarulek és beruhazasi hanyad);

Kf éves beruhazasi koltség egy fédarabra;

M egy 0j vontatéjarm( ara;

km beruhazési koltségszorz6 vontatojarmdire;

Km éves beruhdzési koltséghanyad a jarmd

olyan javitdsban toltott napjaira, melyet
cserefédarabok alkalmazéasa nélkil veégez-
tek ;

Z azoknak a jarmiiveknek szdma, melyekhez

ugyanaz a f6darab hasznalhato;

Tx a jarmd javitdsanak atfutasi ideje, csere-

fédarab javitasa nélkdil;

h a f6darab meghibdsodasanak gyakorisaga

egy évben;

a egy jarmd javitasi ideje a fédarab meghibéa-

sodasa miatt, ha ez nem cserefé6darabos
javitadsban volt javitva.

A jarm( beruhazasi koltségei a javitasi napokra:

_ a-h
Km=Z-M-km 360

és a fédarab beruhazasi koltségei egy évre
Kf=F ekf.
A cserefGdarab-javitas csak akkor gazdasagos,

ha a fédarabok beszerzésének beruhédzési koltségei
kisebbek az elérhet6 megtakaritasoknal:

Kfs K m,
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azaz a-h
F -kf=Z oM «Km 360
és
F k360
& km ash ®)

A cserefdarab-javitas tehat csak akkor gazda-
sagos, ha legkevesebb Zz vontatdjarmi csere-
fédarab javitasa megszervezhet6 egy fédarab
készleten tartasaval.

Irodalmi adatok szerint cseref6darab-javitasra
valo teljes berendezkedés esetén 4—6 jarm( fenn-
tartdsahoz kell egy cserefédarab.

A szikséges allagok szamitasanak az el6bbiek-
ben ismertetett mddszeréhez — amely a gazdasé-
gossag kérdését a beruhédzasi koltségek szempont-
Jabdl vizsgalja — igen sok olyan adatra van szik-
ség, amelyek egy részét csak az utdbbi években
kezdik figyelemmel kisérni.

A javitasi koltségek alakuldsa ma mar lehetéséget
ad e kérdésnek a mindség és a sorozatjavitds okozta
megtakaritds szemszogéb6l valdé vizsgalatara is.
Ezeket a vizsgalatokat a cserejavitas kérdéseinek el-
dontésehez el kell végezni, és ezekre afejl6dés jelenlegi
helyzetében mar lehetéséglink is van.

b. A fédarabok és cserealkatrészek raktarozasa

A nagy javitasi sorozatok biztositasdnak kove-
telménye megkivanja a fédarabok és cserealkat-
részek javitdsanak lehetéleg egy telepre vald
profilirozasat.

A kész cseredarabok raktarozasat tekintve tobb
modszer alakult ki.

a) Kozponti raktarozas

A kész cseredarabokat és cserefédarabokat egy
kdzponti helyen — rendesen a javitast végzé lizem
terliletén — taroljak. A cserét végz4 vontatasi
telepek a szlikséges fGdarabokat és cseredarabokat
a szukséglétnek megfelelden hivjak le Ggy, hogy a
cseredarabok a javitdshoz kell6 id6ben beérkezze-
nek.

El6ny, hogy a karbantartas kevesebb csere-
darabbal megoldhat6, és nem kell koltséges da-
rukkal ellatott raktarozési helyekrél gondoskodni.
Els6sorban fédarabok esetében alkalmazzéak, ame-
lyek beépitése elbre tervezhet6.

b) Raktarozas a beépitést végz6 vontatasi telepen

A tobb helyen tarolt készlet nagyobb csere-
allagot kivéan, de eI6nye, hogy a cseredarabok
rendkivili meghibdsodas esetén azonnal beépit-
hetbk. Koltséges darukkal ellatott raktarakat
igényel.

Ezt a raktarozasi rendszert kisebb cseredarabok
esetén alkalmazzék.

¢) Raktarvonatok

A javitélzem a kész cserealkatrészeket raktar-
vonatban tarolja, amely meghatarozott id6k6zon-
ként, meghatérozott menetrend szerint jarja végig
a cserét végz6 vontatési telepeket.

104

A megjavitott cserealkatrész leaddsa utan fel-
veszi a javitasra varot, s igy rendszeresen meg-
oldja a szallitas kérdését is, jol kiterhelt kocsikkal.
A széllitési elényokon kival, alkalmazédsanak kér-
désében a vélemények megoszlanak.

A raktarozas barmelyik modjat valasztjuk is,
a raktarak épiteésenek koltségei novelik a csere-
javitas bevezetéséhez szilkseges raforditasokat.
Ezek kozott ki kell emelni azokat az emelGberen-
dezéseket, amelyek a cserefédarabok mozgatéséhoz
szukségesek.

6. A cserejavitas bevezetésének technoldgiai
el6készitése

A cserejavitds bevezetéséhez szilkséges beruha-
zésok csak akkor lesznek gazdasagosak, ha a kolt-
ségeket kiegyenlitik a cserejavitassal elérhet6
elonydk:

— a jarmUvek Uzemen kivil toltott idejének csok-
kentése ;

— a javitasi jarmdallomany csokkentése;

— a sorozatjavitas el6feltételeinek megteremtése;

— a mindség javitasa és

— a javitasi koltségek csokkentése.

A Diesel- és villamos jarm(iveknél ez ideig nem
alakultak ki olyan Gzemviszonyok, hogy a csere-
javitds gazdasdgossdganak szamszer(i vizsgalatét
vasUtizemiinknél el lehessen végezni.

Megéllapithaté azonban, hogy minden, a min6-
ség javitasara és az Onkoltség csokkentésére ira-
nyuld szervezés az egyes javitasokrol a sorozatban
végzett javitasra valo atteréssel elérhet6é elényodket
igyekszik kihasznélni. Vasutlizemiink sem jarhat
mas utat, kiléndsen a jov6ben, amikor a sebesség
novelése utan a mindség kérdése fokozott jelen-
téséget nyer.

A vontatasi teleprendszer fejlesztésének kér-
désénél ezeért elsésorban a cserefédarab- és csere-
darab-javitasra valo attérés lehetéségeit kell meg-
vizsgalnunk.

Meg kell tehat hatarozni azokat a technologiékat,
melyeket a vontatasi telepeken alkalmaznunk
kell, hogy a cserejavitads bevezetésének feltételeit
megteremtsiik.

A teljes cserejavitas bevezetése utan a vontatasi
telepekre elsésorban a szerelési és karbantartasi mun-
ka karul. Minden mads javitdsi munka a vontatasi
telepen csak egyedileg végezhet6, a kis darabszam
miatt. Az egyedi javitds nem teszi lehetévé a koltsé-
ges berendezést, gépek és késziilékek beallitasat, s
ezért honos jvontatasi telepeken csak olyan javitasok
lehetnek gazdasagosak, amelyek tobbsége kézi szer-
szamokkal és eszkozokkel elvégezhet6. Nagyobb javi-
tasok esetén az alkatrész- vagy fédarabcsere kertil
el6térbe.

Kilén feladat harul a vontatasi telepekre kerék-
meghibasodas esetén.

Ezek egy része olyan, hogy a jarm{ tovabbitasat
akadalyozza (pl. fogtorés). A hibat a sérulés helyé-
hez lehet6leg kozel es6 telepeken indokolt meg-
szlntetni, s ezért a vontatasi telepeket el kell latni
a kerékpar és hajtomotor kiszereléséhez alkalma
berendezéssel.
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A kerékcserék masik részét a futoé- és vezetd-
feliletek kopésa okozza, amit esztergalassal vagy
marassal javitanak. G6zmozdonyoknal az egyen-
I6tlen kerékkopasok miatt indokolt volt a futo-
kerekek kiszerelése és a telepen valo leszabéalyo-
zasa. Diesel- és villamos jarm(veknél, ahol nin-
csenek futdkerékparok és a kopas egyenletesebb,
ez a feladat nem fordul el6. Leggyakrabban a teljes
kerékcsoport leszabalyozésa valik szikségesse.

Ez esetben a kerékcsoportot a forgévazakkal
egyutt kell cserélni, amire minden olyan vontatasi
telepen lehet6ség van, amely mozdonyemel&vei
fel van szerelve. Aforgdvazcsere utan azonban el6-
iras a mozdony meérlegelése, amit jelenlegi beren-
dezkedésunk mellett vontatasi telepen nem tudunk
elvégezni. Jelenleg ugyan végeznek vontatasi tele-
peken is forgdvéazcseréket, s utdna a mozdony beall
olyan jarmdjavitoba, ahol alkalmas mérleg van.
A mérlegelésre valo beallds mérlegeletlenul tor-
ténik, tehat fennall a kisiklas veszélye is.

Ezen ellentmondés feloldasa érdekében fejlesz-
tették ki a padlo alatti kerékesztergdkat, amelyek-
nél sem kikotésre, sem mérlegelésre nincsen szik-
Ség.
gé\ kerék- és forgovazcseréknél jelentkez6 kér-
dések eldontése nélkil a vontatési teleprendszer
végsé Kkialakitdsa nem tervezhet6 meg. Harom
alternativa képzelhet6 el:

— a vontatasi telepeken nem végziink forgdvaz-
cserét;

—olyan mérési eljarast dolgozunk ki, amely Ki-
mért forgovazak esetében a mérlegelést nem
teszi sziikségesse;

— egyes vontatasi telepeken kikotés nélkili kerék-
esztergalasra rendezkediink be.

Az optimalis megoldas meghatarozasahoz hosszu
vizsgalat sziikséges, és a kérdést a megoldasig
fugglben kell tartani. A fejlesztést a végleges don-
tesig Ggy kell iranyitani, hogy barmely valtozat
megvalosithato legyen.

A vontatési telepekkel kapcsolatos fejlesztésnél
a forlgévézjavitéshoz hasonld tobb kérdés is fel-
merl.

A ki nem alakult vagy el nem dontott javitasi
technoldgiak esetében feladatunk tehat csak az
lehet, hogy megvizsgaljuk a lehetséges véaltozato-
kat, és a fejlesztést ugy iranyitjuk, hogy egyik
véaltozat megvalositasat se tegye lehetetlenné.

7. A vontatasi telepek eddigi fejlédésének
eredményei

A MAV-nal a Diesel-vontatasra val6 attérés
1928. évben (BC motorkocsik), a villamositas pedig
1932-ben (Y 40 sor. villamosmozdony) kezd6dott.
A biztatd kezdet utdn azonban hosszi stagnalas
kovetkezett. Nagyobb aranyu fejl6dés csak 1964-
ben indult meg, és még napjainkban is tart.

A Diesel- és villamos jarmlvek fenntartasat a
régi gézmozdonyokhoz épitett flitéhdzakban szer-
vezték meg, begyakorlatlan személyzettel. Ezt az
id6szakot az akkor kialakul6 jarmi(tipusokkal valo
ismerkedés, a javitasi rendszerek és technoldgiak
keresése jellemezte.
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A javitasi berendezések teljesitményére és az
egyes munkak mennyiségére vonatkozé megbiz-
hat6 feljegyzések ebbdl az id6szakbdl nem allnak
rendelkezeéstinkre.

Egyes olyan nagyobb vontatasi telepeken azon-
ban, amelyeken sok Diesel- vagy villamos jarmu
volt, az 1970-es években mar lehetett kialakult
értékeket talalni.

A Vaslti Tudomanyos Kutatd Intézet (VTKI)
reprezentativ adatgytjtéssel, az 1967. és 1969.
évek adataib6l meghatdrozta a javitasi teljesit-
ményeket jellemz6 mutatokat, ElsGsorban ket igen
fontos érteket rogzitettink:

UR a ciklusba sorolt vizsgélatok produktiv
munkaora réforditésait és

AOpf a ciklusba sorolt vizsgalatok fajlagos pro-

duktiv &llashelydra-igényét.

A fajlagos produktiv allashelyéra — meghataro-
zasunk szerint — az az dramennyiség, amelyre a
munkarend szerinti munkaidé alatt szikség van
valamely munka elvégzésére, tehat ebb6l az at-
futési id6 szamithato.

A vontatasi telep teljesitményét allashelydrak
alapjan hatarozzuk meg, mert az allashely a javitd
bazis alapvetd keresztmetszete; meghatérozza a
termelést, és létesitése a legnagyobb beruhdazési
koltseget igényli.

A vontatasi telep tobbi létesitményét — bele-
értve a gépi felszerelést is — az allashelyszam fligg-
vényében lehet szamitani.

A kialakult ciklikus vizsgalatok (D, V) kozil a
tervek szerint a 0, 1, 2, 3 indexszel jelzetteket fog-
jak vontatési telepek végezni.

A VTKI altal végzett adatgydijtést kovetben,
kozponti intézkedésre, rendszeresen gy(ijtotték a
munkadra és allashelyora értékeket, a vontatasi
telepek 1972. és 1973. évi adatai alapjan.

A produktiv fajlagos utalvanyozott 6rédk val-
tozdsat a legnagyobb allomanyl Diesel-mozdo-
nyainkra a 3. 4brdn mutatjuk be, a 1)2vizsgala-
toknal.

Mint az &brabol lathatd, az 1967—69. évek ko-
z6tt a D2 vizsgalatnal az utalvanyozott 6rdk min-
den tipusndl er6sen csokkenek. 1969—72 kdzott
a csokkenés kisebb mértékd volt, és 1972-ben lassu
emelkedés indult meg. A valtozast az Uj vontato-
jarmlvek Uzembehelyezése utani idészakkal, majd
késébb a gépek fokozddd elhasznélodasédval ma-
gyarazzuk.

3. 4bra. A fajlagos utalvanyozott 6rdk alakuldsa az 196T—73.
években, D2 vizsgéalatoknal
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A munkadra és allashelyora értékek vizsgalata-
val alapot kell teremteniink ezek prognoézisahoz,
mert a tervezend6 vontatasi telepek kapacitasa-
nak szamitisanal ezekbdl az értékekbdl kell Ki-
indulnunk.

Els6sorban a munkassiriiséget szamitjuk az
allashelyen:

A munkaéss(rlséget nemcsak az allashelyen dol-
gozok alapjan szamitjuk, hanem meghatarozasa-
kor az allashelyen all6 jarm(von és annak minden
alkatrészén dolgozokat figyelembe vessziik. A mun-
kass(irliség ndvelése emeli a javitobazis kapacita-
Sét.

A fajlagos produktiv utalvanyozott Orék és a
fajlagos produktiv allashelydrak értékeivel lehet6-
ség nyilt a munkasslr(iseg szamitésara. Ennek
glikglését a D2vizsgalatoknal a 4. abran mutat-
juk be.

A munkass(irliség minden mozdonynal noveke-
dett. A ndvekedés az 1967—73. években atlago-
san 26%.

A 3. és 4. abrdk alapjan megallapithatd, hogy
a jovében a mar megindult folyamatnak — a gépek
fokoz6dd eldregedésenek — megfeleléen, a fajlagos
produktiv utalvdnyozott 6rak ndvekedésével kell
szdmolnunk. Ezt a folyamatot azonban ellen-
sulyozza a munkass(rlség varhaté novekedése,
ami kulonosen a cserejavitas fokozott bevezetése
esetén vehet§ szamitasba.

A vontatasi telepek kapacitdsat meghatarozé
fajlagos produktiv_allashelyorak nagyobb valto-
zasaval tehat a jov6ben nem kell szamolnunk; ezek
hozzévet6legesen a mai szinten maradnak.

Nagyobb valtozast csak a cserejavitds beveze-
tése okozhat, ami majd a fajlagos &llashelyorak
szamanak és ezzel a vontatasi telepek sziikséges
kapacitasanak csokkenését eredményezi.

8. A jarmdtipushoz illesztett javitéasi ciklusok
bevezetésének hatasa

A sziikséges allashely-kapacitast az elébbi feje-
zetben targyalt fajlagos produktiv allashelyora-
igény és az esedékes javitasok szdma hatdrozza

n‘]e -
g\ javitdsok szama a ciklus hatarteljesitmények

103vkm
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lizemnap

\Lc\= es [lo=Y2Emnap_

értékétdl flgg.

A hatérteljesitmények értékét els6 izben a jarmd
gyartasakor hatarozzak meg, el6irva azokat a leg-
nagyobb teljesitményeket, amelyek elérése eseten
a jarm(vet vizsgalni kell. Ezek a gyari elGirasok
rendesen a jotallas szilte Ovatossaggal késziilnek.
A meghatérozott el6irasokat azutdn uzemi tapasz-
talatok alapjan korrigaljak, és kialakul a végleges
ciklus. A ciklus tehat, amelyet a jarm( szerkezete
és hatarteljesitménye szab meg, igy tobb éves meg-
figyelés eredménye.

A hatérteljesitmény emelése csokkenti a jarma
munkaegységéere (lizemnap, 103 vonatkilométer
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4. 4bra. A iniinkassiiriség alakuldsa az 1967—73. években,
D2 vizsgalatoknal

sth.) es6 ciklikus javitdsok szdmat, a vontatasi
telep szempontjabol tehat ugyanolyan hatasu, mint
a telep kapacitdsanak ndvelése.

Az elmult évek ezen a teriileten is nagy valtozast
eredményeztek. A véltozas értékét agy biralhat-
juk el, ha a vontatési telepeken egy ciklusra szik-
séges allashelyora kapacitast osztjuk a ciklus hatar-
teljesitménnyel.

Ez az Rf fajlagos javitasi kapcitassziikséglet
vonali mozdonyoknal:

AOpm™* AOp
~ 1T~  T63vkm 0

o= 2

m=0

Tolatdbmozdonyoknél a tolatasi igényt oraban,
illetve Gzemnapokban hatarozzuk meg:

AOpm *Hm AOp__

Rn= 2 Lc lizemnap

m=0

A vontatési telepeken végzendé munkék fajla-
gos javitasi kapacitassziikségletét ki lehet egészi-
teni a jarmQjavitokban végzend6 munkéak kapa-
citasigényével. Az igy kapott mutatdé alkalmaz-
hatd a mozdonytipusok javitasigény szempontja-
bol valo szdmszer( 6sszehasonlitasara. A vontatasi
telepekre szamitott fajlagos javitasi kapacitas-
szlikségletet — néhany nagyobb darabszamud moz-
donytipusra — az 1. tablazatban adjuk meg,
vonali szolgalat esetére.

8

1. tablazat

1973

., qti Fajlagos javitasi
Ajarm tipusa [ Sl
! P Lc 103vkm/ci kapacitassz ik

sagiét

AOp/ 10 vkm
MDa 480 3,28
M 40 620 3,78
M 62 000 3,59
V 42 432 2,75
V 43 800 1,75

A nagyobb javitasi igény Diesel-mozdonyoknal
jelentkezik; ertéke Aatlagosan 3,5 allashelyora
103 vkm-enként. Villamosmozdonyoknal a javi-
tasi kapacitdsigény a V 42 sorozatnal ennél na-
gyobb, de kisebb az allag talnyomé részét képezd
V 43 mozdonynal.
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Igen érdekes Gsszehasonlitasra ad alapot a
vonali szolgalatban els6sorban szdmitasba vehet6
V 43 mozdonyok

AOp
L7 10avkm
javitasi kapacitasigénye és a Diesel-mozdonyok
atlagos
¥ WP
* 103vkm

kapacitasigénye kozti eltérés.

Ezek a szamok igazoljadk a villamos vontato-
jarmlvek kozismert kisebb javitasi igényét. A ja-
vitasi kapacitasigényben mutatkozo eltérés nagy
jelent8ségl lesz, ha a tervezett vonalvillamositasi
tervet vegrehajtjuk.

A villamositandé vonalakon dolgoz6 jarmUvek
javitdsi  kapacitdsszikséglete 50%-kal alacso-
nyabb lesz annél az értéknél, amit Diesel-vontatés
esetében szamitottunk.

A tervezett nagyobb arany( vonalvillamositas je-
lentésen csokkentl a vontatasi telepeken kiépitendd
allashelyszamot és a kapcsolatos beruhézésokat.
A csokkenés olyan mérték(, hogy a korébbi elgondo-
lasok teljes atértékelését teszi szlikségessé.

9. A centralizacié mértékének meghatarozasa
— a leggazdasagosabb telepnagysag

A javitasi ciklusok szerkezetének rogzitése és a
hatarteljesitmony meghatarozasa utan az orszag
vasutliizemét jellemzé

Hfv 0S lift

fajlagos javitasi kapacitassziikséglet tipusonként
szamithato.

kozlekedéstudomanyi szemle

A tipusonkénti javitasi igények Osszegezesével
meghatarozhat6 az egész vasutlizem javitasi kapa-
citasigénye a vontatasi telepeken, allashelyéraban.
Ennek nagysdga a tervezett vonatkilomeéter és a
tolatomozdonyoknal felmeriil6 Uzemnapigények-
tél fugg.

Az allashelyoérékbdl a sziikséges allashelyszamot
azonban csak Ugy tudjuk megallapitani, ha meg-
hatdrozzuk a vontatasi telepek centralizacidjanak
mértékét.

A centralizicié donti el az allashelyek kihasz-
nalhatdsagat. A vontatasi telepeken végzendd vizs-
galatok idétartama ugyanis legtobb esetben egé-
szen rovid:

Dnvizsgélat  3—5 Aallashelyora
Dxvizsgdlat ~ 5—8 allashelyora
D2vizsgalat 10—22allashelyora
Ds vizsgélat 40—904llashelydra

A DO és Dx vizsgalatok az 0Osszes vizsgalatok
89%-at teszik ki, s igy a vontatasi telepeken tal-
nyomo részben egy napnal rovidebb vizsgalatok
jelentkeznek.

Ezeknél a vizsgalatoknal az allashely-kihasznalt-
sagot erésen befolyasolja a mozdonyok bedllasa a
vontatasi telepre. A beéllasok kozti id6ben az allas-
hely kihasznalatlan. Az &llashely kihasznaltsagat
a tenyleges produktiv _allashelyorak szamanak és
az allashely produktiv id6alapjanak viszonya hata-
rozza meg.

A vontatasi telepre vald beéllas és kijaras foként
menetrendi adottsdgoktol fiigyg. Ha egy vontatési
telep tobb vonalra ad vontato jarm(ivet, a ki- és
beallasok kozti ures id6k csokkennek, s a telep
allashelyeinek kihasznaltsaga né.

5. &dbra. Az allaslielysziikséglet a napi allaslielyoraszain fiiggvényében
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A Kkies6 id6k hatasat a vasutizemek kulénbdzd
modszerekkel veszik figyelembe.

A DR a fajlagos allashelydrak alapjan meghata-
rozott allashelyszamot a =2 egyidejlségi tényez6-
vel szorozza, azaz az éallashely produktiv munka-
idejének 50%-0s kihasznaldsaval szamol. Ez a
modszer csak kozel azonos nagysagl vontatasi
telepek esetén engedhet6 meg.

Vasutizemunknél, ahol a vontatasi telepek ka-
pacitdsa, mozdonyéllaga és feladata er6sen val-
tozd, ez a médszer nem alkalmazhato.

Az allashelyen ténylegesen megvalosithatd pro-
duktiv allashelyordk meghatarozasa céljabol tobb
vontatési telepre kiterjedd adatgydjtést végeztunk.

A feljegyzésekbdl meghataroztuk a mozdonyok
vontatasi telepen valé tartézkodéasanak id6tarta-
mat. A mozdonyokat ezutan gondolati elrendezéssel
ugy helyeztik el az allashelyeken, hogy maximalis
kihasznaltsagot biztositsunk.

igy a beéllasok és kihaladasok adataib6l a napi
produktiv &llashelyora-igénvhez meg tudtuk alla-
pitani a szilkséges allashelyszamot.

Az adatgyd(ijtes eredményeit az 5. 4bran mutat-
juk be. Az é&braba vastag vonallal berajzoltuk a
ponthalmaz korrelacios gorbéjét is.

Lathatd, hogy a vontatési telep kis allashelydra
Osszteljesitménye esetén viszonylag nagy allas-
helyszamra van szlikség, és az allasbelyszam nem
novekszik linedrisan az allashelyéra 0Osszteljesit-
ménnyel.

A Korrelacios gorbe felhasznalasaval szamithat-
juk a telep Osszteljesitményének

ZAOv
nap

fuggvényében az egy allashelyen jelentkezé allas-
helydrak értékét, amit az allashely T termelékeny-
ségének nevezhetiink.

A szamitott értékeket a 6. abran adjuk meg.
Lathat6, hogy a vontatasi telep nagysagatél fiig-
gben az Allashelyek termelékenysége er6sen no-
vekszik.

A gorbének AORngp= 110 terhelés esetén maxi-
muma van 78,8 AOp!Ah termelékenységnél. Ezt
az értéket vontatasi telepeink részleges két md-
szak esetén valdsitottak meg.
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6. dbra. Az allashelyek termelékenységének valtozasa

A tisztan allashelydra alapjan szamitott allas-
helyek szdmat természetesen ki kell egésziteni azzal
a néhany specialis allashellyel (sillyeszt6, emeld),
melyeken a mozdony nem tartézkodik allandéan,
s melyeknek termelekenysége a javitd allashelye-
kénél alacsonyabb.

Az adatgyd(ijtés alapjan megallapithatd, hogy
a szlkseges kapacitas Diesel- és villamos vontato-
jarmivek esetén leggazdasagosabban 10—12 &llas-
helyet tartalmazd vontatasi telepekkel épithetd
ki. Az atmeneti id6szakban, a g6zvontatds fel-
szamolasaig természetesen ennél tobb allashelyre
van sziikség.

Az allashelyek termelékenységével valtozik a von-
tatasi telepeken vegzett munka termelékenysége is,
hiszen a telepen vizsgélaton all6 jarmivek allagé-
nak fluktuadlasaval valtozik a személyzet gazda-
sagos alkalmazhat6saga is. Ennek értéke azon-
ban — szamszer( feljegyzések hianyaban — nem
szamithato.

Az allashelyek termelékenységének meghataro-
zasa vasUtiuzemiunknél — ahol a vontatasi telepek
allashely kapacitdsa széles hatarok kozott valtozik
— nagy fontossagu. A tavlati teleprendszer meg-
tervezésénél a gazdasagos telepnagysag biztositasara
valé torekvés egyik fontos érvényesitendé szempont.

Lapunk peldanyonként megvasarolhato:

V., Vaci utca 10. és

V., Bajcsy-Zsilinszky ut 76. szam alatti

hirlapboltokban
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KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

A gépjarmivek okozta budapesti lIégszennyezés mérési eredményei
és 0sszehasonlitdsa méas nagyvarosokkal

/ BIRO MIHALY —KOViCS MIKLOS —MERETEI TAMAS

Az el6z6 cikkben* ismertettiik a leveg6 szennye-
zettségének meghatdrozasara alkalmazott mod-
szereket, a mérési helyek (Marx tér, Madach tér,
valamint a Lenin krt. és Rakdczi Ut keresztez6dése)
kivalasztasanak szempontjait és a forgalomszam-
l4lds mddszerét.

A kovetkezGkben a levegdszennyezettsegi meré-
sek eredményeire és ertékelésiikre térink Ki.

1. A mérések soran kapott eredmények

1.1 A szennyezés és aforgalom alakuldsa az
id6 fuggvényében a nap folyaman
1.1.1. A Marx téren végzett merések

A forgalom nagysagat vizsgalva megallapithato,
hogy ennek mértekét a napkozi varosi kdzlekedés
determinalja és reggel 7-t6l este 18 Oraig lényegé-
ben nem valtozik.

Ha az egységjarmlvek szamanak alakulasat a
személygépkocsik szdméanak véltozdsdval — az
id6ben Osszetartozd értékeket tekintve — 0Ossze-
hasonlitjuk, megéllapithatd, hogy a forgalom erds-
séget legnagyobb mértékben a személygépkocsik
hatarozzak meg. A Marx téren athaladd geépjar-
miveknek éatlagosan 70—75%-a személygépkocsi.
A személygépkocsik emisszidjanak korlatozasara
hozott intézkedések leveg6higioniai szempontbol
dontd jelentdségliek.

A szénmonoxid-koncentracié alakuldsa alapjan
megallapithat, hogy a referencia-méréhely és a
csomopont mérbhely szénmonoxid-szintjének ala-
kuldsa hasonld jelleget mutat.

A csomopont tehat érdemben terhel6 hatdsu a
kornyezetre is. Kilon ki kell emelni, hogy a mért
koncentraciok mindegyike — még a referencia-
méréhelyen is — 6,00-t6l 22,00 6rdig magasabb,
mint a védett terlletre megengedett maximum
3 nig/m3. (Jelblése a diagramokon MIKnex.)

A kéndioxid mérési eredményeit vizsgalva meg-
allapitottuk, hogy az oktdber 12-i mérések ered-
ményei atlagosan csaknem kétszeresei a szeptember
28-4n mérteknek, mind a csomoponti, mind pedig
a referencia-mér6helyen. Ez az ugrasszer(i ndve-
kedes a lakéasok flitésének kezdésével magyaraz-
hat6. Az is megallapithatd, hogy az egyidejlileg
mért értékek kozel azonosak a referencia- €s a cso-
moponti méréhelyen. Ez azt mutatja, hogy e
szennyezést a forgalom dénté mddon nem befo-
lydsolja. Meg kell még emliteni, hogy a f(ités el-
indulasaval a szennyezettség egész nap a megenge-
dett maximum, azaz MIKmax= 0,5mg/m3felett volt.

Az akrolein mérésr6l — amelyet a levegd kelle-
metlen szaghatadsanak értékelése céljabol végez-
tink el — el6ljaréban sajnos meg kell allapitani,
hogy az alkalmazott modszer altal szolgaltatott

* Lasd a f. évi 2. szdmban.

eredményt a tobbi aldehid is befolyasolta, s igy
a kapott értékek inkabb a leveg6 0Ossz-aldehid
tartalmat jellemzik. A gépkocsiforgalom hatasa e
szennyezd tekintetében egyértelmien megalla-
pithato.

A referencia-méréhelyen mért értékek alakulasa
Osszefliggést mutat a csomoponton mértekével.
Az oktober 12-i mérés értékeinek a nap végén
megfigyelt ndvekedése szélerGsség csokkenésevel
magyarazhat6. Az aldehidekre vonatkozéan el-
fogadott 1 mg/m3 ingerkiiszdbérték figyelembe-
vételével megallapithatd, hogy a jarm(forgalom
kellemetlen szagkelt6 hatasa érezhetéen jelent-
kezik az Utvonalak kozvetlen kozelében, szélcsend
esetén pedig az Gtvonalak kérnyezetében is.

A levegd széndioxid tartalméat vizsgalva egy-
értelmden latszik a gépjarmiforgalom hatésa:
a referencia-mér6helyen atlagosan 20—25%-kai
kisebb, mint a csomoponti méréhelyen, és valto-
zasa is azonos jellegli, mint a csoméponton. A gép-
jarmiiforgalom érdemi széndioxid-dusulast okoz a
leveg6ben; ipari teruletektdl és varostdl tavolesd
helyen ugyanis 300—400 mg/m3 érték( a levegd
CO02 tartalma. Ennek a dusulasnak kozvetlen
egészségkarositdé hatdsa nincs, azonban feltétlendl
jelzi a széndioxid mellett jelentkezé egyéb, kéros
hatdst anyagok mennyiségének ndvekedését is.

A nitrogénoxid-koncentracié véltozésanak vizs-
galata alapjan a kovetkezOket lehet megallapitani:
a gépjarmdforgalom rendelkezik karos hatassal e
komponens tekintetében, ha a CO-hoz képest pl.
kisebb mértékben is. Az oktdber 12-i meérés érté-
keinek er6s novekedését egyébként feltételez-
het6en a f(itési szezon elkezdese okozta. A f(itési
szezon kezdete el6tt is a mért értékek a megenge-
dett atlagos és maximalis érték: MIKnex és
MIKuti= 0,085 mg/m3 felett voltak. A gépkocsi-
forgalom tehat — ha még nem is nagy mérték-
ben — kéros hatést jelent a komponens tekinte-
tében is.

A portartalom valtozasat vizsgalva megallapi-
tottuk, hogy érdemi hatast ilyen tekintetben a
gépjarmdforgalom ink&bb az 5y alatti méretli —
azaz a kis méretli — szemcsék levegdbe juttatasa-
val okoz. A porszennyezettség mértékének meg-
itélésére vonatkoz6an megemlitjiik, hogy terme-
szetes koOrnyezetben a szemcseszam 100—110
db/ml. A szel er6sségének csokkenésével ez a por-
felver6 hatas csak a forgalmi csomdpont kdzvetlen
kérnyezetében jelentkezik, mint ezt az oktober
12-i mérések mutattak.

Az O6lomkoncentraciot vizsgalva legel6szor is azt
kell megallapitanunk, hogy ez a nap nagy részé-
ben, sajnos, a megengedett atlag és a vele egyez6
maximum — 0,7 mg/m3— felett van. A forgalom
nagysagaval val6 kapcsolat feltdrasa csak korre-
lacioszamitas utjan valosithaté meg.
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A koromtartalom valtozasa inkabb a szél er6s-
ségétdl, mint a forgalom nagysagatol fligg. Nagy-
meértékben befolyésolta valtozasat a flitési szezon
kezdete. A megengedett atlagérték folé csak a
flités hatdsara emelkedett.

A szélsebesség valtozasaval kapcsolatosan annyit
kell megjegyeznink, hogy a diagramok alapjan
egyertelm(en lathaté a szél kedvez6 higitdé hatasa
az Osszes karos anyagokra, koztiik a porra is.
Igen durva kozelitesként azt mondhatjuk, hogy
a szélsebesség kétszeresére torténd ndvekedése a
szennyezés feleakkorara csdkkenését eredményezi.

1. 4bra

106 [ 6ra]

1.1.2. A Réakoczi Ut—Lenin krt. keresztez6désében
végzett mérések

A mérések eredményeit az 1, 2., 3. dbrak mu-
tatjAk. Egyazon diagramba vittik fel a csomo-
ponti és a referencia-méréhelyen mért koncentra-
ciokat, hogy igy a vizsgalati helyeken kialakuld
szennyezettségek kozotti kapcsolat kdénnyebben
megallapithatd legyen.

Az 1. dbra mutatja a forgalom alakuldsat. Meg-
allapithatd, hogy a csomdponton két csucsforgalmi
id6szak alakul ki, 7,30 h és 8,30 h kozott, valamint
15,30 h és 18,30 h kozott, A két cstcsforgalmi id6-



szak kozotti id6ben a forgalom lényegében nem
valtozik. A csomodponton athalad6 gépjarmivek
szdma éatlagosan 20—25%-kai nagyobb, mint a
Marx-téren. A forgalom erésségét itt is 1ényegében
a személygépkocsik determindljak: 70—75%-at
adjak az itt athalad6 jarm{veknek.

A szénmonoxid-koncentracio alakuldsa mind a
csomoponton, mind a referencia-méréhelyen egy-
ertelml kapcsolatot mutat a forgalom nagysaga-
nak véltozasaval. A szennyezés egész nap lénye-
gében a megengedett MIKmex= 3 mg/m3 érték
felett volt, mind a két mérShelyen.

A kéndioxid, akrolein, széndioxid és nitrogén-
dioxid koncentracié valtozésat a 2. abra mutatja.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

A kéndioxid-koncentracié valtozasat vizsgalva
itt is egyértelm(ien lathaté a fiitési szezon kezdeté-
nek igen kedvezétlen hatasa. A forgalom nagy-
saganak valtozasa nem gyakorolt erdsebb hatast
a kialakulo szennyezettsegi szintre, mint a Marx-
téren.

Meg kell emliteni — bar nem a gépjarmiforga-
lommal kapcsolatos probléma —, hogy a fités
elindultdval a szennyezettség egész nap MIKmnex=
=0,50 mg/m3felett volt.

Az akrolein, illetve dsszaldehid-mérés eredményei
alapjan el6szor azt kell megjegyeznink, hogy
ezek messze a mar emlitett ingerklszob-értek
felett vannak.
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Az értékek véltozasa itt nem mutat olyan egy-
értelm(i kapcsolatot a forgalom valtozéasaval, mint
a Marx-téren — feltehetéen valamely, a kérnyé-
ken talalhaté mas szennyez&forras jatszott ebben
kozre.

A széndioxid-koncentréacio alakuldsdbdél — ugyan-
ugy, mint a Marx-tér esetében — a kdvetkez6 meg-
allapitdsokat tehetjik:

— a gépjarmiforgalom érdemi CO2feldusulast
okoz;

— a f(itési szezon beindulasa a C02-koncentraeio
10—15%-0s emelkedését okozza, tehat a gépjarmdi-
forgalom mint szennyez§ forrds egyaltalan nem
alarendelt a f(itéshez képest;

3. abra

117

— a csokkenés a csomoéponttdl kb, 100 m-re levd
referencia-mér6helyen &tlagosan 10%-os, tehat a
beépitettség és a gyengébb szél miatt a higulas
kisebb mérvld, mint a Marx-téren.

A nitrogénoxid-koncentracié vizsgalata alapjan
a kovetkez6ket mondhatjuk:

— a gepjarmiforgalom hatassal van ennek ala-
kulasara, ha nem is a tobbi karos komponenséhez
hasonlé mértékben;

— az oktober 10-én 10 h-kor mért er6sen Kiugrd
értéket valdszinlileg mérési hiba okozta;

— a fiitési szezon az atlagos koncentracio 10%-os
novekedesét jelentette.
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4bra



XXV. EVFOLYAM 1975. 3. SZAM

A leveg6 por-, 6lom- és koromtartalménak, vala-
mint a szélsebességnek a valtozasat a 3. dbra mu-
tatja.

A lebeg6 portartalom valtozasanak vizsgalata
alapjan a kovetkezOket lehet elmondani:

— érdemi hatast ennél a csomodpontnal is a
gépjarmiforgalom ink&dbb az 5 p alatti meéret(
szemcseszam valtozasaban okoz;

— a szél erBsségének csokkenésével ez a por-
felvev6 hatas itt is csak a csomoépont kozvetlen
kdzelében jelentkezik;

— a f(tési szezon kezdete a portartalom nove-
kedését is okozza, mind a két mért szemcseméret-
tartoményra vonatkozoan: 5 u felett ez a ndveke-
és atlagosan 2—3-szoros.

Az 6lomkoncentraciét vizsgalva a kdvetkez6 meg-
allapitasokat tehetjuk:

— a forgalom nagysaga lathatéan befolyasolja;

—a meért értékek a megengedett atlag, illetve
az azzal egyez6 maximum felett vannak, a nap
legnagyobb részében;

— a f(tési szezon nincs hatassal az 6lomtarta-
lom alakuléséra, s igy feltehet6en ez csak a gép-
jarmivekt6l szdrmazik.

A koromtartalom valtozdsa — ha kis mértékben
is — aranyossagot mutat a forgalom nagysaganak
valtozasaval. A meért értékek csak a flitési szezon
kezdete utdn emelkedtek a megengedett atlag-
értek folé.

A szélsebesség valtozdsanak hatéasat illetéen
ugyanazokat a megallapitdsokat tehetjiuk, mint
a Marx-tér esetében.

1.1.3. A Madéch téren elhelyezett mérofiilke
mszerei altal jelzett adatok alakulasa

A mér6filkében elhelyezett miiszerek altal meg-
hatarozott adatokat és a forgalomszdmlalas ered-
ményeit a 4. dbra mutatja.

A forgalom alakulasat vizsgalva megéllapithat-
juk, hogy az uttest két felén a forgalom er6ssége
kb. azonos. Tehat a Madach-tér felé halad6 ut-
testfél gépjarmdforgalma nem ad eltér6 szennyez6
hatast a mérofllkére az egész Uttest forgalméhoz
képest.

A méré6fulke el6tti utkeresztmetszet forgalma-
nak nagysaga a hét kilonb6z6 napjain eltérést
mutat. JOI megfigyelhet§ viszont, hogy minden
nap két csucsforgalmi id6szak alakul ki: egy a
délel6tti, s egy a délutani 6rakban. Szombat dél-
utan és vasarnap délel6tt a forgalom erdsen vissza-
esik.

A szénmonoxid-koncentracié alakulasa alapjan
a kovetkez6ket mondhatjuk:

— a mért koncentraciok egész héten a megenge-
dett MIKmaxCO"2,40 ppm felett voltak, csak
vasarnap délel6tt estek vissza ehhez kozel allo
értékre;

—a szennyezettségi szintek alakuladsa egyér-
telm{ kapcsolatot mutat a forgalom erésségenek
valtozasaval;

— a szénmonoxid-koncentracié atlaga kozel
egyezik a masik két csomdponton mért értékek
atlagaval (haa mg/m3és a ppm dimenzidk kdzotti
eltérést is figyelembe vesszik).
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A levegd kéndioxid-tartalmara vonatkozé meré-
seink eredményei a kovetkezOket mutattak:

— napkozben a kéndioxid-koncentracié a hét
elején a megengedett atlagérték nagysagat nem
haladja meg (korilotte ingadozik), a hét masodik
felében napkodzben mindig meghaladja, és csak
vasarnap esik az ald. A megengedett maximum-
nal magasabb szennyezés a mérés sordn nem ala-
kult ki;

— a szennyezettség valtozasa nem mutat egy-
értelm( kapcsolatot a forgalom nagysagénak val-
tozasaval;

— a mért értékek atlaga alacsonyabb a maésik
két csomoponton mért értékek atlaganal.

Az egyes szennyezOanyagokra megengedett napi
atlagos és maximalis koncetraciokat az 1971. XII.
31-én életbelépett 2008/1971 (IIl. 17.) sz. Kor-
manyhatarozat (Hatdrozatok Tara XX. évf. b5
szam) megengedett levegdmindségi normakat tar-
talmaz6d 1 sz. mellékletébdl vettik. A koncentra-
ciok a lakott teruleten taldlhatdo kozuti kozleke-
dési Utvonalakra megengedett értékek.

2. A mért adatok értékelése

2.1. A gépjarmiiforgalom nagysaga és a kialakuld
szennyezettség kozotti kapcsolat vizsgélata

A mért szennyez6k idd fliggvényében valtozd
alakuldsanak vizsgalata alapjan kivalaszthatok
azok a komponensek, amelyek a forgalom eréssé-
gével ardnyos valtozast mutatnak. Ezért az volt
a szandékunk, hogy regresszio-szamitast végzink
a forgalomsdr(iség és az egyes szennyezd kompo-
nensek koncentracidja kozotti osszefliggések fel-
tarasa céljabol. Mivel a leveg6ben kialakuld szeny-
nyezettség valtozasat a forgalom s(rlségén kivl
igen sok tényez6 befolyasolja (meteoroldgiai, kor-
nyezeti beépitettségi viszonyok, az egyes jarm(-
fajtak kulonb6zd emisszidja sth.), a kapott mérési
pontok nagymérték(i szérdst mutatnak.

Prébaképpen sza&mitdgépen elvégeztik a reg-
resszig-szamitast els6fokd kozelitéssel. Azonban
a matematikai flggvény és a ponthalmaz kap-
csolatdnak szorossagat kifejez6 korrelacids egyiitt-
haté oly kicsinyre adddott, hogy a leird fiiggvényt
mint megoldast, el kellett vetnunk. Le kellett tehat
arrol tennink, hogy az egyes keresztez6désekre
egyszerien kezelhet6 és jol attekinthetd Ossze-
fuggéseket allapithatunk meg.

A gépjarmiforgalom erdsségét a Marx tér és
Lenin krt.—Ré&kadczi Ut keresztez6désének eseté-
ben az egyes csomoépontokon 20 perc alatt dssze-
sen athalad6 egységjarmiként megadott jarm(-
szammal; a Madach tér esetében pedig a vizsgalt
Utkeresztmetszeteken 20 perc alatt mindkét irany-
ban 0sszesen &thaladd gépjarmivek szdmaval
jellemeztiik.

Az 5. abrén lathatok a Réakoczi at—Lenin krt.
keresztezésében végzett imissziomérések ered-
ményei, a forgalom nagysaganak fliggvényében.
Ezek, valamint a tobbi helyen kapott értékek alap-
jan a kovetkezd megéllapitasokat tehetjuk:
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— Mindharom csomépont esetében meghata-
rozhat6 az a (ndvekvd jarm(forgalom iranyaban
szélesed6) tartomany, amelyben a mért CO-
koncentraciok dont6 tobbsége elhelyezkedik. A re-
ferencia-mér6helyek esetén a mérési pontokat ma-
gaban foglal6 sav keskenyebb és alland6 szélesegu.
Ez azt mutatja, hogy — mint ez varhat6é volt —
a csomoépontok forgalménak nagysdga a mellék-
utcdk levegbszennyezettségére kisebb kdzvetlen
hatast gyakorol, mint a csomopontéra.

Nagyon kedvezétlen tény, hogy mind a csomo-

kozlekedéstudomanyi szemle

pontokban, mind a referencia-méréhelyeken a mert
CO-koncentracidk meghaladtak a maximalisan
megengedett (MIKmex) értéket. Csak elvétve mér-
tink olyan koncentraciét, amely a megengedett
érteken belll volt.

— A levegd CO-tartalmét egyértelmiibben be-
folyasolja a forgalom nagysdga, mint az SO,
tartalmat.

— Az atlagos 6lomkoncentracié a forgalom no-
vekedésével emelkedik, és a megengedett értéknél
rendszerint nagyobb. E szempontbdl a vizsgalt
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helyek koziul a Lenin krt. — Ré&kdczi Ut kereszte-
z6désénél volt a legkedvez6tlenebb a helyzet.

— A levegé 5 y-nadl kisebb szemcsenagysagu
portartalma és a forgalom nagysaga k0zott Ossze-
fuggés nem mutathat6é ki. Itt a meteoroldgiai té-
nyez6knek sokkal nagyobb a meghatarozé szere-
pik, mint a forgalomnak.

— Az NO02 immisszié szempontjabol nincs K-
I6nbség a csomdpont (Marx tér) és a referencia-
méréhely (Jokai u.) kozott.

2.2. A mért koncentraciok értékelése
leveg6higiéniai szempontbdl

A gépjarm(iforgalom altal okozott 1égszennyezés
egeszségugyi szempontbol valo ertekelhetosége
celjabol kiszamoltuk és felrajzoltuk az egyes szeny-
nyez6 komponensek relativ és 6sszegezett gyakori-
sag-eloszlasat. Ezekbe az dbrdkba berajzoltuk az
orszagunkban érvényes levegbegészségligyi nor-
maékat is. Az értékelést a Rakoczi it — Lenin Krt.
keresztezddésében mért adatok alapjan hajtottuk
végre.

A csomépontra és CO-ra vonatkoz6 6. é&bra
alapjan a kovetkez6ket allapithatjuk meg:

— a mért értékeknek kozel 80%-a megengedett
maximalis koncentracié felett van;

1mg/nn3megengedett napi atlag

6. 4bra
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7. 4bra

— az 0sszegezett gyakorisag 95%-a kb. 5-szordse
a megengedett maximumnak;

— az 0sszegezett gyakorisdg 50%-a az atlag-
értéknek felel meg: 7,0 mgCO/m3

A 7. abra a referenciaméréhelyen mért CO-kon-
centraciok relativ és 0sszegezett gyakorisag-elosz-
lasat mutatja. A higulast jellemzi, hogy a meg-
engedett maximumot a mort értékek 40%-a Iépi
csak tul, és hogy az 0sszegezett gyakorisag 50%-a
3,4 mgCO/m3

A csomoponton mért NOakoncentraciok relativ
és Osszegezett gyakorisag-elosztasabol megallapit-
hatd, hogy a mert értékek kb. 90%-a magasabb,
mint a megengedett napi atlag, illetve az ezzel
egyez6 maximum. Az 0sszegezett gyakorisag
95%-a 3,4-szerese a megengedett értékeknek.
Az 0sszegezett gyakorisadg 50%-a 0,170 mgN02m3

Az 6lomtartalomra vonatkoz6an megallapithatd,
hogy a mért értékek 72%-a nagyobb, mint a meg-
engedett napi atlag, illetve az ezzel egyez6 meg-
engedett maximum. Az 0sszegezett gyakorisag
95%-a 9-szerese a megengedett értékeknek, ami
arra mutat, hogy joval magasabb értékek is igen
gyakran fordulnak el6. Az Gsszegezett gyakorisag
50%-a 1,40 ygPb/m3 tehat az atlagos 6lomszeny-
nyezettség kétszerese a megengedettnek.



122

A mérés helye
1

Hamburg, Jungiusstr.
a jardaszegélynél

2 m magasan

Berlin (NDK), Schénhauser Alléé
Gttesten

Idépontja
2

1901 szeptem-
bertél 1962
oktoberig

1968 nyaran

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Mérési eredmények,
mg/m3-ben

3

Oréas kozépérték 17h-tél 18h-ig: 12
Havi kozépérték okt.-t6l dec.-ig 4—6

Az Osszegezett gyakorisdag 50%-a
nappal: 4,4,

1. tadblazat
Megjegyzés
4

Mérés:
IR készulékkel

Mérés:
IR készulékkel

Stuttgart, egy keresztezédés jardajan' 1962
0,5 m magasan
Lipcse, a fépalyaudvar el6tti téren 1968; a tavaszi
vasar idején
és a vasar

utan nappal

Parizs, 317 mérési hely atlaga 1967
Zirich, 7 Gtkeresztez6dés atlaga 1961
Milano6, belvarosi keresztez6dések és 1957

utak
London 1961 okt.-t6l

1962 febr.-ig

Chicago 1966
Philadelphia
Washington

az Uttestek szélén
Los Angeles, a féutvonalak kézelében 1956 szept.

5 mérési helyen

A levegl koromtartalméanak relativ és dsszege-
zett gyakorisaga-eloszlasa szerint ennél a szennye-
z6nél valamivel kedvezébb a helyzet, mivel a mért
értékeknek csak 20%-a nagyobb, mint a megenge-
dett napi atlag. Az dsszegezett gyakorisdg 95%-a
kb. 1,8-szorosa a megengedett atlagnak, tehat az
atlagnal sokkal nagyobb értékek el6fordulasanak
gyakorisaga nem til nagy. Az atlagos szennyezett-
séget az 0Osszegezett gyakorisadg 50%-a jellemzi,
ennek értéke 0,03 mg/m3, tehat az atlagos szeny-
nyezettseg a megengedett alatt van.

A gépjarm(vek altal okozott levegGszennyezett-
ség jelent6ségének egészségligyi szempontbdl vald
értékelésere kiszdmitott és felrajzolt gyakorisag-
eloszlasi diagramok alapjan a kovetkezOket lehet
megéllapitani:

— legnagyobb veszélyt jelenleg a szénmonoxid
jelent. Az Gtvonalakon, illetve a csomoépontokon —
a nap jarmdforgalom szempontjéboél erintett id6-
szakaban — gyakorlatilag mindig joval a meg-
engedett atlag és a megengedett maximum feletti
koncentracié alakul ki;

— a vizsgéalt csombpont szennyez§ hatasa jelen-
t6s a kozvetlen kornyezetre is, hiszen a vizsgalt

95%-a nappal és éjjel: 8

Kozépérték: 38 M érés:
Maximum: 68 W 6sthoff

Ultragas-4-el
Az dsszegezett gyakorisag: Mérés:

50% -a 95% -a IR készulékkel
9,4 18,2
3,7 6,3
Az 0sszegezett gyakorisag M érés:
50%-a: 18,7 IR készulékkel
95%-a: 65
Kozépértékek: 25— 75 Mérés:
Maximumok: 50—87 Drager-csével
Kozépérték: 22,5
Maximum: 25
A  kovetkezé mérési idépontokban Mérés:
mért évi kdzépértékek: IR készulékkel
éjjel: 1,25 9h, 21 13h, 17 24h, 5
lh, 1,25 17h, 29
Kozépértékek: 55 Mérés:
24 IR készulékkel
21
Inverziés feltételek mellett: Mérés:

Kozépértékek: 19— 45
Maximumok: 52— 116

IR készulékkel

id6szaknak tobb, mint a felében ott is a megenge-
det;t( minimalis koncentracional nagyobbat mér-
tink;

— a szénmonoxidot mint Iégszennyezé kompo-
nenst koveten az egészségre karos mértékben
N 02 halmozdédik fel a legjobban a levegében. Az
egészségligyileg megallapitott hatarértekeket a
mért értékekkel 0sszevetve azt mondhatjuk, hogy
atlagosan a csomoponton ilyen szempontbdl négy-
szer kisebb a veszélyeztetettség, a szénmonoxid
okozta veszélyhez képest;

— az Olomtartalom vizsgalata alapjan megalla-
pithatjuk, hogy az 6lom mar jelenleg is az egészség-
ugyileg megengedheténél nagyobb mértékben hal-
mozaddik fel a csomdpoton és kdzvetlen kérnyeze-
tében. Indokolt tehat mar hazénkban is gondolni
a_benzin olomtartalmanak fokozatos csokkenté-
sére.

3. A levegd gépjarmlivek okozta szennyezettsége
kulfoldi nagyvarosokban

A vizsgalt helyek leveg8szennyezettsége alapo-
sabban értékelhetd, ha a hazaiakat hasonlé kil-
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Mérés helye Idépontja
1 2
Basel 1966
Milané 1959 jan-tol
szept.-ig

Berlin (NDK), Schénhauser-Allée
Az Gttesten

1968 nyaréan

Lipcse, a fépalyaudvar eldtti téren 1968; a tavaszi
vasar idején
és a vasar
utan, nappal

Los Angeles 1963— 64
Mérés helye Idépontja
1 2

Lipcse, a fépalyaudvar el6tti téren 1968; tavaszi va-
sar idején, és
a Vvasar utan

nappal
Péarizs, mintavétel 8,30— 19,30 kozdtt, 1964
21 napig, 4 helyen
Los Angeles, varosi Utvonalon 1967

Eszak-amerikai varos az USA-ban 1959 harom hé-

tig jul.-ban és
aug.-ban

foldi forgalmi csomopontokon nyert mérési ada-
tokkal vetjuk ossze. Feltétlenul meg kell azonban
emliteni, hogy mivel a mérési eredményeket
mintavételi oldalrol: a mintavétel magassaga, az
Uttest6l valo tavolsaga; mérési oldalrdl: a mérési és
kiértékelési modszer; kornyezeti oldalrol: a beépi-
tettség, a forgalom er8ssége és a meteorolégiai vi-
szonyok igen er6sen befolyasoljak, ezért teljesen
egyértelml kovetkeztetéseket sajnos, nem von-
hatunk le. A kdvetkezdkben felsorolt adatokat a
levegészennyezés mérésével foglalkozd kulfoldi
intézetektdl szereztik be.

3.1 Szénmonoxid (1. tablazat).

A felsorolt adatok alapjan, sajnos, meg kell alla-
pitani, hogy sok nyugati nagyvaros szennyezési
szintjét e komponens tekintetében mar Budapest
is eléri. A szennyezési szint azokban a véarosokban
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2. tablazat
Mérési eredmények Mérési
mg/m 3-ben maédszer
3 4
Kozépértékek:
0,023—0,025
Mintavétel 9h-t6l 17h-ig,
2 6ras csucsértékek:0,25-ig
Az 6sszegezett gyakorisag (nappal és Saltzmann-
éjszaka) maédszer
50% -a 95% -a
0,033 0,056
Az 0sszegezett gyakorisag Saltzmann-
50% -a 95% -a maodszer
0,069 0,115
0,037 0,063
Azon napok szadma évenként, amelye-
ken az 6ras maximalis kozépérték
a kdvetkez6 tartoméanyokban volt:
0—0,45 =-0,45>0,96
336 29 3
3. tdblazat
M¢érési eredmények, M érési
mg/m 3-ben modszer
3 4
Az dsszegezett gyakorisag
50% -a 95% -a
2,0 4,3
0,9 1,6
Kozépérték: 4,8
6h— 9h 69,3 35 minta atlaga
9h— 16h 22,4 37 minta atlaga
16h— 18h 22,2 34 minta atlaga

Mintavétel 10,30-t6l 18,30-ig:
Kozépértékek:

Erés forgalma ut: 1,82— 2,51

M érsékelt forg. Gt: 0,94— 1,20

Gyenge forgalmu at: 0,43

a legnagyobb, ahol a forgalom nagysaga és a kor-
nyezeti feltételek igen kedvez6tlentl alakultak.
Erdemes ramutatni, hogy azok az allamok, ahol
ezek a varosok talalhatok, a mérések id6pontja
Ota mar kivétel nélkul korlatoz6 intézkedéseket,
elGirdsokat léptettek életbe, a gépjarmivek Kki-
pufogogazai szennyezGanyag-tartalmara vonatko-
z6an.

3.2 Nitrogénoxid (2. tablazat).

Ha figyelembe vessziik, hogy a hazai mérésnél
a mintaveételt az atvonal kodzvetlen kérnyezetében
végeztiik, a mért koncentraciok a kilfoldi nagy-

varosokban mértekhez képest nem tarthatok tul-
zottnak.

3.3 Olom (ygjPbm3egységben, 3. tablazat.)
Csaknem ugyanazt a kovetkeztetést tehetjik,
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mint a nitrogénoxid esetében. Figyelembe véve,
hogy a mintavételt kdzvetlenll az Uttest kozelé-
ben hajtottuk végre, a mért koncentraciokat a fel-
sorolt kulfoldi varosokban — feltehetéen az ut-
testtél tavolabb mért — koncentraciokkal Ossze-
vetve, nem tarthatjuk talzott mérvieknek.

4. oOsszefoglalas, kovetkeztetések

Budapest harom reprezentans forgalmi csomo-
pontjdn forgalomszamlélassal egybekotott 1ég-
szennyezés-mérést végeztiink, nyolc Kkivalasztott
szennyezd komponensre vonatkozoan.

Méréseink a forgalom nagysaga és a kialakuld
légszennyezettség kozotti kapcsolat, ezenkivil a
gépjarmiforgalom altal okozott szennyezés higu-
lasa, illetve a meteoroldgiai viszonyok hatdsanak
feltardsara iranyultak.

A mért szennyez8 komponenseket és a mérési
helyeket (gy valasztottuk meg, hogy a kapott
eredmények segitségével kifejezetten a gépjarmdi-
forgalom szennyez6 hatasat tudjuk értékelni.

A gépjarmivek kornyezetszennyez§ hatdsanak
teljesebb értékelhet6sége céljabdl minden csomo-
pontban két mintavételi hely volt. Az egyik koz-
vetlenul az uttest mellett (csomoponti), a masik
attél 80—100 méterre (referencia). igy lehet6ség
nyilt a szennyezés tagulasanak értékelésére is.

A mért szennyez6anyagok a kovekez6k voltak:
CO, C02 S02, aldehidek, N02, Pb, korom és por.

A vizsgalt csomopontok: Marx tér, Lenin krt. —
Rékoczi ut keresztez6dése, Madach tér.

A mérés idépontja: 1972. szeptember és oktéber
honap volt.

Meréseinket reggel 6 6réatdl este 22 6raig vegez-
tuk, hogy a statisztikus értékeléshez elegend@en
nagy adathalmazt nyerjink.

Az értékelés els6 lépéseként felrajzoltuk a mért
légszennyezd anyagok és a meteorologiai para-
méterek alakulasat az id6 fuggvényében. E dia-
gramok alapjan megéllapithatd volt, hogy a for-
gatdbm nagysaganak valtozésa egyértelmden kap-
csolatot mutat a levegd szénmonoxid, nitrogén-
dioxid, 6lom, kéndioxid és 5y alatti méret(i lebeg6
portartalmanak valtozasaval.

Meg kell emliteni, hogy a meteoroldgiai viszo-
nyok (szélsebesség, relativ nedvesség) adott eset-
ben erdsebb hatést gyakorolnak a kialakulé szeny-
nyezésre, mint maga a forgalom nagysaga.

A szennyezBanyagok higulasanak, illetve az
egyes csomopontok kdrnyezetszennyezd hatasanak
teljesebb értekelése céljabol a csomopontoktol nem
tavoli kis utcak egyikében — a referencia-méré-
helyen is végeztink méréseket. A mért kon-
centraciok alakulasa itt is egyértelm( 6sszefiiggést
mutatott a csomopont forgalménak véltozésaval.

Az egészségligyi szempontbol vald értékelést a
legveszelyesebbnek mondhaté komponensek gya-
korisag-eloszlaséanak vizsgélata alapjan hajtottuk
Végre.

Ezen értékelés alapjan megallapithaté volt, hogy
a legnagyobb veszélyt napjainkban a szénmonoxid
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dig messze a megengedett atlag és a megengedett
maximum feletti koncentraciot mértink.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Lathaté volt azonban a referencia-méréhelye-
ken kapott eredmények alapjan az is, hogy a for-
galom nemcsak az utvonalakon kézvetleniil, ha-
nem azok kornyezetében is jelentds szennyezettsé-
get okoz. A \vizsgalt referencia-mér6helyeken
ugyanis a vizsgalati id6szakok tébb,.mint felé-
ben magasabb volt a CO-koncentracié a megenge-
dett maximalisnal.

A szénmonoxid utdn a gépjarmdforgalom a leg-
nagyobb veszélyt jelenleg a nitrogénoxid és az 6lom-
tartalom felhalmoz6désaval okozza. E két kom-
ponens is a megengedettnél nagyobb mértékben
dusult fel a levegében a mérések alatt; a hatar-
érték tallépése és gyakorisaga azonban nem olyan
erés, mint a szénmonoxidnal.

Meg kell még emliteni, hogy az aldehidmerések
eredmenyei egyértelm(en bizonyitottak a gépjar-
miforgalom kellemelten szagkelt§ hatdsat. A mért
koncentraciok igen gyakran tébbszordsen tallépték
az érzékelés hatasanak jellemzésére szolgald inger-
kliszobértéket.

A tobbi mért szennyez6 kéros hatés tekinteté-
ben a most felsoroltakhoz képest alarendelt jelen-
t6ség.

A vizsgélodasunk utolsé részében mérési ered-
ményeinket kilfoldi nagyvarosokban végzett ha-
sonlo jellegli mérések eredményeivel vetettik
Ossze. Ennek alapjan is arra a kOvetkeztetésre
jutottunk, hogy a helyzet nalunk szénmonoxid
szempontjabol a legveszélyesebb. Indokolt tehat
minél el6bb intézkedést életbeléptetni a gépjarmda-
vek CO-kibocsatasanak korlatozasara, hiszen az
emlitett varosok mar kivétel nélkil megtették ezt,
még ott is, ahol a mért adatok szerint a jarmivek
szennyez0 hatdsa a hazainal kisebb. Az utobb
mondottak egyébként aldhuzzak azt, hogy az
életbe Iéptetett intézkedés megfelel6 betartasarol
is gondoskodni kell.

Feltétlentl ra kell mutatni itt, a CO-emisszi6
korlatozasara hozott el6iras kidolgozasa kapcsan
egy probléméra. Mivel a CO-emisszid csokkentése
bizonyos hatarokon tul az NOaemisszid noveke-
dését jelenti, ezért azt talzott szigorusaggal nem
szabad megszabni.

A tébbi komponens tekintetében az irodalmi
adatok alapjan Is azt a megallapitast lehet tenni,
hogy a CO-emisszidra vonatkozd el8iras életbe-
Iéptetése utan rogton meg kell kezdeni a munkat
az o6lom és az N O2emisszio csokkentésére iranyuld
intézkedések kidolgozésara.

Az 1971. évi, a Rakdczi ut — Lenin krt. keresz-
tez6désében végzett mérések eredményeit az 1972.
éviekkel Osszevetve megallapithat6, hogy a forga-
lom erfssége 5,0—10%-kal ndvekedett. A ki-
alakulo szennyezettség csak azert nem kovette ezt
szakban az atlagos szélsebesség joval nagyobb volt,
mint koré&bban.

Az emlitett el8irds miel6bbi életbeléptetése tehat
ilyen oldalrdl is indokolhatd, mivel a jarmdallo-
many tervezett exponencialis felfuttatasa a gép-
jarmuvek &ltal okozott légszennyezés erés nove-
kedését vonja maga utdn. Ha nem Iéptetiink életbe
mar most emissziocsokkentd intézkedéseket, a
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kés6bbiekben az eredményes csokkentés még na-
gyobb &ldozatokat igényel.
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Koszinusz figgvény szerint valtozé gorbiletld atmeneti iv

Dr. MEGYERI JENO

1 BEVEZETES

Nagysebességli vasiti palyak atmeneti iveinek
épitésenél a negyedfoku parabola mellett elényo-
sen alkalmazhat6k a trigonometrikus fliggvények
szerint valtoz6 gorbuletl atmeneti ivek.

E tanulméanyban a koszinusz fliggvény szerinti
gorblletvaltozast atmeneti iv pontos meghataroza-
sat ismertetem. A koszinusz geometriaju atmeneti
iv kinematikai, dinamikai és fizioldgiai el6nyeit
— a lineéaris gorbiletvaltozasa klotoid-, illetve a
mésodfok( parabola gorbiletvaltozasu negyedfoku
parabola atmeneti ivhez képest — egyértelm(en
szemléltetik az 1. bran feltuntetett foronomiai gor-
bek (kinematikai diagramok). Az abra alapjan vila-
gosan lathato, hogy nagysebességl palyak geomet-
riai kialakitdsa szempontjabol kulondsen fontos a
harmadrend(d kinematikai jellemzd, a gyorsulés-
valtozds — az Un. Ruck — [m/s3], melynek id6beli

. 7= s

kedvezdbb az eddig szokasos megoldasoknal.

2. A KOSZINUSZ GEOMETRIAJU
~ ATMENETI IV
DEREKSZOGU KOORDINATAINAK
MEGHATAROZASA

A feladatot meghatarozza, hogy az atmeneti iv
hosszéban (OMIML) a gorbilet koszinusz fuggvény
szerint valtozik:

linearis
Gorbiulet
va ltozasa:

0 Idalgyorsulés:
[m/s 2]

Harmadrend(
kinematikai
jellemzé:
fm /s 3j

Negyedrend(i
kinematikai
jellemzé:
[m /s*] L

Atmeneti v
geometrigja :

Klotoid, kozelitésben
harmadfoka parabola

masodfoku parabola
geometria

Negyedfoku parabola,

kdzelitesben

f= f

. dbra

A gorbulet értéke az atmeneti iv elején (/=0)
zérus, az atmeneti iv végén (I=L) pedig: g=I/R
(2a &bra). Ezt figyelembe véve, a c &llando értéke:

C-~2iT’
és az atmeneti iv gorbiletének véltozésa az | iv-
hossz fliggvényében:

=| =Y jr(l-cosr')’ (@)

ahol R — a csatlakozo koriv sugara, m;
L — az atmeneti iv hossza, m.

Egy meghatarozott atmeneti iv esetén a n\L ér-
ték allando, s ennek kdvetkeztében az atmeneti iv
gorbuleti fliggvénye:

1
R (1—<osa-/), 2

9=T
ahol
a=, ©)
A (2) jell gorbdleti figgvény szerint az atmeneti
iv érint)(('jszbgénelifi]ggvénye a 2b|ébra alapjan:

t= J dr= J —l1=—— ~ (I-cosa-1) dI—
0
1 (r sina-I\
Rec 6 @
Az érintd hajlasa az d&tmeneti iv végén (I=L):
A
L= R

koszinusz geometria

Koszinusz geometria,
kozelit 'sbea
= Lcos

ASR s 23R
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tehat megegyezik a negyedfoku parabola, illetve a
klotoid atmeneti iv végerintéjének hajlasaval.

Az érint6szog flggvényének (4) 0Osszefliggese
alapjdn az atmeneti iv derékszogl koordinatai
(2b abra) :

f cos Td/—

127

dy= 1J
0 0

sinrdl=

= <>
0

ahol OzsltsL.

AKitlizési koordinatak numerikus meghatarozasa
celjabol a kovetkezékben a Simpson-féle parabola-
formulét, illetve a sorbafejtést hasznaljuk fel,
minthogy a (5) és (6) dsszefliggésekben felirt alap-
integralok kozvetlenil nem szamithatdk.

3. A KOSZINUSZ GEOMETRIAJU
ATMENETI IV DEREKSZOGU
KOORDINATAINAK SZAMITASA
SIMPSON-FELE PARABOLAFORMULAVAL

Az atmeneti iv kitlizéséhez szlikséges derék-
szogl koordinatak szamitasat elénydsen végezhet-
jlk elektronikus szamitogéppel, az (5) és (6) integ-
ralok véges Osszeggel valé kozelitése alapjan,
Simpson-féle parabolaformulaval.

A [0 2 integracios intervallumot paros (2n)
szamu egyenl6 részre felosztva, az igy kapott resz-
intervallum hossza legyen: h. Ekkor a derékszog(
koordinatak kiszdmitasa Simpson formulaval:

X= (/) cC“bH'~"7ri)d*
@ b ey m*l (a2l
+ 4 cos H_]T_r_(ri_sinj-_Zi ﬂ'i'COBh_ ]T b __sin ;I'ojﬂ+ 0.t COSF 1 (*I__ Unv-h_n-\JV

+-|-ru 61[ (II_ sini(-ZZj’_jli.eOSbr Kl (

sin«-Z4 11 ri(

W_S‘”a'.z((:;jj'Jr A

»- 1 G'bIr(-c )]

3 sin f’o

sin a &

*4grbrb a

)]+einh r (=<-

sin«-Z() |
a

J+sin{-1 {

sina-hn ﬂ+
2B Y a

sinae*hn-i

I

+ msinb LN il-

sin a Wan .

2 yrfe " Jlshw o i 2j]eets [ir (

1

bl T
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KL X DX
5,000 5,000 5,000
10,000 10,000 5,000
15,000 15,000 5,000
20,000 20,000 5,000
25,000 25,000 5,000
30,000 30,000 5,000
35,000 35,000 5,000
40,000 40,000 5,000
45,000 45,000 5,000
50,000 50,000 5,000
55,000 55,000 5,000
60,000 60,000 5,000
65,000 64,999 5,000
70,000 69,999 5,000
75,000 74,999 4,999
77,500 77,493 2,500
80,000 79,993 2,500
85,000 84,997 4,999
90,000 89,995 4,998
95,000 94,993 4,998
100,000 99,990 4,997
105,000 104,987 4,997
110,000 109,983 4,996
115,000 114,977 4,994
120,000 119,970 4,993
125,000 124,962 4,992
130,000 129,952 4,990
135,000 134,940 4,988
140,000 139,926 4,986
145,000 144,909 4,983
150,000 149,890 4,981
155,000 154,868 4,978

Egy koszinusz geometridju atmeneti iv Simpson
modszerrel kiszamitott eredménylapjat szemlélteti
az 1. tdblazat. Az atmeneti iv kitizését ezek szerint
derékszogl (x,y) koordinatakkal vagy kertileti sz6-

,000
,000
,001
,002
,004

,009
,016
,027
,043
,065

,094
,132
,180
,240
,313

,356
,402
,505
,628
,770

,934
1,119
1,328
1,563
1,824

2,112
2,429
2,775
3,151
3,557

3,994
4,462

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

1. tablazat
R= 800 M L= 155,,000 M
F= 711
X0 = 77,489
YO = 1355
TG = 45,914
TH =108 ,954
TR = 46,131
TAU = 1 39 1
DY SIGMA DSIG
,000 0 0 0 0 0 0
,000 0 0 2 0 0 1
,000 0 0 7 0 0 5
,001 0 0 17 0 0 10
,002 0 0 34 0 0 16
,004 0 0 58 0 0 24
,007 0 1 33 0 0 34
,011 0 2 18 0 0 45
,016 0 3 15 0 0 57
,022 0 4 26 0 1 10
,029 0 5 52 0 1 25
,038 0 7 33 0 1 44
,048 0 9 32 0 1 58
,060 0 11 47 0 2 15
,073 0 14 22 0 2 34
,042 0 15 46 0 1 24
,045 0 17 15 0 1 29
,104 0 20 27 0 3 12
,122 0 24 0 0 3 32
,142 0 27 52 0 3 52
,163 0 32 5 0 4 12
,186 0 36 38 0 4 32
,209 0 41 3 0 4 52
,235 0 46 43 0 5 12
,261 0 52 15 0 5 31
,288 0 58 6 0 5 50
317 1 4 14 0 6 8
,346 1 10 40 0 6 26
,376 1 17 23 0 6 42
,406 1 24 21 0 6 58
437 1 31 34 0 7 12
,468 1 39 1 0 7 26

gekkel is végezhetjuk. A keruleti szogek szamita-
sénal a

a=arctg Y
dsszefuiggést hasznaltuk fel.

4. A KOSZINUSZ GEOMETRIAJU ATMENETI IV DEREKSZOGU
KOORDINATAINAK KISZAMITASA SORBAFEJTESSEL

Az atmeneti iv Kit(izési koordinatait az (5) és (6)
oOsszefiiggések alapjan a sin r és a cos t fliggvények
hatvanysorainak felhasznalasaval is kiszamithat-
juk.

Az &tmeneti iv hosszaban (O sl<L) az abszcissza

-Y

0

7k K-W-rT-)N [ {Ab N -~)Bb bl ©
Al- 16adi4 247/2' ZI:4ai;

x=f(l) fuggvénye a (4) osszefiuggés felhasznalasa-
val:

Megjegyezzilk, hogy a kitlizés pontossagat figye-
lembe véve L= 240 m maximalis &tmeneti iv hossz-
nél is elegenddnek bizonyult a hatvanysor els6 két
tagjanak kiszamitasa.

¢ [
/-cos a-1
4aZ/2

sin 2a-/

32a3/2 ®)
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Hasonloképpen az y =f(l) ordinata fUngény:
y= 3 sinrdl- BB dr=
0
r i 1 f sina-Q 1{' 1 T? Sina-|j \V1f 1 i Sina'(j]\]
3 127k a | 3w tsiL272l  a
137 1 1 1 1 1 4 g1 A P N
11520473 2aR‘F! (TAT 64723 192773 +COSa'4@ad | r48a473 16a4i,
' ! +sin (2a-1)—’l3,q3+ eos3(a*/) 1441 (10

8aF73

Megjegyezzilk, hogy a kitlizés pontossagat figye-
lembe véve L =240 m maximalis atmeneti iv hossz-
nal is elegend6nek bizonyult a hatvanyok els6 két
tagjanak kiszamitasa.

5. A KOSZINUSZ GEOMETRIAJU
ATMENETI iV
FONTOSABB KITUZESI ADATAI
ES SAJATOSSAGAI

s

A koszinusz geometriaju atmeneti iv kit(izésenél
hasznélatos jelolések értelmezése a 3. abran lat-
hatd.

3. &bra

Ennek figyelembevételével az an. koriveltolas
nagysaga:

[-r-fli-.B.ooe-A-) (12)
és abszcisszaja
=A—-dUsin-A-. (12)

At metszék mértéke:

t=Y mtg > (13)
tovabba az an. hosszd, ill. révid tangenshossz
) th=X -t (14)
és L

tr=Y cosec 1l (15)

adi?3

Minthogy a koszinusz geometridju atmeneti iv-
nél a korivkozéppont x0 abszcisszaja kisebb mint
a fél atmeneti iv vetileti hossza, hosszabb atme-
neti ivek kitizésénél — ahol az eltérés centiméter
nagysagrend(i — ennek figyelembevétele feltétlen
szikséges.

6. A KOSZINUSZ GEOMETRIAJU
ATMENETI IV
KOZELITO KITUZESI KEPLETE

Az atmeneti iv kozelitd Kitlizési képletét Ugy
kapjuk, hogy a koordinatafiiggvények sorbafejté-
sénél csak a hatvanysorok els6 tagjait vesszik
figyelembe.

Ekkor a (9) 0sszefliggeshél az
xzzl

helyettesitési lehet6ség adodik, ami egyben megha-
tarozza a kozelit6 ordinataképlet alkalmazéasanak
hatarat.

A kozelité kitlizési képlet a (10) Osszefliggés
alapjan: 1 ;
—cosa (16)

ahol 0=/=L és a= n/L.
A Kkoriveltolas kozelitd értéke az (1) jel( Ossze
fuggés felhasznéalasaval:
L2
3237 ¢ (17)
A (17) jell osszefliggésbdl lathatd, hogy a koszi-

nusz geometriaju atmeneti iv koriveltolasa kisebb,
mint a klotoidot helyettesit6 harmadfoku parabola
atmeneti iv /= L224R értéke — ugyanakkor na-
gyobb, mint a negyedfoku parabola &tmeneti iv

kozelit /= L21487? koriveltolasa.

7. OSSZEFOGLALAS

E tanulmény lehetdséget nyujt a nagysebességi
vasuti palyak épitésénél a kinematikailag, dinami-
kailag és fizioldgiailag elénydésebb — ugyan-
akkor a negyedfoku parabola atmeneti ivvel 6ssze-
hasonlitva matematikailag egyszerlibb — koszi-
nusz geometriaju atmeneti iv Kit(izési adatainak
az igenyeknek megfeleld, tetszés szerinti pontos-
s&gl meghatarozasara.



130

kozlekedéstudomanyi szemle

A korszer( varosi kozlekedési eszk6zokre vonatkozo elképzelések
rendszerszemléletd attekintése

Dr. GYULAIl GEZA

A rendszer kolcsondsen 0Osszefiiggd elemekbdl,
targyakbol vagy fogalmakbol alkotott organikus
egység: Bertalanffy szerint kolcsonhatasban allé
azon elemek egydttese, amelyekre egyarant jellem-
z6k a rendszertorvények, s amelyek egymassal
Osszemérhet6k. A targyalandd rendszer és rész-
rendszerek szemléleténél nem szandékozunk a koz-
lekedési rendszer folé, interdiszciplinéris szintre
emelkedni. A részrendszerek — pl. az aramlatok
stb. elemei — koz0s sajatossagaiknal fogva egy
rendszerbe tartoznak, azonban éppen egyes eltér6é
sajatossagaiknal fogva kulonboztetjik meg Oket
egymastol.

A kozlekedési rendszer emberek, eszkdzok és be-
rendezések osszességebdl allé apparatus, a tarsa-
dalom ezirdnyl szikségleteinek kielégitése célja-
bol. A kozlekedési rendszer tekintetében bemend
jelnek mindsul a kornyezetb6l érkez6 igények
informacios halmaza, melyeknek alapjan — a ter-
vezés lépései soran — a kozlekedési lzem eljut a
kimenethez, azaz a kdrnyezethez tovabbitott infor-
macids halmazhoz az igények teljesitésének mér-
tékérél, s az eszkdzokon at a helyvaltoztatashoz.

A vérosi kozlekedés haromféle rendszer tagjaként
értelmezhetd, ugymint: a kozlekedés, a varosi szol-
galtatds és a varosterillet részrendszere. Egyéb
szempontokbdl azonban még tovdbb bonthatd
részrendszerekre, pl. agazatokra vagy berendezési
rendszerekre, illetve pélya, jarm(, energia (elosz-
tasi) és informacids reszrendszerekre.

A rohamosan novekvd és differencidloddé meny-
nyiségi és min@ségi igényeknek a korszerli kozle-
kedés tobbféle mddon térekszik eleget tenni:
—céliranyosan kialakitott ujtipusu jarmUvekkel;
—stfelszintél flggetlenitett palyatestekkel;

— az utvonalvélasztashoz szamitgépek igénybe-
vételével;

— a szaéllitoképesség novelésevel és rugalmassag-

— %34gazatok kooperaciojaval;

— a kornyezetvédelem szempontjainak figyelem-

bevételével.

A folytonosan novekvd szallitasi feladatok zéme
a varosi és a tavolsagi kozlekedeshen egyarant a
vasUti és a kdzlti agazatokra harul. A varosi koz-
lekedes vizsgalatanal elsdsorban a szemelykozleke-
dés alakulésat kell figyelemmel kisérnink, a nagy-
varosokban ésaz agglomeréacios korzetekben, amelyekre
a helyhiany és a kozlekedés fokozott igenye jel-
lemz6.

A korszer(i kozlekedési eszkdzokkel szemben té-
masztott kdvetelményeket a kovetkez6kben foglal-
hatjuk Ossze:

— sebesség,
— gyakorisag,

— flggetlenség az id6jarastol,

—]j6 menettulajdonsagok,

—nagy gyorsito- és lassitoképesseg,
— automatizalhatdsag,

— alacsony beruhazasi és lizemkoltség,
—lizem- és balesetbiztonsag,
—kényelem,

— kis teruletigény,

— gyors épiteés,

— beilleszkedés a varosképbe.

Tekintslik at az ismert javaslatokat, elsésorban
a kozforgalma vérosi kozelekedésben — gondolva a
kornyeki kozlekedésre, sét a tavolsagl kapcsola-
tokra is — és pedig rendszerszemléleti céllal, tehat
az elvi elrendezést véve alapul, mell6zve a szer-
kezeti részeket. A javaslatok talnyomé része ma
még csak elgondolés vagy kisérlet, azonban irany-
mutatd és gondolatébreszt6 lehet a jovot illetden.

A varosi kozlekedési rendszerek osztalyozasat a
jarm( és a péalya egyméshoz viszonyitott helyzete
szerint végezzik, decimalis bontasban. Ha a palyat
a miszaki berendezés részrendszereként tekintjuk,
akkor az alrendszerekre bontas ketirany(: 1. a
jarm sulypontjanak a palyéhoz viszonyitott hely-
zete; 2. a Jarmu mozgasszabadsaga.

I. A jarm( salypontja a palyadhoz képest

I1. Sulypont felil (1. abra elsé 6 oszlopa)
111. Véagany 1111. hagyomanyos
1112. gumikerekd (périzsi
metro)
1113. kdzéps6 sinnel
kerek)
1114. igen széles nyomtavolsag
112. Egyvezetési 1121. monorail (valddi
egysind)
1122. nyereggerendan
1123. valydban
1124, cs6ben
1131. statikus
1132. dinamikus
114. Méagnesparnas
115. Kdzponti hajtasd
116. Kozuti jellegl

(fogas-

113. Leégparnas

1161. kotetlen palyas
1162. felig kotott
1163. bivalens

12. Csbvezetékes szallitds (sulypont a c¢sé kozép-
vonalaban)
121. Tavolséagi jellegl
122. Kézmlivezetékek
123. Cs6posta

13. Salypont alul (utols6 hdrom oszlop az 1. ab-
rén)
131. Sinen futd



XXV. EVFOLYAM 1975. 3. SZAM

Sim

1 2. 1/3

(il A

Brennan,Scherl,
egysinl kisérlet

Tunis
tdmasztésines

Lartigue, Behr
(1888-Listovel)

nyeregvasut
110 1L 1/12 1/13.
0 Alweg Alweg Péarizs-Strasb. Metro, Péarizs
Seattle U.S, nyomkarimas
kisérlet
F U g g 6 v as u't a k
1/7.
Langen
(Wuppertal,
Loschwitz
1/18.
Skyway Safége, Safége
Houston

(Chateauneuf/L.)

I. dbra. Kulonboze all6- és fuggbvasutak példai

132. Szekrénytartds

133. U-tartéban vagy cs6vezetéken

134. Drétkotélpalyan (nem merev tarté-
elem)

2. Mozgéasszabadsag
21. Kotottpalyas
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t a k
2 vagy tébb
1/A. 1/5, 1/6.
% =F
HH?
Szabvanyos Pilatus- vasut Unibus
vasut fogaskerekd(
1/1A. 1/15. 1/16. 1/17.
Kuch Baseler Monorail Skybus

Corporation UiS(Nestinghouse)

211. Teljes hosszban 2111. péalyahoz kotve
2112. vezetékhez kotve
212. Szakaszosan
213. Aramfelvételi pontokhoz koétve
22. Kombinalt: vaganyrol kézutra tér és viszont
23. Szabadpalyés
A pélya anyaga lehet acél vagy beton, acél-
kerekekkel vagy gumikerekekkel, lég- vagy méag-
nesparnéval.

Ajarma rendszere lehet szerelvényszer(i — vonat,
kilondsen a palyahoz kotétteknél —, kocsi, kabin,
személygépkocsi, csak l6épad (szallitészalagon) és
allva szallit6. A vontatasi energia és a vontatas
maodja szerint is lehet 6ket rendszerezni. Azonban
az egész felosztast altalanosan boviteni talsdgosan
bonyolult lenne, ezért az egyes tételeknél fogjuk
csak ezeket emliteni; Ugyszintén a hajtéenergiat,
a hajtas vagy vezérlés madjat is, de csak akkor, ha
kilonleges megoldasu.

Palyahoz kotott jarmavek (2111)

A palyaviszonyok decimalis felépitésebdl Ki-
indulva a palya felett elhelyezkedé sulyponttal
rendelkez6 és legtdbbszor szerelvényszer(i rend-
szereit (111., 112. pontok) tekintsuk &t az l.abra
1/1—1/6., valamint az alsé sorban 1/10—1/17.
szdmu kis vazlatrajzai alapjan — egymassal 0ssze
is hasonlitva 6ket. Néhany fontosabb vézlathoz
az aldbbiakban kiegészitést flizlink.

Az Alweg-rendszer nevét egy nemzetkdzi nagyi
iparostol, a svéd Axel Lennart Ifenner-Greentdl
kapta, aki 1951-t61 foglalkozott a kérdéssel,
A rendszer derékszogl keresztmetszetl vasbeton-
gerendas palyatestb6l all, amely egyidejlileg tolti
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be a palya és a tartogerenda szerepét és oszlopo-
kon nyugszik. A megtamasztas magassaga a terep-
viszonyoktdl fliggben valtozik. A jarmi futdszer-
kezete a gerendat nyeregként veszi koridl agy,
hogy a felsd fellileten a teherhord6 kerekek, a két
oldalfelliletén pedig a vezet6- és stabilizalo kerekek
gordulnek. A gerenda oldalan kiképzett horony-
ban helyezték el az aramvezetd sineket. Kétiranyu
vonalszakaszokon az egymas melletti gerendak
végei egy kozos T-alaku oszlopra tdmaszkodnak.
A valtok komplikaltak, elagaztatas ezért nem cél-
szer. 1952. évben mutattak be egy 1700 méteres
probapélyan az 1: 2,5 1épték(, 200 f6t befogado-
képességui, két motorkocsibdl allo kisérleti szerel-
vényt. Az els6 normal lizemet 1964-ben inditottak
meg a Tokio és Haneda repul6tér kézotti, 14 kilo-
méteres vonalon. A motorkocsikat 1200 volt
egyenarammal taplaljak, egyenként 75 kW telje-
sitménnyel. Tekintélyes tapadéas révén erés emel-
ked6t tudnak legy6zni; a szerelvények bévithetdk.

A .BeAr-féle nyeregvasit az 1/2. vazlatos abran
lathat6; a TWiis-rendszer pedig tamasztosines,
az 1/3. abra szerint. A Pilatusra vezet6 fogaskerek
az egyetlen, amelynek emelked6je 480 ezrelék.
Illyen emelked6jli fogaskerek( wvasut csak ugy
val6sithatd meg, hogy vizszintes sikban forgo
fogaskerekek csatlakoznak az oldalt fogazott kdzép-
sinhez (1/5. &bra).

Attérve a véarosi gyorsvasatokra: 1951-ben jelent
meg a parizsi metron az els6 gumikerekes jarmd.
A négy kerék a sineken kivil elhelyezett fapalyan
futott és a jarmiivek korményzésat a valtoknal
nyomkarimés acélkerekekkel oldottdk meg (1/13.
abra). Az egyik rendszer szerint négy horizontali-
san fekvd gumikerék biztositotta a nyomkdvetést,
amelyek ketoldali vezetéfellleten gordiltek. Mind-
egyik forgévaz a négy vezet6keréken kivil négy
normalis hordoz6 gumiabroncsos meghajtokerék-
kel rendelkezik, amelyeket differencialhidon at két
elektromotor hajt. A kerekeket légnyomésos fék-
kel fékezték, a motorkocsi sulyat 20 Mp-ra csok-
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kentették. Az 1/12. abra egy korabbi Kkisérletet
mutat, acél nyomkarimas gumikerekekkel.

A nagy sebességek mllett a foldalatti vonalak
kapacitasat az ismert 40—48 ezerr6l 60 000 utas/
Orara torekednek felemelni.

Az 1 &brdban vézolt allbévasutakon kivul em-
litsink még meg néhany Ujabb elgondolast. Az
NSZK-beli Hagenben kabintaxi (roviditése CAT)
rendszerrel Kiséerletezik a Demag-MBB cég. B6-
séges irodalom ismerteti a vezet§ nélkuli, 2—3
személyes, gumikerekdi, az egyik irdnyban a szek-
rényen futd, a masik iranyban fliggesztett kivitel(
kabinokat. Az utas ticél szerint kodolt jegy-
kartyat helyez a peron jegyolvasdé dobozéba, és
gombnyomasra a kozponti elektronika kivaltja az
optimalis menetadatokat, az Utvonalat, szabalyozza
a kovetési tdvolsagot (amely 8—10 m) és a kitérék
allasat is. Sebességét 36 km/h-ra tervezik (2. abra).

Az Aramis kabinméretli (négyszemelyes) ko-
csijai gumikerekeken, betonvalyuban futnak ol-
dalt tAmaszkodd kerekekkel, a megalloban Kitérési
lehet6séggel. Az utasok gombnyomassal jel6lik
meg az uticelt, és kozpont szdmitogép dolgozza ki
a leggyorsabb Gtvonal programjat. A kocsik a
valyu falara szerelt kabelen kapjdk az utasita-
sokat: automatikus detektorokkal sikerul a 30
cm-es kovetési tdvolsdgot is betartani. Kisérleti
palya miikodik az Orly-i repul6téren (3. &bra).

A Transurban-Takt rendszer hasonl6, de mag-
neses lebegtetésli és kotelékben is haladhat. Az
NSZK-beli 180 m hosszl kisérleti palya alapjan
uzemi Kivitelezést terveznek Heidelbergben és
Kanadéaban is.

A légritkitadsos kisérleti cs6vasutat az USA-ban
tervezték, a nagy sebességgel és biztonsaggal ha-
lad6 négyszemélyes kocsitol az 1500 f6t befogad6
szerelvényig (4. &bra). A kis kocsik részére — az
utas altal lyukkartya atjan kozolt cél alapjan —
adatfeldolgoz6 gép dolgozza ki az optimalis Gt-
vonalat és sebesseget.

Az 1 &brasorozat alsd csoportjdban tekintsik
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a decimalis rendszer 13. rovatahoz tartozd —
szintén gyorsvasuti jellegli — fiiggévasuti valto-
zatokat. Harom részletre tériink ki réviden.

Az egysinl vasutak egyik gyakorlatban bevalt
megoldasa Wuppertalban az 1901-ben épilt Langen-
rendszer(i gyorsvasut, amelynek kocsijai merev
sinen fuggnek (1/7. &bra). A hosszl varosban a
vasutat a folyd medre felett vezették, fiiggd rend-
szer(, vasszerkezet(i, kétvaganyu palyan. A vono-
er6t a kocsik motorjai szolgaltatjak, amelyek két-
nyomkarimas kerekeket hajtanak. Egy-egy kocsi
65—90 utast fogad be, kettesével kozlekednek
(@ legujabb kocsik csuklésak), 24 km/h utazasi
sebességgel.

Emliteni szoktdk még a Houstonban kifejlesz-

4. dbra. Csovasut terve 300 km/h sebességre
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tett Skyway-1, amelynek kétnyomkarimas gumi-
kerekei konzolokra szerelt szekrény felsé feluletén
elhelyezett sinen futnak (1/18. &bra).

A francia Safége tipusu fliggovasut jellegzetes-
sége a nyilasaval lefelé nézd U-keresztmetszetd
szekrény, amelynek bels§ peremén futnak a pa-
rizsi gumiabroncsos metrénal kifejlesztett gumi-
kerekek (1/19. &bra). Biztonsagos, de a fugg6-
vasutak minden hianyossagat tartalmazza és a
véaltékat, allomésokat igen nehéz megoldani.

Ujszer( hajtasi és vezérlési modok
Folytassuk afelsd sulypontl rendszer vizsgalatat

a 113—114. decimélis csoporttal, amelybe els6-
sorban egyes jarmuvek tartoznak.

a) Az Aérotrain-1a francia tavolsagi forgalomra
tervezik légcsavar hajtassal és légparnan; ennek
elévarosi valtozataval is foglalkoznak, 400 kW
teljesitmény( linearis motor hajtassal, 200 km/h
sebességgel és 40 utasra méretezve.

Az ,Urba” elnevezésli rendszer érdekessége,
hogy Un. ,negativ-légparnat” képez szivassal,
azaz vakuumot allit eld.

b) Szintén Franciaorszagban 1968-ban egy érde-
kes modellt mutattak be. Ez a sinvezetési légpar-
nas jarm( nem statikusan aldja préselt légparnan
halad, hanem a nagy sebesség altal képezett lég-
rétegre tdmaszkodik és linearis motor hajtja.
A legpérnas rendszer dinamikus alternativajanal
a sebesség hatasara létrejové légparna a jarmd
fenéklemezét vagy szarnyait emeli és tartja.

c) A linearis motornal a kocsikon elhelyezett
tekercseken atfoly6 tobbfazisi valtéaram — halado
magneses tere révén — toldhatast fejt ki a palya-
ban fekv6 sinre, mint ,rotorra”. A sebesség sza-
balyozasat a frekvencia és a fazis valtoztatasaval
végzik. A motor allérészének megfelel6 primér
tekercseket altaldban a jarmibe épitik és a sze-
kundér részt a ieakciosin képezi, de ennek fordi-
tott elrendezése is eléfordul. El6nye a linearis mo-
tornak, hogy nincsenek mozgo6 részei, zaj-, flst-
és csuszasmentes.

d) A méagnesparnas vasut légparna helyett mag-
neses mezon halad, linearis motorhajtassal, zaj
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nélkul. Csekély elhasznaldédasnak van Kkitéve, de
magas az epitési koltsége. A lebegtetést vagy per-
manens vagy elektromagnessel hozzak léetre, a
tartésinek felhasznalasaval. Az elektrodinamikus
megoldasnal a jarmiiveken levd mélyh(it6tt szupra-
vezetd tekercsek és a vezetOsinek kozott képeznek
magneses teret. Tdbbek kozott Ottobrunnban
(NSZK) 650 méteres kisérleti szakaszt Iétesitettek.
Véleménylink szerint a magnesparnas palyanak és
a linearis motornak biztaté a jovéje.

Aramfelvételnez kotott kdzati jarmiivek
(2112—213)

A kozati jarmlveknél mar régen torekednek a
kitér6képességet egyesiteni az elektromos vontatas
elényeivel. Ez —tekintettel a kotetlen palyara —
problémakat okozott és tobbféle javaslat szile-
tett, a felsGvezeték mell6zése céjabdl is. Eddig
csak a trelibusz terjedt el — folyamatos vezetékkel
—, a Szovjetunidban pedig az induktbusz az 0Ut-
testbe épitett vezetékbdl, indukcié Gtjan kapja
a villamos energiat.

A trelbusz az akkumulatoros jarmda és a trolibusz
kombin&cidja. Ilyen hibrid tipus még a troli-
autébusz, amely a kilsé vonalakon Diesel-lizemre
tér at. EI6bbi tehat a felsGvezetéket telepiti ki a
belvarosbdl esztétikai szempontokra hivatkozva,
utdbbi viszont a Diesel-lizemet, a kérnyezetvéde-
lem érdekében.

A folyamatostdl eltéré energiafelvétel megoldhato
szakaszosan, amidén menet kdzben aramvezetd
sinbél tolti fel akkumulatorat a jarmd. llyen a
Bimodal-elektrobusz, amely természetesen Kkulon-
leges palyan kozlekedik (General Motors javaslata).
A Szovjetunidban és az NDK-ban hasonlé Kkisér-
leteket végeznek 50 km/h sebességre, tovabba ki-
sérleteket terveznek Ivryben (Franciaorszag) is.

Bizonyos feltoltd pontokat kell megkozelitenie
(6 km-enként) a lendkerekes gyrobusznak és tulaj-
donképpen — ha ritkdbban is — akkumulator-
csere veégett az akkubusznak.

Nem véletlen, hogy az emlitettek kozil a troli-
busz terjedt el a legjobban, hiszen holt terhet nem
visz magaval, folyamatos energiafelvétellel dolgozik,
kitér6képessége kielégitd (vezetéke pl. még szom-
szédos utcéaba is egy éjszaka alatt athelyezhetd).
Jo utat a nagy forgalom ma mar mindenhol meg-
kivan és — ugy érezzik — nem szabad tulzott
esztétikai aggalyokat taplalni a felsévezetékkel
szemben sem. Zaj- és flistmentesség szempontjabdl
a keskeny utcak és tdll6teruletek novekvd kor-
nyezetvédelmi igényeit kielégiti, menetdinamikai
szempontbol is megfelel6 képességl. Viszont a par-
huzamos vezeték miatt kerlilni kell a légvaltok
szdmat, illetve ezeket a csomopontokbdl elhe-
lyezni célszer(i, forgalomtechnikailag legkevéshé
kényes helyekre.

Kombinalt és kotetlen, szabad palyak (22—23)

Az egyéni kozlekedést szogéalja a Rail-pallet,
amelynél a jarmd — anélkil, hogy az utasok el-
hagyndk — sik, Iégpérnés palettara helyezve ha-
lad. Csoportosan, linearis motor hajtassal, nagy
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sebességgel és a sinen jaréd jarmivek el6nyével
kozelitik meg céljukat. Hasonl6 ehhez az Unibus
terv: a kuils6 tertletekr6l érkez6 autébuszokat
Osszegydjtve, keskeny nyomtavolsagu platoko-
csikra kivanja atemelni.

Az ,,autévasutat” az NSZK-ban tervezték. Alap-
gondolata a tehergépkocsi atvezetése a vaganyra,
ahol elektromos irdanyvonati rendszerben, nagy
sebességgel haladhat.

A multi-modal-capsula Kis kétszemélyes lég-
parnas kabin, amelyet alacsony épitési teherauto
vagy vasuti kocsi szallit a féutvonalon a célpont
kozelébe.

Az ,automatizalt autopalya” egyesiteni igyekszik
a szabadpalyas kozlekedés el6nyeit a vezet6 be-
rendezés altal megvalositott kotott palyaval.
A személygépkocsiba beépitett elektronikus be-
rendezés a palyaba helyezett kabellel és a tobbi
jarm( hasonlé berendezésével tart kapcsolatot,
és az utas altal megadott célparaméterek alapjéan
vélasztja ki az optimalis Utvonalat. Az Gt nagy
részét autopalyan teszi meg, amelyr6l a célpont
k('jz?lében —ugyancsak elektronikus vezérléssel —
tér le.

Nagyobb utazasi tdvolsagra tervezték a Metro-
mode rendszert: turbinahajtasd -autébusz, az el6-
varosok kozt kilon Gtpalyan — vagy elsGbbséggel

rendelkez6 Gton — halad, elektronikus vezeérléssel,
de célpontjdhoz kozel egyszer( varosi Utra térhet.

Kulon csoport képezhet6 azokbdl a javaslatok-
bol, amelyeket a General Motors laboratériuma dol-
gozott ki, modern nagyvarosi kozuti kozlekedési
eszkdzok hétféle modelljére. SzAallitasi teljesitmé-
nylk vagy, kiilsejik esztétikus, elviselhetd kolt-
segekkel és ajdonsaguk a jarm(ben, palyaban vagy
a hajtadsi mddban rejlik. Tudomasunk szerint azon-
ban ezek még csak javaslatok és a kisérletezésig
sem jutottak el.

Ko6zponti hajtasu rendszerek

Kulénvalasztottuk a 115-6s decimalis szammal
jelolt kdzponti hajtast rendszert, amelyet négy —
vagy még tobb — szempont szerint lehet tovabb
bontani.

El6sz6r nézzilkk a halézat geometriai rendszerét.
A berendezés mozoghat csupan két végpont ko-
z0Ott, vagy egy vonal megalloi mentén elosztva
az utasokat, végll sikban elagaz6 palyan. Utébbi
szallitoszalagok esetében nehezségbe szokott Ut-
kozni, és kulon targyaldsa nem lényeges. Ezen
belll az elsd felosztast az utaselhelyezés szerint vé-
gezzik. Lényeges tovabba a lebonyolitas folyama-
tos jellege, azonban aszerint hogy a le- és felszallas
a széllitbeszkoz valtadsaval vagy kozvetlen forméa-
ban (szallitbeszkdzben maradassal, lassitas révén)
torténik-e, nem képeziink kilén csoportokat, csak
esetenként megemlithet6k stb. Eszerint a deci-
malis rendszer folytatdsa a kovetkez6 lehet:

1151. Pontszer( (két pont kozti) kiszolgalas
11511. Mozg6 jarda, mely all6 utasokat
szallit
115111. folyamatos lzemli
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5. dbra. Racsos szerkezet(i mozgojarda elve

115112. szakaszos
115113. egyedi jelleg(i
11512. Padot, kabint szallité szalag
115121. folyamatos tUzemdi
115122. szakaszos
115123. egyedi jelleg(
11513. Kotélvontatasa jarmdi
1152. Vonal menti kiszolgalas,
részletezés, mint elobb.

Vegyillk sorra az emlitett eseteket, elGszér az
egy-egy pontra iranyuld Kkiszolgalasu péalyakat.
Ezeknel a ket végpont kozott le- és felszallas nem
lehetséges: vagy mert nem garantalhato, hogy a
gyorsito-lassito, atszallast szolgalo mellékszalagrol
az atszallas lehetséges — helyhidny miatt —, vagy
mert a tébb pontrdl érkezd utasok a végponti le-
szallasnal torlédnénak.

a) A szakaszos atadast kovetd szalagrész ki-

hasznélaséara torekszik a Trans-18 racsos szerke-
zetl mozgojarda. A felszallas helyén széles, tehéat
lassi — kb. 3 km/h — mozgasu, majd elkeskenye-
dik agy, hog% 18 km/h sebességre tud gyorsulni
(mint egy keresztmetszetcsokkenésl vizaram).
1973-ban mutattdk be a 1:5 méretarany modell-
jét. A berendezés folyamatosan adja at az allo
utasokat a forgalmi szalagra. A fészalagként alkal-
mazott Trans-18 mozgojarda alkalmas folytonos
vonali lizemre, vagyis arra, hogy elére meghataro-
zott pontokon (megéllohelyeken) a 3,6 méterre
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kiszélesed6 szalagra kozvetlentl fellépjenek (5.
abra). A Trax-rendszer hasonlé alapelv szerint,
egymashoz atfekvd lemezek eltolédasa utjan val-
toztatja sebességét. Ezzel jelenleg modellkisérle-
teket folytatnak.

A gyors mozgasu szalagra csak atszallassal lehet
ralépni. Az atszall6 szalag kb. 3 km/h sebességrol
gyorsit fel, majd az atadas utan lelassit. A szaka-
szos atadéas kovetkeztében kihasznalatlan szalag-
részek keletkeznek a forgalmi szalagon.

A lassi mozgdjarda folyamatos, vonalszer( Ki-
szolgalasu; ugyanis a kb. 3 km/h sebesség(i szalagra
barhol fel és le lehet Iépni. Ez a megoldas azonban
csak mintegy 300 m hosszusagig alkalmas — pl.
a parizsi metré atszallépontjainak peronjai ko-
z6tt — miutan egy pl. 800 meéteres szalag szallitasi
ideje kereken 16 perc lenne. Meg kell jegyezniink,
hogy a szalagon gyaloglassal kb. 6 km/h eredd
sbességet is el lehet érni.

b) Kovetkez6 tipus a valamilyen formaban ul6-
helyeket szallitd szalag. Ha ez hossziranyban el-
helyezett pad, a siet6s emberek mellette gyalogol-
hatnak. Masik ismert megoldas, hogy a szalagon
4—10 személyes kabinok vannak elhelyezve, ame-
lyek a beszallasi zonaban lassan haladnak, a nyilt
vonalon viszont felgyorsulnak. Ugyanis csak ul6
utasokat lehet 1 m/s2-nél nagyobb mértékben fel-
gyorsitani és igy nagyobb sebességgel szallitani.
Azonban ennek kovetkeztében a kapacitds kor-
latolt. Ezeknél a megoldasoknal sem lehet a
szallitészalagra kozvetleniil fellépni, hanem csak
atszallo szalag kozvetitésével.

A francia VEC-rendszer hossziranyd, kb. 12 Glé-
ses padszakasza plexi-alagutban futna, mely a
megalldban lassi mozgasu, felemelt szalagra gor-
dul ra és lefékezddik; sét a labtdmasz lenyomasa-
val meg is allithatd. Parizsban 170 méteres kisér-
leti szakaszt épitettek 1972-ben, és ugyanott két
tovabbi alkalmazasat tervezik, kiallitasi tertle-
ten, illetve aruhazban.

A Bingham-féle elképzelés szerint is az utasokat
konny(d kabinokban széllitandk, légtoml6s kere-
kekkel tovabbitott szalagon. A kabinok tizszemé-
lyesek: a beszéllasi zonaban egyszerre 19 kabin
halad.

c) A POMA-2000 rendszernél a 10—20 fét be-
fogad6 kabinokat sodronykotél mozgatja, 35 km/h
allando sebességgel, 10—15 masodperces kove-
téssel. A kabinok fogdszerkezettel kapcsolddnak
a sodronykotélhez. A megéllokban a kabinok
elektromos vezérlésre eleresztik a kotelet és ra-
engedik egy 0,25 m/s sebességgel halad6 an.
»Krokodil” szerkezetre, melynek kerékrendszere
leféekezi Oket. Jelenleg 600 m hosszU kisérleti sza-
kasz mikddik Grenobleban (6. abra).

A felsorolt sokféle jarm( ismérveit — rendsze-
runk decimalis beosztasa szerint — az 1. tablazat-
ban foglalhatjuk 6ssze.

_ Osszefoglalasként megallapithato: az ismertetett
javaslatok és kisérletek segitenek a megvalosithato
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Megoldas Mozgas-
szabadséag

Hagyomany0S. o 2111
GUMIKEFEKES. .o 2111
Fogaskerekl ... 2111
ALWEG s 2111
CAT (kabintaxi). 2111
A TAM DS i e 2111
CSOVASUL oo 2111
LaNgen .. 2111
Safége....... 2111
ABTOtrain e 2111
U DA 21 11
Méagnesparnas vasut 2111
Trolibusz, iNnduktbusz.....ccoooeiiiiiniis 2112
Trelbusz, troliautébusz.......coviiniinnn. 212
Bimodal-busz......ccceuernee. 212
Gyrobusz, akkubusz 213
Rail-pallett ... 22
UNiDBUS e 22
AutévasUt.......... 22
Multi-modal-sapsula ... 22
Automatikus autépalya....... 22
Metro-mode. ..o 23

és a korszerl kovetelményeket kielégitd varosi
tdmegkozlekedési eszkdzok kifejlesztésében.

Nyilvanval6, hogy a gyorsvasutalcat az Gtfél-
szint6l fluggetleniteni kell és véleményilnk sze-
rint a koltséges foldalatti vezetés helyett tébb
figyelmet kellene forditani a csekély helyigénydi
magasvasutra. Figyelembe kell venni tovabba a
jovét jelent6 linearis motor alkalmazasat, elektro-
nikus vezérléssel, ha egyel()'re nem is az Utvonalak,
de a sebességi paraméterek optimalizalasara.

Réhordas céljara szdmba vehetd a gyorsvasuti
allomasok koré csoportosuld valamilyen trolibusz-
Iéle,ség, ami a kornyezetvédelem igényeit is kielégi-
ené.

A célvélasztasu kabinrendszerrel még tovabb kell
kisérletezni. De bizonyosnak latszik, hogy a nagy
tavolsagl autobuszvonalak fuggetlenségét (nem
széls6 savval) biztositani kell.

A széllitoszalagok valészindleg révid tavolsagra
lesznek alkalmasak, és a szamos valtozat kozil cél-
szerlinek latszik a folyamatos Uzemi( — esetleg
racsos — jarda.

1. tablazat
Saly- Jarm Megjegyzés
pont
1111 szerelvény
1112 szerelvény
1113 szerelvény
1122 szerelvény nyeregvasut
1122 kabin elektronikus vez.
1123 kabin elektronikus vez.
1124 szerelvény elektronikus vez.
131 szerelvény fligg6vasut
133 szerelvény fugg6vasuat
1131 kocsi linedris motor
1131 kocsi linedris motor
114 szerelvény linearis motor
1162 kocsi
1162 kocsi
1162 kocsi
1162 kocsi
1163 szgk.
1163 kocsi
1163 szerelvény
1163 kabin
1162 szgk. elektronikus vez.
1163 kocsi elektronikus vez.
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A Nemzetkdzi Utligyi Szovetség (IRF) budapesti regionalis konferenciaja

Dr. KOZARY ISTVAN

1974 szeptember 22. és 27. kdzOtt Budapesten
Ulésezett az IRF (Nemzetkdzi Utligyi Szovetség)
eurépai regionalis konferenciaja, tobb mint 800
Gtligyi szakember részvételével. A résztvevék 25
orszagot, jelent6s nemzetkdzi és nemzeti szerveze-
teket, hatosagokat és vallalatokat képviseltek.

A Nemzetkozi Utugyi Szovetséget 1948-ban ala-
pitottdk. Alapszabalyaban rogzitett legfontosabb
célja: minden alkalmas eszkdzzel segiteni az utak
tervezését, épitését és fenntartdsat — altalaban a
kozuti kozlekedes fejlédését — nemzeti és nemzet-
kozi méretekben egyarant. E cél megvaldsitasa
érdekében a Szdvetség tdAmogatja és segiti az egyes
orszagok utugyi szerveit, szervezeteit és egyesule-
teit, serkenti Ujabb szOvetségek és szervezetek
létrejottét, kutatja az utépitéssel, tervezéssel és
fenntartassal foglalkoz6 vallalatok, tarsasagok,
szervezetek egytttm(ikodesi lehetdségeit, és Iétre-
hoz ilyen célu kapcsolatokat. Tevekenységéhez
tartozik a kozulttal kapcsolatos helyes szemlélet
kialakitasa vilagszerte, s ehhez kiterjedt propa-
gandat folytat. Gydijti a témakdrébe tartozo fej-
lesztési eredményeket, dokumentécidkat, tanul-
manyokat; rendszerezi és nyilvantartja ezeket, és
tagszervezeteinek rendelkezesére bocsatja. A masik
nagy Utligyi szervezetben, az Utligyi Kongresszusok
Allandé Nemzetkdzi Egyesiléséhez (AIPCR) ha-
sonléan — amellyel egyébként szoros kapcsolat-
ban van — szervezi a miszaki és tudomanyos in-
forméciok cseréjét, utobbitdl eltéréen azonban
a gazdasagi egyuttm(kddésben is részt vallal.

Washingtonban székel a Szévetség Vilagtanacsa,
az alapité kdzpont és ennek titkarsaga. A washing-
toni kdézpont illetékessége Eszak- és Dél-Ameri-
kéara, Azsiara, Ausztraliara és Oceaniara terjed Kki.
Genfien — é&néalléan, de a washingtoni szervekkel
szorosan egyldttmikodve — kilon kdzpont és tit-
karsag miikodik, amelynek tevékenysége Euro-
para, Afrikara és Kozel-Keletre iranyul. A genfi
kézpont élén az elnokség, a végrehajtéd biztottsag
és a fétitkarsag all, ez utébbinak vezetdje a vezér-
igazgatd. Ezt a tisztséget jelenleg Ferdinand Arco
tolti be.

Genfben és Washingtonban jelenik meg a sz0-
vetség folydirata, a World Highways, francia és
angol nyelven. Dokumentacidos kozpontjai —
amelyekben a legmodernebb szamitdégépek segit-
ségével tartjak nyilvdn a dokumentumokat —e
27 000 tanulmanyt és tervet 6riznek. Az IRF tevé-
kenységének fontos részét alkotja technikai taje-
koztatok és statisztikai jelentések, valamint dssze-
foglalé tanulméanyok kiadasa. Eddig 31 ilyen tanul-
many jelent meg, részletesen ismertetve a leg-
korszer(ibb kutatasi eredményeket.

A szdvetség osztondijat is biztosit az egyes or-

szagok utugyi szakemberei szaméra. Az eurdpai
szakért6k els6sorban az USA-ban, az afrikaiak
féként Eurdpaban vehetnek részt tizhdnapos
egyetemi, kutatdintézeti vagy nagyvallalati to-
vabbképzésben, valamint ennek befejezésekent
egyhdnapos tanulméanyuaton. Az dsztondijrendszer
keretében eddig 89 orszdg 600 mérndke tanulmaé-
nyozhatta az Uthalozatfejlesztés, utépités és fenn-
tartds, valamint az Uzemeltetés tapasztalatait a
fejlett orszagokban.

Az IRF tekintélyét jellemzi, hogy az ENSZ és
szakositott szerveinek, valamint tobb méas nem-
zetkozi szervezetnek szaktanacsaddja.

Az IRF négyévenként rendez vildgkonferenciat
—meddig dsszesen hetet. A legutobbi Miinchenben
zajlott le 1973-ban, a kdvetkez6t pedig — a japan
kormény meghivasanak eleget téve — Tokioban
tartjak, 1977-ben. A vilagkonferenciak kozott a
szakemberek taladlkozasanak és eszmecseréjének
legfontosabb lehet6ségét a regionalis konferenciak
nyujtjak.

A budapesti regionalis értekezletre olyan idészak-
ban kerilt sor, amikor a kdzlekedés fejlédése vilag-
szerte meggyorsult, ennek kovetkeztében szamos
sajatos probléma is felszinre kerilt, s e nehézségek
leklizdéséhez elengedhetetlenil szikségessé valt
anemzetkodzi tapasztalatcsere. Hozzaért6 becslések
szerint ahhoz, hogy a kozlekedés Iépést tarthasson
a gazdasagi fejl6déssel, teljesit6képességét hulsz-
évenként meg kellene kétszerezni. A motorizacid
a tarsadalom szamara sokoldalu el6nydket nyujt,
ugyanakkor a fejl6édés egyéb tényezdihez hason-
l6an civilizaciés artalmakkal, a kdrnyezet szennye-
zésével és rombolasaval, az egészség és testi épség
veszélyeztetésével is jar. Ezek a karos mellék-
hatasok csokkenthet6k, kikiszobolheték s elhari-
tasuk modszereit, eszkozeit feltdrni: ez is a kon-
ferencia egyik legfontosabb feladata volt. A koz-
lekedés masik f6 kérdése vilagméretekben a gaz-
dasagossag és a hatékonysag. Az egyes orszagok
gazdasagi lehet6ségei, eréforrasai kiilonbéz6 szin-
vonalluak, a koézlekedési infrastruktura fejlesztése
azonban —- szinte kivétel nélkiul minden orszag-
ban — elmarad a kdévetelményekt6l. A kézuthalo-
zat gazdasagos fejlesztése, az egységnyi rafordi-
tashoz viszonyitott legnagyobb eredmény elérése
valamennyi allam térekvése, s ebben az ilyen tipusa
tanacskozasok nagy segitséget nyujthatnak.

Magyarorszag — mint ezt megnyitéjaban Kiss
Dezs6 miniszterhelyettes, a regionalis konferencia
elndke elmondotta — érémmel vallalkozott a kon-
ferencia megrendezésére. Az IRF felkérése nem-
csak a magyar utigyi korményzat tevékenységé-
nek, a tervszer(i Gthalézatfejlesztésnek, az utak
épitésére, fenntartasara, lzemeltetésére forditott
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er6feszitéseknek elismerése, de jelzi azt az érdek-
I6dést is, ami a vildg orszagaiban a szocialista
orszagokban foly¢ fejl6dést, mliszaki és tudoma-
nyos haladast kiséri. Budapest, a résztvevd szak-
emberek megallapitasa szerint — természeti és
torténelmi adottsagain til — azaltal is rendkivil
alkalmas szinhelyévé valt a tandcskozasnak, mert
a kozlekedés, ezen belll a kodzuti kozlekedés at-
gondolt, tudatos és 6sszehangolt fejlesztésében az
eurdpai févarosok kozott is élen jar.

A megnyitd ulésen R6donyi Karoly kozlekedés-
és postalgyi miniszter eléadasdban korunk tar-
sadalmi fejl6désének egyik f6 tényezOjeként utalt
a kozlekedésre. A gépjarmi-kozlekedés rohamos
terjedését tarsadalni igények serkentették, ez pedig
az egész vildgon az tépités technikajanak és
technoldgidjanak gyors modernizalasat valtotta
ki. (Becslések szerint a vilagon 1973-ban Gtépitésre
forditott 55 milliard dollar 1980-ra 102 milliardra
nd.) A kozuti kozlekedés fejlédése nemcsak a koz-
lekedési szokasokat valtoztatta meg, de az élet-
forma alakulasara is donté hatast gyakorolt. Els6-
sorban a varosokban keltett ellentmondasokat a
motorizacid6: a zaj, a levegOszennyez&dés és zsu-
foltsag mar-mar kétségessé teszi a varosi élet-
forma elényeit. A miniszter hangsilyozta, hogy
ezért elsdsorban a tervszer(tlen varosfejlesztes
felel6s. A mai varos- és kozlekedéstervezGk mar
tudjak, hogy nem egy-egy kozlekedési mod el6-
nyeit kell elétérbe helyezni, hanem jél 6sszehan-
golt kozlekedési rendszereket kell alkotni.

Annak megallapitasa utdn, hogy a gazdasagos,
az agazatok kozotti munkamegosztas elényeit biz-
tosito kozlekedés jo Uthaldzat nélkil nem valo-
sithatd meg, a miniszter utalt arra az egyetemes
eurdpai érdekre, amely a kontinensen 0sszefiiggo,
magas szinvonalu autopalya-haldzat Iétesitesehez
flizodik, és hangsulyozta: a Nemzetkdzi Utlgyi
Szovetség eredményesen érvényesitheti befolyasat
ennek megvalositasa érdekében.

A konferencia 6t munkanapjanak hét munka-
ulésére a résztvevOk 107 el6adast jelentettek be,
ami feszitett tempot diktalt. Az elGadasok egy
részét irdsban nyujtottdk be, ami a résztvevok
rendelkezésére allt. A magyar el6adasok zomét
a rendezGség négy nyelven adta ki, megkdnnyitve
ezzel az anyag el6zetes tanulmanyozasat. Osztat-
lan elismeréssel fogadtdk'az IRF vezet6i és a kon-
ferencia résztvev6i a KPM altal 6t nyelven kiadott
~Magyar Kozutak” cimi tartalmas 6sszefoglal6
ismertetést, ami szinvonalas kiils6 megjelenésben
mutatta be a hazai uthaldzatot, torténelmi kiala-
kuldsat, a halozat fejlesztésére, az utak korszer(si-
tésére, az autopalya-haldzat kialakitasara iranyuld
tevékenységet.

Itt kell megemliteni, hogy a magyar szervezd
bizottsag — az IRF vezet6inek megallapitasa
szerint — a szakmai, személyi és technikai el6-
készitést és lebonyolitést vilagszinvonalon oldottta
meg, s ezért a SzOvetség elismerését és kdszonetét
fejezte ki a kdzrem(kodd Kozlekedés- és Posta-
ugyi Minisztériumnak, a Kozlekedéstudomanyi
Egyesiletnek, a Kozuti Kozlekedési Tudomanyos
Kutatd Intézetnek, valamint a technikai felada-
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tokat és nvomdai munkélatokat végrehajté UVA-
TERV-nek.

AZ EUROPAI ORSZAGOK UTUGY!I
HELYZETE

Az els6 munkaulés téméaja az eurdpai orszagok
Utépitési helyzete volt. Altalaban az egyes orszagok
kiildottségeinek vezet6i adtak tajékoztatast az Gt-
halézat fejlettségérdl, a tovabbi tervekrél, a fej-
lesztési gyakorlatrol és a problémakrdl. (A magyar
jelentést a mar emlitett ,,Magyar Kozutak” cim(i

iadvany tartalmazta.)

Romanidban 700 &allandd forgalomszamlalo allo-
mas mikodik a kozathaldzaton, amelyek adatait
szamitogéppel dolgozzak fel. Otévenként teljes
forgalomszamlalast végeznek az uthalézaton. 1973
ban felallitottak a , Kozlekedési adatbankot”,
amely a forgalmi és miiszaki adatok szamitogepes
tarolasat szolgalja. Evente kétszer (tavasszal és
Gsszel) teherbiréképesség-mérést végeznek Benkel-
mann-féle billen6karos méréssel, illetve Lacroix
mérdkocsival. Nagy sulyt helyeznek a kdzuti koz-
lekedési biztonsag fokozaséara. A geometriai jellem-
20k és egyes biztonsagi felszerelések hianya miatt
az egyes szakaszokon gyakrabban el6forduld bal-
esetek felderitése utdn a hianyossagokat megsziin-
tetik. Altalanossagban ratértek mind a vizszintes,
mind a fligg6leges fényvisszaver6 forgalmi jelzések
alkalmazésara, a vezet6k jobb éjszakai tajékozta-
tdsa érdekében. A korszer(tlen tabldkat az or-
szagos utakon néhéany év alatt kicserélik.

A Német Demokratikus Koztarsasag 16 varosa-
ban tartottak egyidejlileg kikérdezéses forgalom-
szamlalast. Egy lakosra naponta atlag 2,3 hely-
valtoztatas jut: 1,3 utazas jarmiivel és 1,0 gyalo-
gosan. 1990-re a napi utazadsok szaméat 2,7-re
becsulik: 2,0 gépkocsival, 0,7 nagyrészt varoskozeli
tomegkozlekedesi eszkdzzel, Kkisebb része pedig
kerékpéarral. Jelenleg az 0sszes helyvéltoztatas
40%-at gyalogosan, az utazisok 20%-at kerék-
parral vegzik. A lakossdg novekvd helyvéltoz-
tatdsi igénye azonban nagy problémaékat okoz; f6leg
a rendszeres személygépkocsi-hasznalat.

Az el6add oOsszefoglalta a kozlekedés altal a
varosépitokkel szemben tamasztott igényeket.
Ezek tobbek kozott: varosi alkdzpontok kialaki-
tasa, a varoskdzpont és kornyékének fejlesztése, a
tdmegkozlekedési eszkdzok vonalainak koncentralt
fejlesztése — kulondsen foldalatti és varosi gyors-
vasUttal — megfelel6 terulet biztositasa (f6leg az
Uj lakénegyedekben) a forgalom részére, valamint
a kornyezetvédelem szempontjainak figyelembe-
vétele (zajartalom,, 1égszennyezés elkeriilése). Koz-
lekedéstervezési és szervezesi intézkedesekkel ki-
vanjak elérni a tdmegkozlekedési eszkozok elséd-
Ikgages hasznalatat, kulondsen a hivatasforgalom-

an.

Csehszlovakidban az el6ad6 altal ismertetett tav-
lati tervekben az egyéni motorizacié tekintetében
olyan nagyfokd fejlodéssel szamolnak, hogy az el-
kovetkez6 10—15 év alatt a személygépkocsi-
ellé'lt(ottség meg fogja haladni a 250 szgk/1000 lakos
értéket.
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Lengyelorszagban modellt készitettek az Gt-
hal6zat 1990-ig terjedd rekonstrukcidjanak ter-
vére, 0Osszhangban az orszag teriletfejlesztési
tervével. A lengyel telepulési hal6zat — orszag-
részenkeént kilonboz6 — szétszortsdgéhoz alkal-
mazkodnak a kozlekedésfejlesztési tervek is. A te-
lepulések slrisodése két nagy agglomeraciot ho-
zott létre. A tervezett 23 nagyobb véros és 15
fejl6dd kozepes varos policentrikus halézatot al-
kot, amelynek Kkozlekedési érrendszerét gyors-
forgalmu utak képezik. Kisegitd haldzat osztja
meg a forgalmat a kisebb varosok irdnyaban és
bekotik a legkisebb telepuléseket is. Az agglo-
meracidkat 0sszekdtd orszagos —s inter-regionalis
— févonalak rendszere magaban foglalja az euro-
pai E utakat és egyéb nemzetkdzi utakat. Az
agglomeraciokat, valamint az igazgatési, gyogy-
és Udulékozpontokat regiondlis utak kotik o6ssze
egymassal. A helyi utak rendszere kapcsolja dssze
a varosokat a kisebb telepiilésekkel, illetve utébbi-
akat egymassal. Az EGB altal tervezett, an. Grid
System  (r&cs-rendszer) Uj halozatba illeszkedd
nemzetkozi Gtjaik némi korrekciora és bdvitésre
szorulnak.

Az (thalozat optimalis slrlségenél a tervezés
abbol indult ki, hogy az Ut — az autébuszmegalld
— a legkisebb telepulés koézpontjatol se legyen
messzebb 1 km-nél. Ennek eléréséhez 210 000 km
kiépitett Utra van szikség, vagyis 67 km/100 km2
illetve 54 km/10 ezer lakos sdrdségre.

Az autopalyak épitésében — allasfoglalasuk sze-
rint — a személygépkocsi-ellatds mai fokan makro-
gazdasagi méretekben széles korli program nem
indokolhatd, ezért lépcsbzetes épitési Utemezést
tartanak indokoltnak.

Gorogorszag képviselbje részérdl érdekes hozza-
sz0las hangzott el, az ,,idealis Gt”-ra vonatkozd
elképzelésrol. Az el6ado szerint ez olyan Uthéalézat
létrehozasat jelenti, amely a legnagyobb haté-
konysaggal biztositja az egyéni, akadalytalan
utazast, minimalis id6 alatt. A halozat nem a ku-
egy alkoto eleme a haldzatnak. A haldzat siirisege
nem jellemzd paraméter valamely orszag kozuti
kozlekedési szintjére, Gorogorszagban ez a mutatd
30 km/100 km2, az egyik legkisebb s(rliseg Euré-
paban, de elegend6 a legkisebb gordg telepilések
Osszekottetésének biztositasara is.

Az (thalozat helyi korokbdl all, ezek nagyobb
korokbe csoportosulva behal6zzdk az orszagot.
(Azonos a lengyelek altal ismertetett, naluk kiala-
kitott policentrikus hal6zattal.) Véleménye szerint
ez a rendszer a vidék urbanizalddasat segiti elé,
mig a sok orszagban kialakult sugéarirdnyu forma
a varosok elvidékiesedésére vezet. Tagabb perspek-
tivaban kontinensméretben is helyesnek tartana
a vilaghalozat o6nallé kialakitasat, a kilonbdz6
orszagok altal javasolt nemzetkdzi utak helyett.

A KOZLEKEDESBIZTONSAG KERDESEI

A konferencia egy teljes munkailést szentelt a
kozlekedéshiztonsag kérdésének. Ez a tény is mu-
tatja, hogy vilagszerte a modern élet egyik leg-
nagyobb gondjanak tekintik a kozuti baleseteket;
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megel6zésikre pedig egyre tobb energiat, szellemi
er6feszitést és anyagi eszkozt forditanak. Meg-
dobbenté adat teszi mindezt indokolttd: a Nem-
zetkdzi Kozlekedésbiztonsagi Egyesilés becslése
szerint a kozati kozlekedésnek évente 250 ezer
halélos és hétmillié sebesilt 4ldozata van.

Az el6adésok és hozzaszolasok egy része az utak
geometriai (vonalvezetési) jellemz0i és a balesetek
alakulasa kozotti 6sszefliggessel foglalkozott. A kil-
foldi tapasztalatok is bizonyitjak, hogy a kor-
szer(ien tervezett utakon, autopalydkon fajlagosan
kevesebb baleset kdvetkezik be, mint a régebben
épllteken. Az Amerikai Egyesult Allamok auto-
palyain pl. szazmillio jarmUmerfold forgalmi tel-
Jjesitményre harom halalos baleset jut, mig orsza-
gos atlagban (tehat az egyéb utakat is beleértve)
hét. Olasz szakemberek tapasztalatai szerint az
autopalydk biztonsaga az egyéb utakénak 4—5-
szorose.

Talan a legnagyobb érdekl6dés a burkolat érdes-
ségének szerepét kisérte. A statisztikak szerint
ugyanis a balesetek 20—25%-4at a jarm{ megcsu-
szasa okozza. Mind az (j utak épitésénél, mind a
meglevék fenntartasanal egyre nagyobb hangsulyt
kap a burkolatfelilet tartds érdessége.

Kilondsen nehéz feladat a betonburkolatok meg-
feleld érdességét biztositani. A legreménytkeltébb
miszaki megoldds — amit a konferencian ismer-
tettek — az a berendezés, amely (nagy kemény-
ségl gyémantfogas flirésztarcsédkkal) hossziranyu
rovatkakat melyit a burkolatba. Ilyen médon meg
lehet akadalyozni, hogy a jarmi{ kereke az ut-
palyéan kialakulé vizfilmen megcsisszon. A bemé-
lyedések révén ugyanis a gumiabroncs kiszoritja
maga al6l a vizet, a kiemelkedd fellletrészeken
pedig a kerék kapcsolatban marad a palya feliile-
tével.

Aburkolatok érdességét — csuszasellenallasat —
szinte mindenitt mlszerekkel ellenérzik. A mar
korabban ismert berendezések nem egy Gjabb val-
tozatat mutattak be az el6addk (csuszésellenallés-
mér§ inga, fékezett kerekes cslszasmér6 stb.),
ugyanakkor azonban altaldban megallapitottak,
hogy az egész haldzatra Kiterjed6 megel6z6 intéz-
kedésekhez szlikséges nagy mennyiségl mérést ma
mar csak folyamatosan m(kodd ferdekerekes sur-
l6dasmérbkkel lehet elvégezni. Ezek a berendezé-
sek mérdkocsihoz csatlakoznak, és az adatokat
szamszeriien és grafikusan is folyamatosan rog-
zitik. EI6nyilik, hogy miikddésiikhdz nincs sziikség
a forgalom elterelésére, mint az egy-egy ponton
méréseket végzd mas berendezéseknél.

A mai forgalmi viszonyok k6z6tt egyre nagyobb
jelentésége van a biztonsagos kozlekedésben a
kuldénbozd jelzéseknek, forgalomirényitd berende-
zeéseknek. A féutakon, autopalydkon alkalmazott
jelzések vilagméretl fejlédésének lehetiink tanui,
és (le(téren a hazai eredmények is figyelemre mél-
toak.

Az (tbaigazité tablak méretét ma mar mindenitt
az adott uton miszakilag megengedhetd sebesség
fuggvényében hatarozzdk meg. Az e targyban
tartott magyar eléadas szamot adott arrdl, hogy
hazai féutjainkon ma mar egységesen el8irt me-
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ret(i, zold szin(i tablakat alkalmaznak. Ezek szer-
kezetlikben is eltérnek a hagyomanyostol: szabva-
nyositott méretl aluminium szelvényekbdl allit-
hatok 0Ossze, ellenallnak az id6jaras okozta korré-
zidnak, jol alljak a szélnyomast stb.

A fejlett motorizacidval rendelkez6 orszagok egy
részében mar olyan mobil jelzdberendezéseket
miikddtetnek, amelyek — kozpontilag altaldban
sz&mitogéppel Vezérelve — a valtozd korilmé-
nyeknek megfeleléen jelzik az el6irt vagy ajanlott
sebességet, az egyes Utszakaszok foglaltsagat,
a burkolat allapotat vagy az egyéb forgalmi viszo-
nyokat. A Willings International Ltd. altal bemu-
tatott vilagitoberendezések felirata valtoztathato;
részben a varosi forgalom szabalyozasaban nyuj-
tanak hasznos segitséget (kiilondsen a csucsforgalmi
id6szakban) azaltal, hogy a terhelésnek megfeleléen
terel@atvonalat ajanlanak, vagy jelzik a valasz-
tott Gtvonalon a torl6das miatt varhatd késedelem
id@tartamat, részben pedig az autdpalyak forgalmi
helyzetér6l adnak tajékoztatast, pl. lezaras vala-
milyen okbdl (sikossag stb.).

A kozuati jelzések elterjedt fajtaja a burkolatra
festett jelek csoportja. Ezek kozott is kiemelkedd
szerepe van a forgalmi sdv szélén felfestett Un.
vezet6savnak. Ujabban mar nemcsak az egyes
forgalmi savok iranyat mutatd nyilakat festik a
burkolatra, hanem az egyébként tablan kozolt
utasitast vagy veszély-jelzést is megismétlik bur-
kolati jel formdjaban; ez ugyanis hatasosabb,
mint a tabla, mivel a jarmivezetd latoterének
abban a savjaban helyezkedik el, amelyre figyelmét
egyébként is koncentralja. Szdmos orszagban —
tobbek k6zott az NSZK-ban — ezeket a jelzéseket
kilonleges fényvisszaverd festékkel készitik, ami
csokkenti az éjszakai kozlekedés veszélyeit. (Ej-
szaka haromszor annyi haldlos baleset torténik,
mint nappal.) Svajcban és Belgiumban a burkolati
jelek fényvisszaver6 tulajdonsagat a festekbe ke-
ye_Lt }50—700 mikron atmérdjl uveggdmbokkel
érik el.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

1. dbra, Valtoztathato feliratd forgalmi
iranyitd tabla

Nem lenne teljes a koziti jelzésrendszer fejlé-
désének attekintése, ha nem esne sz6 az Ut menti
novényzetrdl, ami — egyéb funkcioi mellett —sfon-
tos eleme a vizuélis tajékozédasnak. Ez is azok
kdzé a kérdések kozé tartozik, amelyekben a ma-
gyar eredmények is igen figyelemre méltoak. Szak-
embereink részletesen szdmot adtak a konferencian
hazai kdzuti ndvénytelepitési gyakorlatunkrol.

A Kkorabbi, jobbara fasorszer(i telepitést ma
mar vilagszerte a valtozatos, ligetes-cserjés ultetés
véltotta fel. A novényzetnek szerepe van abban,
hogy a jarm(vezetd felismerjen egyes jellegzetes
szakaszokat (Uttorkolat, keresztezés stb.), figyel-

£. dbra. A torlédas niiait varhaté késedelem idejét jelz6 tabla
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meztet a balesetveszélyes pontokra, s a kedvez0
esztétikai hatds révén egyuttal javitja a jarmda-
vezetd kozérzetét is. A kozéps6 elvalaszté sdvba
és kdzvetlenil az Gt mellé telepitett erds, rugalmas
szar( cserje mindezek mellett még fel is fogja az
atrél letért jarmdvet, és enyhiti a baleset kovet-
kezményeit.

Az éjszakai latasviszonyokkal kapcsolatban még
egy fontos tényez6 szerepelt a konferencia vit4ja-
ban: a gyalogosok és a kerékparosok biztonsaga.
Statisztikai adatok bizonyitjak, hogy a kerékparo-
sok, motorkerékparosok és gyalogosok szadmara
a kozlekedés éjszaka sokszorosan veszélyesebb,
mint nappal. A szakemberek ezért javasoljak,
hogy a kerékpéarok és motorkerékparok gumiab-
roncsait kétoldalt fényvisszaverd festékkel vonjak
be. A vizsgalatok ugyanis azt mutatjdk, hogy pl.
a kerékparokat kiléndsen haladasi iranyukra
mer6legesen fenyegeti a legtdbb veszély, mivel
ekkor lampéik nem lathatok.

Az (ton és az Gt mentén dolgozd, szerelést vég-
z6k szaméra viszont célszer(i lenne fényvisszaver6
textilidbdl véddéruhat gyartani.

A biztonsagot fokozza az acélszalag vezet6korlat,
amelyet elterjedten alkalmaznak, kilénosen auté-
palyak mentén. A korlat szerepe kettds: mint a
palya sikjabdl kiemelked6 vizuéalis elem megkdny-
nyiti az Gt hatarainak érzékelését, ugyanakkor
enyhiti az esetleges baleset kovetkezményeit az-
altal, hogy — pl. m(itargyaknal, téltésen vezetett
szakaszoknal megakadalyozza a jarm{ lezuha-
nasat. A szakemberek altaldban egyetértenek
abban, hogy a korlat jo szolgalatot tesz; bar egyes
nézetek szerint felszerelése nem mindendtt indo-
kolt, mert a korlatnak Utkdzés sériilést okoz a jar-
mben ott is, ahol pl. enyhébb lejtésii rézsin kii-
I6nosebb karosodas nélkul leszaladhatna. Vitatott
kérdés a korlat legalkalmasabb magassiga: az
alacsony korlat nem tudja visszatartani a kocsit,
nagyobb magassag esetén pedig a tartboszlopok
okozhatnak sulyos rongalddast. Tébb helytt Ki-
sérleteznek a korlat helyett acélhaldval, amelyet
fligg6leges tartdoszlopokhoz er8sitenek. A haloba
Utkoz6 jarmi az Utkdzés helyéhez kozeli oszlo-
pokat Kitori, kdozben azonban az energia folyama-
tosan atadédik az egyre tavolabbi oszlopokra és
a kocsi fokozatosan lefékezddik.

Kdzponti helyet kapott a koézuti balesetek meg-
el6zéserdl folytatott vitdban a sebességkorlatozas.
A modern kozlekedés egyik legfontosabb fizikai
tényezdje a sebesség. Az uthaldzat fejlesztésében
is meghatarozd tendencia, hogy a kozlekedésre for-
ditott id6 csokkenjen, azaz hamarabb el lehessen
jutni az utazas celjahoz — ezért épiilnek olyan
utak, amelyek egyre nagyobb sebesség kifejtését
teszik lehet6ve. A jarmdgyartasban is vildgosan
felismerhet6 irdnyzat a gyorsabb gépkocsik kifej-
lesztése. A nagyobb sebesség azonban kétségtelenil
noveli a balesetveszélyt, kiléndsen az emberi té-
nyez6k révén. A technikai feltételek — a bizton-
sagos jarmivek és a minden szempontbol meg-
felel6 utak — gyarapodéasaval azonban nem jar
egyltt a vezetési képességek altalanos ndvekedése:
a nagyobb sebesség ugyanis biztosabb reflexeket,
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3. bra. Sikosségot jelz6 tabla

gyorsabb helyzetfelismerést, jobb dontési készséget
és pontosabb cselekvést kovetel a jarm(vezet6tol.
Ennek a kdvetelménynek viszont nem minden gép-
kocsivezetd felel meg.

A hatasat vilagszerte éreztet6 energiavalsag és
az ezzel egydlttjard, szamos orszagban életbelép-
tetett sebességkorlatozas kulondsen rairdnyitotta
a figyelmet a sebesseg és a baleseti trend alakulasa
kozotti 6sszefuggésre. Az olasz autopalyakon érvé-
nyes korlatozas (120 km/h legnagyobb megenge-
dett sebesség) a balesetek szdmanak jelentds csok-
kenését eredményezte. Ausztridban 1968 o6ta, az
unnepnapokon és hétvégeken 100 km/h a maximaé-
lis sebesség, és az dsszehasonlitd elemzések szerint
azoOta 30%-kai Kisebb a balesetek szama az el6z8
id6szak azonos napjaihoz viszonyitva. Ez azt je-
lenti, hogy évente 1000—1500-zal kevesebb a
baleset. A tapasztalatok alapjan 1973-t6l az év
valamennyi napjara kiterjesztették e korlatozast.
(Ennek az intézkedésnek talan legérdekesebb ko-
vetkezménye volt, hogy a gépkocsiforgalom at-
lagos sebessége ugyanakkor nétt!)

Svéjcban 1973 6ta a kils6 Utszakaszokon 100
km/h a felsé hatar, s az6ta a belesetek szdma 8,
a személyi sérlléseké 13, a halalos kimenetell
baleseteké 21%-kal csokkent. Az Amerikai Egye-
sult Allamokban 120 km/h-r6l 100 km/h-ra mér-
sekelték a legnagyobb sebességet és 23%-kal keve-
sebb baleset tortént. Ezek az adatok kétségteleniil
a korlatozas elényeit igazoljak, bar nehezen lehet
elkuldniteni a balesetek szdma drvendetes csokke-
nésének okai kdzott a mas jellegl valtozasok ha-
tasat (jobb utak,, forgalomtechnikai és egyeb in-
tézkedesek stb.). Az eltér6 nemzetkdzi gyakorlat
arra is ramutat, hogy a korlatozas leghatasosabb
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mértéke még nem alakult ki, bar az egyes orsza-
gok uthalézatanak kilénbéz6é allapota, a forgalmi
viszonyok kilénbsége valdszinlleg nem is teszi
lehet6vé egységes értékek meghatarozasat.* A vita
sordn tdbben utaltak a tul alacsonyan megszabott
sebességhatar veszélyeire is. Amennyiben ugyanis
a jarmdvezetd az ut mdszaki jellemz6i lattan in-
dokolatlannak érzi a korlatozast, konnyen tuallépi
a megengedett értéket, igy a kozlekedési moral
romlik, és a valéban veszélyes szakaszokon tdbb
baleset kdvetkezik be.

A biztonsagos kozlekedés — ha nem is valdsul meg
maradéktalanul a kozeli jév6ben — nem puszta
abrand; ezt a konferencian felvazolt perspektiva
alapjan nyugodtan remélhetjik. Bar még csak
kiserleti szakaszban van, de tobb helyen mar md-
kodik —eels6sorban nagyvarosokban — az elektro-
nikus forgalomérzékeld és -irnyito rendszer. A sza-
mitogep teljesitménye lehetvé teszi, hogy a forga-
lom millidnyi egyideji adatat értékelve beavatkoz-
zek, és az adott pillanatban a legmegfelel6bb in-
tézkedéseket foganatositsa. A szamitogépek be-
allitdsa egyeéb terileteken is hozzajarul a bal-
esetek elkeriiléséhez: a mar bekovetkezett bal-
esetek adatainak elemzésével el6re lehet becsilni
az egyes Utszakaszok m(szaki és egyéb jellemzGi-
nek hatasat, és az egyes pontokon fontossagi sor-
rendben végezhet6 el a szlikséges korszer(sites.

VITA A KORNYEZETVEDELEMROL

A konferencia harmadik munkatlésének témaja
az ,Uttervezés a kornyezetvédelem figyelembe-
vételével” volt. Az élénk érdeklddést mutatja,
hogy 18 el6adas és 4 hozzaszolas hangzott el, a
legtobb amerikai el6adoktol. Csak néhéany éve,
hogy az emberiség felismerte: a civilizacio nove-
kedesével, f6leg a motorizacié fejl6désével mind
tobb artalom éri a természetet és a benne él6 em-
bert. Ennek a felismerésnek eredménye, hogy
Franciaorszagban kornyezetvédelmi minisztériu-
mot hoztak létre, és a legtdbb orszagban torvénye-
ket alkotnak, kormé&nyhatarozatokat hoznak a ter-
mészetvédelem, a kornyezetvédelem érdekében.
A konferencia keretében a kodzuti kozlekedéssel
Osszefliggd kérdésekrdl targyaltak: az Utépitéssel
kapcsolatos természetvédelemrél, a gépkocsikoz-
lekedés okozta levegBszennyezésrél és zajartalom-
rol. A felszélalok az egyes orszagok ezekre vonat-
kozd kutatasait, intézkedéseit és az Uj megolda-
sokat ismertették.

A francia el6ado6 vetitett képekkel illusztralva
mutatta be a Franciaorszdag néhany jellegzetes
tajat atszel6 autopalya vonalvezetésének, vala-
mint mi(targyainak beillesztését a kornyezetbe.
Hangsulyozta, hogy az Gt és a taj harmonikus kap-
csolata a gépkocsivezet6 szamara bizonyos pszicho-
l6giai kényelmet jelent, ami elényds a vezetés biz-
tonsdga szempontjabol. Varosi kérnyezetben a kér-
dés Osszetettebb: az altalanos urbanisztikai szem-

* A konferencia 6ta hazankban is kdztudomasulag
korlatoztdk a sebességet: gépkocsik autépalyan 120
km/h, egyéb utakon max. 100 km/h sebességgel halad-
hatnak.
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lélet mellett a zaj elleni védelmet és a vizualis 0ssz-
benyomast is elénydsen kell megoldani.

Az NDK-ban a kozlekedéstervezési dontéseket
sok megalapozott elemz6 és el6rebecsl6 vizsgalat
elézi meg. A forgalmi és az ezzel Osszefliggd kor-
nyezeti problémakat a varosépitéssel egyutt kell
megoldani. A lenet6ségeken belul a beépités mod-
jat, funkciojat, tomorségét és helyét agy kell meg-
tervezni, hogy csokkenjenek a kozlekedesi igények.

Az NSZK-ban térvényt hoztak a zajartalom
csokkentése érdekében, amely szerint Uj Ut épitése
esetén alkalmazni kell minden olyan ma ismere-
tes mlszaki megoldast, ami mérsékli a gépkocsi-
forgalom okozta zajt. A készll6 uj torvénytervezet
szerint a megengedett zajszint 65—75 dB. Az
eléadé véleménye szerint a térvény betartdsa
lakott kdrnyéken mintegy 8%-kal fogja emelni az
autopalya épitési koltségeit.

Magyar tanulmény készilt az autopalya-nyom-
vonal folyamatos, nyugodt térbeli vonalként tajba
illeszkedd tervezésér6l. Ismertette tovabba az ezt
kiegészitd novénytelepitési feladatokat és ezek
helyes megoldasat. Egyik legfontosabb kérdés a
nagy foldmunkéak okozta tajsebek eltlintetése.

Az amerikai el6adasokban tikréz8dott, hogy a
gépkocsiellatottsdg a telitettség idején (400—450
szgk/1000 lakos), ennek jelentds el6nyel mellett,
milyen szdmottevd artalmas hatéssal jar az em-
berek egészségére. Kulon kutatdsi osztalyokat
allitottak fel, amelyek szakembereinek feladata a
szamszer(i kovetelmények meghatarozdsa. Méar az
utak tervezése soran figyelembe kell venni a kor-
nyezeti hatasokat is, és a dontéseket ezek megoldasa
éppen Ugy befolyasolja, mint a kozlekedésiizemi
és a beruhazasi koltségek. Mivel ezen létesitmé-
nyeket hosszu élettartamra tervezik, a kérnyezeti
szempontokat is a teljes id6szakra kell figyelembe
venni. Véleménylk szerint a kornyezetvedelemre
az 0sszes épitési koltségek 15%-at kell elGiranyozni,
de altalaban még ez is keves.

Az egyik el6add az utak jobb kihasznalasi lehe-
téségere mutatott ra, az dsszefligg6 tertletek jelz6-
lampainak szamitdgépes iranyitasa, a forgalom
Ujszer( szabalyozasa, valamint az id&jarasi es for-
galmi akadalyokat jelz6 detektorok segitségével.
Ezekkel az utak atbocsatoképességét 10—20%-kai,
lehet novelni, a befektetési koltseg pedig csak
toredéke az Ut épitésenek. Tobb felszdlalo emli-
tette, hogy a kornyezeti hatdsok szdmszerdsitésének
modja meég nincs megoldva, s ezért nehéz donteni
az épitési tervek valtozatai kozott.

A hozzasz4lok ramutattak arra, hogy a kornye-
zetvédelmet a kozut oldalardl csak hosszabb i1d6
alatt lehet befolyasolni; hamarabb érhetd el ered-
mény pl. a gépkocsi okozta zajartalom megsziin-
tetésével.

UTEPITES, UTFENNTARTAS

A negyedik munkaulésen a konferencia az ut-
epités és utfenntartas kérdéseivel foglalkozott, majd
az Utépit6 anyagok és gépek fejl6dését tekintette at.

Napjainkban az Gtépites az egyik legjobban gépe-
sitett épitOipari tevekenység. Enelkul elképzel-
hetetlen is lenne olyan méretli Uthaldzatfejlesztés,
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mint amilyet a személygépkocsik szdménak nove-
kedése, a kozuti forgalom fejlédése megkovetel.
A gépi berendezések azonban a rendkivili terme-
lékenység mellett nagy beruhédzasi kolségeket is
jelentenek, s a konferencia egyik sokat emlege-
tett téméja volt atékés vildgban altalanos inflacid,
valamint az energiahordozok rendkiviili aremel-
kedése és ennek hatdsa az Utépitd iparra. Talan
éppen ezért hangsulyoztdk a résztvev6k annak
fontossagat, hogy az épitési feladat, az alkalma-
zandd technologia és az épitési program ismereté-
ben gondosan kell megvélasztani a szikséges gép-
kapacitast és géptipust.

A nagyobb autopélya-épitési programot végre-
hajté orszdgokban uralkodéva valtak a nagy
teljesitményU célgépek. A foldmunkagépek kozott
kiilénosen nagy szamban szerepelnek a kotrogépek.
A bemutatott finiserek k6z6tt megjelent a 12 m
munkaszélességli gép, amely az aszfaltburkolatot
egy rétegben, egyszerre épiti meg. Ahhoz, hogy
ezek a gepek folyamatosan mikddhessenek, egyre
nagyobb kapacitasu keverGtelepekre van szikség.

Az egyik épit6berendezéseket gyartd cég olyan
aszfaltkever6t ismertetett, amely oranként 3—500
tonna aszfaltot allit el6 a kivant hémérsékleten,
szabadalmazott keverddobos eljarassal. Jellemzd
Ujdonsaga a berendezésnek —eés az egyre szigo-
rubb eldirasok miatt feltehet6en a tobbi gyarto
vallalat is hasonl6 megoldasok kidolgozasara kény-
szerul majd — hogy a hozzakapcsolt elszivo-
berendezés minimalisra csokkenti az aszfaltgyar-
tasai eddig egyduttjard levegszennyezést. Egy ma-
sik, ugyancsak jellemz6 tendencia érvényesilése
figyelhet6 meg a legnagyobb olasz épit6gepgyartd
cég, a MARINI altal bemutatott keverdtelepnél.
Ez a tobbiekhez képest lényegesen kevesebb f(it6-
olajjal &llitja el6 a melegaszfalt-anyagot, amely
elény a novekvé energiaarak mellett nem hanya-
golhatd el.

Az utburkolatok épitéséhez felhasznalt alap- és
adalékanyagok terén is szamos Uj megoldas szile-
tett az elmult években, amelyeket a konferencian
ismertettek.

Az (jabb anyagokat, el6nyos tulajdonsagokkal
rendelkezd keverékekkel és Uj gyartasi eljarasok-
kal a szabvanyok, hat6sagi elGirasok korszer(isi-
tése altalaban nem tart lépést. A konferencién le-
zajlott tapasztalatcsere erre nézve is hasznos ta-
nulsadgokkal szolgélt; tobb javaslat is elhangzott
nemzetkozileg elfogadhaté mindségvizsgalati, 6sz-
szehasonlité mddszerek kidolgozasara.

A konferencian megallapitast nyert, hogy az
utépités egyik legszikebb keresztmetszetét vilag-
szerte a hidépités jelenti. A modern utak — kiilo-
nosen az autépalydk — terept6l fliggetlen vonal-
vezetése egyre tobb hid épitesét teszi szlikségesseé,
ami hagyomanyos modszerekkel megoldhatatlan.
A kivezet6 utat a szakemberek tobbsége az el6re-
gyartasban, az Gzemben készitett és a helyszinen
osszeszerelt elemek felhasznaldsaban latja.

Az (tfenntartds az egyes orszagok (thalozatat
legaldbb olyan mértékben érint§ kérdés, mint az
Uj utak épitése. A magas szinvonalon motorizalt
és fejlett Gthalozattal rendelkezd allamokban a
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fenntartasi tevékenység mar nem is korlatozodik
a burkolat és a tartozekok javitdsara (a méar be-
kovetkezett hibak kikliszobolésére), hanem maga-
ban foglalja a szervezett és gondos ellen6rzést
(tébbnyire muliszeres vizsgalatok révén), a terv-
szer(i megel6z6 karbantartast és bizonyos mér-
tékig a felujitast is. Az e célra létrehozott fenn-
tarto szervezetek kiterjedt héalozattal, felkészult
személyzettel, modern technikai berendezésekkel
és széles Uzemi feladatkorrel rendelkeznek. Nem
egy orszagban az Uthaldzat egy-egy részére (vagy
egy-egy autopalyara) kiterjedden a forgalom ellen-
Orzése és sziikségszer(ien a beavatkozas is az lze-
meltetd, illetve fenntartd szervezet hataskorébe
tartozik.

Ami kozvetlenul a burkolatok fenntartasat és
megerdsitését illeti, a konferencia résztvevéi rész-
letesen foglalkoztak az ehhez sziikséges vizsgalatok
(érdességmérés, a palya egyenletességének, hulla-
mossaganak és repedezettségének vizsgalata, le-
hajlasmérés stb.), valamint a burkolatfenntartas
nagytzemi technolégidjanak kérdésével. Nyilvan-
valoan nemcsak hazai Utjainkat érte varatlanul
a nagy tengelynyomdast jarmivek forgalmanak
rendkivili terhe.

Az el6zetes érdekl6désnek megfeleléen, a kon-
ferencia szervez6i az Utfenntartds témakorét a
télen hasznélatos sz6ges gumiabroncsok &ltal oko-
zott kdrokat kozéppontba allitva tlizték napirendre.
Az (tlgyi szakemberek szinte egybehangzoéan fog-
laltak allast abban, hogy az igy okozott karok sok-
kal silyosabbak, mint amennyi — kulénben is
vitathatd — elénnyel jar a szdges abroncs. A leg-
szélesebb korben az USA szakért6i szerezhettek
tapasztalatokat a burkolat rongéalodasat illetéen.
Ennek eredményeképpen a Szdvetségi Utligyi Hi-
vatal szikségesnek latta allast foglalni az egyes
allamok eddig eltér§ (megengedd vagy tiltd) gya-
korlataban, hatarozottan arra 6szténOzve a belyi
hatdésagokat, hogy az ilyen kiképzésii abroncsok
hasznalatat tiltsak be. Az NSZK-ban 1975-ig en-
gedélyezték a ma alkalmazott szoges abroncsok
hasznalatat; jelenleg kisérleteket folytatnak mu-
anyaghol és az abroncs gumianyagabol Kialakitott
tiskekkel, ezek eredményessége azonban még bi-
zonytalan. Amig az osztrdk szakemberek tények-
kel tamasztottdk ald a szOges abroncsok baleset-
veszélyességét, egyedil a Finn Kdzuti és Forgalmi
Laboratéorium képvisel6je toért landzsat ennek
elényei mellett.

A téli fenntartds témakorében egy kérdeés koril
kilonbdz6 nézetek alakultak Kki: a jegesedés ellen,
illetve a jégréteg fellazitasdhoz hasznélt s6 kéros
hatast gyakorol a burkolatok egy részére. Tekin-
tettel azonban arra, hogy alkalmazéasa a technika
jelenlegi szintjén nélkulézhetetlen, és bizonyos
burkolatfajtak jol ellenalinak a s6 okozta hatasok-
nak, a szakemberek tébbsége mégis elfogadta e
modszer sziikségességét.

EGYEB KERDESEK

A Kkonferencia 6tddik munkallése az Utépité
anyagokkal és gépekkel foglalkozott.
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A hatodik munkalés targya volt a kdzutak leg-
nagyobb megengedett terhelése, a kilonbdz6 tengely-
sulyok figyelembevételével. Vildgszerte emelkedik a
kozuti forgalomban a nehéz tehergépjarmiivek
aranya, ezért a jelentésebb kozlekedésgazdasagi
kérdések kozé emelkedett a jarmdvek sulyanak
és tengelyterhelésének korlatozasa, a megengedett
hatdrok megéllapitasa. Egyensulyt kell teremteni
a kozutakat létesit6, fenntartd, zemeltet6 szervek
és a jarmivek UzemeltetGinek érdekei kozott.
El6bbiek szaméara a nagy tengelynyomdasu jar-
mivek kozlekedése — a novekvé fenntartdsi és
epitési koltségek révén — egyre nagyobb teher-
tetelt jelent; a fuvaroztaték viszont a jarmd-
sulyok, az egy-egy jarm( altal szallithatd egy-
ségnyi rakomany novekedésétdl gazdasagi el6nyo-
ket varnak. A vitaban résztvevOk tdbbsége olyan
kompromisszumot javasolt, amelyet a relativ op-
timum meghatarozéasara szolgalé gazdasagi mér-
legeléssel lehetne megteremteni. A magyar eléaddk
a hazai intézkedéseket ismertették. Ezek Iényege:
a megengedett legnagyobb tengelynyomas értéké-
nek felemelése a nemzetkdzi forgalomban elfoga-
dott értékre, a kdzuthalozat megfelel6 megerosi-
tése, az (j maximumot meghalad6 sulyd jarmUvek
forgalmanak szigor( korlatozasa, illetve tallépés
esetén kilon dij felszamitdsa. A nemzetkozi ta-
pasztalatok 0sszegezéseként a vita résztvevéi meg-
allapitottdk, hogy az utak nagyobb teherbirasra
valo atalakitésa rendkivuli kdltségekkel, a miiszaki
megvalOsitas pedig évtizedekig tartd munkaval
jar: ezért a jarmivek szerkezeteinek a fejlesztés
soran — 0sszhangban az egyes orszagok utugyi
szerveivel — figyelembe kell vennilik a realisan
megengedhetd sulyhatarokat.

Végul a hetedik munkaulés a kelet—nyugati kdzuti
kalgcsolatok kérdésével foglalkozott. Megallapitot-
tak az el6addk, hogy az egyes allamok uthalozata-
nak fejlesztése nem folyhat elszigetelten: a nem-
zetkdzi személy- és teherforgalom mai mértéke
mar egységes eurdpai Uthalézat megteremtését
surgeti. Id&szer(vé tette a kérdés targyalasat, hogy
az ENSZ Eurdpai Gazdasagi Bizottsaga napjaink-
ban foglalkozik az E-utak rendszerének atalakita-
saval. Az elgondolasok szerint az 0j halozat kelet—
nyugati és eszak—déli utak rendszerébdl fog allni.
Az osztrdk utiigyi szakembereknek e témara vo-
natkozo el6adasabol az is nyilvanvalova valt, hogy
Magyarorszagnak feltétlentul 1épést kell tartania
az europai fejlesztéssel, ellenkez6 esetben a tranzit-
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forgalom hazénkat elkerili. Az ausztriai auto-
palya-haldzat tervezése soran jelent6s mértékben
veszik figyelembe a nemzetkoézi igényeket. Az
NSZK, Csehszlovdkia és Romania tranzitutjaira
vonatkozd elképzelések megismerése a magyar
fejlesztés szdmara is hasznos tanulsagokkal, el-
gondolkodtatd osszefuggésekkel szolgalt.

*

A konferencia vitdit az IRE vezet6 szerveinek
felkeérésére dr. Nemesdy Ervin professzor foglalta
Ossze. Osszefoglaldjdban hangsulyozta a komplex
atugyi szemlélet vildgszerte tapasztalhatd erdso-
dését, ami a kérdések sokoldali megkozelitési mod-
szerében is megnyilvanult. Utalt arra az atfogd
képre, amit az egyes orszagok Uthaldzatuk helyze-
tér6l bemutattak, s elemezte ennek tanulsagait.
A kovetkeztetéseket 0Osszegezve megallapitotta:
Eurépaban a motorizécid jelentds fejlédése var-
hatd, s ezzel parhuzamosan fokozott Utemd ut-
épitési tevékenységre van Kilatds. Szinte vala-
mennyi orszagban keresik ehhez a finanszirozési
feltételeket, kilénésen annak érdekében, hogy
meggyorsithassak az autépalya-épitési programok
végrehajtasat. A kozlekedésbiztonsdg nemzetkdzi
helyzetének egyik legfontosabb jellemz6je a vizs-
galati, ellen8rzesi technika szinvonalanak emelke-
dése, mésrészt a kordbbinal hatarozottabb, ko-
vetkezetesebb intézkedések érvényesitése.

Nemesdy professzor megallapitasa szerint Kki-
emelkedd szerepet kapott a konferencian a kor-
nyezetvédelem kérdése, annak az alapgondolatnak
jegyében, hogy a modern kozlekedesnek a jobb,
emberibb élet lehetsegét kell megteremtenie.

A konferencia az atugyi szakemberek kodrében
megélénkiilé tevékenység kezdetét jelenti. A szer-
z6nek modjaban volt meggy6z6dnie arrél, hogy az
IRE genfi kbzpontjdban milyen nagyméreti rend-
szerez@ és feldolgozé munka kdveti a tanacskozast,
parhuzamosan az itt letrejott hasznos szakmai és
gazdaséagi kapcsolatok el6segitésével.

A konferencia révén a magyar Gtigy szamos
hasznos tapasztalattal gazdagodott, amelyek a fej-
I16dés kozvetlen tényezGivé valhatnak. Meggy6zo-
désiink, hogy fokozott kdzremiikddésiink a nem-
zetkdzi Uthaldzatfejlesztési, kozlekedésgazdasagi,
tudomanyos és muszaki egyuttmikddésben —
esetleg tevékenyebb részvétellink az IRE munka-
jaban — a kolcsonds elénydk révén a magyar
kozuti kozlekedés gyosabb fejl6dését szolgalna.
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SUMMA RY

Endre Gyorfi: Motion SYStEMS OF PrOUUCTS  ....iiviiiiiiiciieiiese sttt sb et bbbttt nn et sn et 97

This article isthe text of the author’s lecture on the 8th Conference of Material Handling held in Budapest in
1974. He deals with the extension of the notion of material handhng and the necessity of an aspect extended
to the whole process of product-motion.

Dr. Istvan Tézsér: Fifty Years of Soviet Motorcar ManufaCtUring ..o 100
On the occasion of this anniversary the Moskow Polytechnical Museum arranged an exhibition in the

Museum of Communication in Budapest. The article gives an account of this exhibition and relates the
developmentofsoviet motorcar manufacturing from 1924 up to now.

Jozsef Varga: Some Questions about Railway Depot-system and Operation of Modern Railway Rolling Stock.......... 106
The study deals with the problems which rise during the successive ceasing of steam traction and installation
ofelectric and Diesel-traction, the design conditions of the interchangeable main parts, the keeping of inter-

changeable stock, the profit and the technological preparation of this method and finally with the optimum
dimensions of depots.

Mihaly Bir6—Miklés Kovacs—Tamas Merétéi: The data of Airpollution in Budapest caused by Motorcars and

the Comparison of those data with those of other Cities 114
The study gives the traffic facts of measuring spots and the quantities of carbon monoxide, sulfur dioxide,
acrolein, carbon dioxide, nitrogen oxide, dust and lead in the air. The author urges the cutting of concentration
ofcarbon monoxide primarily on the base of foreign results, too.

Dr. Jen6 Megyeri: Intervening Rail DBy COSINE FUNCLION ...t ssts a1 sssss s ss st 126
The author makes us acquainted with an accurate counting method to determine the optimum data of inter-
vening rail by cosine function from the view of kinematics, dinamics and physiology in the case of construction
of track for high speed.

Dr. Géza Gyulai: Ideas about Modern Urban Rolling Stock from the View of System-aspect ........cccccoceeviviiiinnieneiennenn, 130
The demonstrated decimal system, which is extended to the experimental and yet not-existentinstruments too,
bases on the relation between vehicle and track. It deals with some driving and controlling settlements, too.

International Review:

Dr. Istvan Kozary: Regional Conference of International Road Federation (IRF) in Budapest........cceinciineeinernnnnns 137

The article first makes us acquainted with the history and work of IRF, then gives a summary of the 107
lectures of the 7meetings held in the autumn of 1974.
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Egyesileti hirek

(Folytatas 125. oldalrol)

Februar 21.

Februar 25.

Februar 25.

Februar 25.

A Kodzati Fuvarozasi és Szallitmanyo-
zasi Szakosztdly Személyforgalmi és
Utaztatadsi Szakcsoportja rendezésében
el6adas: A helyi jarati jegykiadégépek
kisérleti tzemeltetésének tapasztalatai.

El6ad6 : SZABADI FARKAS (Volan-
Troszt)

A Varosi Koézuti Kozlekedési Szak-
osztaly rendezésében el6adas: A buda-
pesti és a magyarorszagi baleseti hely-
zet alakulasanak értékelése. Javasla-
tok a balesetmegel6zés fejlesztésére.

El6ad6: DR. KOLLER SANDOR
(BME)

A Postai és Tavkozlési Tagozat TAav-
kozlési Szakosztalya rendezésében el§-
adas: Tavbeszél§ kézpontok korszer(-
sitése, a budapesti halézat ajtipusu
kozpontjai. Il. rész.

El6adé : MELBINGER MIKLOS
(PVIG)

A Vasltgépészeti Szakosztaly rendezé-
sében el6adas: Vasiti jarm(vek hyd-
rodinamikus fékezésének forgalmi di-
namikaja.

El6ad6: Prof. Dr. Ing. EBERHARD
VOGEL (Hochschule fiur Verkehrs-
wesen ,,Friedrich List” Drezda)

A szerkesztésért felelds:
Budapest XIV., M4ajus 1. at 26.
Budapest, 1073. Lenin koérat 9—11.

Felel6s

Dr.

Telefon:
Telefon:
kiadéo:
’75. 3., 4138 Révai Nyomda, Budapest V., Vadéasz utca 16. F. v .:

Terjeszti a Magyar Posta. El6fizethetd barmely postahivatalnal,

Ha

223-216.

Februar 26.

Februar 27.

Februar 27 —28.

Februar 28.

Februar 28.

Februar 28.

rmati Séndor.
Kiadja
221-293. Levélcim:
Siklési Norbert.

A MAV Bp. lg. Terileti Szervezed
rendezésében el6adas: Az operativ iréa-
nyitas teruletén figyelembeveendd fel-
adatok a kedvez6bb vonoeréfelhasz-
néalas érdekében.

IIEIIi’iadOé: REGOS FERENC (Bp. lg.

A Postai- és Tavkozlési Tagozat Tav-
kozlési Szakosztalya rendezésében el6-
adas : Mikrofilmes tudakozd és névsor
szerkeszt6ség el6készitése.

Elad6é : LASZLO LAJOS (TIG)
A Varosi Forgalomszervezési Szak-
osztaly rendezésében zartkér( szak-

mai tanacskozas: A budapesti 0ssze-
hangolt jelz6lampas keresztez6dések
szamitégépes tervezésének eredményei.

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet
Elnokségének ulése.

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet
rendezésében: MAGYAR KOZLEKE-
DESI FILMNAP.

Az Epitési Tagozat Ifjusagi Szervezd
Bizottsdga rendezésében el6adas: Az
els6 1SZB szervezésli NDK tanul-
manyutro6l beszamolé.
El6ad6 : TARICZKY ZSUZSANNA
(Hidépité V.)

Sélymos Janos

Szerkesztéség:

Lapkiadé Vallalat,
1906, postafiok 223.

Povarny Jené.
a kézbesitéknél, a

Posta hirlaptzleteiben és a Posta Kozponti Hirlap Irodanal (KHI, 1900 Budapest V..

Jozsef nador tér 1) kozvetlenul

vagy postautalvanyon,

KHI 215—96 162 pénzforgalmi jelz6szdmara.
El6fizetési 4ra: egy évre: 103— Ft, egyes szam &ra: 9,— Ft.

Kulféldon terjeszti a ,KULTURA” Kényv-

és

Hirlap

Budapest. Postafiok 149. H — 1389.

I INDEX: 25454

valamint

Kilkereskedelm:i

atutaldssal a

Vallalat



Vd
HETFO
— Ennek a szamnak két kiadasa van
a legfrissebb sportriportokkal,

tudositasokkal és totéeredménnyel
mar vasarnap este az utcara kerl.

[ | A hétf6 reggeli kiadas
l I\/I a hajnalig beérkezett hireket Is
3 tartalmazza.

Maés rovatai:
a Centrum-hétfd titkai;
Varhatd heti id6jaras; Paradox.

Sokoldaltan
tajékoztat a
bel- és kilpolitika |
esemenyeiro6l a

Migym Hirlip

SZEKDA

Képzémivészeti rovat;
a budapesti mozik heti m(sora;
filatélia; sakk.

CSUTORTOK

Tanacsado kiranduldknak;
léversenyeredmények.

Minden nap

. , Nyugdijasok rovata;

a televizid és radié heti misora;
uJ 1 r e S Z I e te S a horgészok rovata.
Informaciok a

szombat

Tudomany: ,,Hét-vége" melléklet;
a bérlakéasok cseréje;

/
piaci arjelentés; a hét rendeletéi;
mit fizet a lott6?

haSébjal n VASARNAP

Vasarnapi levél; irodalom-mivészet;
csalad-oldal; keresztrejtvény;
ingatlanforgalom.
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