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Koszontjik a Budapesti Miszaki Egyetem

25 éves Kozlekedésmérnoki Karat

RODONYIKAROLY

A felszabadulés utdn megindulé nagy tarsadalmi-
gazdasagi atalakulas ésfejlédés a kozlekedésnek is Uj,
nagyszer(i tavlatokat nyitott. A kozlekedés szinte el-
sopré erével kibontakozd fejlédésének hatalmas len-
diletet adott, hogy az 6tvenes évek elején afrissen Ki-
alakulé egységes szocialista kozlekedésnek tudoma-
nyos ésfelsGoktatasi intézményei szervezddtek, a tudo-
many termel6er6vé valasanak jegyében.

Nem régen emlékeztiink meg a Vasuti Tudoméanyos
Kutatd Intézet 25 évvel ezel6tti alapitsarol. Most, az
0j tanév kezdetén pedig a Budapesti M(iszaki Egye-
tem Kozlekedésmernoki Kardnak Unnepeljuk ne-
gyedszazados jubileumat.

Negyed évszazaddal ezel6tt, 1951. szeptemberében
kezdte meg Szegeden elsé tanévét a Kozlekedés- és
Postaligyi Minisztérium kezdeményezésére és koz-
vetlen szervezéseében az az Uj Kozlekedési MUszaki
Egyetem, amelynek feladata volt, hogy kezdetben a
vaslt, majd az autokozlekedés szamara képezzen
magasan kvalifikalt mérnokoket, koztik hazankban
els6 izben a kozlekedés tzemi folyamatainak tervezé-
sére és iranyitasara alkalmas okleveles kozlekedés-
mérnokoket. A kozlekedési tarca Uj mlszaki egyetemét
ugyan mar a kovetkezd tanévben érintette az akkori
Budapesti M(iszaki Egyetem atszervezése: nevezete-
sen az EpitGipari Egyetem megalakulasaval a koz-
lekedésépité szakokat Budapesten vontak Ossze, de a
megmaradt kozlekedési Uzemmérnoki kar — id6koz-
ben Szolnokra koltézve — 1955-ig, az EpitGipari
Mdszaki Egyetemmel valé egyestiléséig, még mint a

KPM egyetlen felsGoktatasi intézménye miikddott,
igy a minisztérium vasuti és autdkozlekedési féosz-
talydval szoros szakmai kapcsolatban alakitotta és
épitette ki az okleveles kozlekedésmérnok-képzést,
a vasUt és az autokozlekedés akkori igényeinek meg-
felelGen.

Az Uj, fejlédd intézmény gondozésa a kozlekedési
tarca elsérend(i feladatai kozé tartozott. Az egyetemi
oktatasra vallalkoz6 legjobb szakembereit bocsatotta
teljes egészében vagy részlegesen Uj egyeteme rendel-
kezésére. A kozlekedési tarca vallalatai kozvetlendl is
részt vallaltak afelvételre alkalmas hallgatok toborza-
séban. A lehet6ségekhez mérten igyekeztiink minél
korszer(ibb laboratériumokat létrehozni, az oktatés
magas szinvonala érdekében. A nyari termelési gya-
korlatokat a kozlekedés legkorszer(ibb tizemeiben szer-
veztik meg. Lehet6vé tettiik afiatal oktatdi kar szak-
mai gyakorlatanak megszervezését és tovabbfejlesz-
tését ezeken a helyeken. TAmogatoi és segit6i voltunk
annak, hogy az Uj egyetem — orszagosan az els6k ko-
z6tt — kapcsolatokat épitsen ki a barati orszagok koz-
lekedési felsGoktatasi intézményeivel.

A kar gondjainak kozvetlen vallalésa és a szoros
szakmai kapcsolat apolasa akkor is folytatddott, ami-
kor a kar az Oktatasugyi Minisztériumhoz kerilve,
Budapestre koltozott. S6t bizonyos értelemben ezek a
kapcsolatok ma magasabb szintenfolytatodnak.

A Budapesti Milszaki Egyetem
Kozlekedésmérnoki Kara ma fon-
tos tényez6je a hazai kozlekedési
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szakmai éle tnek. Tevékenységével sokoldaltan
részt vesz a kozlekedést érintd legktlonbozébb szakmai-
politikai kérdések megoldasanak el6készitésében, vagy
kozvetve hatést gyakorol ezek menetére. A negyed
szdzad alatt kibocsatott hallgatoinak jelentds része
— a kar profiljdnak a kozlekedéshez kapcsolddo, de
nem kifejezetten kozlekedési szakokkal vald kibdvitését
isfigyelembe véve — a KPM keretében dolgozik. Ezek
kozul a mérndkok kozil nagyon sokan késébb Ujbdl a
karon szereznek szakmérnoki vagy gazdasagi mérnoki
diplomat.

A kozlekedési tarca tertiletén ma mar a legfelsbb
szakmai iranyité pontokon is dolgoznak a f iatal kar
volt ndvendékei: vallalati igazgatok, fémérnokok, de
vasutigazgato, féosztalyvezet, sét miniszterhelyettes
is. Ot talaljuk az okleveles kozlekedésmérnokoket az
Orszagos Tervhivatal kozlekedés- és postaligyi f6osz-
talyanak vezet6i kozott, a kozlekedési kutatdintézetek
fontos beosztasaiban, a kozlekedési szakkdzépiskolak
szakoktat6i korében, a mintegy tiz éve szervez6dd és
par éve Gy6rott végleges helyet kapott Kozlekedési és
Tavkozlési MUszaki Féiskola oktatoi kdrében. Maga-
nak a Kozlekedésmérnoki Karnak az oktatégardaja is
nagy részben mar sajat névendékeibél alakult ki az
elmalt negyed szézadban.

A Kozlekedésmérnoki Karra azonban mi nem csu-
pan mint mérnokoket kibocsatd bézisra tamaszko-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

dunk. Oktat6i kara, tanszékeinek, de kilondsen Koz-
lekedéstechnikai es Szervezési Intézetének kollekti-
vaja ma mar egyre nagyobb részt képes vallalni a koz-
lekedés miszaki fejlesztéséhez kapcsolddo szakértbi és
tervez6i munkakbdl, a kozlekedési targyéi tudomanyos
kutatasi feladatokbdl. A tarca felligyelete alatt futd
kutatasi célprogramokhoz kapcsolodd szdmos tudo-
manyos témanak a kidolgozasat néhany éve a kar
egyre jobban kvalifikalt oktatoi és kutatoi egyuttese
latja el.

Ezen téilmenden a kar néhany oktatdja kilondsen
sok segitséget nyujt vezet6i kollégiumok és bizottsagok
tagjaként, tovabba vezet6i tovabbképzé tanfolyamok
el6adojaként a minisztérium irdnyit6 munkajahoz.

Kulén szeretném kiemelni azt a munkat, amelyet a
kar oktatoi a Kozlekedési és Tavkozlési MUiszaki F6-
iskola tananyagénak kialakitasaban és szervezésében
végezlek, tovabbéa azt az Gj vallalkozast, amely a hajo6-
zési foiskolai szak képzési feladatainak ellatdsahoz
flz6dik.

Remélem, hogy az elkévetkez6 években a Budapesti
Mdszaki Egyetem Kozlekedésmérnoki Karara a Koz-
lekedés- és Postaligyi Minisztérium tovébbra is sza-
mithat, mint a szakmai mérnokképzés bazisara, a koz-
lekedési tudomanyos kutatasok mlivelGjére, s a tarca
szakmai-politikai gondjai megoldasanak segitdjére és
tamogatojara.
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A Budapesti Mliszaki Egyetem Kozlekedésmérnoki Karanak 15 éve

Dr. OBOSZ JOZSEF

A Budapesti M(szaki Egyetem legfiatalabb
kara, a Kozlekedésmérnoki Kar ez év szeptemberé-
ben tnnepli fennallasanak 25. évforduldjat.

Karunk torténete Iényegében egybeesik a ha-
zank szocialista gazdasagadnak megteremtéséért, a
szocialista termelési viszonyok térhoditasaért és
gy6zelméért vivott kiizdelem korszakaval. Biiszkén
valljuk, hogy mi ennek az id6szaknak vagyunk
egylk elsd szulotte, s az elmult negyed szazad alatt
— ahogyan oktat6 kollektivank bévilt s a karun-
kat elhagyé mérnokok szdma gyarapodott —, ha
szerény mértékben is, de egyre inkabb résztvevéivé
véll(tunk az orszagban folyd szocialista épitémunka-
nak.

25 évvel ezel6tt, 1951-ben a h&bord pusztitotta
orszag talpradllitasa soran szerzett tapasztalatok s
a népgazdasagunk szocialista fejlesztése érdekében
kibontakoz6 munkak egyarant rairanyitottak kor-
méanyzatunk figyelmét a megbizhato és jol szerve-
zett kozlekedés hatalmas népgazdasagi-tarsadalmi
jelent6ségére. A helyredllitasi periddus befejeztével
abban az id6ben a kozlekedés el6tt elsésorban
olyan feladatok alltak, hogy az alig allamositott
ipar orszdgos meretl szocialista integracidjat, az
orszéag termel6erbinek, koztlik munkaerétartalékai-
nak feltarasat s a tarsadalmi termelés vérkeringe-
sébe valo bekapcsolasat biztositsa. Egyre inkabb
elkerilhetetlennek mutatkozott az orszag kozleke-
désének rekonstrukcidja, a mlszaki haladas viv-
manyaival 6sszhangban valo fejlesztése.

Mindez a felismerés sziikségképpen irdnyitotta a
figyelmet a kozlekedés legfelsdbb szintl miszaki
kadereinek az addigiaknal céltudatosabb képzé-
sére, koztik a hazankban addig ismeretlen, a szo-
cialista nagyuzemi iranyitasra specializalt okleveles
koziekedésmérnok-képzés beinditasanak szikséges-
ségére. Ez vezetett a Kozlekedési M(iszaki Egyetem
negyed sz&zaddal ezelétti alapitasahoz.

Az (] kozlekedési szakemberképzés beinditasa-
nak helyességét azdta az élet igazolta. A kilon koz-
lekedési egyetem alapitdsa 1951-ben mar kevésbé
mutatkozott szerencsés lépésnek, mert néhany ak-
kori nagyratdr6 elképzeléshez hasonloéan, err6l is
hamarosan kiderilt, hogy nem felelt meg az orszag
teherbiroképességenek.

Ennek az egykaros egyetemnek — t6bbszori
koltoztetés, atszervezes es kiegészités utan — mai
kdzvetlen utéda a Budapesti Mlszaki Egyetem
Kozlekedésmérnoki kara. A kar kozlekedési szaka
ma oki. kozlekedésmérnokoket képez. E szak koz-
lekedéstechnikai dgazata a kulonb6z6 kozlekedési
tizemek es forgalmi folyamatok tervezésére, koz-
lekedési rendszertervezd agazata pedig a szamito-
gépes kozlekedésiranyitasra specializalja hallga-
toit. Jelenleg karunkon miikddik a szintén mintegy
negyed szdzaddal ezel6tt egyetemiink gépészmér-
noki kardn létrehozott jarmdgépész szak, ahol a
kozti és a vasUti jarmdipar szamara, a tervezéshez
és a gyartashoz, a kozlekedés szamaéra a jarmiivek

miszaki zemeltetéséhez értd leend6 gépészmérno-
kok tanulnak. Karunk adott otthont a hatvanas
évek kozepén alapitott"ij gépészmeérnoki szaknak,
amely az épitSipar és az anyagmozgatas gépesitésére
alkalmas oki. gépészmérndkoket bocsat ki. Végil a
mult évben kaptunk egy sajatos 0j feladatot: a
Kozlekedési és Tavkozlési Mdiszaki FOiskola
Gyérbe telepitése utan a hajézasi féiskolai szakon
karunk fogja képezni az izemmérnokoket.

A nappali képzés mellett a harom egyetemi
szakon levelez6 oktatds is folyik. A kar ezenkivil
posztgradudlis szinten — éppen huszadik éve —
oki. gazdasagi mérnokok, tizenharmadik éve pedig
oki, szakmérnokok képzésével is foglalkozik.

Ujabban a nappali tagozatra minden évben
mintegy 180—200 f6t iskolazunk be. Ez kozel két-
szerese annak a létszamnak, amelyet kezdetben az
ajonnan alapitott Kozlekedési Mdszaki Egyetem
vett fel évente. A levelez6 tagozaton az utdbbi
id6ben evi 40—50 16, a gazdasagi mérnoki szakon
70—80f6, a szakmérnoki szakokon 50—60f6 kezdi
meg tanulmanyait.

Az elmult hasz év alatt a kar a nappali és a le-
velezd tagozaton mintegy kétezeregyszaz, a posztgra-
dudlis képzés keretében tébb, mint ezer oklevelet
adott ki.

Ennek a szakmailag Gjszer( s a mérnokkepzés
mindharom — tzemmérnoki, okleveles mérnoki és
posztgradualis — szintjére kiterjedd képzésnek a
szervezeti kereteit, tanterveit és tananyagat a kar-
nak széleskorli kutatdbmunkaval sajat maganak
kellett kialakitania, menet kdzben id6r6l id6re at-
dolgoznia és tovabbfejlesztenie.

A karunkon kialakitott szakok képzési celkitd-
zéseiben hazankban az els6k kézott fogalmaztuk
meg konkréten azokat a sajatos igényeket, ame-
lyeket a szocialista kozlekedési, ipari, épitGipari
agazatokban, illetve nagyvallalatoknal foglalkozta-
tandd mérnokokkel szemben célszer(i tdmasztani.
Ennek soran a szocialista orszégok, elsésorban a
Szovjetuni6 tananyagait[isigyekeztiink alkot6 mo-
don hasznositani, s fokozatosan talaltuk meg a kap-
csolatokat a szakmailag hozzank kozel all6 szovijet,
csehszlovak, NDK-beli, lengyel, bolgar, romén és
jugoszlav intézetekkel, tanszékekkel is. Nemzet-

0zi kapcsolatainknak maéig is alapvet6 vonésa a
szovjet és a tobbi szocialista orszagbeli kozlekedési
egyetemekkel kiépitett intenziv, baréti viszony.

Karunk, miutan szocialista népgazdasagunk igé-
nyeit kovetve Uj tipusa, kordbban ismeretlen szak-
maju mérnokok kepzésének bevezetésére vallalko-
zott, sziikségképpen j6 kapcsolatokat igyekezett ki-
épiteni a kozlekedéssel, a jarmiparral, az épitipar-
ral, valamint mindazokkal a szakteriiletekkel, ame-
lyek termelési folyamata kilonleges anyagmozga-
tasi problémakat vet fel. Ezek a kapcsolatok ma
mar igen sokiranyuak és targyszer(iéi. E szakteri-
letek legjelentésebb véllalataival, kutato-fejlesztd
intézeteivel részint a mérnokképzés fejlesztése,
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részint a kulénb6z6 szakmai-tudomanyos témak
megoldasa érdekében szocialista szerzodéses kap-
csolatban allunk.

Oktat6-nevel6 munkank modszereinek kialaki-
tasa es fejlesztése tekintetében sok nehézséget, de
egyduttal elényt is jelentett az a kdérulmény, hogy
0j tipustd mérndkeink képzését a hagyomanyos
kotottségektsl mentesebben allithattuk a szo-
cialista népgazdasag szolgalataba. Ebben a tekin-
tetben egyreszt a kozel kétszaz éves multtal rendel-
kez6 egyetemiink régi karaival kdzdsen végzett
munkanak, masrészt az (j, szakmailag hozzank
kozel allo felsGoktatasi intézményekkel — els6sor-
ban a Kozlekedési és Tavkozlési Miszaki Féiskola
illetékes intézeteivel — vald kisérletezd egyutt-
mikodésnek volt kiemelkedd szerepe.

Jelenleg, a huszono6tddik évben, karunk oktatoi
testuletének Iétszdma meghaladja a 120 f6t, s szer-
vezetileg nyolc tanszékhez és egy, a kdzelmultban
szervezett intézethez tartozik.

A negyed szdzad alatt kifejlesztett, viszonylag
fiatalokbol &ll6 tantestiletiink a szakmai-tudoma-
nyos szinvonal tekintetében kedvezd képet mutat.
A rendszeres kadertovabbképzés eredményeként
jelenleg oktatdinknak mintegy 60%-a rendelkezik
egyetemi doktori cimmel, akiknek kb. afele szerezte
meg a tudoméanyok doktora, illetve kandidatusa
tudomanyos fokozatot. Az oktatoink altal irt jegy-
zetek, tankonyvek, publikalt tanulményok hazank
mUszaki-tudomanyos irodalméanak hézagpétlo,
szerves tartozékai. Igyekszink éIni a hazal szak-

A kozlekedés minden dgazatanak torténetét

szemléletesen
tanulmanyozhatja a budapesti

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

folydiratokban rendelkezésre all6 publikélasi lehe-
t6séggel is.

Fonnéllasanak 25. évforduldjahoz érkezve, ka-
runk Uj elképzelésekkel, tervekkel készil oktato-
nevel6 és tudoméanyos munkajanak tovabbfejlesz-
tésére. A kdzelmdultban széles kor(i elemz6 vizsga-
latokat végeztiink a jelenlegi tanterveinkkel kap-
csolatos tapasztalatokroél, oktatasi-mddszertani ki-
sérleteinkrél. Még ebben a tanévben hozzalatunk
képzési célkitlizéseink ajraforgalmazasahoz, a tan-
tervek és a tananyag korszerlisitéséhez. Ezzel ok-
tato-nevelémunkankat még kozelebb kivanjuk
vinni szocialista tdrsadalmunk fejl6édd igényeihez s
az eddiginél kedvezébb kereteket kivanunk bizto-
sitani a tudomany és a technika legtjabb eredmé-
nyeinek elsajatittatdsdhoz. Mindezek mellett az
el6ttiink allé években tudomanyos kutatbmunkan-
kat s mérnoki alkoté tevékenységiinket igyeksziink
még tervszer(ibbé és hatékonyabba tenni. Ez egy-
részt oktat6-nevelémunkénk szinvonaldnak eme-
lese, masrészt a kozlekedes, a jarmdipar, az anyag-
mozgatés és az épitésgépesités fejlesztési gondjai-
nak megoldasaban valé eredményesebb kozrem(-
kodéslink érdekében sziikséges.

Reméljik, hogy az el6ttiink all6 évek még to-
vabb fogjak mélyiteni a munkakapcsolatokat a
kozlekedési szaktertilet és a kar, kilondsen pedig
oktatoink és hallgatdink, valamint a kdzlekedes ira-
Eyitéséyal és fejlesztésével foglalkozé szakemberek

0zott Is.

KOZLEKEDES|I MUZEUM

allandé kiallitasain

Nyitva — hétf6 kivételével — minden nap délel6tt

10 6ratol délutan 18 oréig

Varosligeti kérut 11.

A KOZLEKEDESI MUZEUM tovabbi allandé kiallitasai a févarosban és

vidéken:

BUDAPEST — Fdldalatti Vasuti Muzeum a Dedk téren. A kontinens elsé
foldalattijanak emlékein Kivil bemutatja az épulé Metrot is.

PARAD — Kocsimtzeum. A magyar fogatolt jarm(vek és a kocsigyartas
torténeti emlékeinek gydjteménye.

KESZTHELY — Hajok a Balatonon. A balatoni hajézas emlékei, szdmos

hajomodell.

NAGYCENK — A Széchenyi Istvdn Emlékmuazeumban alland6 kozlekedési
kiallitds a nagy magyar kozlekedéspolitikus életm(vének bemutata-

saval.
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A gazdasagi es miszaki szemlélet 6sszehangolt fejlesztése
és 3, mérnoki munka hatékonysagi szinvonala a kzlekedésben

\ Di.KIDAS KALMAN

A GAZDASAGI-MUSZAKI
FELADATOK BONYOLULTSAGANAK
NOVEKEDESE A KOZLEKEDESBEN

Régi tapasztalat, hogy a kozlekedésben dolgozo
miszakiaknak munkaidejik nagyobb részében
gazdaségi, de legalabb 1s komplex gazdasagi-
miszaki kérdések és feladatok megoldasaval kell
foglalkozniok. Kdvetkezik ez mér abbdl is, hogy a
termelési, az UGjratermelési (termelés—elosztds—
forgalom—fogyasztas) folyamatok és igy a kozle-
kedésiek is, technikai, technoldgiai szemléletben
miiszaki folyamatok, de tarsadalmi ujratermelési
szemléletben egyuttal gazdasagi, s6t tarsadalmi-
gazdaségi folyamatok is [1]. Valamennyi Ujrater-
melési tevékenység, mint (ember—gép-rendszerben
megvalosuld) végrehajté — tobbnyire egyben kol-
lektiv. — munkafolyamat, igy a kozlekedési is,
kétségkivil egyre bonyolultabb technikaval és
munkamodszerekkel, tarsadalmi-gazdasagi célokat
szolgal. Emellett a célok megvaldsitasahoz az er6-
forrasokat, a termel6er6ket, a népgazdasdg adja,
erésen korlatozott nagysagu erGforras-allomanya-
bol, amely még a bévitett szocialista Ujratermelési
folyamat keretében is — bar allandéan — de mégis
csak korlatozott mértékben — a beruhdzasoknal
néhany (6—7)%-kal, a munkaerdnél pedig mar
alig — novelhetd. Maguk a megvalésitandd célok, a
kielégitendd szlikségletek pedig — a szakadatlan
tarsadalmi-gazdasagi fejlédés hatasara — egyre és

yorsabban gyarapodnak, mint a Kielégitesukre
olyamatosan rendelkezésre allo er6forrasok, illet-
leg Gjratermelési kapacitasok.

Népgazdasagunk kdzismert adottsdga, hogy ép-
pen mert az Un. intenziv fejl6dési szakaszba jutot-
tunk, a rendelkezésre all6 munkaeré-alloméany mar
alig novelhets, s6t — a demogréafusok szerint —
1980 utdn még csokkenhet is, a munkaid6alap
pedig kilonbdz6 szocialis intézkedések folytan,
maris csokken. A fejlesztést és bdvitést lehetbvé
tevé beruhdzési keretek is — éppen a kozlekedés-
ben — joval kisebb mértékben tagithatok, mint ami-
lyen mertékben — nem utols6 sorban a tudomaé-
nyos-technikai forradalom hatasara — a beruha-
zasi igények jelentkeznek. Az el6bbi korulmény, a
munkaer6hiany, szinte parancsoldlag megkoveteli
az 5 10)) 000 magyar dolgoz6 — kdztik a kdzleke-
désben mintegy 400 000 dolgoz6 — munkaja ter-
melékenységének tartdsan, lehet6 minél nagyobb
Utemben vald novelését. Az utobbi, a beruhazasi
keretek sz(kos volta pedig megkivanja, hogy a
megvaldsuld beruhdzasok gazdasagi hatékonysaga,
egyaltalaban a tarsadalmi-gazdasagi rendszer ha-
tékonysaga minél nagyobb legyen [2]. Hiszen ez
esetben lehet adott beruhazasi alapokbdl minél
tobb és rendeltetésének minél jobban megfeleld
é”éeszkbzt (pl. jarmlivet, berendezést) Uzembe
allitani.

Elesen megvilagitja az el6rebocsatott kovetel-
mény rendkivil nagy sulyat az a kériilmény, hogy
mint egyszer(i 6konometriai szdmitasok mutatjak,
az adott 25%-0s (a nemzeti jovedelem V4-ét kitevo)
felhalmozas mellett ahhoz, hogy a népgazdasag évi
ndvekedési Uteme, a nemzeti jovedelem ndvekede-
sével kifejezve, tovabbra is az egyébként igen fi-
gyelemre mélté 6% nagysagrendd maradhasson, a
produktiv beruhazésok évi tiszta jovedelemnodve-
kedéssel regisztralhatd hatékonysagéanak (a beru-
hdzés 0Osszegére vonatkoztatva) népgazdasagi at-
lagban 20%-nal is nagyobbnak kell lennie. Sajnos,
még az ennél alacsonyabb, 15%-os atlagos makro-
okondmiai hatékonysag biztositasa is — a beru-
hazo, tervezd és kivitelezd tevekenysége, integralt
programozasanak gyakori hianya miatt — korl-
ményesen képzelhet6 el, amikor is a kivitelezés
sokkalta hosszabb, mint a tervezés-el6készités, s
ennek folytan e kett6 egyutt is er6sen meghosszab-
bodik. igy az atlagos 6% évi ndvekedési Utem
biztositdsanal nagy szerepet kell hogy kapjon a be-
ruhdzdsokban meg nem testesult — és a kdzleke-
désben is nagy tartalékokkal rendelkezé — szerve-
zeési-miszaki fejlesztés, tehat pontosabban az allo-
eszkdzok jobb kihasznalasa, a szervezési-vezetési
szinvonal emelése, a munkamoral javitdsa, az
anyagi érdekeltség hatékonyabb megoldasa, a
szakoktatas szinvonalanak emelése s. i. t. [3].
E mellett kifejezetten sziikség van arra, hogy a
beruhazasokban (naglyrészt targyi tékében) meg-
testestilt miszaki fejlesztés és a beruhazasokban
(targyi t6kében) meg nem testesilt tébbnyire an.
emberi t6kében (,,human capital”-ban) imént em-
litett szervezési-miiszaki fejlesztés tovabbra is egy-
mast kolcséndsen minél jobban Kkiegiszitése, sot
erdsitse (szembet(inden jelentkezik ez a kompute-
rek bevezetésénél). Hiszen akar az 51 milli6 ma-
gyarorszagi dolgozo létszdmot, akar a kozlekedés
kereken 400 000 f6s dolgozd allomanyat tartjuk
szem el6tt, mindegyik esetben a vazolt két féle fej-
lesztésnek kilon-kilon is, de egyuttesen, megfele-
I6en Osszehangoltan, még nagyobb a jelentdsége
tarsadalmi-gazdasagi fejlddésiinkben. Mindkét fej-
lesztésnél a miszakiaknak, a mérnokdknek, a mai
bonyolult technika mellett igen nagy szerep jut,
és ezt a szerepet mind hatékonyabban kell betolte-
nilik. Ehhez egyik alapfeltétel kétségkiviil a minél
jobb muiszaki felkészultség.

Tekintve, hogy az Gjratermelési folyamat kerete-
ben a technikail, technoldgiai folyamatok a vazolt
korlatoz6 koriilmények kozott gazdasagi, tarsa-
dalmi-gazdasagi célokat szolgalnak, a kilonféle mi-
szaki dontések hatdsukban kétségkivil egydttal
gazdasagi dontések is. Nyilvanvald, hogy térsa-
dalmi-gazdasagi céljaikat annal eredményesebben
szolgaljdk, minél nagyobb kdzvetlen és kdzvetett
tarsadalmi-gazdasagi hatékonysaguk, az elvarhaté
szinvonalas miiszaki alkalmassaguk mellett.
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A tovabbi fejtegetések szabatosabba tétele ér-
dekében célszertinek mutatkozik a hatékonysag e
dolgozatban is gyakran hasznalt fogalmanak tiize-
tesebb megvilagitasa [4]. Valamely tevékenység,
dontés hatékonysagan érteni kivanjuk a tevékeny-
ségi, dontesi célkit(izés megvalositasanak az eredme-
nyességét. Gazdasagi hatékonysag esetében gazda-
sagi jellegl célrol van sz, tarsadalmi-gazdasagi ha-
tékonysagnal tarsadalmi-gazdasagi célrdl. Van még
tisztan tarsadalmi hatékonysag is, ez esetben a kii-
I6nb6z6 tarsadalmi célok — egymaéssal kapcsolat-
ban all6 — megvalositasanak az eredményességét
tartjuk szem el6tt. Kozlekedés, kiildndsen személy-
kozlekedes esetében csaknem mindig a tarsadalmi
hatékonysag a mértékado, kilondsen a szocialista
gazdasagban.

Kozlekedésben és barmely Ujratermelési tevé-
kenységben (gyartasban, épitésben, mezdgazda-
sagban a termesztésben stb.) a cél meghatarozott
(kOzlekedésben a helyvaltoztatasi) szikseéglet minél
messzebb men6 (kozlekedésben a kozlekedéstech-
nikai) kielégitése, illet6leg az erre alkalmas hasz-
nalati erték (kozlekedésben a szolgéltatas) el6alli-
tasa (output, kibocsatas), mégpedig lehetleg minél
kevesebb termel8erd, illet6leg gazdasagi erdforras
(munkaer6, energia, anyag, alléeszkodz: gép, tech-
noldgiai berendezés stb.) felhasznéalasaval és lekoté-
sével (raforditas, input).

A hatékonysagnovelés kozvetlen Utja voltaképp a
szoban forgd szukseglet (piaci mechanizmusban:
kereslet) minél jobb kielégitése ; a kozvetett modja a
mindehhez sziikséges raforditdsok lehetd csokken-
tése azzal a céllal, hogy a korlatozott eréforras-
alloménybol — figyelembe véve annak korlatozott
utemben vald ndvelése lehetdségét is — minél tobb
szlikséglet, illet6leg minél tobb egyéb sziikséglet is
kielégithet6 legyen, természetesen — a sziikséglet-
és fogyasztas-kutatds, valamint az életszinvonal-
politika direktivaihoz kapcsolédva — szem el6tt
tartva a szlikségletek rendszerét, fontossagi és siir-
gBsségi Osszetételét, az egyes szikségletek kozotti
kapcsolatokat stb. Ugyancsak szem el6tt tar-
tandé — tekintve, hogy az Gjratermelési, maga a
kozlekedési tevékenység is rendszerek keretében ki-
fejtett tevékenység — az is, hogy rendszerszinten is
értékelve az egyes Ujratermelési mozzanatokat, mi-
képpen befolyasolja a rendszernek az ugyancsak
kozvetett hatekonységat is a kérdéses tevékenység.

Ilyen rendszerek lehetnek pl. a kozlekedésben:
a vasuti és a gépjarmi-kozlekedés kooperacios
rendszere, az immar egységes szocialista kozlekedés
intermodalis rendszere, a kozlekedés és mas gaz-
dasagi 4gazatok interszektordlis rendszere, végul is
a teljes népgazdasagi Ujratermelési folyamat, majd
a szocialista gazdasagi integracio, legvegul pedig a
kilgazdasagi kapcsolatok utjan szervez6do6 vilag-
gazdasag, hogy a legnagyobb Kiterjedési rendsze-
reket is emlitsiik. Felesleges hangsulyoznunk, hogy
a gazdaségi rendszerek foldrajzi kiterjedésével a
kozlekedésnek a nagyobb rendszer hatekonysagat
befolyasol6 szerepe és jelent6sége mindjobban
megnd [5].

A gyakorlatban — informatikai okokbdl — igen
el van terjedve a gazdasagi hatékonysagnak rafor-

kozlekedéstudomanyi szemle

ditasokkal, koltségekkel (input-okkal) valo jellem-
zése, a megfelelGen dsszevont egyszeri (beruhazasi)
és folyamatos funkciondlasi, zemelési koltségek
Gtjan, gyakran Kiterjesztve ezt az 6sszevonast a
gazdalkodasi, tervezési id6horizontig. E raforditas-
szemlélet az Gjratermelési — ezuttal kdzlekedési —
tevékenység haszndlati érték (output) oldalat
adottnak veszi ; s6t azonos hasznalati értékek ese-
tén (pl. miszaki tervvaltozatok esetén) igy is méar a
helyes gazdasagi, pontosabban gazdasagossagi ér-
tékeld osszehasonlitasok elvégezheték, azzal, hogy a
nagyobb rendszer keretében tovagydir(iz hataso-
kat még nem vesszik szamitasba.

Gazdasagi hatékonysagi elemzéseknél a tevékeny-
ség —ezuttal a kozlekedés — haszndlati érték vo-
natkozasait is mar gondosan figyelembe kell venni,
Ggyszintén az input és output valamennyi tova-
gyr(z6 hatasat, mégpedig — mivel a vallalati in-
ternalis hatékonységgal szemben az un. externalis
hatékonysagrol van sz6 — az interszektoralisan,
interregionalisan és intertemporalisan tovagy(r(-
z6ket egyulttesen [6]. Kilondsen ez utébbiakra
val6 tekintettel kell csaknem mindig a beruhazasi
tervek hatékonysagi el6kalkulaci6jandl — a kozle-
kedésben is — progndzisokra tamaszkodni, ti. a be-
ruhazas gazdasagi hatékonysaga végsésoron reali-
zalasa kovetkezmenyeibdl allapithaté csak meg,

ezek pedig funkcionalasanak tartama soréan jelent-
keznek majd [7].

Sajatosan, de mindenképpen szdmszerdsitve
konkretizalhatd a gazdasagi hatékonysdg, mégpe-
dig Iényegileg az interndlis vallalati hatékonysag, ha
nemcsak a raforditasi oldal, de a hasznalati érték-
kibocsatasi, illet6leg értékesitési oldal is pénzérték-
beli kifejezésekkel dolgozhat, az arbevetel, il-
letve — a kozlekedésben — a tarifalis bevétel meg-
hatarozdsaval. Ezekben a gazdasagi mechanizmu-
sunkban igen gyakori esetekben az Gjratermelési
(jelén esetben a kozlekedési) tevékenység tiszta
gazdasagi eredménye — természetesen e jovedel-
mez6segi szemléletben — megjelenik mint az arbe-
vétel és a koltségek kiilonbsége, amit a kapitalista
gazdasagbol atvett terminoldgiaval nyereségnek
neveznek.

Ez a piacha kapcsolddasra épitett gazdasagi me-
chanizmus alapjan tortén6 hatékonysagi értekelés
altalaban elfogadhatd képet ad a gazdasagi ered-
ményessegrél, ha az arak Gtjan a piacra vitt Gjra-
termelési teljesitmény mint hasznalati érték, vala-
mint el6allitasi koltségei helyes értékelést kaphat-
nak. Ett6l eltérd esetekben ez a lehet6ség nem all
fenn. igy pl. a személykozlekedésben, a tomegkdz-
lekedéshen az arak, ez esetben a tarifak, altalaban
nemcsak a nyujtott szolgaltatasok hasznalati érté-
két nem tikrozik megfeleléen, de még az el@allitasi
koltségek nagysagrendjét sem. Igv egyrészt a koz-
lekedés szolgaltatasait igénybe vevok, esetleg in-
dokolatlanul, nagy Un. kozlekedésijaradékokhoz jut-
hatnak, masrészt maga a kozlekedési vallalat vesz-
teséges lesz, tovabbfunkciondltatésa pedig allandd
jelent6s dotaciét kivan ; annal nagyobbat, minél

osszabb ideig van érvényben a veszteséges tarifa-
rendszer, az emelkedd Uzemi koltségek mellett [8].
Félreértések elkerulése érdekében hangsulyozni
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kell, hogy a dotacios témegkdzlekedés is lehet igen
hatékony, a tarsadalmi-gazdaségi rendszer szintjén
valo értékelésnél. Ennek szamszer( kifejezése azon-
ban egyel6re az informatika adott fejlettsege mel-
lett alig lehetséges. Egyébként is, a fejlédés soran,
a dominalé6 miszaki szemléletnek megfeleléen, az
alapvet6 miszaki paraméterek Ulzemi, véllalati
meghatarozasa allt el6térben, kevésbé pedig sok,
ma a gazdasagi iranyitds szempontjabdl fontos
gazdasagi jellegl mutatészam pontosabb kiszami-
tdsa. Ez is oka pl. annak, hog a minden tekintet-
ben korszer(i all6eszkdzgazdaikodas a vasutnal las-
san bontakozhat ki.

Kétségkivil az indokolatlanul nagy kozlekedési
jaradékok, illet6leg a nagyobb mértékben vesztesé-
ges tarifak akadalyozhatjdk a gazdasagi tisztan-
latast csaklgy, mint a kozlekedési teljesitmények-
kel val6 helyes gazdalkodast. Hasonloképp za-
varja a gazdasagi tisztanlatast az a helyzet is, hog
amig a szallité a tényle((]:]es viszonylati koltsége
alapjan programozhat, addig a szallittaté az orsza-
gosan egységes dijtételek alapulvételével kénytelen
a széllitdsokat programozni [9]. Az egyes kozleke-
dési agazatok kozotti er6sebb verseny esetén lehet
csak remélni, hogy ennek kedvez6tlen hatasai le-
csokkennek [10].

Abbol a kortilménybdl kifolydlag, hogy az Ujra-
termelési tevékenység (pl. a kbzlekedési% az egyes,
egymassal bizonyos hierarchikus viszonyban lev6
rendszerek szintjén mutatkozdé gazdasagi haté-
konysag alakulasa jelentds eltéréseket tiikrozhet, a
rendszerek és alrendszerek egymas kozott nem kis
hatékonysagi konfliktushelyzetekbe Kkertilhetnek
[11]. Ezek nem egyszer kedvez6tlen érdekeltségi
motivalashoz is vezethetnek, amit alkalmas sza-
balyozdkkal lehet6leg meg kell akadalyozni. Hiszen
a szocialista tervgazdasag minden alrendszerének
egyforman kozos érdeke az egész népgazdasag mi-
nél nagyobb utemdi, tartos fejlédésének a biztosi-
tasa.

A GAZDASAGI SZEMLELET
ERTEKES SZEREPE A MERNOKI
FELADATOK NAGYHATEKONYSAGU
MEGOLDASAINAK KIALAKITASABAN

Az el6rebocsatott néhany gondolatbdl is lathatd,
hogy a térsadalmi-gazdasagi Ujratermelési folya-
matnak és alrendszereinek, igy a kozlekedésnek és
dgazatainak, valamint vallalatainak és Gzemeinek
tevékenysége tele van eléggé bonyolult gazdasagi,

azdasagi-miiszaki problémékkal, amelyek helyes
es eredményes megoldasa egyforman jo es korszer(
gazdasagi és muiszaki szemléletet, még inkabb ezek
kell6 mertéki 0sszehangoltsagat kivanja meg.

Mindezek a problémak és keletkezésik tarsa-
dalmi-gazdasagi-miiszaki kérnyezete a fejl6dés so-
ran egvre bonyolultabbakka valnak. igy eredmé-
nyes és nem halasztodd (sokszor nem is halaszt-
hat6) megoldasaik is mind dsszetettebb mddszere-
ket kivannak. E kérdésekkel, még e modszerek is-
meretében is, nyilvan csak a megfelel§ korszer(
felkésziiltséggel rendelkez6 szakemberek képesek a
siker reményében megbirkdzni. A kozlekedés sza-
maéra felsd szint(i kadereket kibocsatd féiskolak és
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egyetemek feladata mar most ilyen szakemberek
kiképzése, és rajtuk keresztil a kozlekedéstudo-
manyok és a kapcsolédoé tudoményteriletek ered-
ményeinek a gyakorlatban valo felhasznélasa.
Voltaképpen a tudomany termel6erévé valasardl
van sz0, nem kis mértekben ,,az emberi téke”
illetve a ,,kim(velt emberf6k” szamanak novelése
és mddszeres hasznositasa Utjan, igen sokszor méar
az un. innovaciok felhasznalasaval.

Az Gjabb keletl innovécios elmélet szerint az in-
novaciok nem masok, mint a tudomany és tech-
nika vivmanyainak nagy hatékonysagu alkalma-
zasai a gyakorlatban [12]. Innovacio természetesen
— éppen a kozlekedesben — lehet sokféle: alkal-
mazott tudomanyi, mdszaki, szervezési, vezetési
sth. jellegl. Az innovéacids potencial gazdagitasaban
az egyéh forrdsok kozott (pl. tapasztalatcsere,
licencia-vasarlas stb.) nagy szerepe van a tudoma-
nyos kutatasnak.

Az el6z6ekben vazolt szakembertipus mélto kép-
viselGje lehet méar a fliskolat végzett kozlekedési
Uzemmérnok, majd kiemelten a Marx Karoly
Kozgazdasagtudomanyi Egyetemrdl kikerllé koz-
lekedésgazdasz, még inkabb a Budapesti MUiszaki
Egyetem Kozlekedésmérnoki Karan kiképzett és
kell6 gazdasagi-szervezési-iranvitasi ismeretekkel
felvértezett kozlekedési mérnok, illetve kozlekedési
rendszermérnok. Valdsaggal mintaképei lehetnek e
szakembertipusnak a Karon posztgradualis for-
maban kiképzésre keruld és el6zetesen kilénbdzd
profili — jorészt kdzlekedésmérnoki oklevéllel és
gyakorlattal mér rendelkez6 — okleveles kozlekedési
gazdasagi mérnokok, 6k a kell6 megalapoz6 md-
szaki felkésziiltség és bizonyos — néha mar igen
jelent6és — gyakorlat mellé, szerencsés 0tvdzésben,
a Kar Gazdasagi Mérnoki Szakén, a sziikséges kor-
szer(i gazdasagtudoméanyi és nem kis részben ira-
nyitastudomanyi, tovabba értékes informatikai
modszertani ismereteket szereznek meg [13].
Ezek a mar komplex felkésziiltséggel rendelkezé
szakkaderek a kozlekedés teriiletén és a kapcsolodd
terlleteken felmerild miszaki, kozlekedéstechni-
kai feladatokat képesek gazdasagilag is helyesen
megragadni és tébbnyire nagy gazdasagi hatékony-
sdggal megoldani, természetesen a mindenkori
adott korilmények, nem kis szdmban szorit kor-
latok kozott. Ehhez a Kar Gazdasagi Mérnoki
Szaka béségesen felvértezi hallgatoit korszer( (ki-
bernetikai, operéacidkutatasi, okonometriai stb.)
modszerekkel.

Az immar 25 éve foly6 kozlekedési mérnokképzés
és a 20 éve beindult kozlekedési gazdasagi mérnoki
képzés értékes eredménye tobb mint 2000 okleveles
kozlekedésmérnok és tobb mint 1000 okleveles
kozlekedési gazdasagi mérnok kibocsatasa. Hatal-
mas szamok ezek a mi kis orszagunkhoz és kozleke-
désgazdagsdgadhoz mérten. Onmagukban is nagy
er6t képviselnek ahhoz, hogy a kozlekedésben is a
népgazdasagunk tervezett fejl6dése altal megki-
vant mértékben emelkedjék — tartésan a dolgozok
termelékenységi szinvonala és emelkedjék a nép-
gazdasagban mindig nagy volument képvisel§ koz-
lekedési beruhazasok hatékonysagi szintje is.

Ajol kiképzett kdzlekedésmérnokok és gazdasagi
mérnokok nagy szdma szinte biztositék arra, hogy
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részben mint Uzemeltet6k, részben mint tervezok,
majd mint beruhazdk és kivitelez6k helyt alljanak
szinvonalas eredményes munkaval az ismertetett
komplex gazdaséagi-mdszaki és nem Kis részben tar-
sadalmi jellegl problémaék elvarhatéan magas ha-
tékonysagi szinvonalt megoldasainal. A kdzlekedés
minden frontjan drvendetesen szaporodnak ennek
jelei. Kuléndsen orvendetes, és ez a Kozlekedés-
mérnoki Kar oktatasi maddszereit is dicséri, hogy e
fels6 szintd, s6t emellett még specidlis felkészultség-
gel rendelkez6 kaderek jelentds része mar is igen
felel6s vezetd beosztasban dolgozik a kézlekedés és
a népgazdasagi agazatok kapcsolddo teriletein. JO
munkajuk értékes eredményei mar is megmutat-
koztak,. és hisszilk, hogy ezutan sem fognak el-
maradni.
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Szimulacios tervezési eljarasok

a sz2

litogépes operativ kdzlekedésiranyitdo rendszereknél

Dr. GIL GYULA —Dr. PAP ARPAD

Bevezetés

A kozlekedési folyamatokat alapvet6en a sze-
melyek, aruk, informéaciok térbeli helyvaltoztatasa
jellemzi. A kozlekedési halozaton egyidejlileg, egy
adott eszkdzéallomany segitségével sokféle szallitasi
feladatot kell lebonyolitani, ami kilénb6z6, egy-
massal 0sszefiiggd, igen bonyolult iranyitasi kérdé-
sek megoldasat kivanja meg. Ezt csupan emberi
irdnyitassal kordbban gy lehetett megoldani, hogy
hosszabb id6szakra dolgoztak ki programot (pl.
menetrendet), amit az optimalis lebonyolitas alap-
{'aként fogadtak el. A széllitasi folyamat operativ
ebonyolitasa ezeknek a terveknek a betartisara
irdnyult, a lasst és viszonylag pontatlan emberi
Osszetevbkb6l kiépitett informéacios rendszer ada-
taira tamaszkodva.

E hidnyossagok leklzdését a szamitéstechnika
fejl6dése tette és teszi lehet6veé, elsésorban a sza-
mitogépes tavadatfeldolgoz6 informacids rendsze-
rek kialakitasa révén. A kozlekedési folyamat Ki-
terjedt térbeli hal6zaton bonyolodik le. A tdvadat-
feldolgozd rendszer a haldzati pontokra telepitett
termindljai révén gy(jtott, megbizhatd és pontos
informéaciok felhasznalasaval és a gyors m(ikodése
reven alkalmas arra, hogy az igy kialakitott infor-
macios rendszer a szallitasi folyamatban irényi-
tsra szoruld elemek mozgésat, allapotvaltozasait
kdvetve, a rajuk vonatkoz6 adatokat id6rél id6re
kdzpontilag nyilvantartsa. A kdzponti nyilvantar-
tas adatainak feldolgozasaval, optimalizalé eljara-
sok segitségével biztosithato az operativ tervezes és
iranyitas megfelel6 szinvonala.

Az operativ tervezés és iranyitas
a kozlekedési vallalat informéaciés rendszerében

A széllitassal kapcsolatos tervezési, iranyitasi
feladatokat jellegik, valamint a szabélyozési cik-
lusid6 figyelembevételével alapvetéen harom cso-
portba lehet osztani, az informécids rendszer felso,
kozép és operativ vezetési szintjeinek megfeleléen.

Hosszutavu tervezéssel biztositja a kdzlekedési val-
lalat a vérhato feladatok elvégzéséhez sziikséges
kapacitast, amelynek meghatarozasat lényegében a
piaci helyzet és a kozlekedési technoldgia varhato
fejlédésének kiértékelése alapjan végzik, és az a
jarmipark Osszetételére, helyhezkotott berendezé-
sek kiépitésére, munkaer6- es gazdasagi helyzetre
sth. vonatkozik.

A kozéptavu tervezés célja a meglevd eszkdzok op-
timélis felhasznalasanak biztositdsa az Uzemi fo-
lyamatban, tehat e teruleten a varhato feladatok
kielégitéséhez szlikséges kapacitdsok kihasznalasa-
val foglalkoznak. Ennek keretében végzik a meg-
levl eszkozok felhasznélasara vonatkozo szabalyok
(menetrend, személyzeti és jarmiforduldtervek
sth.) kidolgozasat.

A rovidtavl, operativ tervezés a valtozo szallitasi
igényekhez, valamint a bels6 és kilsd zavard té-
nyez6khoz vald alkalmazkodast szolgalja, tehat a
tenylegesen fellépd feladatok optimalis tervezéset,
Iebon)éoll'tésénak irdnyitasat vegzik, kis id6kozon-
ként beavatkozva, az uUzemi helyzet pillanatnyi,
tényleges adatainak ismeretében.

Felvet6dik a kérdés, hol a hatar, amely leva-
lasztja az operativ vezetést a masik két vezetési
szintt6l. Legszemléletesebben az operativ informa-
Ci0s rendszer reszére alapvetéen sziikséges input
adatok belépési id6pontjaval lehetne levalasztani.
Kilsé operativ inputként a tényleges fuvarozési
igények jelentkezése ; bels6, a kozlekedési vallalat
informacios rendszerén beluli inputként a pilla-
natnyi tényleges helyzet (jarma tartozkodasi helye,
allomési allapotjelzés stb.) informécidinak belé-
pése jelentheti az operativitas kezdetét egy-egy
szallitasi feladatra vonatkozéan. Ezeknek az inpu-
toknak egy adott id@pillanatra valé 6sszegezésével
kijelolhetjuk a teljes operativ rendszer mikddésé-
nek hatarat, amely természetesen az idében dina-
mikusan valtozik.

Az el6z6eknek megfeleléen tehat egyértelmd,
hogy az operativ tervezés kiindulasi informéacioi
kozt dontd szerepet jatszanak a fennalld tényleges
helyzetre vonatkoz6 adatok. Ezek biztositasa gyors
sinforméacidfelvételi, -atviteli és feldolgozasi beren-
dezéseket, illetve mddszereket kivan, ami viszont a
széamitogépes tavadatfeldolgozd rendszerek fontosséa-
gat emeli ki.

Az operativ teriillet a szamitogép feldolgozasi
uzemébdl els6sorban ennek adatfeldolgoz6 képessé-
gét (gyors adatmozgatés, csoportositas, keresés stb.)
hasznalja ki. Mivel az operativitds terlilete az
Uzemi helyzet azonnali, pontos ismeretét kivanja
meg, ez a gyorsasadg és pontos helyzetismeret a
real-time/on-line mkoddd tavadatfeldolgoz6 rend-
szerben a tényleges forgalmi helyzetet kovet6 gyors
adatvaltoztatas révén valosithaté meg. Ez bizto-
sitja az operativ dontések eredményességének a
hatterét, amely megfelel6 gyorsan végezhetd opti-
malizal6 eljarasok, megfelel6 modellek segitségével
optimalis dontéseket eredményezhet.

A szamitdgép felhasznalasaval végzett modelle-
zés egyik lehetdségét a szimulaciés modellezés je-
lenti. Minden olyan id6t6l fliggé rendszer esetén
alkalmazhat6, amikor a val6sagos rendszer jellem-
z6it, illetve elemeinek kapcsolatat valamilyen mo-
dell forméajéban abrazolhatjdk, amely modell ma-
tematikai, logikai kifejezésekkel irja le a rendszer
kiilénbdzd paraméterel kozotti 6sszefiiggéseket.

Altaldban az a szimulciés megoldas ismeretes,
amelynek soran a rendszer modelljét olyan szimula-
cios algoritmus képezi, amely a rendszer elemeinek
viselkedését és kolcsonhatésait véletlen tényezdk
figyelembevételével imitalja.
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A modell optiméalis megoldasa a modellben sze-
repl flggetlen valtozdk (rendszerparaméterek)
olyan modon valé megvalasztasaval keresheté meg,
hogy a rendszerrel szemben tamasztott mindségi és
mennyiségi kovetelmények a legjobban kielégithe-
ték legyenek, azaz a célfliggvény szélsd értéket ér-
jen el (példaul koltségek, varakozasi idok stb. ese-
tén minimumot, atbocsatoképesség esetén maxi-
mumot sth.)- A kdvetelmények megfelel6 kielégité-
sét tobbnyire alkalmasan megvalasztott fliggé val-
tozékon mérhetjik le, amelyek a modell kimenetei-
nek is tekinthet6k.

Az ilyen modell tipikus kimenetei:

— atlagos és maximalis sornagysag adott kereszt-
metszeteknél ;

— a rendszer kivalasztott pontjai kozotti atviteli
vagy korulfutési id6k hisztogramja ;

— a berendezések kihasznaltsagi foka ;

— a modell maximalis atbocsatoképessége ;

— vérakozasi idok ;

— visszautasitott (illetve elveszett) Gizenetek
szama stb.

Ez a szimulaciés megoldéas a kozlekedési Gizem
teriletén els6sorban a hosszi- és kozéptava tervek
keészitésekor hasznalhatd. Példaul az alléeszkdzok-
ben vagy a forgalmi strukturaban bekovetkez6
jovébeni véltozasok hatdsa vizsgalhato vele, il-
letve — mint a késébbiekben lathat6 lesz — a szto-
chasztikus paraméterekkel és hatasokkal rendel-
kez$ kozlekedéstuzemi iranyitorendszerek geépi hat-
terének komplex tervezésekor is eredményesen fel-
hasznalhato.

A szimulacié alkalmazéasanak masik lehet6ségét
az operativ tervezes terulete szolgéltatja, amely
esetben azonban mar a tényleges forgalmi és tizemi
adatok felhasznalasédval — tehat egy adott kozle-
kedési rendszer mikddési dinamikajanak megfele-
I6en rendelkezésre &ll6 adatok felhasznélasaval —
kell a rendszer matematikai modelljét a szamitogép-
ben lejtszani. Ez utdbbi eset rovid idészakonkenti,
az operativ tervezés id6tartaméanak megfelel§ szi-
mulacios tervezést igényel. A mésik tertlet viszont
specialis, egy adott feladatnal alkalmankénti vizs-
gélatot jelent.

Az operativ tervezés és iranyitas teriiletén vald
szimuléci6é alkalmazéséat példaul a rendezdépalya-
udvari vonatszétrendezés sorrendjének meghatéro-
zésa szemlélteti, amellyel korabbi tanulményokban
foglalkoztunk [1, 2]. Eppen ezért a kdvetkez6kben,
e tanulméany keretében, egyrészt a kozlekedési
uzemi folyamatok operativ tervezésének modelle-
zési kérdéseivel foglalkozunk, masrészt az operativ
tervezést és iranyitast megval6sitd rendszerek 1ét-
rehozaséhoz sziikséges hardware hattér méretezésé-
nek szimulaciés megoldasat szemléltetjiik. Ez
egyben a szimulacié hosszUtavd, illetve kozéptava
tervezések soran alkalmazhato megoldasat is szem-
lélteti — ugyanakkor a szdmitogepes tavadatfel-
dolgoz6 rendszerek tervezési metodikajanak 0j-
szer(i alkalmazasat is bemutatja.
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Az operativ tervezés és iranyitas
modellezési kérdései

A széllitasi folyamatok modellezését korabban
csaknem kizérélag kozép- és hosszutavu feladatok-
hoz hasznéltdk, pedig a szallitdsi modellek jovdje
valdjaban az (izem operativ feladatainak tervezésé-
ben, lebonyolitasaban rejlik. A sz&mitégépben ma
mar megoldhaté az egyes részfolyamatok operativ
funkcidinak modellezése is. Megfelel6 adatok bizto-
sitasa esetén a szamitdgépi modell a végzend6
uzemi mdveletek figyelembevételével szimulalja a
folyamatot, és kiilonbdz6 valtozatokat vizsgélva al-
litja el6 az eredményt. A vezetés ezen informéaciok
alapjan koordinélhatja a feladatokat, ezaltal bizto-
sitva a rendelkezésre all6 eszkdzok optimalis ki-
hasznélasat.

Az operativ tervezés a folyamatok operativ vi-
szonyok kozott alkalmazhatd modelljének kialaki-
tasat igényli, amelynek input adatait a folyamatok
tényleges jellemz6i alkotjdk. Ez egyrészt egyszer-
siti az operativ tervezési eljarast, mivel az adott ki-
indulési feltétel csokkenti az optimalis valtozatot
tartalmazo varidciok szamat, ugyanakkor a rendel-
kezésre all6 rovid idd, illetve az operativ modellek
bonyolultsaga neheziti a feladatot.

Ez adott szallitasi feladat bonyolultsdga és a
rendelkezésre all6 dontési idd rovidsége miatt az em-
beri agy csak igen kevés szdmu alternativat képes
feldolgozni. Azonban tapasztalataira tdmaszkodva
az elméletileg lehetséges variansok koziil szamos
olyat tud kiszdrni, amely a gyakorlatban nem va-
I6sithatd meg, vagy eleve kedvezétlen. Az elektro-
nikus szdmitogépek ezzel szemben rendkivil gyor-
san tudjék elére jelezni a tervezett dontések kovet-
kezményeit, viszont a széllitasi optimalizacios fel-
adatokndl a dontési alternativdk szama oly nagy,
hogy még a legnagyobb szamitogépekkel sem lehet
rovid id6 alatt a dontést kidolgozni.

Mindez azt jelenti, hogy az emberi agy képességeit
kombinalni kell a szamitogépek adta lehet6segekkel.
Ha az embernek sikerull az elméleti dontési varian-
sokat kezelhet6 nagysagrend(re lecsokkentenie, és
a maradék dontési variansok szémitégépﬁel az
adott idén belll feldolgozhatok, akkor remélhetd az
optimalis megoldas elballitasa.

A széllitési folyamatok optimalizalasi krité-
riumai kielégit6 modon nem fogalmazhaték meg.
Egyenl6re nem ismeriink olyan &tfogé matematikai
algoritmust, amely alkalmas ennek a feladatnak a
megoldasara. Mivel nincs &atfogd megoldas, meg
kell elégedni részmegoldasokkal, kilonbéz8 rész-
terliletek egymastol fliggetlen optimalizélasaval,
ami természetesen nem eredményezheti az egész
rendszerre vonatkoz6 optimumot. Minél kisebb
részekre bontjuk az egész teriiletet, annal mesz-
szebbre kertlink az elméletileg lehetséges opti-
mumtol.

A ma és belathatd idén belul rendelkezésre allé
lehet6ségek mellett csupan specialis, térben és id6-
ben szorosan kdériilhatarolt problémak tervezése valé-
sithatd meg. Ekkor viszont az a feladatunk, hogy
meghatarozzuk a kilonbdzd részrendszerek Kko-
z0tti kdlcsOnhatasokat. A részrendszerek kiépitése-
kor arra kell tgyelni, hogy az egyes teriiletek fel-
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adatainak és a kozottik levd kapcsolatoknak a ki-
alakitasaval olyan optimdlis eljarasokat lehessen
talalni, amelyek alkalmasak a kilonb6z6 részprob-
Iémék egylttes megoldasara.

Matematikai modszereket csak egységes optimali-
z&lasi kritérium mellett lehet kilonféle maveletek
optimalizélasara alkalmazni. Gyakran a koltsége-
ket vélasztjdk ilyen kritériumnak, és a modell a
gazdasagi funkcié optimalizalasat tartja szem
el6tt. Nem szabad azonban megfeledkezni arrdl,
hogy a kdzlekedési vallalat szolgaltato vallalat, és a
szolgaltatas minGségeének is szerepelnie kell a meg-
oldashan, pl.: a tovabbitasi hatarid6k formajaban.

Vasutnal pl. a kocsik tovabbitasaval kapcsolatos
forgalmi problémak jél kezelhetdk szamitogépes
modellek segitségével, de ezek sem egyetlen mo-
dellben. A teljes lzemi részfolyamatot tobb rész-
teruletre kell osztani, ahol minden egyes csoport-
ban egv-egy modell, illetve modell-rendszer épit-
hetd ki, amelyek azonban logikailag egymashoz
kapcsolhatok, egymas eredményeit is felhasznaljak,
s igy vegul is kozelithetnek a teljes Uizemi rendszer
optimalis mikddéséhez.

Jelenleg nem ismeriink olyan matematikai méd-
szereket, amelyek segitségével kielégitd pontossag-
gal lehetne leiri a kilonb6zd széllitasi folyama-
tokat. Tisztdn matematikai modellek alkalmazéasa
esetén, amelyek a rendelkezésre all6 algoritmusok-
kal konnyen megoldhatok, az eredmények sokszor
igen messze esnek a folyamat tényleges alakulasa-
tol. Ezért kerliltek el6térbe a heurisztikus kiberne-
tikai modellek, amelyek a tényleges viszonyokat
kilonféle optimalizélasi modszerekkel és dontési
szabalyokkal, valamint emberi beavatkozassal ko-
zelitik meg. E modszerekkel olyan elfogadhatd
megoldasokhoz juthatunk, amelyek altalaban ko-
zel optimélis értéket adnak, természetesen akkor,
ha egyaltalan médunkban all az optimumot ponto-
san meghatéarozni.

Szimulaciés modell az operativ kdzlekedeési
iranyitorendszer hardware hatterének
méretezéséhez

A kozlekedésiizemi folyamat-rendszer és az
operativ iranyitdsat végz6 szamitogéprendszer
szabalyozési rendszert alkotnak. Ennek technikai
bazisa — a kozlekedési folyamatok dinamikéajat és
térbeli kiterjedtségéet figyelembe véve — az adat-
feldolgozd gépek, berendezések és az adatatviteli
eszkdzok on-line 6sszekapcsolasa révén Kkialakit-
hato real-time tavadatfeldolgozé szamitogeprend-
szer. Egy korszer( szallitasi folyamatiranyité rend-
szerben tobbsz&z berendezés Osszehangolt miiko-
dését kell biztositani.

A szakirodalomban publikalt rendszerszimula-
cios eljarasok legtobbje egyeni, a szimulalt rend-
szer struktardjdhoz és egyeb sajatossagaihoz alta-
laban szigordan ragaszkod6 modellre épil. A koz-
lekedésiizem tertiletén azonban, ahol a kézeljové-
ben egész sor operativ szamitdgépes iranyitérend-
szer kiépitésére, illetve ezt megel6z6en sztochaszti-
kus szimulacidval végzett tervezésére kerll sor,
felesleges id6- és munkaréforditas lenne (a kapcso-
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latos koltségtényezEkrdl nem is beszélve) az egyedi
megoldasok szintjén megrekedni.

A kovetkezOkben ismertetésre kertl6 modell
kialakitasaval univerzlis eljarast dolgoztunk ki a
kozlekedéstizemi rendszerszimulacié végrehajta-
séara [3].

A szimuléacids rendszermodell elemekbdl tevédik
Ossze: egyrészt a rendszer hardware berendezései-
nek mlkodését szimuldld statikus elemekbdl, mas-
részt az id6szakos, dinamikus elemekbdl. Ez utdb-
biak kozé tartoznak példaul az egyes statikus ele-
mek kozott aramld, az irdnyitashoz sziikséges infor-
maciokat tartalmazo tizenetek. A rendszer minden-
kori allapota a statikus és dinamikus elemek alla-
potétdl fugg, ami az elemek tulajdonsdgainak ak-
tualis értékeibdl all ossze.

Azt a tényt, hogy egy éllapotvaltozas bekdvet-
kezett, az esemény fogalma fejezi ki. Egy esemény
megvaltoztathatja a rendszer elemeinek tulajdon-
sgait, létrehozhat vagy megszintethet egy dina-
mikus elemet, elindithatja vagy leallithatja egy
statikus elem m(kddését. Az operativ iranyito-
rendszer adatfelvételi, tarolasi, feldolgozasi stb. igé-
nyeinek jelentkezése inhomogén eseményfolyamat-
nak tekintendd, azaz a dinamikus elemek leirdsara
keletkezésuk (fellépésik) idépontjan kivil méas Ea-
ramétereket is figyelembe kell venni, tehat a ko-
vetkez6 vektorral irhatok le:

Xi= [ti, /t'1, pi2, +++ Pin].

Az 1. &bran egy altalanos berendezést szimulald
statikus elem kialakitasa lathat6. A kozlekedési ira-
nyitorendszereknel altalaban tobbféazisi kiszolga-
lasi folyamatrél van sz, azaz egy statikus elem
atmenetén jelentkez6 dinamikus elem a kiszolga-
lasi aktivitas végrehajtasa utan kivalt egy kime-
netet, amely egyduttal a hierarchikus rendben az
eggyel magasabb szint(i elem szimulatoranak be-
menetét kepezi.

A kimenet és & bemenet kozo6tti fuggvénykapcso-
lat explicit forméaban val6 megadéasa helyett (amely
a nemlinearitasok, prioritdsi mechanizmusok stb.
miatt sokszor nehézkes vagy megoldhatatlan) cél-
szer(ibb az elem mikodeset leiro algoritmus meg-
szerkesztése, amely a szimuldland6 aktivitas mu-
veleteinek bels6 tartalmat, végrehajtasuk rendjét
adjai meg, el6segitve ezzel a statikus elemek gépre-
vitelét.

Az &bran P> vektor tartalmazza az L jeld
berendezés azon rendszertechnikai paramétereit,
amelyeket a rendszertervezd vélaszthat meg, il-
letve amelyeket a szimulacios futasok alapjan mo-
dositani kell (fliggetlen valtozok).

S'? azokat a jellemzOket foglalja magaba, ame-
lyek alapjan a berendezés mikddése (példaul sta-
tisztikai modszerekkel) értékelhetd (fliggé valto-
z0K). Tulajdonképpen alakulésatol fugg P>
szabélyozéasa (negativ visszacsatolas elve). Az ab-
ran szaggatott vonallal feltlintettilk a paraméter-
maodositas egyszerdsitett hatasvazlatat is.

A komplex szimuldci6 megvalositadsira az ese-
ményorientalt eljards a legmegfelel6bb, amelynek
idGbeli lefolyasa csaknem szinkron koveti a tényle-
ges, szimulalt folyamat id6beli dinamikéajat (a ki-
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I6nbség csupén a software szimuléci6 végrehajtasa-
nak soros jellegébdl adddik).

A szimulacio sordn nyomon kovethet6 a rend-
szerben levd valamennyi Ulzenet allapota, m(ve-
leti fazisa, az egyes berendezések miikddese, alla-
pota, az irdnyitasi folyamat tér- és id6beli dina-
mikaja stb. Az eseményorientélt szimulécio fébb
rendszertechnikai moduljait és ezek kapcsolatait a
2. abran vazoltuk fel (a kapcsolatok sz&mozésa utal
ezek idBbeliségére is).

A modell alapvet6en 6t modulbdl tevédik dssze:

a) Input generator (A)

Az input generator az iranyitandd kozlekedési fo-
lyamat adatainak (exogén valtozok) generalasat
végzi, létrehozva a rendszer bemenetén jelentkez6
dinamikus elemeket.

Az adott kozlekedési halozat kiilonbdzd pontjain
vegzett reprezentativ adatfelmérés statisztikai ana-
lizise alapjan lehet kialakitani az INPUT GENE-
RATOR nev( szimulaciés modult, amely a gya-
korlati eloszlasoknak megfeleléen generélja az iré-
nyitand6 folyamat rendszertechnikai szempontbdl
Iényeges Vvéletlenszer( paramétereit.

b) Eseménynapl6 (B)

Az operativ kozlekedési iranyitérendszer szimu-
l&cidja soran nem fordul el olyan esemény, amely
nem kapcsolodnék valamelyik dinamikus elemhez ;
igy célszerlinek latszott az események listdzasat a
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dinamikus elemek generaldséhoz, kiszolgaldsadhoz
kapcsolni.

Eg?/ eseményvektor teljes egészében magaban
foglal egy dinamikus elemet, valamint egy ,ese-
meény-kodszamot” (er), amely utal az esemeny ti-
pusara, azaz lényegeben a dinamikus elem kovet-
kezd kiszolgalasi aktivitasat, illetve az ezt végre-
hajtd statikus elemet azonositja. Egy esemenyt
tehat a kdvetkez6 vektor irhat le:

ei—[Cl, 4, Piy, P>+« Pin]

A szimulécié kezdetén a modell az iranyitorend-
szer periféridi el6tt generélt kozelekedési esemé-
nyek adatait a keletkezés id6beli sorrendje alapjan
az ESEMENYNAPLO azonositoju matrixban ren-
dezi el. A modell futdsa sorén a tovabbi kilonféle
események is belekerlilnek a matrixba, ezek lénye-
geben a folyamatiranyitas egyes fazisait (adatfel-
vétel, tovabbitas, tarolas, atviteli sebességmaodosi-
tas stb.) jelentik.

c) Szimul&ciot vezérl6 modul (C)

A szimulaciot vezérl6 modellrész lehivja az ese-
ménynaplobol a soronkdvetkez6 eseményt, majd
megvizsgalja az illetd§ esemény idépontjat, hogy az
a vizsgélt id6étartomanyon belll van-e még. Ha
nem, akkor a tényleges szimulécionak vége van, a
futds eredményeinek eértékelése, statisztikdk ké-
szitése és ezek kozlése utdn a modell befejezési mi-
kodéset.

Ha az esemény még a szimuladland6 idészakba
esik, a vezérl6 modul megvizsgélja, hogy milyen
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Kozlekedési folyamatok statisztikai adatai valtoz6k Elemek Aktivitdsok

2. dbra. Kozlekedési iranyitérendszer gépi szimniaciéjanak i6 moduljai és ezek kapcsolatai
eseményr6l van sz, azaz, hogy a sz6ban forgo ese- d) Rerlds%ermodul (D) S
mény milyen tovabbi aktivitas elvégzését igenyli a A rendszermodul f6 részeit az esemenyeijarasok
rendszer statikus elemeit6l. A statikus elemek m- és az allapotvaltozok alkotjak.
kodését szimuldld eseményeijardsokra vald vezér- Termeészetesen nincs arra szikség (de altalaban
lésatadds az esemeény-kddszam alapjan kovetke- lehetGség sem), hogy a tébbszaz berendezés mind-

zik be.

>4
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egyikét kilon modellrész szimulalja, hiszen egy
berendezéscsoporton beliil teljesen azonos vagy
mechanizmusukban azonos, és csak paramétereik-
ben kilonbdz6 egyedek talalhatok. Az ilyen be-
rendezések szimulacidjara azonos felépitési eljaras
alakithatd ki, amelynek aktivizalasakor az eljaras
véltoztathatd, ,,formalis” paramétereinek helyébe
az éppen ,,aktudlis” értékeket kell behelyettesiteni;
ezeket tehat a futds soran hozzaférhetéen tarolni
kell a gépben. Ugyancsak meg kell oldani az 6sszes
berendezés allapotainak, illetve az ezeket jellemz6
mennyiségek, id6tartamok, idépontok aktuélis fi-
gyelését, regisztraldsat, mddositdsat. E célra a
szimulaciés modellben megfelel6 strukturalt tomb-
tipusu valtozokat (matrixokat) lehet szerkeszteni.

e) Output generator (E)

A szimuléci6é végs6 célja — az elemzés és ter-
vezés — érdekében a teljes szimulalt id6szakra is-
merni kell valamennyi berendezés valamennyi al-
lapotjellemz6jének id6beli lefolydsat, hogy érté-
kelni lehessen a berendezések, illetve a komplex
rendszer mikodéset.

A szimulacids output-ok két csoportba oszthatok:

1. A dinamikus informéciok a szimulaciés modell
id6beli mikodésének kiértékelését teszik lehetdveé,
el6segitve ezaltal a modell tesztelését, miikodéseé-
nek finomitasat. llyen kimenetek példaul:

— adott idészak 6sszes eseményének listaja ; 1
—adott berendezés bemenetén és kimenetén fel-

Iépé dinamikus elemek listaja ;

— adott berendezés kiszolgélasi jellemzG8inek (ki-
dinamikus alakulésa stb.

2. A statisztikai informaciokra f6leg a modell
tesztelése, érvényességének vizsgalata utani tény-
leges szimul&cios futasok sordn van sziikség. Ekkor
ugyanis a nagyszamu szimulacié soran keletkezett
hatalmas volumen( adatb6l a rendszertervezo
szédméara az OUTPUT GENERATOR készit kdny-
nyen Kiértékelhetd Osszesitéseket, mikodési sta-
tisztikdkat, hisztogramokat. A

A Kkozlekedési irdnyitorendszerek szimulacidja
sorén tobbek kozott a kdvetkez statisztikai ada-
tok kinyomtatdsat célszer(i elvégeztetni:

— véarakozasi, atviteli stb. id6k hisztogramjai
(berendezesenkent) ;

— atlagos és maximalis sornagysag (sz(k kereszt-
metszeteknél) ;

— a berendezések kihasznaltsaga ;

— visszautasitott és Kiszolgalt igények aranya stb.

r_

Az el6z6ekben Aaltaldnos felvazolt szimulacids
tervezési eljarast az automatikus haldzati kocsi-
mozgés-re?(isztrélé rendszer — mint az integralt
operativ  kozlekedésiizemi iranyitorendszer —egy
reszrendszere — tervezése soran alkalmaztuk [3]

Megtartva a szimuléciéos modell el6z6ekben vazolt
rendszertechnikai felépitését, elvégeztik a modu-
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lok algoritmizéldsat. A regisztralandd kozlekedés-
uzemi folyamat adatainak generéldsénal a mate-
matikai statisztika apparatusat hasznaltuk fel, mig
a gépi rendszer egyes berendezései funkcionalis
mkodésének algoritmizalasanal az alkalmazasra
javasolt szamitastechnikai és adatatviteli eszko-
z0k (mikrohullamu leolvasd, ESZR berendezések
sth.) miikodését és technikai paramétereit vettiik
figyelembe.

A programrendszer moduljainak tesztelését a
BME Kozlekedésmérnoki Kardn lzemel6 ODRA
1204 szamitdégép hardware és software lehet6ségeit
hatékonyan kihasznalva végeztik el.

Anélkil, hogy a programrendszer tesztelésének
fazisdban messzemend kdvetkeztetéseket vonnank
le, az eredmények alapjan maris megallapithato,
hogy a digitalis szdmitogépen végzett sztochasz-
tikus, esemény-orientalt szimulaci6 a rendszer-
analizis minden més modszerénél hatékonyabban teszi
lehetévé komplex operativ kozlekedéstizemi iranyito-
rendszerek mikodésének vizsgalatat. Ezzel egydttal
megteremti az ilyen rendszerek gépi szintézisének
alapjat is.

osszefoglalas

A kozlekedéslizemi iranyitérendszerek gépi hat-
terének komplex tervezésére még nincsenek kidol-
ozva analitikus szamitasi modszerek. Az emlitett
eladatok kisérleti uton val6 megoldasa altalaban
nem lehetséges, illetve nem célszerl, egyrészt a
nagy anyag- és idéraforditds miatt, masrészt mert
lehetetlen a nagy szamd, latszolag egyenértéki
valtozat attekintése.

A teljes real-time gépi rendszer kiilonb6z8 para-
méterekkel végrehajtott nagyszdmu szimulacidja
lehetéve teszi, hogy a kozlekedesiizem oldalarol
tamasztott mennyiségi, illetve mindségi kovetel-
mények és a technikai alternativdk képességei,
illetve koltségigényei alapjan kivalasszuk az opti-
malis (vagy ehhez kozelallo) rendszerkonfiguréciot,
természetesen a redundans elemeket a sziikséges
megbizhat6sagi szint eléréséhez éppen megfeleld
mértékben biztositva.

Ennek bemutatasaval, valamint az operativ ter-
vezés és iranyitas terlletén alkalmazhat6 szimula-
cios modellezési kérdések szemléltetésével kivantuk
e cikk keretében a szimul&ci6, illetve a szdmitdgé-
pek ilyen irdnyl felhasznalasat el6segiteni.

IRODALOM
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12. sz.

[2] Gal Gyula: Rendezépalyaudvari vonatszétrondezés
sorrendjének meghatarozdsa szamitégépes szimula-
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[9] Pap Arpad: Real-time vaslti kocsimozgas-regiszt-
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tekezés, Bp. 1975.
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Autobuszok klimatizaldsa turbéléghttével

Dr.PASZTOR ENDRE

Bevezetés

A varoskozi (tavolsagi) autobuszok hasznalati
értekét, komfortjat — utaskényelmét — a klimati-
zalas jelent6sen noveli. Melegégdvi orszagokban a
klimatizalé (légkondicional6) berendezés mar az
autobuszok szerves tartozéka. A hazénkban uze-
mel6 tavolsagi autébuszoknal a légkondicionalas
— a mi éghajlati viszonyaink mellett — még jo-
részt luxusigényeket elégit ki. A melegégdvi orsza-
gokba exportalt autébuszainknal azonban egyre
nagyobb szamban talalhat6 klimatizald berendelés.
Autobuszaink exportképességét a légkondicinalo
berendezések beépitése, illetve beépithetésége jelen-
tésen noveli.

A klimatizalt autobuszok nagyobb merteki el-
terjedését a jelenlegi klimatizalo berendezések bo-
nyolultsaga, nagy sulya és térfogatigénye, vala-
mint magas beszerzési koltsége akadalyozza.

Az utébbi években a BME Aero- és Termotech-
nika Tanszéke, az Autoipari Kutatd Intézettel
(AUTOKUT) egyiittmiikddve, kutatomunkaja so-
ran olyan, az eddigiekt6l eltér§ elven mikodé
Iégkondicinald berendezést (Gn. turboléghdit6t)
dolgozott ki, mely remélhet6leg megoldja a klima-
tizalé berendezésekkel kapcsolatos problémak egy
részét.

E tanulmany a turbo6légh(iték elméletével, autd-
buszok klimatizalasara valo felhasznéalasanak le-
het6ségével, termikus és gazdasagossagi jellemzdi-
nek meghatarozasaval foglalkozik, valamint kor-
vonalazza a tovabbi kutatasi feladatokat.

A klimatizalé berendezésekkel kapcsolatos
alapvet6 megfontolasok

Az autébuszok légkondicionélasara elterjedten
alkalmazzak a géznem( (freon, amménia stb;)
munkakdzeggel mikodé hagyoméanyos hiit6gépe-
ket. Az ilyen megoldasoknal az aut6buszok utas-
terébe bejuttatott friss leveg6 el6szor a g6ziizem(i
h(t6gép elparologtatojan (evaporator) aramlik
keresztll, majd ottani leh(lése utan lép be az auto-
buszok bels6 terébe.

Az ilyen rendszer( Iégkondicionalé berendezések
minden igényt kielégitenek (teljesitményfelvételiik
viszonylag mérsékeltl), azonban igen dragak, hely-
igénylk nagy, szabalyozéasuk bonyolult.

A gbzizemii hiit6gépekkel gyakorlatilag egyid6-
sek a gaz (leveg) Uzemdi g(itégépek, amelyek tu-
lajdonképpen ket adiabatas, allandé nyomasu negativ
korfolyamatot valdsitanak meg (negativ munkaterii-
letl gazturbinas korfolyamat).

Az ilyen hiitbgépek munkakozege levegl, ezért
az ilyen berendezéseket a tovabbilakban turbolég-
hiitének nevezzik. A ,,turb6” szé azért kerilt bele
az elnevezésbe, mert a munkafolyamatot gyakorla-
tilag csak &ramléastani jellegl (lapatos) gépegysé-
gekkel (turbogepek) lehet megvalositani.

Az ilyen turboléghtiték a g6zlizemd hiit6gepekkel

szemben jelentds elényokkel, ugyanakkor hatranyok-
kal is rendelkeznek.

El6nyeik: Nincs felfutasi idejik. A turboléghdité
munkakdzege megegyezik az utastérbe befdjt le-
vegbvel (egykozeges hiitési folyamat), s ez jelent6s
szerkezeti egyszer(isddést jelent. Konstrukcidja
egyszeriibb, helyigénye, sulyviszonyai — el6zetes
megfontolasok alapjan gyartasi koltségei is — ked-
vezObbek a g6zh(itdgépekénél.

Hatranyaik: Fajlagos ht6teljesitményik rosz-
szabb, mint a g6zizem( h(it6gépé, ezért azonos
hit6teljesitmény esetén a turbolégh(itdé izemelte-
téséhez nagyobb tengelyteljesitmény sziikséges.
Kis hit6teljesitmény, pontosabban kis légmeny-
nyiségek esetén a turbolégh(ité fordulatszama igen
nagy (20 000—50 000 ford/min), ezért ilyenkor
mechanikus hajtds nem johet szoba.

A turbolégh(ték zajszintje &ltalaban nagyobb,
mint a g6ziizemd h(t6gépeké, ezért turboléghlits-
vel végzett autdbusz-légkondicionalasanal hatdsos
hangtompitas szlkseges.

Aturbolégh(ték autobuszok Iégkondicionélasara
val6 felhasznélasanak realitasat az a felismerés biz-
tositja, hogy a turbolégh(ité kipufogdgaz-turbinaval
kozvetlenul hajhat6. Ilyenkor a turbdlégh(ité magas
fordulatszdma ink&bb elény, mint hatrany, mivel a
kipufogogaz-turbinak optimalis fordulatszama jo
kozelitéssel megegyezik az itt alkalmazhat6 turbo-
légh(ték optimélis fordulatszdméval. A Diesel-
motor teljesitménye jelentsen kisebb mértékben
csokken, mint ahogyan ndvekszik a kipufogdgaz-
turbina teljesitménye, mivel utobbi a kipufogoga-
zokkal egydltt eltavozd, egyébként veszenddbe
mend héenergia egy részét is hasznositja. Az igy je-
lentkezd gazdasagi el6ny jo kozelitéssel ellensu-
lyozza a turboléghiit6k kedvezdtlenebb fajlagos
h(itételjesitményét.

A g6zlizem(i hiitégépeknél a kipufogogaz-turbina
hajtas elénye gyakorlatilag nem realizalhatd, mivel
a kipufogogaz-turbindk fordulatszdma tobb, mint
tizszerese a g6zlizemd h(t6gépek dugattyds komp-
resszora fordulatszaméanak. Fordulatszdm-csok-
kentd attétel beiktatdsa pedig az egész rendszert
tul bonyolultta, dragava és terjedelmessé teszi.

A turbolegh(it6 egyes gépegységeinek hatasfoka az
elmult évtizedekben oly mértekd fejlédésen ment ke-
resztll, hogy specialis esetekben (ez ilyen lehetdseg)
a turbdléghtiték alkalmazésa mar gazdaségos lehet.

A tovébbiakban az autdbuszok légkondicionalé-
sara alkalmas turbolégh(ték termikus, aramlas-
tani, konstrukcids és gazdasadgossagi problémait
vizsgaljuk meg.

Az idedlis turbolégh(ité korfolyamata,
alapvetd jellemzgi

Az idedlis (veszteségmentes) turbolégh(itd két
adiabataval (izentrépaval) és ket izobarral hatarolt
munkafolyamatot valosit meg (1. &bra). A munka-
kdzeg a 0—2’ izentropikus kompresszio, majd a
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1. &bra. /1 turb6légh(ité idedlis és valésagos T—s diagramja, valamint a korfolyamatot megvaldsité gépcsoport vazlata

2°—3’izobar visszah(ités utan a turbinaban expan-
dal (3—4’ folyamat). E folyamatok eredménye-
képpen a turbinabol kilépd levegé hémérséklete
kisebb az atmoszférikusnal (T4<T Q).

A turbolégh(ité egységnyi mennyiségli munka-
kdzegre jutd hiitételjesitmenye:

<o= pfT0—T), @
ahol g,=fajh6 alland6 nyomason.

A korfolyamat fenntartdsahoz sziikséges fajlagos
teljesitmény a kompresszor és turbina fajlagos tel-
jesitményének kiilonbsége:

P=Pk-P 1=cp[(T'2-T 0)-(T'3-Thbl @

A turboléghité gazdasagossaga a fajlagos h(it6-
teljesitmény segitsegével értékelhetd:

o TO-T,
p (T2T0)-(T3T2 m

Figyelembe véve, hogy idedlis korfolyamat esetén a
kompresszi6 és expanzio kezdd és végallapotpontjai
azonos izobaron fekszenek (p2/p0=p9/p0=p3/p4),
valamint felhasznalva az adiabatikus allapotvélto-
zasra érvényes osszefliggéseket, az idealis turbo-
legli(ité fajlagos _hditételjesitményére a kovetkezo
Osszefuggest kapjuk:

ahol x=cHcv.

Az idedlis turbdléghiitd fajlagos hit6teljesit-
ménye csak a p jp 0 nyomasviszony fliggvénye, és
fuggetlen a korfolyamat hémérsékletétél. Ez az
eredmény désszhangban van azzal, hogy két izobar-
ral vagy két izochorral hatarolt két adiabatas kor-
folyamatnal a hatasfok vagy vele azonos jellegi
kifejezés (a fajlagos hiit6teljesitmény és hatésfok

azonos jellegl mennyiségek) csak a nyomasviszony
vagy a térfogatviszony fliggvénye.

Az ideélis turboléghiité fajlagos h(t6teljesit-
ménye a nyomasviszony csokkenésével folyamato-
san novekszik, és egységnyi nyomasviszony esetén
végtelen értéket ér el. Egységnyi nyomasviszony
esetén a hité6teljesitmény .szlkségképpen zérus ;
itt a fajlagos hitdteljesitmény nem értelmezheto,
de kedvezd jelenség, hogy az idedlis turbdléghiité
gazdasdgossaga egyértelmlen novekszik a nyomas-
viszony csokkenésével.

A nyomasviszony csokkenésével az aramléastech-
nikai gépek (komﬁresszor, turbina) sziikséges keru-
leti sebessége csokken, ez pedig jelentGsen egysze-
risiti a konstrukcioés, gyartasi és Uzemeltetési
problémaékat.

A viszonylag csekély mérték( visszah(tés ko-
vetkeztében a kompresszor és a turbina teljesit-
ménye nem Kkulonbozik jelent6sen egymastol, il-
letve a turbolégh(itd Gzembentartasdhoz szilkséges
teljesitmény a relative nagy kompresszor- és
turbinamunkak kis kulénbsegébdl hatarozhato
meg. llyen esetekben mindig fennll a lehet6sége
annak, hogy az egyes gépegységekben keletkez6
veszteségek miatt a két relative nagy érték kis K-
lénbsége (az (izembentartashoz sziikséges teljesit-
mény) eroOteljesen valtozik (csokken) ; ezért itt
kilonésen indokolt a val6sagos korfolyamatok
gondos analizise, mivel ilyenkor a kérfolyamat va-
16ségos jellemzdi az idedlistol alapvetéen kildnbdz-
hetnek.

A valb6ségos turboléghlité munkafolyamata

A turboléghiité egyes elemeiben keletkezd rész-
veszteségek jellege aramlastechnikai felépitésébdl
kovetkezik (1. abra). A munkakdzeg (levegb) a
beszivocsatorndba rendszerint szlr6ével 06sszeépi-
tett zajcsokkent6n aramlik at, ahol a kozeg nyo-
mésa csokken (0—1 allapotvaltozas). A kompresz-
szorban (1—2) az aramlasi veszteségek kovetkezté-
ben a munkafelvétel és igy a sdritési véghémérsék-
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let is novekszik. A visszah(it6ben (2—3) a kdzeg
nyomasa csokken (p3< p 3), és a véges nagysagu visz-
szah(it6 felilet kovetkezteben a visszahtt6ben a hii-
tendd és a h(itd kdzeg kozott héfoklépess 1ép fel
(T3>TO0=T1. Az adramlasi veszteségek kovetkez-
tében csokken a turbindbdl kinyerhet6 munka
(3—4) ; ennek megfeleléen ndvekszik a turbinabol
kilépo leveg6 hémerséklete (Ti~Ti ). A turbinabol
a kozeg zajcsokkentbvel Osszeépitett nedvesség-
levalasztéba aramlik, ahol szintén nyomasveszte-
ség keletkezik (p4>p5=p,,)-

Az itt reszletezett veszteségek a valésé%os (vesz-
teséges) turboléghtité effektiv fajlagos hit6telje-
sitmenye (ee) alakulasat alapvetéen megvaltoztat-
jak. A valosagos turbo6léghl(ité fajlagos hutételjesit-
ménye csak tort része az ugyanolyan nyomaésvi-
szony idedlis turboléghiitégép fajlagos hiit6telje-
sitményének (em> ee). ezért kiilondsen fontos a tur-
bo6léghtité valdsagos korfolyamatanak vizsgélata,
termikus és gazdasagossagi jellemzdinek meghaté-
rozasa.

A kozeg nedvességtartalméanak véltozasat (els6-
sorban az expanzié soran) nem vesszik figye-
lembe, mivel ez a folyamat jellegét nem valtoz-
tatja meg, és atlagos nedvességtartalmu légkori
levegb esetében hatdsa elhanyagolhat6. A nedves-
ségtartalom hatésanak elhanyagoléasa a folyamatot
jelentésen egyszerdsiti, és igy a folyamatok alap-
vet6 jellege konnyebben vizsgélhato.

A munkafolyamat kezd&pontjat a turbéléghi-
t6be bekerilé munkakozeg allapota (TO, p0) egyér-
telm(ien meghatéarozza.

A szivécs6 utdni hémérséklet megegyezik a
kornyezetivel (TO=T12), mivel a gaz ilyen mérték(i
fojtasakor a hémérséklet valtozatlan. A szivocsd
utani nyomas p, = allp0, ahol 8@ a szivocsd nyo-
masveszteségi tényez6je (uQl-=-0,98—0,99).

A kompresszid utani allapot:

rEnSIKT-D e

®)

ahol rjuic a kompresszor izentropikus hatasfoka ;
y. a munkakdzeg (izentropikus) Kkitevdje ;

Pi a kompresszor nyomasviszonya.
A visszah(té utani allapot:
T3=T2-<p(T2- T0O)= TJ\-<p) +yT1=

=r{Lay bl ()" - Jht- >)e; ©

P3s —a2P5—allo 23D )
ahol Tn a h(it6kdzeg hémérséklete (altalaban T 0=

P a i;rl’j%kézeg hémérsékletére vonatkozta-
tott hdcserélési tényezd ;

as3 a visszah(té nyomasveszteségi tényezdje
(ff22H-0,9-0,95).

393
A turbinabol kilépd kdzeg allapotjelz6i:
T,=T31—mir 1 x|
\P
x—1
oAl I-cp) + (T0
1 —rjizt 1- / 1 (8)
AOW(305~ j >

ahol 1izT turbina izentropikus hatasfoka ;
ob a turbina utadn csatlakozé rendszer nyo-
masveszteségi tényezbje (b -s- 0,97 —

0,98).
A val6sagos turboléghl(itd effektiv fajlagos hiité-
teljesitménye :

0T,-T,
(T2 TH-(T3-THm @

A (4—9) Osszefliggesek segitségével szamolt eeér-
tékei a Pziy-i nyomasviszony fliggvényében — Kkii-
[6nb6z8 reszveszteségi tényez6k esetében — a 2.
abran lathatok. Az dbraban feltlintettik az ideélis
turboléghtité (3) Osszefliggés segitségével szamolt
fajlagos hiit6teljesitménye valtozasat is (paw=
= 1jizT=a= (p=1).

Az egyes gorbéken talalhato jelz6szdmok nove-
kedése egyre jobb részveszteségi tényez6knek felel
meg. Lathato, hogy az effektiv fajlagos hit6telje-

2 abra. A turbdléghiité @ fajlagos hiitételjesitményének véltozasa
a nyomasviszony filiggvényében, kilonboz6é részveszteségek mellett.
A turbo6léghité jelenlegi fejlettségi fokanak az ee tartomany felel meg
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sitmény rendkivili mértékben fiigg a turbdlégh(ité
reszvesateségi tényezGit6l. A lapatos gépek, vala-
mint a visszah(tdk jelenlegi fejlettségi allapotat
veve figyelembe, a turbodlégh(iték részveszteségi
tényezOinek redlis csucsértéke a 2 és 3 jelz6szdmok
kozotti értékeknek felel meg. A turbdlégh(ték ef-
fektiv fajlagos hdt6teljesitményének realis csucs-
értéke az el6bbi meggondoldsoknak megfeleléen
ee-, 0,8 — 1.

eef-2—3, igy gazdasagossaga jelent6sen felul-
mulja a gazizemu h(t6gépeket. Ez az alapvetd
héatranya a turboléghiit6gépeknek és emiatt alkal-
mazéasuk csak olyan specialis esetekben indokolt,
amikor a kis beruhazasi koltségb6l szarmaz6 meg-
takaritas jelent6sebb, mint a kisebb gazdasagos-
sagbol adodo Uzemkoltség tobblet (pl. id6szakos
mukodési hiitégépek).

Az autobusz klimatizalasara alkalmas turboélégh(ité
felépitése, mikodése, tizemi jellemz6i

Vizsgalatainknal az ilyen szempontbdl reélisan
szdmbavehet6 IKARUSZ 250—270 tipusu auto-
buszokat vettik figyelembe, adataik alapjan alla-
pitottuk meg a szlukséges levegémennyiséget, il-
letve a h(t6teljesitményt. A vizsgalatot, illetve a
koncepcid kialakitasat az AUTOKUT tdmogatasa-
val végeztiik, amelyért a szerzd eziton is kdszdne-
tét mond.

A vizsgalt autébusz adatai:

Az utastér kobtartalma 50 m3

Utasok szama 44—55 16

A motor tipusa MAN D 2156 HM 6V
A motor teljesitménye 192 LE, 2100

ford/min esetén.

A leveg6sziikseglet és hitési teljesitmény meg-
hatarozésakor kisérleti adatokra is tamaszkodhat-
tunk, amelyeket az IKARUSZ Karosszéria- és
Jarm(igyar bocsatott rendelkezésiinkre.

Itt nem részletezett megfontolasok alapjan a
friss levegd szUksé%es minimalis mennyiségét V=
= 1250 m3h-ban (1410 kp/h) allapitottuk meg.

Aturbolégh(tével valo Iégkondicionéalds koncep-
cioja elkészitésekor elsé kozelitésben szerényebb
igényeket igyekeztiink kielégiteni ; ezért a htési
szlikségletet Q= 13 000 kcal/h-ban hatéroztuk meg.
Ez a hitesi teljesitmény kb. 5—6 °C tartds hémer-
sékletkiilonbséget hoz létre a kiilsd kdrnyezet és az
utastér hémerseklete kdzott.

A turbéléghiitd hasznos hiit6teljesitménye a
kornyezetbdl szivott és az utastérbe befdjt leh(tés-
ben nyilvanul meg:

Q=G p(T0—T4). (20)

A turbo-légkondicionélds kapcsoldsi sémajat a
3. abran mutatjuk be. A kompresszor vagy a sza-
badbdl (0 pont) vagy részben az utastérbél (6 pont)
is szivja be a leveg6t. A levegd utastérbél is vég-
zett elszivasa termikus szempontbdl kedvezd, azon-
ban megndveli a beszivott levegé paratartalmat.
Ez turbolégh(ités esetén nem célszerd, mivel itt a
levegé nedvességtartalmanak eltavolitasa nehéz-
kesebb, mint az elpérologtatéval rendelkez6 g6z-
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turbina

3. &bra. Autébuszok klimatizalasara alkalmas turbolégliiitd berendezés

kapcsolasi vazlata, Feltlintettik mind a szabadbdl, mind az autébusz belsd

teréb6l vald szivas, valamint az autébuszbél kidramlé, kérnyezetinél
hidegebb leveg6nek visszah(itésre valé felhasznalasanak lehetdségét is

Uzem(i hiit6gépek esetében. Ezért el6nydsebb, ha a
kompresszor a htitend0 levegdt teljes egészében a
szabadbol szivja és a bels6 terb6l eltavozd, a kor-
nyezetinél hidegebb leveg6t a visszah(itd szekunder
oldalan aramoltatjuk keresztiil. Szamitasaink és
elemzéseink kulonben arra mutattak r4, hogy a
turboléghlités hatasossdga csak elhanyagolhatd
mértékben javul az utastérbdl kidramlé leveg
valamilyen forméban val6 felhasznalasakor. A 3.
abrdn mar feltintettik a turbolégh(itét forgatd
kipufogdgaz-turbinat is.

Nyilvanval6, hogy a turbolégh(ité allandé Q
hlt6teljesitménye esetén a rajta ataramlo leveg6-
mennyiség csokkenésekor novekszik a levegd le-
hltésének mértéke, igy a (T0—T4) hdémérséklet-
kilénbségis.

A turbdléghiitén ataramlé minimalis leveg6-
mennyiséget a turb6léghiité szempontjabol két fel-
tétel szabja meg:

a) a légturbinabol kiaramlo levegd hémérséklete
nem csokkenhet jelent6sebben 0 °C ala, mivel ek-
kor a légturbina eljegesedése kdvetkezhet be ;

b) A turbdléghlité a kedvezd részhatdsfokok
szempontjabo6l még elegendd nagy, hogy aramlasta-
ni méretekkel rendelkezzék, mivel az aramlastani
gépek hatasfoka a méretek csokkenésekor egyértel-
mden romlik.

A konkrét elemzés elvégzesekor allando hit6tel-
jesitménybdl indultunk ki, és a turboléghiitén at-
araml6 levegbmennyiség valtoztatasaval egyértel-
mien véaltozott a (Tg—T i) h6mérséklet-kiilonbség,
valamint a szikséges nyomasviszony is. Az ered-
ményeket elemezve allapithaté meg a turbéléghité
optimalis (izeméllapota.

A szémitéas kiindul6 adatai a kovetkezok:

¥Y0= 1303 °K; p0= 1 ata; nyK=0,76;
iWr=0,78; a=0,93; f = 0,87,
Q= 13000 kcal/h.

A viszonylag kedvezétlenebb turbina és komp-
resszor hatasfokokkal a biztonsadg iranyaba igye-
keztiink eltérni. Ezek a hatasfokok még viszonylag
kis gépméretek mellett is egyértelmien megvalo-
sithatok. A a= 0,93 dssznyomasveszteségi tényez6-
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vei a turb6légh(itd minden gépegységében kelet-
kez6 nyomésveszteséget figyelembe vettik. Az
eredmények a 4. abran lathatok. A turboléghitén

ataramlé G levegémennyiség csokkentésekor a hi-
t6gép altal létrehozott (TO—T) hdmérséklet-
kulonbség egyre novekszik, s ennek megfelel6en
novekszik a turbdléghiit6 sziikséges nyomasvi-
szonya is. Az ee fajlagos hiit6teljesitmény kb.

értéknél éri el maximumat, de a fajlagos
hitételjesitmény 1,7—2 nyomadsviszonyok kozott
mar csak minimalis mértékben javul.

A turbdléghlité Uzemeltetéséhez sziikséges telje-
sitmény a fajlagos h(t6teljesitménnyel forditva
aranyos, mivel vizsgalatainkban alland6 hit6tel-
jesitményt vettiink figyelembe. A tengelyteljesit-
mény-sziikséglet minimalis értéke 30 LE koriili.

Ezek utan hatdrozzuk meg a turb6légh(ité tzemi
pontjat a 4. abran lathato karakterisztikak segitsé-
gével. Az eddigiek szerint a friss levegd (utasok
szempontjabdl) minimalisan szikséges mennyisége
1410 kp/h (0,391 kp/s). Ha a turbolégh(itén csak
ennyi levegémennyiséget aramoltatnank at, akkor
(TO-TJ =38,3°C és 4= 264,7 °K. A turbolégh(-
t6bdl kidramlé levegd hémérséklete 0 °C alatt van,
igy fennall az eljegesedés veszélye. A viszonylag kis
levegémennyiseéghez (0,391 kp/s, illetve 0,347 m3s)
kis gépméretek tartoznak, ami esetleg kedvez6tlen
hatasfokot jelent. Aturbélégh(itén tehat a minima-
lisnal feltétleniil nagyobb levegémennyiséget cél-
szer(i keresztularamoltatni.

A turbdleghlité adott hit6teljesitményhez tar-
tozO célszerd Uzemallapota ami a 4. abrabol kiol-
vashatd, a fenti megfontolasok alapjan tehat a ko-
vetkez6 :

—-=19; G= 1850 kp/h (0,514 kpls);
|

P=30,5 LE; P0—T4=285°C.

Ennél az Gzemallapotnal mar elkeriilhetd a jege-
sedés veszélye ; ez a levegbmennyiség tobb, mint az
utasok szempontjabol szlkséges friss levegé meny-
nyisége, a turbotoltd méretei novekedtek, a fajla-
gos hiit6teljesitmény pedig gyakorlatilag még maxi-
malis értékd.

Megfontolasaink szerint valdszinlleg ennél az
uzemallapotnal is szlikséges kornyezeti vagy az
utastérbol elszivott levegd bekeverése a hideg le-
veg6aramba, mivel a tllsdgosan hideg levegd be-
aramlasa miatt az utastérben esetleg huzatérzet
keletkezne.

Az utasterbdl elszivott levegd bekeverése esetén a
hasznos hit6teljesitmény névekszik, mig a kdrnye-
zeti leveg6 felhasznalasakor valtozatlan marad.

A turboléghiité Gzeme soran bekodvetkezd
motorteljesitményesdkkenés- meghatarozasa

A turbdlégh(ité autdbuszok klimatizalasara valo
felhasznalasanak alapkoncepcioja az, hogy a turbo-
Iégh(it6t a jarm(vet hajté Diesel-motor kipufogo-
gazai segitségével lzemeltetett turbindval forgat-
juk. A kipufog6cs6re kapcsolt turbina kdvetkezté-
ben megné a kipufogdgdzok nyomdésa, ez megno-
veli a motor szivasi és kipufogasi folyamatok altal
hatarolt negativ gazcsere-munkateriletét, a motor
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4. abra. Az allandé Q hit6teljesitménnyel rendelkezé turb6légh(ité
legfontosabb Uzemi jellemz6inek véltozasa a légkompresszor nyomas-
viszonya fuggvényében

teljesitménye tehat csokken. Ez a motorteljesit-
meny-csokkenés azonban igy joval kisebb értékd,
mint ha a turb6léghiit6t a motor tengelyerdl levett
teljesitmény segitségével forgatnank.

Abban az esetben, ha valtozé motor-tizemallapot
esetén a turbdléeghit6tol allando hiitételjesitményt
(ez a turboléghiité gyakorlatilag allando fordulat-
szamat jelenti) kivanunk meg, olyan all6lapat-
koszorut kell a Kkipufog6gaz-turbinaban alkal-
mazni, melynek legsziikebb keresztmetszete val-
toztathat6. A motor fordulatszaménak vagy ter-
helésének csokkenésekor a kipufogdgaz-turbina
allolapat-koszorajanak legszlkebb keresztmetsze-
tét a lapatok forgatdsa segitségével csokkenteni
kell, mert csak igy biztosithato allando turbinatel-
jesitmény. Kis motorterhelések esetén azonban a
kipufogogdzok nyomésa ezdaltal olyan mértékben
megnG, hogy a vizsgalathoz kozel es6 uzemallapot-
]?an allando turbinateljesitmény mar nem tarthato
enn.

Muiszakilag redlisan megoldhaté szabalyozasi fel-
tétel az, hogy kb. J2terhelésig a hitételjesitmény
allando6 legyen, utana pedig a motorterhelés csok-
kenesével ardnyosan csokkenjen. A tovébbiakban
mi is csak kb. 72 motorterhelésig hatarozzuk meg
az éallandé hiit6teljesitmény fenntartdsdhoz sziiksé-
ges motorteljesitmény-csokkenést.

A szamitds menete, kisérleti eredmények fel-
hasznalasaval, a kdvetkez6.

A Kkipufog6gaz-turbina hatdsfokénak (T{rm=
=0,785) felvételével a kipufogdgazbol kivett ,,gaz-
teljesitmény” :

Pg= ~—=38,8 LE = 6,82 kcalls.
rjizT

A kipufogogaz-turbina szilkséges nyomasvi-
szonya (jeldlesek a 3. abra szerint):
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\P/EIB (11

GmotCpgT7

A turbina nyomasviszonya, valamint a turbina
utani nyomas (p8= 1,005 p0) ismeretében a kipufo-
g6gdz nyomasa és a kornyezeti nyomdas kozotti
kilénbség:

1,005p7

- .)_ (12)

A Qo és ygertékét az adott Iégviszonynak és ki-
pufogési hémersékletnek megfeleléen vettik fel.

A felhasznalt motor fékpadi mérési eredményei
segitsegével megéllapithatd, hogy a kipufogdcsé
fojtasa Utjan létrehozott (p7—p 0)nyomaskiilonbség
novekedésével hogyan novekszik a 77 kipufogasi
hémérséklet és milyen mértékben csokken a motor
pe effektiv kozépnyomésa. Ezeket a specidlis
fékpadi méréseket az AUTOKUT végezte el és bo-
csatotta rendelkezésunkre.

Teljes terhelés esetére ilyen kisérleti eredmények
az 5. dbran lathatok. A {p7—p0) nyomaskulonbség
fliggvényében kilonbdzo fordulatszamok — mint
paraméter — mellett abrdzoltuk a T7 kipufogési
hémérséklet, a motor légnyelése (Fnat), valamint a
pe effektiv k6zépnyomas valtozasat. A kipufogasi
ellennyomés ndvekedésével a T7 h6mérséklet no-
vekszik, pe és Fmot pedig, teljes egyezésben az el-
méleti megfontolasokkal, csokken. Ezeket a mére-
seket még 90%-o0s, 60%-0s és 40%-os terhelésekre
vegeztik el ; jellegre teljesen azonos eredményeket
kaptunk.

A pe effektiv kdzépnyomas valtozasa ismerete-
ben meghatarozhaté a Ape effektiv_kdzépnyomas
csokkenése, ebb6l pedig a jarmibe beépitett

Vi~Vo=\o

5. abra. A turboléghiitét iizemeltetd Diesel-motor légnyelésének (Fmot)>

effektiv kdzépnyomésanak (pe) és kipufogéasi hémérsékletének (t7) val-

tozésa a kipufogasi nyomaskiilénbség (p7—p0) fuggvényében, killénb6z6
inotorfordulatszamok mellett

kozlekedéstudomanyi szemle

0. 4bra. A Diesel-motor tengelyteljesitmény-csokkenésének (Ape) valto-
zésa a motor %-os terhelése fuggvényében, kilénb6zé motorfordulat-
szamok mellett, allandé Q h(t6teljesitmény esetén

Diesel-motor teljesitménycsokkenése. Figyelembe
véve a motor négyutem( miikodését, valamint azt,
hogy 0Ossz-lokettérfogata 10 349 liter, az effektiv
teljesitménycsokkenés {APe) a kovetkez&képpen
szamithato:

dPe =0,0115 Apen (LE), (13)
ahol Apeaz effektiv kbzépnyomas csokkenése

(kp/cm2) ;
n a motor fordulatszdma (ford/min).

Szamitasainkat a motor terhelése és fordulat-
szama flggvényében végeztik el, az eredmények a
fi. abran lathatok. Megfigyelhet6, hogy allandé hd-
t6teljesitmény, vagyis alland6 P,,=38,8 LE gaz-
teljesitmény mellett a motor teljesitménycsokke-
nese maximalis és kozepes fordulatszdmok ko-
z0ott :

7. dbra. A kipufog6géaz-turbina nyomasviszonydnak (p-/p8) valtozéasa
a motorterhelés fliggvényében, kilonb6z6 motorfordulatszamok
mellett
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Pe= 15—25 LE. Kedvez6 korilmény, hogy a
fékpadi mérések szerint részterheléskor estkken a
motor teljesitményvesztesége. Az eredmények alap-
jan kozvetlenil lathaté a kipufogdgaz-turbinaval
valo turbolégh(ité-tzemeltetés elénye. Abban az
esetben, ha a turbolégh(itét kozvetlenll a Diesel-
motor tengelyérdl, gyorsitd attétel segitsegével
lizemeltetnenk, a gyorsitd attétel hatasfokat is fi-
gyelembe véve, ez kb. 32—34 LE tengelyteljesit-
mény-csokkenést okoz, szemben a kipufogogaz-
turbinds megoldas 15—25 LE tengelyteljesitmény-
csokkenésével.

A 4. 4brébdl lathatd, hogy a turbdlégh(itd ten-
gelyteljesitményére vonatkoztatott fajlagos h(t6-
teljesitmény ee=s0,7. A Diesel-motor tengelytelje-
sitménv-csokkenésére vonatkoztatott atlagos faj-
lagos h(tételjesitmény ee%l,07.

Kipufogbgaz-turbina alkalmazédsaval tehat a
fajlagos hiit6teljesitmény jelent6sen megnoveke-
dett, és ez mar osszemerhetd a Kisteljesitmény(
gé’lezem[i hit6gépek fajlagos hiit6teljesitményé-
vel.

A 7. dbran lathato a vizsgalat egyik legfontosabb
részeredménye: a kipufogogaz-turbina p 7/p8 nyo-
masviszonyanak véaltozasa a motorterhelés fligg-
venyében kilonbdz6 fordulatszamok esetén. Az
adott Q h(t6teljesitmény eléréséhez sziikséges Ki-
pufogdgéaz-turbina nyomasviszony minimalis ér-
téke 1,8—1,9 kdzotti. A nyoméasviszony mind a ter-
helés, mind a fordulatszdam csokkenésével novek-
szik. A nyomasviszony novekedését az 5. abran
lathato merési eredmények szerint az okozza, hogy
a terhelés csokkenésekor mérséklédik a kipufogo-
gdz hémérséklete, a fordulatszdm esésekor pedig a
kipufogdgdz hémérsékletének csokkenése mellett
kozel a fordulatszammal aranyosan csékken a mo-
tor légnyelése, illetve a kipufogdgdz mennyisége is.
A kiﬁufogégéz mennyiségenek és homérsekletenek
csokkenésekor a kipufogogaz-turbina csak gy ad-
hat le alland6 teljesitményt, ha nyomasviszonya
novekszik. Mint a 7. abradbdl lathaté: a terhelés
csokkenésekor kevésbé nd a nyomasviszony, mint a
fordulatszam csokkenésekor. Ez nyilvanvald, ha
arra gondolunk, hogy a terhelés csokkenésekor csak
a kipufogdgaz hémerseklete csokken, mig a fordu-
latszam esesekor ezen Kivil a kipufogogaz meny-
nyisége is. Valtoz6 nyomasviszont, illetve h6esest
feldolgozd turbinat nehéz késziteni. Illyenkor
— mint mar emlitettik — a turbina all6lapatjai-
nak kilép6 keresztmetszetét feltétlenul valtoztatni
kell, legcélszer(ibben az alldlapatok elforgatasaval.
Valtozo bedmlb-keresztmetszet(l turbinak sem mi-
kddhetnek azonban igen széles nyomasviszonytar-
tomanyban mindig kedvez6 hatasfokkal. Ebbdl a
megfontolasbdl kdvetkezik, a 7. dbra eredményeit
is figyelembe véve, az a megallapitasunk, hogy a
valtozd bedmlbkeresztmetszet(i turbina kb. 50%-0s
motorterhelésig és kdzepes motorfordulatszdmig
képes elfogadhatd hatasfokkal allando tengelytelje-
sitménvt létrehozni. Kis motorterhelések es ala-
csony motorfordulatszdmok esetén a turbina nyo-
masviszonya oly mértékben ndvekszik (PilPs>
>3—4), hogy a turbina gyakorlatilag Gizemképte-
lenné, illetve igen rossz hatasfokiva valnék. Alap-
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vetben érvényes tehat a kdvetkez6 megallapita-
sunk: alland6é kipufog6gaz-turbina teljesitmény
legfeljebb 50% terhelésig és fordulatszamig tart-
hatd6 fenn, utana a turbinateljesitmény és ezzel
egyutt a hitételjesitmény is a motor tizeméllapota
csokkenésével aranyosan csokken.

A turbdléghitovel végzett légkondicionalas
megvalositasanak lehetdsegei,
konstrukcios elképzelések

Az eddig elvégzett vizsgalatok szerint az ilyen
tipusu légkondicionalas redlisan megval6sithatd.
A turbdlégh(ité forgdgép egysége lényegében nem
nagyobb a kozuti gepjarmd Diesel-motorok turbo-
toltoinél. A kilénbseg annyi, hogy a turbo6tolt6k-
ben két forgorész, mig a turboléghiitében harom
forgorész helyezkedik el egy tengelyen.

A célszer(ien leveg6-levegd visszah(ité a turbo-
léghlitével egyltt az autdbusz tetején, hatul he-
lyezhet6 el. A leveg6-leveg6 visszah(t6re reélisan
megvalosithatd méretek adodtak.

A hagyomanyos és a turbolégh(ités légkondicio-
nald berendezések térfogatait 6sszehasonlitva, ezek
kb. azonosak, sulyviszonyaikat tekintve a turbo-
Iégh(ités megoldas fele, esetleg egyharmada a ha-
gyoméanyos légkondicional6 berendezések sulya-
nak. A berendezesek térfogatanak megitélésénél
azonban figyelembe kell venni, hogy a turbdlég-
h(tés megoldas — ellentétben a hagyomanyos-
sal — az alsd csomagtérb6l semmilyen helyet nem
foglal el, teljes mértékben az autdbusz tetGszerke-
zetébe épithetd.

Kulonos figyelmet érdemel és esetleg problémat
okozhat a zajszigetelés megoldasa. El6zetes vizsga-
lataink szerint a zajszint a megengedett értéken
tarthat6, de megoldasa bonyolultabb és dragabb,
mint a hagyomanyos légkondicional6 berendezések-
nél.

A turb6léghité turbingjaban lehdlt és bel6le ki-
aramlo levegd relativ nedvességtartalma jelentGsen
meghaladja a telitési hatart. A leveg6 nedvesség-
tartalmanak eltavolitasa elég korilményes, mivel
itt hidnyzik, illetve csak jelentés nehézségek aran
hozhatd létre a leh(itott levegdnél jelent6sen hide-
gebb feltlet, amelyen a nedvesseg Kicsapodhat.
A g6zlizem(i (hagyoményos? hitégepeknel a leh-
tott leveg6 nedvességtartalma a Jelent6sen hide-
gebb elparologtaté (evaporator) feluleteken koz-
vetlendl kicsapddhat. Turbolégh(tés megoldasnal a
levegé nedvességtartalméanak kicsapésa az aramlo
nedves, hideg levegd tébbszori hirtelen iranyvaltoz-
tatasa segitségévei oldhat6 meg.

Az itt felvetett problémakra egyértelm(i vélaszt
majd az Uzemi Kisérletek adnak, amelyek az
IKARUSZ Karosszeéria- és JArm{igyar tamogatasa-
val, a BME Aero- és Termotechnika Tanszék koz-
rem(kodésével, az AUTOKUT-ban méar megindul-
tak.

Osszefoglalas

A tanulméany az autébuszok turbdléghitével
val6 klimatizaldsa megvalositdsanak elméleti és
gyakorlati problémait targyalja. A turbdlégh(ité
két adiabatds allandé nyomasu munkafolyamatot
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valosit meg, fajlagos h(t6teljesitménye kedvez6t-
lenebb, mint a g6zizem( hiit6gépeké. Abban az
esetben, ha a turbdléghiitét a jarm{motor Ki-
pufogocsovere kapcsolt turbinaval forgatjuk, a
turbolégh(itd gazdasagossaga jelent6sen novelhetd,
mig a g0zlizem( hiit6gépeknél ez a megoldas nehe-
zen valosithatd meg. A turboléghiité suly- és tér-
fogatviszonyai, valamint gyartasi koltségei ked-
vezObbek a gbéziuzem( h(itégépekenél, mig a zaj-

kozlekedéstudomanyi szemle

szigetelés, valamint a leveg6 nedvességtartalméanak
levéalasztasa csak gondos Uzemi kisérletek segitsé-
gével oldhaté meg.
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tomegkozlekedeési jarmiforgalom-szervezés gépesitésének
id6szer( muiszaki kérdesei

Dr. GAL JOZSEF

A tdmegkozlekedés iranyitasanak és szervezésé-
nek fejlesztését az elkdvetkezd években és évtize-
dekben a févéarosban a BKV Egységes Forgalom-
iranyitdé Rendszertechnikai Terve ala?jén kivanjak
végrehajtani. Az illetékesek a nagy feladathoz 1116
alapossag?al kidolgoztak a szoban for%o tervek
fébb részleteit, s a megvalositads soron kdvetkezd
feladataval a Hiradastechnikai Ipari Kutatd In-
tézetet biztak meg.

A jelenlegi diszpécserrendszert tehat Budapes-
ten — jelentds részben mar az elkdvetkezd 5—10 év
sordn — egy vilagviszonylatban is igen korszer(inek
tekinthetd Uj gépi rendszerrel kivanjak felvaltani.

A BKV terve egy szamitdégép-vezérlési iranyi-
tasi rendszer létrehozasat tizi ki célul, amelyben
— amint az elnevezés is kifejezi — a f6évaros to-
megkozlekedési jarmiveinek mozgasa egy teljesen
automatizalt, gepi rendszer ellen6rzése alatt allna,
s az aktualis intézkedések végrehajtasa is gépi koz-
remiikddéssel torténnék. A rendszerbe bevont jar-
miivek allandé kapcsolatban allnanak a diszpécser
kozponttal, és dnmagukrél hirkézld csatornakon
at, helyzetjelz§ adatokat juttatnanak sdrd id6-
kdzoénkeént a kdzpontba, amely ezek felhasznalasa-
val alland6 6sszehasonlitast végez a mozgas elirt
programjaval. A szamitdgép ezen munkaja soran a
megfigyel6 személyzet egész témegét helyettesiti,
és természeténél fogva kész arra, hogy a vele tuda-
tott esetekben automatikusan beavatkozzék, vagy
éppen jelentést tegyen a diszpécsernek. Utdbbi
esetekben valtozatos formakban, de mindenképpen
kimerit6en tudja jelezni az észlelt rendellenességet,
vagy barmely olyan jelenséget, amelyre feladata a
diszpécser figyelmét felhivni.

A diszpécser sajat kezdeményezésére is barmikor
betekinthet az automatikusan ellendérzétt kozleke-
dési folyamatba azaltal, hogy mintegy jelentest ker
a géptol, az Aaltala éppen megfigyelni 6hajtott
mozzanatra vonatkozéan. Mindenkor mddja van
Uj intézkedéseket folyamatba tenni, akar vala-
milyen rendellenesség kikuszobolése végett, akar
alkalmi kezdeményezéshél.

A jarmiivek mozgéasénak befolyasolasat, szerény
meértekig, teljesen gépi Uton is el lehet végezni:
pl. utasitast adni a menetrend szerinti lemaradas
behozasara. Ha azonban bonyolultabb utasitas
kiadasa valik sziikségessé, a jarmiivezet6k barme-
lyikével beszédkapcsolatot is lehet létesiteni. Ez
utobbi célra URH telefon-dsszekdttetés szolgal.

Az URH telefon kdzismert eszkdze a kdzlekedési
Uzemnek, s természetesen nemcsak a diszpécser
szamara teszi lehetévé a hivast, hanem megfor-
ditva is. A gépi berendezés — a sziikséghez mér-
ten — kdzremiikodik a beszéd-osszekottetések léte-
sitésében.

A felvazolt kép teljesebba valik, ha utalunk
arra, hogy a kozpont és a jarmivek kozott az ada-
tok sdrl id6kdzonkénti cseréjét is URH csatorné-

kon &t kozvetitik. Az informéciok a gépi eszkdzok
nyelvéhez igazodva, kodolt forméban keriilnek
megalkotasra, mind a jarm(ivekben, mind a koz-
Eontbar),_g az ado-vevo szerepét betolté gépi esz-
6z0k utjan jutnak az emlitett URH csatornakon
at egyik helyrdl a masikra.

Természetesen fontos szerepet jatszanak a fel-
vazolt modell mikddésében és kialakitdsaban
olyan kérdések, hogy hény jarmdre terjed ki a
rendszer gepi ellenérzése, hogy milyen s(irl id6-
kozonként keril sor egy-egy jarmi ,,lekérdezésére”
s hogy milyen terjedelmiiek azok az informéciok
(adatok), amelyek a rendszeres lekérdezések sorén
ide-oda aramlanak. Mind a jarm(ivek szdma, mind
a lekérdezések sdrlisége, mind az informaciok ter-
jedelme legkozvetlenebbiil a szamitogép memdoria-
jat terheli, s jol érzékelhet6en kihat az adatkozlés
sebességére. A gépi realizaci6 méreteit és bonyo-
lultsagat — végs6 fokon pedig koltségeit — ezek a
tényez6k befolyasoljak.

Maga a diszpécser kdzpont Gsszes jarulékos léte-
sitményeivel a Kalvin tér kozelében emelt Uj
épuletben keriil felszerelésre, kdzos éplletben a f6-
varos forgalomiranyit6é kdzpontjaval. Mindkét 1éte-
sitmény sokat nyer ezzel a szomszédsaggal, mind az
operativ egyuttmdikddés terén, mind a funkcionalis
eszk6zok (TV monitorok stb.) kozds hasznélata
réveén.

A BME Kozlekedéstechnikai és Szervezési Inté-
zeteben — részben a KPM egyik célprogramjahoz
kapcsolddva — folyt és folylk a kutatomunka a
tdmegkozlekedési jarmiforgalom szervezésének gé-
pesitese érdekében. A BKV imént ismertetett
rendszertechnikai tervének vizsgalata részévé valt
ennek a kutatbmunkénak.

E cikk keretében a terveket illet§ aktualis m-
szaki kérdésekkel kivanunk foglalkozni. Mondani-
valonkat ehhez sokfele aspektusbol gydjthetnénk
és rendezhetnenk, a koncepcionalis ertekeléstél a
részletekbe mend vizsgalodasig. Ugy véljik azon-
ban, hogy ez alkalommal és ezen a helyen, olyan
id6szakban, amid6én a szoban forgd létesitmény
még csupan nagyvonall tervek formajaban létezik,
inkabb az altalanos miszaki osszefliggesekre,
adottsagokra és kdvetelményekre, valamint a ter-
vezett berendezés felhasznalasénak és kihasznala-
sénak, azaz az Uzemvitelnek a szempontjaira kell
figyelmet forditanunk, kilénds tekintettel a hazai
lehet&ségekre és kivanalmakra.

Az atfogd észrevételek sordban vélaszt kivanunk
adni arra a kérdésre is, hogy milyen készlltsegi
fokon allnak a kdzponti forgalomvezérlésben és
szervezésben érdekelt hazai szervek és szakemberek
ahhoz, hogy eleget tehessenek a gépesitéssel dsz-
szefliggésben rajuk harul6 feladatoknak.

Akovetkez6kben az elmondott szempontok alap-
jan s a témakdrben végzett kutatdsaink eredmé-
nyeire tdmaszkodva sorakoztatjuk fel észrevéte-
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leinket és kiegészitjuk Gket — tobbé-kevésbé resz-
letekbe men6é — magyarazatokkal.

A févaros kozlekedéséért felel6s szervek a
kozati forgalom iranyitasanak, és ezen belll a to-
megkdzlekedési jarmiforgalom szervezésének fon-
tossagat és kilonleges gazdasagi kihatasait felis-
merve, reélis kozelséghe hoztdk a szdmitogépre ta-
maszkodd forgalomiranyitd kdzpont megvaldsitasat.

E program iddzitése igen szerencsés, mert nem-
csak azt bizonyitja, hogy az illetékesek felismerték
a geépesités eldnyeit, hanem arrdl is tanuskodik,
hogy szdmoltak a hazai technikai fejl6déssel és a
mar meglevl adottsagokkal. A fejlédeés ugyanis a
szdmitastechnika és tav-adatfeidolgozas terén
olyan meredek felfutast mutat, hogy egyfeldl alta-
laban nem szamolnak ezzel a ténnyel és tulzottan
szerény mértékben kivannak tamaszkodni ré ;
masfeldl viszont mindenképpen kivanatos, hogy a
ﬁotenciélis felkészlltseg konkrét alkotasok letre-

ozasara aktivizalédjék.

A rendszertechnikai tervben felvéazolt és (a szol-
galtatasok tekintetében) jol specifikalt létesitmény
egyedilallo és kiemelkedden reprezentativ eszkoze
lesz hazankban a tdémegkdzlekedési jarmiforgalom
korszer( szervezésének.

Ha dsszevetjik a szoban forgo tervet egyes nyu-
gati nagyvarosok hasonld célu létesitményeivel
(Chicago, Hannover, Hamburg), azt latjuk, hogy
mszaki szinvonal tekintetében megegyezik azok-
kal, ugyanakkor azonban méreteiben mindegyiket
Iényegesen meghaladja. Budapesten mintegy 2300
jarmi keriilne az automata diszpécser kdzpont ira-
nyitasa és ellendrzése ala. A chicag6i rendszerben
500, a hamburgiban maximalisan 1152 jarmdvel
szamoltak.

A megkivant gépi szolgaltatasok alapjan a
BKYV rendszertechnikai tervehez leginkabb a chi-
cagdi rendszer tdltheti be a modell szerepét. Ennek
mutatjuk be a kdvetkez6kben azokat a f6bb részle-
teit, amelyek alapjan teljes kép alkothaté a beren-
dezeés felépitésérdl és miikddésérdl. A Chicago Tran-
sit Authority (CTA) kozlekedési vallalat tartja
Uzemben, az €Jszakai jaratokban kozlekedd 500
autébuszanak jo kihasznalasa érdekében.

A rendszer célja:

1 Az autobusz helyzetének megallapitasa és
dsszehasonlitasa a menetrend szerint kivant hely-
zettel. A menetrendtdl valo eltérés esetén a forga-
lomiranyitd diszpécser URH telefonon vagy gépi
uton jelzést ad az autdbusz vezet6jének.

2. Kétiranyu beszédosszekottetés létesitése a for-
galomiranyit6 és az autbbuszvezet6 kozott, a for-
galmi akadalyok elhéaritasa érdekében.

3. Biztonsagi radios vészjelz6 rendszer, amely
motorhiba, személyi sériilések sth. esetén azonnal
kozli a kdzponttal a segitségre szoruld jarmii azo-
nositasi szamat és a varoson belili helyzetét.

4. A szamitogépben tarolt adatok segitségével

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

lehet6vé valik az autdbuszok Utvonalanak és me-
netrendjének optimalizalasa.

A rendszer harom részb6l all:

— vezérl6 kdzpont a szamitdgéppel ;
— jarm({ (autobusz)-berendezés ;
— Utmenti helyad6 berendezés.

Az egységek kozott kétiranyd URH réadidkap-
csolat van. Az autébusz utvonala mentén elhelye-
zett, kis teljesitmény( radidadék (helyaddk) sajat
helyszamukat kisugarozzak ugy, hogy a kozellk-
ben (kb. 50 méterig) elhaladé autébuszok ezt venni
tudjak. Az autébusz a vett szamot tarolja.

A vezérl6 kozpontban elhelyezett szamitogép 84
ezred masodpercenként lekérdez egy autobuszt
ugy, hogy radidadoja kisugarozza a lekérdezni Ki-
vant jarmd{ azonositasi szaméat (cimét). Az az
autobusz, amely radié ado-vev6 készilékével fel-
fogja sajat hivoszamat, visszasugarozza a kzpont-
nak a kovetkezd informéciokat:

— azonositasi szam (jarat és sorszam) ;

—a tarolt helyinforméacié (a legutolsé helyadd
szama) ;

— id6adtok a (a legutolsé helyad6 elhagyésa 6ta el-
telt idd).

A visszasugarzott informacidk a vezérld kdzpont
adatvevlje segitségével a szamitdgépbe kerlilnek.
A szamitdgép a beérkezett adatok alapjan el-
len6rzi, hogy a kérdéses autdbusz a menetrendnek
megfeleléen” kdzlekedik-e. Amennyiben nem, a
diszpécser el6tt elhelyezett képernyon megjelenik a
szamitogép altal kdzvetitett Uzenet.

Rendszerjellemz6k:

Helymeghatarozd folyamat. — A helyad6 a hely-
informéciot 150 MHz-es vivéfrekvenciaval, folya-
matosan sugarozza ki. A helyadat 10 bit terje-
delmdi, binarisan kodolt (izenet, amelyet 200 bit/s
adatatviteli sebességgel kozvetitenek. A kis sebes-
ségre valo tekintettel kis savszélesség elégséges.

Lekérdez6 folyamat. — Az autébusz cimét a sza-
mitdgép valasztja ki, és a cimgenerator allitja el6
soros kodolasu elrendezésben. Az adatadd a cim
mellett azt is jelzi, hogy adatkdzvetitést vagy be-
szédkapcsolat létrehozasat kezdeményezi-e. Ezen-
kivil egyéb informéacidok (a sietés, késés mértéke
stb.) is atvihet6k.

A jarmikészilékben a ciminformaciot az adat-
vevl veszi, s hibaellen6rzés utan a cimkomparator
kiértékeli, hogy a lekérdezd lizenet megegyezik-e az
autobusz sajat szamaval. lgenld esetben indul az
adatgenerator, és visszasugarzasra alkalmas for-
maban eldallitja az azonositasi szdm-, hely- és id6-
informaciokat.

Ha a diszpécser beszéddsszekottetést kivan léte-
siteni, err6l a jarmdvezetd kuldon hang- és fényjel-
zést kap.

A lekérdezés pontosan 83,33 ms-onként ismét-
16dik, 2000 bit/s adatatviteli sebességgel. A nagy
sdvszélességigény miatt hangfrekvencias csatornak
felhasznélasa szukséges.

A réadidkapcsolathoz két db deciméter-hullam-
hosszUsagu vivot hasznalnak fel, az egyiket a cim-
zésre, a masikat az adatok visszakuildésére.

Beszédfolyamat. — Amennyiben a diszpécser
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kezdeményez beszédkapcsolatot, nyomdgombos
tdvbeszéld keszilékével felhivja a kivant autd-
buszt. A szelektiv hivasgenerator kédolja a meg-
felel6 azonositasi szamot, majd hivasi szandékat a
lekérdezd Gzenet mellé iktatva tovabbitja az ado-
hoz. A jelet valamennyi autObusz veszi, de csak a
hivott autdbusz vezetdjének jelz6késziléke figyel-
meztet a hivasra.

Az autobuszvezetd tdvbeszél6 készilékével min-
denben hasonl6 mdédon kezdeményez beszélgetést.

Veészjelz6 folyamat. — A jarm(ivezet6 labkapcso-
16s n&/omégom_bjénak megnyomasakor a jelzéke-
szulék automatikusan atkapcsol hangcsatornara, és
két percig folyamatosan kozli az autobusz azonosi-
tasi szamat és a helyinforméciot.

A kozpont hangvevlje veszi az adatjeleket is,
amelyek a képerny6n megjelennek, s egyidejileg
megszolal a riasztds. Az autdbuszon esetlegesen
folyd beszélgetés is hallhat6 a kézpontban.

Adatfeldolgoz6 rendszer. — Az adatfeldolgozasnal
felhasznalt szamitogép a General Electric folya-
matiranyitd szamitogepe (GE/PAC 4020). Szdmos
perifériélis egység egésziti ki. Ezek egy része (lyuk-
kartyaolvaso, szalaglyukasztd, szalagolvaso, tav-
gépird, adattovabbito lanc) arra szolgél, hogy bizto-
sitsa a programoz06 hozzaférését.

Két képerny6 a menetrendtél valo eltéréseknek,
vészjelzéseknek és forgalomiranyitd kézlemenyek-
nek kijelzésére szolgal.

A létesitendd diszpécser kozpont f6bb gépi be-
rendezései — a szamitdgépet is beleértve — hazai
fejlesztés és gyartas keretében varnak megvalosi-
tasra. Hazai szakemberekre var tovabbéa a gépi el-
jarésok kidolgozasa, a berendezések lizemeltetése,
kilénos tekintettel a célszerd, j6 hatasfokd, tudo-
manyos felkésziltségl és a berendezések j6 kihasz-
nalésat biztosité gépesitett szervez6 munkara.

Ezek a megallapitdsok nyomatékosan kifejezik és
érzékeltetik, milyen nagy jelent8ségi fejleménynek
kell tekintenlink a Kalvin téri forgalomiranyitd és
szervez8 kozpont épitését. Kulondsen figyelemre
mélto az a mozgosito erd, amivel ezek a programok
az érdekelt hazai szervekre kihatnak. Nehéz volna
olyan hazai példat idézni, amely jellegében, komp-
lexitadsdban és korszer(iségben vetekedhetnék a ter-
vezett létesitménnyel.

A szoban forgd megallapitasok szempontjabol
négy kérdés érdemel figyelmet: a kdzpont hard-
ware és software igénye, a kdzponton kivil pedig a
jarmiiazonositod és hirkozld rendszer.

A hardware eszkdzoket tekintve ma mar nyil-
vanvalo, hogy a kdzpont legfébb egysége: a szé-
mitogép — és emellett szamos illeszto es periférikus
egyseg — hazai, részben KGST termékbol lesz Ki-
valaszthato és megépithetl. A szerelésben, kezelés-
ben és karbantartasban a gyarté vallalatok bizto-
sitani tudjak a hozza ért6 szakemberek kdzremd-
kodését. Az a komplex és sokrétli szolgaltatas,
amely egy ilyen forgalomiranyité kdzpontban fel-
merll, kulonleges alkalmat fog nyujtani érdekelt
véllalatainknak is, tapasztalatok szerzésére.

Ami a jarm(iazonositd és hirkdzl6 rendszert illeti,
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ugyancsak hazai bazisra lehet tdmaszkodni. Igaz
ez akkor is. ha ez id6 szerint még nem allithatjuk,
hogy a Budapesti Radiétechnikai Gyar képes lenne a
kivant szolgaltatdsokat nyujtd eszkdzoket a léte-
sitmény fdévallalkozoinak azonnal rendelkezésére
bocsatani.

Ha figyelembe vesszilkk, hogy az egész létesit-
ményt tekintve, a koltségek tilnyomo része a hir-
és adatkozl6 berendezésekre esik — s ugyanakkor
megallapithatd, hogy éppen ezen a téren vannak a
rendszertechnikai tervnek a jelenlegi lehetGségeket
meghaladd el8iranyzatai —, a vizsgalandd téemak
kozul legkritikusabbnak az URH-rendszer kérdése
mutatkozik. Kétségtelen ugyanis, hogy végs6 soron
ezen all vagy bukik a nagy létesitmény sikere és
eredményessége, mind a gazdasagos tervezés, mind
pedig az Uzembiztos m(ikddés tekintetében.

V.

Az automata diszpécser kdzpont beruhazési prog-
ramja széles terlileten nagy szamu igazgatasi, ku-
tato-fejlesztd, valamint a fenntartasban és tzemel-
tetésben tevékenyked6 szakembert mozgosit.

Kétségtelen, hogy a kozlekedés szervezéseben ez
idd szerint felmerl6 teendék kevés hasonldsagot
mutatnak a teljes gépesités id6szakaban esedékes
tevékenységgel. Természetesen nem is meril fel
olyan igény, hogy ugyanazon munkatérsak végez-
zék mindkettét. Egyértelmd, hogy a jovend6 1d6-
szakban szolgalattev8 szakembergarda nagyobb
része ma még feltehet6leg nem dolgozik a kozleke-
dés tertiletén, vagy éppenséggel az egyetemek és f6-
iskoldk padjaiban Ul. A hazai tapasztalatok azon-
ban biztosan aldtdmasztjak azt a varakozast, hogy
a kivant idGre tettrekészen és elegendd hozzéaértes-
sel fog készen allni az a szakember-garda, amely a
szamitogép és kapcsolt részeinek szervezését, prog-
ramozasat, valamint a forgalomiranyitas és forga-
lomszervezés céljaira val6 felhasznalasat biztosi-
tani tudja. Gyakorlatilag kilonben is arra kell sza-
mitani, hogy a kozponti berendezések nyujtotta
lehetéségek teljes kiaknazésa csak az id6k multaval
és az lizemi tapasztalatok fokozatos megszerzésével
lesz lehetséges. Lényeges konnyitést jelent ebben a
kérdésben az is, hogy a forgalomszervezésbe bevon-
hat6 jarm(vek szdméanak emelkedése valoszin(leg
csak lassan fog bekovetkezni.

*

A fejlesztési programban implicite el@iranyzott
mozzanatok egyfajta menetrendet juttatnak kife-
jezésre, s6t feltehetéleg valésagos lancreakciot in-
ditanak el, a févarosi tomegkozlekedési jarm(for-
galmat teljesen atfogo, kozponti iranyito és szer-
vez6 rendszer folyamatos kiepitésében.

Ez a megallapitas nem tdlzott, azonban nemcsak
j6 értelemben konyvelhet6 el. Szamos fejlemény
jelenleg még kiszamithatatlan, és allando, széles
kord miszaki-tarsadalmi feligyeletet és gazdag
informécids anyag biztositasat kivdnja meg azok
szdmara, akik a megvalositas munkalatait vezetik,
vagy kozremikddnek benne.
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A Kkocsitartdzkodasi ido6 tervezeése és csokkentésének lehet6ségei
a rendez06 palyaudvarokon

SzZABO LAJOS

Bevezetés

A vasutak az utobbi évtizedben a rendelkezésre
allo teljes fejlesztési alapjuk jelentds részét fordit-
jak az arufuvarozés gazdasagos tovabbitési rend-
szerében meghatérozo szerepet betdlté rendez6 pa-
lyaudvarok (rpu.) korszer(isitésére. Nem véletlen,
hogy a vasutak mdszaki fejlettségi szinvonalanak
értekelésénél — olyan fontosabb paraméterek,
mint pl. ak utazasi sebesség, a tehervonatok ter-
helése, a kocsiforduld id6, a teherkocsik statikus
terhelése, a villamos és Diesel-vontatés részaranya,
a kozponti forgalomiranyitassal mikddé vasutvo-
nalak hossza stb. mellett — altaldban a rpu.-i be-
rendezések miszaki felszereltségét és allapotat, s
mindenekel6tt a technolégiai folyamat gepesitési és
automatizalési fokat is mindsitik. A kérdés jelentd-
ségét aldtdmasztja a Washingtoni Nemzetkozi
Vaslti  Kibernetikai  Szimpd6ziumon elhangzott
tobb el6adas is [10], amelyek a rpu.-i tizemi folya-
matok és szdmitogépes iranyitd rendszerek kilon-
boz6 elképzelés szerinti megoldasardl adnak atte-
kint6 képet.

Mind a Szovjet, mind a fejlett nyugat-eurdpai
vasutak a teljes haldzat korszer(sitése soran és en-
nek fontos lancszemeként, tébb fokozatban hajtjak
végre a rpu.-ok miszaki fejlesztési, automatizalasi
programjat. Kezdetben a vonatszétrendezési (guri-
tasi) folyamat gépesitését, illetve automatizalasat
oldjak meg. E tertileten a f6 problémat elsGsorban
az Iranyvaganyra leguruld kocsik (kocsicsoportok)
kézi saruzasaban fennallé dolgozok hianya, kisebb
részben pedig a guritodomb teljesit6képességét de-
terminald guritasi ciklusidében meglevd s viszony-
lag nagy érték( betologatasi id6 okozza. A feladat
tehat az iranyvaganyi célfékezes, illetve a korabban
megallo, rosszul futo kocsik tovabbgorditési folya-
matanak megoldasa. Ennek realizalasara—néhany
éves kisérlet utdn — a nyugat-eurdpai vasutak
tobb miszaki berendezéstipust alakitottak ki, ame-
lyet ma mar lGizemszerlen alkalmaznak. A nyugat-
német vasatnal pl. minden rendd allomési kocsi-
mozgatasra a Hauhinco berendezést hasznéljak —
sikeresen [1, 9]. A Szovjet Vasutaknal, sajatos hely-
zetikbdl kiindulva, ami ezuttal a teherkocsipark
homogeén osszetételére és a kdzponti vono- és Utko-
z6készulékre vonatkozik, a széban forgd problémat
egyszer(ibb eljarassal oldjak meg.

A fejlesztés tovabbi fazisaban a vonatszétrende-
zés folyamatanak automatikus iranyitasara alkal-
mazott szamitdgép feladatat kib6vitve — esetleg
nagyobb kapacitasut Gizembe helyezve — els@sor-
ban a rpu.-i kocsinyilvantartasi-informécios rend-
szert, majd fokozatosan a rpu.-i teljes folyamatira-
nyitod rendszert épitik ki. A Szovjet Vasutak rpu.-in
[2] azonnal automatikus iranyito rendszert hoznak
étre, ami mint az egész vasuti halézat kozponti
automatizalt iranyitd rendszerének része, szorosan
kapcsolodik mind a szomszédos rpu.-ok hasonl6

rendszeréhez, mind az igazgatosagi és kozponti
szamitogéphez. .

A guritasi folyamat tekintetében, a MAV halo-
zatan ez id6 szerint meglevé rpu.-ok esetében, csak
részleges gépesitésrél lehet beszélni, mert az irany-
vaganyi célfékezést mindenitt kézi saruzéssal vég-
zik. Miutan azonban az V. 6téves tervben a guritasi
folyamat gépesitésére — egyéb fontosabb palya- és
szocialis letesitmény-fejlesztési gondok miatt —
nem kerll sor, igy — de ett6l fuggetlendl is — a
rendelkezésre allo berendezések jobb kihasznalasa-
val, a munkafolyamatok tokéletesebb tervezésével
és lebonyolitasaval, a produktiv id6felhasznalas no-
velésével, a megalapozatlanul nagy miveletkozi és
varakozasi id6k csokkentésével kell a vasutlizemi
tetl:h_nolégia korszer(sitési programjahoz hozzaja-
rulni.

A vasut Uzemének balesetmentes, z6kkenémen-
tes és egyenletes teherforgalma lebonyolitasaban, a
rpu.-okra harul e feladatok donté tobbsége. A vasut
berendezéseinek, eszkodzeinek és mindenekeldtt
Uizemi tevékenységének sajatos szervezési jellegébdl
kdvetkez6en e?yenletes terhelésre és kihasznalasra
létrehozott véllalat. Ezt az egyenletes terhelési le-
het6séget azonban a valé élet pl. mind a hétvégi ra-
kodasoknal, mind a nemzetkdzi forgalomban fi-
gyelmen kivil hagyja. llyenforman — es kulondsen
az 06szi forgalomban — a MAV méar erfsen gaz-
daségtalanul és sok zavar6 koérulmény hatasa alatt
skényszeriil lebonyolitani izemét, amikor a ming-
s?gli( rlnutatéinak egy része is igen kedvezétlendl
alakul.

Az egyenletesebb és egyben rendszeresebb kocsi-
aramlat-tovabbitas feltételezi, hogy a rendelkezd
allomésok és rpu.-ok — a kocsiaramlas bizonyos
mérték( visszatartasa, retencidja [5] célkitlizesé-
vel — tobblet taroloképességgel, kapacitassal ren-
delkezzenek. Ez azonban, a kérdéses allomasokon
az érvényben levé teljesitményi értékel6 rendszer
hianyossaga kovetkeztében altalaban nincs meg.
Az esetek toébbségében a nagyobb rpu.-okon is ka-
pacitashianyrol beszélnek, s ekdzben mindenitt
megfeledkeznek arrol, hogy a termeld berendezés
(vaganyzat) teljesit6képessége és az eldallitott ter-
mék atfutasi (tartézkodasi) ideje kézott szoros flg-
g6ségi viszony all fenn. Eszerint a tartézkodasi id6
mérseklésével vaganyzatot lehet felszabaditani és a
rendszeres, egyenletes arufuvarozas komplex prob-
Iémamegoldasat hatékonyan el6segiteni.

Az Uzem min6ségi mutatoi kozott elsé helyen sze-
repel a kocsiforduld id8, melynek értéke a MAV-nal
az utébbi években valtozatlanul 3,5 nap kordl
mozog. Ennek az id6tartamnak a megoszlasa ko-
zelitéen a kovetkezd: berakd allomason 25—26%,
vonattovabbitas alatt 16—18%, kiraké allomason
26—28%, rendezd palyaudvarokon 28—30%. A be-
as kirako allomasi kocsitartozkodasi id6 viszonylag
nagy értékének elemzésével, valamint az ezt el6-
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idéz8 sokszempont( Osszefliggés vizsgalataval és
tervezési eljarasaval, tekintet nélkil vasutiizemi
jelent6ségére, érdemben ezuttal nem foglalkozunk.

A rpu.-ok Uzemi folyamatanak vizsgalata és
hangsulyozottan a kocsitartozkodasi id6 kuloénbozd
eljarasokkal vald6 mérséklési lehet6ségének bemu-
tatasa az utdbbi években mind a BME Kozlekedés-
Uzemi Tanszékén, mind a Gy6ri KTMF Vasuti
Uzemszervezési Tanszékén szémos diplomaterv,
szakdolgozat témajat képezi. Ezenkivil az idézett
két oktatasi intézményben és a VTKI-ban is tobb
tanulmany késziilt, amelyek a vasuUtiizemi tech-
nol6gia fejlesztése témakorhdz kapcsolodva, szin-
tén a rpu.-i tartdzkodasi id6 csokkentésének tizemi
és gazdasagi kérdéseit vizsgaljak. Mindezt — sok
egyéb feltétel mellett — mindenekel6tt a rpu.-i ko-
csik valtozatlan és méas vasutakkal dsszehasonlitva
is nagy tartézkodasi ideje indokolja. A tartdzko-
dasi 1d6 mérséklési lehetGségéhez azonban el6szor
tervezhetd értékét, illetve ésszeri megallapitasi
maodjat kell tisztazni.

A RENDEZO PALYAUDVAR
MINOSEGI MUTATOI

Mint barmilyen termeld vallalat, igy a rpu. ter-
melési-tizemi produktumat is mennyiségi és min6-
ségi mutatokkal értékelik. A minésegi mutatokhoz
tartozik: a vonat- és tolatdsi mozgasok baleset-
mentes teljesitése ; a vonatok és fordamenetek
menetrendszerd, az érvényben lev6 vonatkozleke
dési terv szerinti és lehet6leg rendes terheléssel vald
kozlekedtetése ; a berakott kocsik statikus ter-
helése ; a rakva-rakott forgalomban levé kocsik
mennyisége ; a kocsik tartézkodasi-atfutési ideje ;
a kilonb6zd lzemi folyamatok kéltségmutatdja és
a munka termelékenysége.

A rpu. legfontosabb min6ségi mutatéja, mint
termékatfutdsi id6, a kocsik tartdzkodasi ideje.
Ennek m(szaki norméjat kulon-kuldn kell a rende-
zéssel atmend (atmeneti) kocsikra (59, a rendezés
nélkil atmené és a kocsicsoportot cserélé (tovabb-
mend) kocsikra (ttov) és az egyszeri rakodasi mive-
leten atesd, helyi le- és feladasi kocsikra megalla-
pitani. Ezenkivil néhany rpu.-on vagy rendelkezd
allomason sz0 lehet még a gyorsteher-, TEEM és
ET vonatokkal tovébbitando kocsik tartézkodasi
normaértékének megallapitasarol is.

A vazolt csoportositdson tul, az eltér6 kezelési
miveleteken &tes6 kocsik tartozkodasi normaéjat
még tovabb lehet részletezni. Ez azonban mar bo-
nyolitja a nyilvantartast, és nem is célravezet6,
de az egyszer(isités €s a rpu.-i tartozkodasi idd
egyetlen szamértékkel val6 megéllapitasa és érté-
kelése teljesen helytelen. A Szovjetunié és az
NDK vasutai, de mas kilfoldi vasutak példaja
alapjan — az 0sszehasonlithatsag érdekében is —
célszeri a hdrom mi(veletcsoportnak megfelelGen,
kilén miszaki tartézkodasi id6t megallapitani.

A tovdbbmend kocsik tartézkodasi idejének egy
kocsira jutd atlagos értéke a kovetkez6 képlettel
szamithato:

nitl+ na2+ n33+ ... +riktk  Unt
nt4-n24-n3+ . . . -\nic In ’

ttoT —
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ahol tv t2, ... tkaz nv n2 ... w tovabbmend ko-
csiknak megfeleld tartozkodasi id6.

Ami a helyi kocsikat illeti, ezek nagyobb része
egy rakodasi miveleten (be- vagy kirakas), kisebb
része pedig mindkét rakodasi muveleten atesik, s
igy kezelési idejuk e mdiveletek szamatdl figg.
Ez viszont azt jelenti, hogy a helyi le- és feladasi
kocsik tartozkodési idejét egy rakodasi mlveletre
vonatkoztatott atlagértékkel célszerli megallapi-
tani :

I(nth
t Ub + Ule>

ahol Z(nt)h a helyi le- és feladasi kocsik tartozko-
dasi kocsiodréja ;

W+ w a rakodasi mdveletek, azaz a be- és
kirakasok szama.

A tovabbmend kocsik tartdzkodéasi idejének at-
lagertéke a MAV-nal kb. 1—2 6ra, az atmeneti ko-
csiké 10—15 6ra, mig a helyi kocsiké 20—30 ora.

Az atmeneti és helyi kocsik tartozkodasi idejét
tervezés és elemzés céljabol helyes Gsszetevd id6-
elemekre felbontani. Ily médon az 4tmeneti kocsik
tartozkodasi idejének kovetkez6 id6elemeit cél-
szeri megallapitani: a fogad6 vaganycsoporton
(t6), szétrendezes (guritds) alatt (te), az iranyvaga-
nyon a gy(jtés folyamataban (tgy), az 0sszeéllitas és
atallitas alatt (tB és ezt kovetden az iranyvaganyon
vagy indit6 vaganycsoporton felmertl6, a menesz-
tést megel6z6 (/,) részidé. Ezenkivil az egyéb, pl.
rakomanyigazitas, kilsG javitasi mlvelet, esetleg
mérlegeles ideje is megallapithato.

A helyi le- és feladasi kocsik tartézkodasi idejét
harom kilon részletben célszerl vizsgalni. Ezek a
kovetkez8k: érkezést6l az arukezelési helyre valo
beallitasig, beleértve a kiallitas idejét is, a rakodasi
mvelet alatt és végul a kihGzéastdl a menesztésig.
Az esetek tuln%/omé részében a helyi kocsi tart6z-
kodési idejébdl a rakodasi id6 mintegy 20—25%,
az érkezestdl a kiallitasig 30—40%, mig az utolsd
részidd 40—45% értéket tesz Ki.

A vazoltakon kivil meg lehet allapitani a rpu. és
természetesen minden alloméas dolgoz6 kocsipark-
janak normaértékét is, vagyis, hogy atlagosan a
nap folyaman mennyi kocsi tartozkodhat az allo-
mason. Ezt a javitom(helyben és tartalék &llo-
manyban levé kocsik nélkil kell szdmitani. Ez a
fenti harom f& mdiveletcsoportnak megfelelGen
szdmszer(isithet6. Ha a gyorstehervonatok kocsi-
jait kulon értékelik, ugy értelemszerlien a kovet-
kez6 képlet negyedik taggal b6vitendd:

ntovttov + Q\UM&m+ nhth

ahol wtov, )idm, r/, a naponta terv szerint a rpu.-ra
(Allomésokra) érkezd tovébb-
mend, atmeneti és helyi kocsik
atlagértéke ;

a tovabbmend, atmend és helyi
kocsik tartézkodasi idejének mu-
szaki normaértéke.

A dolgozé kocsipark alloméasok szerinti tény-
adatai alapjdn az igazgat6sagi és a teljes vasuti

ttov, 4tm> tﬁ
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hal6zat dolgozé kocsiparkja szamithatd. Ezenkiviil
a tény- és tervérték dsszehasonlitasa lehetéséget ad
az allomas munkdajanak mindsitésére is.

A KOCSITARTOZKODASI IDO
TERVEZESE
UZEMI TERV ALAPJAN

A rendezé palyaudvari tartézkodasi id6 alakula-
sat szamos tényez6 befolyésolja. Nagysagrendjét
alapvet6en meghatarozza a vaganyzat es a mdszaki
berendezések allapota, az egyes vaganycsoportok
kolcsonos fekvése, az arufuvarozas egyenletes vagy
er6sen ingadozd jellege, a technolégiai folyamat
miveleti rendje, a végrehajtasi utasitds, haladd
munkamaodszerek alkalmazésa és nem utolsdsorban
a dolgozok szakképzettségé.

A Kkocsitartdzkodasi id6 értéke a rpu.-on at-
aramlo kocsik mennyiségétdl is fligg. Az dtmeneti
kocsik szdménak bizonyos hatérig val6 névekedé-
sekor nagyséaga altalaban mérséklédik, mert a ko-
csik érkezési id6koze csokken, és igy egy-egy ren-
deltetési helyre nagyobi) kocsicsoport dsszegy(jte-
sére, tovabbitasara ker(l sor. A széban forgd kocsi-
aramlatnak meghatarozott értéken felili emelke-
dése azonban a tartozkodasi idd ugrasszer(i néve-
kedését vonhatja maga utadn [6]. A tartozkodasi
idére kedvez6 hatast gyakrol, ha a szétrendezendd
vonatok viszonylag egyenletesen érkeznek. A vo-
natok csoportos befutasa alkalméaval viszont tébbet
kell varakozniuk a mdveletek elvégzésére, vagyis
ilyenkor ersen novekszik a miveletkdzi vérako-
zasi ido.

A rpu.-i kocsitartézkodasi id6 normaértékét az
uzemi terv (foglaltsdgi grafikon) vagy a tomeg-
kiszolgalasi (sorbanallasi) elmélet osszefliggéseinek
felhasznalasaval lehet megéllapitani.

A rpu. Uzemi tervét a vonatokkal, fogasokkal és
kocsikkal elvégzendd miveletek (mlszaki kocsi-
vizsgalat, vonatfelvétel, szétrendezés, Osszeéllitas
stb.) technolégiai folyamat szerint megallapitott
normaértéke alapjan, valamint a rendelkezésre allé
tolatbmozdonyok és a kilonbdzé munkateriletek
szakember-ellatottsaganak figyelembevételével kell
elkésziteni. Ezenkivul ismerni kell a kilonb6z6
(kbzvetlen, irany, tolaté stb.) tehervonatok érke-
zési idejét, a szétrendezésre érkez6 vonatokban
levé egy-egy rendeltetési helyre tovabbitand6 ko-
csicsoportok nagysagat, tovabba a helyi le- és
feladasi kocsik mennyiségét. Ezeknek az adatok-
nak és még szamos mveleti normaidé megallapi-
tasa és felhasznalasa alapjan lehet a rpu. 24 érara
vonatkoz6 izemi folyamatanak grafikus modelljét a
terviddszakra kidolgozni.

Az 1. &brédn a MAV halézatan levé fontosabb
rpu.-ok szdmara elkészitett egyszerdsitett formaju
Uzemi terv része lathatd. Az egyszerdsitett abra-
zolési mod elsésorban a szétrendezésre érkezd és
Osszedllitds utan induld vonatok fogado- és indito
vaganycsoporti tartozkodasi (foglaltsagi) id6iben
meglevd miveleti és miveletkdzi varakozasi id6-
sadvokra vonatkozik, ahol ezek nincsenek kiilon fel-
tintetve.

A MAV haldzatan az izemi tervet a jelentdsebb
forgalmat lebonyolit6 4llomésok szamara jelenleg is
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elkészitik. Mas kérdés azonban, hogy a grafikus
modellben szereplé mdveleti id6k és kuloéndsen a
miveletkdzi varakozési id6ék mennyire felelnek
meg a miszaki norma megallapitasa altal megsza-
bott kovetelményeknek, és miért nem veszik alapul
a kocsitartézkodasi id6 tervértékének megéllapita-
s&nal.

A szokésos forméban kidolgozott tzemi tervet
tehat célszer(i felhasznalni a kilonbdz6 vonatok
tartozkodasi mdszaki normai megallapitasanal. A to-
vabbmené vonatoknal, ha ezek elteré6 kocsimeny-
nyiseggel koézlekednek, sulyozott atlaggal kell sza-
molni. Ha viszont a kérdeses vonatokban tovab-
bitand6 kocsik mennyisége alig valtozik, akkor az
egy kocsira jutd atlagos idéérték a vonatok szama
alapjan is megallapithato.

Az atmeneti kocsik esetében a teljes atfutasi id6t
az emlitett 0sszetevd id6elemek szerint, de a szét-
rendezési és Osszeallitasi id6 atlagértékét az lzemi
terv guritédomb- és kih(z6 vagany-foglaltsagi id6-
savjaban lev6 kocsidra-raforditas alapjan celszer(
szamitani. Az irdnyvaganyi gydijtési folyamat alatt
felmeruld id6t, lényegében az F. 21. sz. Utasitas
el@irasainak megfelel6en, a kdvetkezd mddon lehet
megallapitani:

, Wi+ m2-(-... + ndlc

ahol w; n2 ... a* az egyes csoportokban lev6 at-
meneti kocsik mennyisége az
irdnyvaganyokon ;
tvtv ... tc a kérdéses csoportokban levé
kocsik tartdzkodasi ideje az
irdnyvaganyokon ;
zZnr az irany- (rendez0) vaganyokon
talalhato Gsszes kocsik meny-
nyisége.

A helyi le- és feladasi kocsik tartézkodasi nor-
allapitani, azzal a kiegészitéssel, hogy kulon kell
szamitani a gydjtési id6t, tovabba a kiallitasi, ra-
kodasi és kihuzasi id6ket.

Az (izemi terv felhasznalasaval végrehajtott sza-
mitas eredményét azonban szamottevéen befolya-
solja a szétrendezésre érkez6 vonatok menet-
rendje és az e vonatokban levd rendeltetési helyek
szerinti kocsik mennyisége. Ezeknek az adatoknak
a valtozésa pedig elterd tartézkodasi normaid6t ad.
A val6sagban a szoban forg6 vonatok érkezési id6-
pontja a hét kilonbdzd napjain erdsen valtozik, de
kuléndsen ingadozik az egyes irdnyokba tovabbi-
tand6 befutd kocsik mennyisége is. Ezenkivil igen
sok problémét okoz az emlitett fogado- és inditd
vaganycsoporti, tovabba mas keresztmetszetekben
jelentkez6 és a rpu.-i technoldgiai folyamat sajatos-
s&gabdl adddo varakozasi id6k egzakt mddon valo
meghatarozasa. llyen Uzemi adottsdgok mellett,
az Uzemi terv kidolgozasa el6tt mind a szétrende-
zend6 vonatok érkezési idejének, mind a kocsik
mennyiségének tervidészakra vonatkozd legvalo-
szinlibb vagy atlagos értékeit kell megallapitani.
Ezek szamszer(sitése pedig ez id6 szerint az opera-
tiv izemlebonyolitas legnehezebb feladata.
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A KOCSITARTOZKODASI IDO
TERVEZESE
TOMEGKISZOLGALASI ELMELET
ALAPJAN

Az utdbbi evekben a vazolt probléma megoldasa
celjabol tobb vasut [3, 8] a rpu.-i tartdzkodasi id6
normaertékének megalapozottabb és pontosabb
megéllapitasa, a valdszinliségszamitas alkalmazott
részét, a tbmegkiszolgalasi elmélet dsszefliggéseit al-
kalmazza. Ez esetben — a rpu.-i m(iveletek anal6-
gidjdra — az eseményeket Ugy kell tekinteni, mint
amikor a kiszolgalo rendszerben, az igények vélet-
lenszer(i belépése eredményeként, varakozé sor ala-
kul ki. A véletlenszer(ien érkez6 igényeket a szét-
rendezendé vonatok, az irdnyvaganyokon 0Ossze-
gydlt szerelvények, mig a kiszolgalé apparatust a
vonatatvevd brigad-(ok), a guritédomb, a mlszaki
kocsivizsgalok, vonatfelvevok, a tolatomozdonyok
stb. alkotjak, annak fliggvényeben, hogy melyik
kiszolgalo rendszerrdl (korzetrol) van szo.

A tomegkiszolgalasi elmélet analitikus képletei-
nek felhasznalasahoz a tartdzkodasi id6 minden
egyes Osszetevl részidejét két részre kell bontani.
Az egyik a technoldgiai mdveleti id6, amely altala-
ban er6sen szabalyozott, és leginkabb kdveti a nor-
malis eloszlas torvényszerliségét. A masik, a vizs-
galt mivelet elvéﬂzésére val06 varakozasi ideje, és ez
az, aminek meghatarozasa sok nehézséget okoz.
Pl. az indit6 véganicsoporton (1. &bra), a tartézko-
dasi id6t az aldbbi képlettel lehet kifejezni.

li~ hnfiv4" v

ahol /(- a vonat menesztése el6tt elvégzendé ma-
veleti (mlszaki kocsivizsgalat, vonatfel-
vétel, fekproba) ideje ;
tv az el6z8 miveletek teljesitése utan fel-
merll6 menesztésre varakozas ideje.

Ennek analégiajara lehet mas vaganycsoporto-
kon is a tartozkoddasi id6 elemeit kifejezni. A vara-
kozési id6 értékét minden esetben mint val6szini-
ségi valtozdot kell kezelni. Amikor egycsatornas,
egyfazisu kiszolgalé rendszerrdl van szé és mind az
érkezés folyamata (érkezési id6kozok), mind a ki-
szolgalas ideje teljesen véletlenszer(, vagyis a vizs-
galt id6értékek exponencialis eloszlastak, a vara-
kozasi id6t a kovetkez6 képlettel lehet megalla-
pitani: y2

tv~ L -
ahol y az érkez6 vonataramlat forgalomsiriisége,
ami az atlagos érkezési rata (A) és atlagos
kiszolgalasi rata (fi) hanyadosaként (y=
= A/lu<1) szamithatd, és értéke mindig
kisebb egynél ;

A az id6egység alatt érkez6 vagy a rpu.-on
keletkezé vonataramlat ratdja, a rpu.-i fo-
lyamatok vizsgalatanal altalaban 1 o6ra
alatt belép6 vonatok atlagos szama ;
az id6egység alatt kiszolgalt (atvett, szét-
rendezett sth.) vonatok atlagos szama.
Arpu.-on az eddig elvégzett miveletek torvény-

szer(iségenek vizsgalata azt mutatja, hogy a vonat-
érkezési id6kozok vagy pl. az irdnyvaganyokon a

f

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

szerelvény gyl(jtési folyamatanak befejezési idg-
kozei sztochasztikus jellegliek, s6t gyakran kvazi
véletlenszerliséget kovetnek, és mint folyamat
Poissow-eloszlassal modellezhet6k. Ezzel szemben a
kiszolgalas ideje mar az erésen szabalyozott, kor-
latos utohatasu (rekurrens) folyamat térvénysze-
rliségét kdveti, ami normalis eloszlassal vagy legin-
kabb Erlang-féle eloszlassal irhaté le. llyen esetek-
ben, vagyis amikor az érkezés folyamata véletlen-
szer(i, a kiszolgalas pedig nem, és ez gyakorlatilag
tetsz6leges eloszlas tdrvényszer(iségét mutatja, az
alabbi, Pollaczek F.—Hincsin A. J. matematikusok
altal korrigalt képletet kell alkalmazni:

_ W1+ V2
v 21—-y) -

ahol V a vizsgélt érkezési id6kdzok vagy kiszolga-
lasi idOk szorodasi (variacios) egylitthatdja,
ami a szoban forgd idékozok atlagos néegy-
zetes eltérése a(lé) és varhatd érteke M(1()
hanyadosaként szamithato:

a(lé)
M(16)

Bar ritkan, de el6fordul, hogy sem az érkezési
id6kozok, sem a kiszolgalasi id6k nem sztochaszti-
kus torvényszer(iség szerint alakulnak ; ilyen eset-
ben a varakozasi id6t a kdvetkez6 dsszefiiggés alap-
jan kell megallapitani:

Yy Ak+1)k1—(k1—I)ky
2Kkk1(1 —y)

ahol kl az érkezési id6kdzok valdszinlségi elosz-
ladsanak paramétere ;
K a kiszolgalasi id6k valdszin(iségi eloszlasa-
nak paramétere.
A K az Erlang-féle eloszlas rendlségét kifejezd
paraméter, és a kdvetkez6 médon szamithaté:

m m
L D&
ahol M(li) a vizsgalt vonatérkezési id6kézok vagy
kiszolgalasi id6k varhato értéke ;
D(1é) ezeknek az id6értékeknek a sz6rasnégy-
zete.

Példaul, ha a vizsgalt rpu. fogadé vaganycso-
portjara Oranként atlagosan 2,5 vonat érkezik
(A= 2,52, a vonatszétrendezés (guritas) kiszolgalasi
rataja fi=3,5 vonat/6ra, tovabba a guritasi ciklus-
id6 varhato értéke M(tg)= 17 perc, atlagos négy-
zetes eltérése pedig O(tg)=7 perc. Ekkor y=
=2,5/3,5=0,71, a guritasi ciklusidé szorédasi
egyitthatéja F=7/17=0,41. Ebben az esetben a
fogadé vaganycsoporton levé szétrendezend6 vo-
natok varakozasi ideje —mvéletlenszerli érkezés
feltételezésével — a kdvetkez6:

0,712(1 + 0,412)
2-2A(T-1h7T)

Illyen modon az érkezési és kiszolgalasi folyamat
térvényszerilisége alapjan megallapitott, és a vald-

sagban lejatsz6dd eseményeket egzaktabb maddon
megkozelitd varakozasi id6értékek lehetévé teszik

a rpu.-i tartozkodasi idé valoban miiszaki norma-

%24 perc.
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értékének pontos megéllapitasat. Nehézséget mind-
Ossze az okoz, hogy a vazolt képletek alkalmazasat
megel6zéen, mintegy 350—400 olyan id6adat Ki-
ertekeleset kell elvegezni, melyeknek csupan kis
részet vezetik az allomasi nyilvantartasban.

A RENDEZO PALYAUDVARI
FOLYAMATOK VIZSGALATANAK
MATEMATIKAI MODSZERE

A vizsgalt folyamatok jellegének leirasa

Az el6z6 pontban vazolt képletek felhasznalasat
megel6z6en, a rpu.-i teljes folyamatrendszerben le-
jatsz6dd mdlveletek, érkezési id6kdzok és miveleti
id6k torvényszer(iségét kell rogziteni. Ebben a vi-
szonylag bonyolult rendszerben a kilénb6z6 idé-
értékeket valtakozva, mint
— egyszer(-utdhatdsmentes (sztochasztikus) vagy
kvazi véletlenszer( ;

— korlatozés utéhatasu (rekurrens) ;

— a szabdlyozottsag ismérveit erésen magan vi-
sel6, vagy determinisztikus folyamatként

lehet kezelni.

A hasonlé jellegl kiszolgalé rendszerek és ma-
kddeésuk maddjanak leirdsdra a tomegkiszolgalasi
elmélet harom betiibdl allo jeldlést hasznal [5].
Az els§ betli az érkezés, a masodik a kiszolgalas
torvényszer(iségét, mig a harmadik a csatornak
szamat jeloli. Az els6 es masodik helyen a kovet-
kez§ betlijelek fordulnak el6: M (Markov) a vélet-
lenszer(, E (Erlang) a kvazi véletlen, korlatos uto-
hatésu (rekurrens), D a determinalt vagy szabalyo-
zott, H a nagyobb véletlenségi foku, egynél na-
gyobb szérddasi egyiitthatoji, mig a G betii az al-
talanos folyamat jeldlésére szolgal. Pl. az M(Et)s
veletlen érkezéssel, &ad rendl Erlang-eloszl&s sze-
rint és s csatornaval mikodé kiszolgéld rendszert
jelent.

Az érkezd és a kiszolgald folyamat

torvényszer(iségének megéllapitasa
A Kiszolgalasi folyamat mér6szama els6sorban a
vonatok érkezésének torvényszer(iségétdl és a ki-
szolgélas jellegétdl fugg. Kovetkezésképpen ezeket
kell valamely ismert eloszlasfiiggvény segitségével
modellezni. Ismeretes, hogy a valo6szinliségi val-
tozé eloszlasa tulajdonképpen egy viszonyszam,
amely Osszefliggést allapit meg a kérdéses valtozé

K fi fik g

1 2 3 4

0 4 0 0,04878 0,0907
1 16 16 0,19512 0,2177
2 29 58 0,35366 0,2613
5 17 51 0,20731

4 13 52 0,15853

5 10 0,02439

6 1 6 0,01219 0,0241
— 82 193 0,99998

0,2090
0,1254
0,0602
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lehetséges értéke és bekdvetkezésének valdszinii-
sége kozott. Diszkrét eloszlasok esetében altalaban
binomialis, hipergeometrikus és Poissoa-eloszlaso-
kat alkalmaznak. A sz&mitas bonyolultsagara vald
tekintettel azonban az els6 kett6t ritkdn hasznal-
jak. A kozlekedés terlletén, igy a rpu.-ok vizsgala-
tanal is, leggyakrabban Poissow-eloszlassal model-
lezik az érkezés folyamatat. Folytonos érték(d valo-
szin(iségi valtozo esetén leginkabb egyenletes, nor-
malis, exponencidlis, gamma- és Erlang-eloszlaso-
kat alkalmaznak. Konkrét feladatok megoldasakor
valamely elméleti eloszlassal kell dolgozni, és ez-
utan a hipotézist illeszkedésvizsgalattal ellen-
Orizni. Az eloszlasfiiggvényeken kivil, a kérdéses
folyamat jellemzd szamszer( értékek tekintetében
hasznalatos még a varhatd érték, szérasnégyzet,
atlagos négyzetes eltérés és a szorodasi egyutt-
hato is.

A gyakorlati megfigyeléseken alapul6 vizsgala-
tok azt mutatjak, hogy az érkezd aramlat valdszi-
nlségi eloszlasanak jellegére jelent6s hatast gya-
korol a vonatérkezés intenzitasa, a fogadd vagany-
csoporthoz csatlakozé vasutvonalak szama, ezeken
a vonatkovetés rendje, tovabba az operativ forga-
lomlebonyolitds soran naponta felmerulé menet-
vonal-valtozasok.

A kovetkez6kben megvizsgaljuk, hogy a MAV
Szolnok, rpu.-ara 82 6ra szétrendezésre beérkez6 193
vonat érkezési folyamata mennyiben koveti a
Poisson-eloazlast, amely szerint t id6intervallum
alatt kK esemény bekdvetkezésének valdszinliségét
az alabbi osszefliggés fejezi ki:

Amint lathatd, a vonatérkezés bekdvetkezésének
val6szinlsége egyetlen paramétertdl, A-tdl, az ér-
kezési ratatol fugg. Ennél az eloszlasnél a vérhato
érték egyenld a szordsnégyzettel: X=D. A szami-
tast az 1. tdblazatban mutatjuk be, ahol az els6
oszlopban az 10ra alatt ténylegesen érkezett vona-
tok szdma, a méasodikban az el6fordult 6rak szama,
az Otddikben a X fliggvényében szamolt Poisson-
eloszlas elméleti értékei, a hatodikban az elméleti
vonatszamok lathatok.

A hipotézis ellen6rzését a chi-négyzet préba alkal-
mazéasara rendelkezésre allo kritikus érték alapjan
kell elvégezni. Eszerint a kovetkez6 — meghataro-

7

zott valOsziniiségi szint és szamitott szabadsagfok

1. tablazat

h \fi~h\ Ui-hV/h
6 7 8

7.3 3,3 1,4917
17,8 18 0,1516
21,4 7,6 2,6990
17,1 01 0,0005
10,3 2,7 0,7077
4,9 2,9 1,7163
1,9 0,9 0,4263
— — 7,1931
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melletti — feltétel fennallasanak teljestilése szliksé-
ges az illeszkedéshez: y2<y-I; ahol y2a szamitas
eredményeként kapott, y2 pedig tablazatbol kiol-
vasott érték. Ez utdbbi értéke 5 szabadsagfoknal
11,1. Ezek utan megallapithat6, hogy a fenti fel-
tetel teljesil, és ez a vizsgalt vonatérkezési folya-
mat Poissow-eloszlas szerinti modellezésének lehe-
t0'ségét bizonyitja.

Az 1 tablazat adataibdl az érkezési rata A=
= 193/82—2,353%2,4 vonat/6ra. Az elméleti és
gyakorlati értékek illeszkedését a 2. &bran mutat-
Juk be.

A szoban forgd vonatérkezési és mas rpu.-i folya-
matoknal célravezet6bb és egyben pontosabb ered-
ményt is ad, ha az érkezési i1d6kozok és a kiszolga-
lasi 1d6k torvényszer(iségét exponencidlis, illetve
Erlang-eloszl&s segitségével vizsgéljuk még. Ebben
az esetben a vizsgalt id6értékek exponencialis
eloszlasanak slir(iség- és eloszlasfliggvénye a ko-

vetkez6 :
f(t) = Xe~»,
F(t)=Il-e~u.
F{t)=I-e-*&Yi A% U4-1+
{t) ‘i‘{ZR " o

A képletben lev6 Kk rend(iségi paraméter és a V
szOrodasi egyutthatd kozott V= 1AIk osszefuggés
all fenn, amelyek konkrét adatait a 2. tablazatban
kozoljuk. A tablazat adataibol egyeértelmlen ko-
vetkezik, hogy k= 3-t6l kezdve — gyakorlatilag az
id6kozok barmely szorddasi egyiitthatdja mellett —
a vizsgalt id6értékek az Erlang-eloszlassal viszony-
lag kénnyen leirhatok. Kivételt jelent azonban a
k= 1...2 hatdrok kozotti értéke, melynél az el-
oszlast nem lehet ilyen egyszeriien alkalmazni.
Ugyanakkor a rpu.-ra érkezd vonataramlatot vagy
pl. az irdnyvaganyi gydjtési folyamat bejezési id6-
kozeit igen gyakran F=0,71—1,0 hatarok kozotti
érték jellemzi. Ebben az esetben a mésodrend( al-
talanositott Erlang-elonzla8 kepletét kell igénybe
venni, melynek slr(iség- és eloszlasfiiggvenye a
kovetkezd:

At At
l— 2

IW=AA °

At
Tiff\ _ l el 2 e 2)p
F(t) a2- a[] ax a2 \]
ahol Axés Aaz 0sszetevl vonataramlat atlagos

intenzitdsu paraméterei, melyek ér-
téke

A£AKI-2(1-F2)
2" 1- F2

Ezek utan ugyanazt a vonatérkezési folyamatot
vizsgaljuk meg érkezési id6kozok alapjan is [7],

ST)IAT o+ -

kozlekedéstudomanyi szemle

Ennél az eloszlasnal pl. a vonatérkezési id6ko-
z0k varhaté értéke J/(/*)=I/A, szOrasnégyzete
D = a2—1/A2, az atlagos négyzetes eltérése a—1/4,
a szorddasi egyuitthatdja pedig V=ajM(li)=1
Ez utobbi azt bizonyitja, hogy a szoban forgo id6-
kozok exponencialis eloszldsa esetén, az idokozok
atlagos eltérése a varhatd értékt6l éppen 100%-0s,
ami a folyamat teljesen sztochasztikus lefolyasara
utal. E paraméter segitsegével tehat egzakt modon
lehet a folyamat véletlen jellegét mindsiteni.

A korlatos utéhatast folyamatoknal az Erlang-
eloszlast celszer( felhasznalni, melynek s(r(iség- és
eloszlasfiiggvénye a kdvetkez§:

_(KH~1
f(t)_ (*_1)1
ahol K az Erlang-eloszlas rend(iségét kifejezd para-

méter :

/=1
X= 2

e~Ll,

F(t)=1-e-»,
F(t)=l-e-*»(2kt+ 1);

altalanos alakja pedig:

K2
Hlra, +*E+l)-

amit a 3. tAbldzatban mutatunk be. A vizsgalt id6-
szakban érkezé 193 vonatnal az id6k6z maximalis
értéke /max=115 perc, a minimalis pedog Imn=o
perc. Ezek ismeretében, valamint O. A. Stredgers
képlete [5] alapjan, mindenekel6tt az id6kozok be-
sorolasi osztalykdzét kell megéllapitani:

j / max — Imin 115 —0

1+3,3221gn  1+3,3221g 192 ~ Perc-

A 3. tablazatban lev6 adatok alapjan az atlagos
érkezési id6koz / = 4753/192 = 24,75 perc, az id6-
kdzok szorésnégyzete /1=76558,02/192 = 398,73,
az atlagos négyzetes eltérése a= j398,73= 19,97, a
szorédasi egyutthatéja F= 19,97/24,75=0,8, az
érkezési id6kozok Erlang-dloszlasu paramétere
pedig k= 24,752398,73=1,53% 1,5.

A rpu.-i kocsitartézkodasi id6elemeket alkotd
varakozasi id6k megallapitasdhoz sziikséges alkal-
mas képlet kivalasztasa céljabdl elegendd a fenti

2. éabra. A vonatérkezés folyamatanak relativ gyakorisagi
liisztogruinja és elméleti eloszlasgorbéje

2. tablazat
8 9 10 16 25 00
,35 0,33 0,31 0,25 0,2 0
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3. tablazat

Osztaly- . Lo
e I fi Ik 2=\ (Ik-iy-fi
0— 13 65 72 468 1825 2 398,32
14— 26 200 47 940 475 1060,32
27— 39 330 36 118 925 2 459,16
40— 52 460 17 182 2125 7 676,52
53— 65 590 10 590 3425 11 730,60
66— 78 720 6 432 4725 1339536
79— 9l 80 3 255 6025 1089018
927104 950 1 98 7325 4 365,56
— - 1% 4133 _ 76 558,02

paraméterek kiszamitasa. Ha azonban illeszkedés-
vizsgalatot is kell végezni, akkor ezt mind az expo-
nencialis (A= 1), mind az Erlang k= 15 és k=2 pa-
raméterek esetére celszer( elvegezni. Ennek ered-
meényet szemleltetjik a 3. abran, ahol jol lathato,
hogy az id6k6zok relativ gyakorlsagl hlsztogramjat
a legszorosabban az exponencialis eloszlas gorbéje
koveti.

A KOCSITARTOZKODASI IDO
CSOKKENTESE

A Kkocsiforduld id6 egyik jelent6s id6felhasznala-
sanak, a rpu.-i tartézkodasi id6 miiszaki normaja-
nak a tervezését tehat célszerlien az Uzemi terv
vagy a témegkiszolgalasi elmélet vazolt dsszefiig-
géseinek, esetleg mindkettének kombinalt felhasz-
nalasaval helyes elvégezni. Ebben az esetben
ugyanis kidertlnek azok a megalapozatlanul nagy
mlveletkozi vérakozasi id6k, amelyek tdbblet-
munka végzése nélkiil is csdkkenthetbk. A vizsgalt
rpu. fogado vaganycsoportjan és guritddombjan a
sz6ban forgé idGertékek tenyleges és szamitott
(zarojelben) nagysaga a 4. abran lathato.

Hasonlo eljarassal lehet a rpu. indito vagany-
csoportjan és mas korzeteiben is, tovabba vala-
mennyi rpu.-on a miiveletkozi varakozasi id6k terv-
értékét megallapitani. A vizsgalt, id6szak tényada-
taira alapozottan Szolnok rpu.-on 4—5 6rés, mig a
tobbi rpu.-okon 1—3 oras nagysagrend{ id6t lehet
megtakaritani az dtmeneti kocsiknal. Es mindezt
nem kell a mikroszamitogépes rpu.-i rendszertdl
varni, melynek bevezetése esetén adddo gazdasagi

3. dbra. A vouatérkezcsi |dokozok relativ gyakorlsagl hisztogramja,
valamint az exponencialis (k= 1) és az Erlan =15 és 2;
paraméterdi eloszlasok suruseggorbel
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4. &bra. Tartézkodasi id6 a fogadé vaganycsoport és guritédomb
kiszolgal6 rendszerében

hatast a [11] tjékoztatd 3—5% kocsidra-megtaka-
ritasra becsuli.

A tartézkodasi idémutatd megfelelé helyére té-
telével, a vazolt eljardsok alkalmazéasaval, a dol-
gozok anyagi érdekeltségének érvényesitésével, fel-
tétlentl mérséklédik az dtmeneti kocsik rpu.-i at-
futasi ideje. Ezzel egvid6ben megkezdddhet annak
a nagy eltérésnek a csokkentése is, ami a kulfoldi
vasutak hasonlé értékeinél fennall. PI. Ljublino
rpu.-on (Szovjetunio) 5 éra [4], bar ez a legjobb mi-
néségi mutatokkal dolgozé rpu., Seelze rpu.-on
(NSZK) 55 ora [9], Drezda rpu.-on 6,5 ora. Ezzel
szemben Szolnok rpu.-on 20 dra (1975. VII1.), Bp.
Ferencvérosban 12,5 6ra, Miskolcon 11 6ra.

OSSZEFOGLALAS

A vasUtiizemi technoldgia fejlesztése sordn a tar-
tozkodasi id6 mutatojat a legfontosabb paramete-
rek kozé kell sorolni. A rpu.-i tartézkodasi idét
mind cs6kkentése, mind mas vasutak hasonld ered-
ményeivel vald osszehasonllthatosaga érdekében
tovabbmend, atmeneti és helyi kocsik bontasban cél-
szer( tervezni és értékelni. A szdban forg6 idéérté-
kek mdszaki normajat haladd normamegallapitas
célkitlizésével célszer( a tervidGszakra kidolgozott
tzemi terv, illetve a tomegkiszolgalasi elmélet dsz-
szefuggesemek felhasznalasaval szamitani.
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KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

A valtakozoaramu villamos vontatas energiarendszerének
hatarteljesitmenye

PABADI FERENC —Dr. TARNAI GEZA

A nagyvasuti valtakozéaramu villamos vontatas
fels6vezetékhaldzatanak taplalasanal leginkabb héa-
rom rendszer szokasos (1. abra):

a) egyiranyd sugaras ;
b) kétirdnyu sugaras ;
c) kétvégponti betaplalasu.

Az egyre novekvd szallitasi teljesitmények a
vasUtvonalakon nagyobb forgalomstr(seget, il-
letve nagyobb teljesitmény(l vontatd jarmiveket
igényelnek. Ez, valamint az Ujabb vonalszakaszok
villamositasaval kapcsolatos kérdések — tdbb
egyéb mellett — szlikségessé tették a villamos von-
tatas energiarendszere hatarteljesitményenek vizs-
gélatdt. E munkaval a KPM Vasuti FGosztaly Gé-
pészeti Szakosztalya a Budapesti Miszaki Egyetem
Kozlekedéstechnikai és Szervezési Intézetét bizta
meg.

A jelen cikkben e vizsgalat eredményeit foglaljuk
dssze.

1. Az aramnyomaték fogalma és hatarértéke

Egy adott palyaszakasz tdprendszerén atvihet6
villamos teljesitményt a berendezések terhelhet6sé-
gén kivul az a minimalis Umfelsévezeték-fesziiltség
szabja meg, amely mellett a villamos mozdonyok
még Uzemelhetnek.

Az az Ifi hatardram, amellyel mint a tapszaka-
szon tartdzkod6 mozdonyok aramfelvételének ere-
déjével terhelve a tapszakaszt, a felsGvezeték fe-
szultsége éppen Umve csokken, a transzformator-
allomas és az ered6 terhelés | tavolsagan kiviil fiigg
a taptranszformator U™ szekunder oldalra redukalt
primer fesziltségétél, a felsGvezetékrendszer z faj-
lagos (hosszegységre esG) impedanciajatol, vala-
mint az Umés 1hvektorok kozotti mpszogtél:

Lh=F(Um, |, U[, z, §).

A tapszakaszon atvitt teljesitmény az | eredd
aram mellett az M aramnyomatékkal is jellemez-

hetd:
M=11k=I(l,+1).

Itt Ikegy képzetes tavolsag, amely az eredd ter-
helésnek az alallomastdl valo | tAvolsagan kivil az
It transzformator egyenérték-kilométert is tartal-
mazza. Ez utobbi azt fejezi ki, hogy a taptranszfor-
mator feszlltségesés szempontjabol milyen hosszl
tdpszakasznak felel meg.

Az el6bbi 0sszefliggésbe az eredé aram megenge-
dett hatarértékét helyettesitve nyerjik az aram-
nyomaték hatarértékét:

H=1h(lt+1).

Gyakorlati adatokkal végzett szadmitasaink sze-
rint az &ramnyomaték hatarértéke az 0sszefligges-
ben szerepld tavolsagoktol flggetlenll (néhany ez-
relékes pontossaggal) allandé.

120/25 kv

Ez a tavolsagfliggetlenség lehet6séget ad az It
transzformator egyenérték-kilométer értékének
egyszer(i meghatarozésara. Legyen az alalloméstol
10=0 km tavolsagra a hatararam /*=1f0és I=1Ix
tavolsagra I h— hl.

Az adramnyomaték hatarértéke a két helyen

egyenlé:
Ihob~Ih\ (/i4«ziy*
Ebb6l a transzformator egyenérték-kilométer:

7_  lkih
N AP Sl B
Az dramnyomaték hatarértékének és a transz-
forméator egyenérték-kilométer értékének alakula-
sat kétvaganyl péalyara a 2., illetve a 3. dbra mu-
tatja.

2. Az aramnyomaték hatarérték hasznalata

Az aramnyomaték hatarértékének segitségével
ellendrizhetd, hogy adott terhelés esetén a tapsza-
kaszon nem csokken-e a fesziiltség a megengedett
minimalis érték (Un) ala.
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2.1. Egyiranyl sugaras taplalasi rendszer

Az ellenGrzes ez esetben a legegyszer(ibb. A tap-
szakasz részterheléseib8l egy ered6 terhelést kell
szamitani:

2 /N \2
) +(~ lisingA;
n
A i osin i
cp—arctg—'—:-l ----------- s
U COs (fi
t=I
n
N *

lik(r cOs (fi—x SIN (fi)
t=1
I(r COS cp—x SIN (p)

Az eredd aram nagysaganak, fazisszogének, he-
lyének, valamint a tapfesziltségnek az ismeretében
ki lehet szamitani a terhelések aramnyomatékat
(It értéke a 3. dbrarol olvashato le):

M= 1 (It+1).

A vizsgalt esetre az aramnyomaték hatarértéke a
2. abrardl olvashatd le. Amennyiben

MLLH,
az adott terhelés atvihetd a tapszakaszon.

*rés X a zfajlagos impedancia valds, illetve képzetes
Osszetevdje.
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2.2. Kétiranyu sugaras taplalasi rendszer

Els6 Iépésként ki kell szamitani a két oldal eredd
terhelését kalon-kilon (v qv Ixés 12 g2 12), majd a
két ered6 vektoros dsszegét:

I1(<P)=h(Ti)+ h (F2-

Az U[ tapfesziltség és az ered6 @ fazisszog is-
meretében a transzforméatoron létrejové aram-
nyomaték :

Mt=11t.

Ha a két irany ered§ aramanak (s igy a teljes
ereddnek) a fazisdsszege nem azonos, az elébbi 6sz-
szefuiggéssel szamitott aramnyomatékot redukalni
kell a megfelel6 eredd fazisszogekhez tartozé dram-
nyomaték hatarértékek aranyaban:

=Mpl
Hp) Mi=MpIM

M= HS2) e,
H(cp)

A kovetkezd 1épésben azt kell ellen6rizni a két
oldalra kuldn-kilon, hogy a Iétrejové aramnyoma-
ték hogyan viszonylik a megfelel6 hatéarértekhez.
Ha

valamint

122+ Mt H(<p2),
az adott terhelés a tdpszakaszon atvihet6.
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2.3. Kétvégponti betaplalasa rendszer

Az ellen6rzd szamités els6 lépéseként ki kell va-
lasztani egy tetsz6leges referencia fazisszdget
«rry. amely a kulonb6zd fazistényezdvel vontatd
mozdonyok Aaramnyomatékai kozotti redukalés
miatt szlkséges.

A megfelel6 diagrambdl le kell olvasni az adott
tapfesziltséghez és cos pRhez tartozé &ramnyoma-
ték hatarértéket.

Ezutan az 1 tappontbol elindulva ki kell szami-
tani az egyes mozdonyok aramnyomatékait, majd
ezeket a referencia fazisszogre val6 redukalas utan
sorban le kell vonogatni a referencia fazisszoghoz
tartoz6 aramnyomaték hatarértékbdl.

A szamitast addig kell végezni, amig az i-ik
mozdony aramnyomatékanak levondsa utan ma-
radé &ramnyomaték negativ nem lesz. Ekkor i = k.

A &-ik mozdony &rama részben az 1 tappontbdl,
részben a 2. tappontbdl folyik.

A szamitést ezutdn a 2. tadppontbdl kell elkez-
deni, és lépésenként haladni az n-ik mozdonytdl a
blk felé (n>k).

Amennyiben a &ik mozdony dramnyomatéka-
nak levonasa utan a maradék aramnyomaték pozi-
tiv (vagy éppen zérus), a tapszakaszon az adott
terhelés atvihetd.

3. Az egyes taplalési rendszerek osszehasonlitasa

Az egyes taplalasi rendszereket abbdl a szem-
pontbdl hasonlitjuk dssze, hogy az egyes tdpszaka-
szokon mekkora terhelést lehet atvinni.

Az 6sszehasonlitasnél az adott taplalasi rendszer
tdpszakaszat egyirdnyl sugarasan taplalt rész-
tdpszakaszokra bontjuk fel, es azt a feltételt vesz-
szlk az osszehasonlitas alapjaul, hogy az egyes
rész-tdpszakaszokon az aramnyomatékok 6sszege
nem lehet nagyobb az aramnyomaték hatarértéke-
nél. (Egyszerlség kedveéert tételezzik fel, hogy az
egyes terhel§ aramok fazistényez6i egyenlék.)

3.1. A Kkétiranyl sugaras és egyiranyu sugaras
betaplalast rendszer dsszehasonlitasa
Az. egy aléllomas egy-egy transzformatora altal

egyiranyu sugarasan taplalt thpszakaszok terhelése
legyen az aldbbi (4. abra):

4. 4dbra

kozlekedéstudomanyi szemle

H{I+1)=1IcH &S1
1 It+12)=H, @

azaz a 2. tapszakasz az aramnyomaték hatérérte-
kéig, az 1 tapszakasz pedig annak csak ~-szorosaig
van terhelve.

Ha létrehozzuk a kétirany( sugaras taplalasi
rendszert, azaz a két transzformatort parhuzamo-
san kapcsoljuk, az egyes résztdpszakaszokra az
aramnyomatékok a kovetkezOképpen alakulnak:

(114 12—+ 11i=M 1,

(h+h)~ +122=M 2. @
Amennyiben
MX*H és M2"H,

ez a kapcsolas végrehajthato.

Az 1 dsszefliggésekbdl kifejezett 7rt és 12t a (2)
osszefuiggésbe helyettesitve a (3) dsszefligges figye-
lembevételével, megfelel6 atrendezés atjan, az
Osszekapcsolas kovetkez6 feltételrendszerét kap-
juk:

©)

O It[It(k-1) + 1421c-)")
2~ It(2-Kk) + 211(1-k)
és
;2_’1+ ’:(1 —K) — ¥,

Ez azt jelenti, hogy ha

2=12—25
akkor
MxmH és M2sH ,

vagyis a kétirany( sugaras taplalasi rendszer létre-
hozhato.

Az % és 2 alakulasat Z és k fliggvényében az 5.
déra mutatja. Vizsgaljuk meg azt az esetet, amikor
dsszekapcsolas nélkil

MXH és M2=H

és a 2. résztapszakasz terhelését novelni kellene,
igy 0Osszekapcsolas nélkil méar

M2+ AM2>H
lenne.
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Osszekapcsoléas utan, amennyiben teljesiil az

9 < ’4/

ai, </l ésul<//

feltétel,

lesz.

A 2. résztapszakasz terhelését addig szabad no-
velni, amig 0Osszekapcsolt allapotban az M2=H
egyenl6ség nem teljesil:

(It+ 12+ lsa) "2 T 1 sah —H B

ahol' /,,,, az a tobbletaram, amivel a 2. résztapsza-
kasz terhelését meg lehet novelni ;
Is a tobbletdram-felvétel helye a 2. résztap-
szakaszon (L 4. &bra).

Tételezziik fel, hogy a tdbbletaramra
h—2
helyen van sziikség. Az (1) osszefiiggésbél kifeje-

zett Ixés |, behelyettesitésével, rendezés és egysze-
rlsités utan:

T —H #n(1-*)+ b«l-th) )
Y (I, + 212(It+ 191, + 12
Az 73=0 feltétele:

I1(\-k)Alt(h-kI2”0 ;
1M1+ Ul —K)
i2= K
ami ugyanaz a feltétel, amit az 6sszekapcsolhatosag
egyik feltételeként kaptunk.

Természetesen tovabbra is érvényes az 6sszekap-
csolhatésagra kapott masik feltétel is, hiszen ha ez
nem teljesil, akkor

M>XH,

ami azt jelenti, hogy az 1 résztapszakaszon a fels6-
vezeték fesziiltsége Umala esik.

A /,,-re kapott Osszefliggés tehat azt mutatja
meg, hogy az

feltétel teljesulése esetén mennyivel novelhetd a
2. résztapszakasz terhelése abban az esetben, ha
dsszekapcsolas nélkil az 1 résztapszakasz nincs az
aramnyomaték hatéarértékéig terhelve.

3.2. A kétvégponti betaplalaséi és az egyiranyu
sugaras taplalasi rendszer 6sszehasonlitasa

A két résztapszakasz terhelése ismét legyen (L 4.
abra):
li(tA =kH, kel
1 lt+12)= H.
Ha a két résztdpszakaszt dsszekapcsoljuk, akkor
a 2. résztapszakasz terhelése megndvelhetd. Atdbb-
letaramot természetesen az 1 résztdpszakasz
transzformétora szolgaltatja.
A tobbletdram akkora lehet, hogy az 1 résztap-
szakaszra az aramnyomaték ne lépje tul a meg-
engedett hatarértéeket:

/i(A(+ h) A I»k{ItAL -/») =1/,

413

ahol /,,* az a tobbletaram, amellyel a 2. résztapsza-
kasz terhelését meg lehet ndvelni;
Is a tobbletiram helye a 2. résztdpszakasz
transzformatoratdl mérve ;
L a két alallomas tavolsaga.

A fenti egyenletbdl fejezzik ki az /,,*-1:
[ (1-*)# ©)

rt h+L -W
Ha Is= h, akkor
1-k)H
By 1o
Kétvégponti betaplalas esetén a résztapszaka-
szok Osszekapcsolasanak kilon feltétele nincs.

3.3. A kétiranyu sugaras és a kétvégponti
betapllaséi rendszer dsszehasonlitasa

Az el6z§ két pontban lattuk, hogy mind a két-
irdnyu sugaras, mind pedig a kétvégponti betapla-
lései rendszer létrehozasaval a taplalasi rendszer
terhelhet6ség szempontjabol rugalmasabba valik.
Ha az egyik résztapszakasz terhelése kisebb, mint a
megengedhet6 hatar, akkor a masik résztapszakasz
terhelése a megadott mértékben megndvelhetd.

Mig azonban a kétpontos betaplalast! rendszer
létrehozasanak az energiavisszataplalas elkeriilésén
kivil kulon feltétele nincs, addig a kétirdnyu suga-
ras taprendszernél az dsszekapcsolasnak bizonyos
feltételei vannak. Ezen feltételek nem teljesilése
esetén az Gsszekapcsolassal ahelyett, hogy javita-
nank a taprendszer rugalmassagan, rontunk rajta.

Vizsgaljuk meg, hogy a két tdprendszer eseté-
ben hogyan aranylik egymashoz az a tébbletaram,
amellyel a nagyobb terhelési szakasz terhelését meg
lehet novelni.

Ez a mutatészam az 8 atségitesi faktor:
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mA (4) és az (5) Osszefliggés behelyettesitésével:

o_ (! —&)N9,+2|%)(|1+ 1j) (h +12) %
L1[<1—&+ —kiZ
Az S faktor alakulasat az 12= 1, fiiggvényében, I+
és k paraméterekkel Tj=60 km esetére a 6. abra
mutatja.
A vasUtiizem szempontjabdl az
12—10. . .20 km-es

részt érdemes szemiigyre venni.

Az dramnyomaték hatarértékét meghalad6 ter-
helést tobb, a tapszakasz kildnbdzé helyén von-
tato mozdony idézi el6. E terhelések eredGjének
helye minden bizonnyal a tdpszakasz kdzépso har-
madara (10 és 20 km kozé) esik.

Ebben a harmadban
0,4.. ,1<£<2,5...00,

azaz a legrosszabb esetben A= 30 km, k—0,8) sem
ad a kétvégponti taplalas a kétirdnyu sugarashoz
képest 40. . .100%-nal rosszabb eredményt. A na-
gyobb valoszinlséggel el6forduld, kevesbé széls6-

séges esetekben, amikor
&<0,8 és/vagy ~<30 km,

Hirdessen a

kozlekedéstudomanyi szemle

30km

10 20 30 12=Iskm
€. 4bra
a kétvégponti betapléalas az atsegités szempontja-

bol a tbbbszordsere képes annak, amit a kétiranyu
sugaras taplalas tud nydujtani.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLEBEN

A hirdetések az aldbbi cimre kildend6k:

LAPKIADO VALLALAT,

BUDAPEST VIL, LENIN KORUT 9-11

Telefon: 221-285
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Koézuti kézlekedéstink motorizacioja az els6 vilaghaboru elott*

BALINT SANDOR

A gépjarmlvek — amelyek a fuvarozasi igények
teljesitesebdl egyre nagyobb mértékben veszik ki ré-
szllket — alig tobb, mint hdromnegyed évszazados
multra tekintenek vissza. Megjelenésiik éta a gazda-
sagi életben betoltott szerepik rohamosan nétt, kiszol-
gélasukra 0j szakmdk, () iparagak alakultak ki, s
ezek még inkabb novelték jelentéségiiket, ami — t6b-
bek kozott —fligg az adott orszag ipari fejlettségétdl,
foldrajzi adottsagaitol sth.

Eurdpa iparilag fejlett orszagaiban mar a szézad-
fordulon elfogadott kozlekedési eszkdz volt a gép-
jarmd. A megfelel6 ipari hattérrel rendelkezé alla-
mokban a belsO sziikségleten tul exportra is gyartottak
automobilt, f8leg személykocsikat, kisebb mértékben
teherautokat és autobuszokat.

Hazai kozlekedéstink korszer(istdése, a szallitasi
igények nodvekedése is sirgette kozati kozlekedéstink
gépesitesét és a megfelel ipari hattér kialakitasat.

A vasut igyekezett a kivanalmakkal Iépést tartani,
s a mult sz&zad utols6 harmadaban nagy Utemben bé-
vitette vonalhal6zatat, azonban az egészséges piac Ki-
alakulasahoz, a teleptilések kozotti korszert kozlekedés
megteremtéséhez gyorsan mozgd és menetrendhez nem
kotott szallitdeszkozokre lett volna sziikség. A fogatolt
jarmGvek mér lassunak és kis kapacitasunak bizo-
nyultak; azonban més eszkdzok hijan ezek forga-
lombadllitasat szorgalmaztak. Az utak épitése is meg-
gyorsult. Az &llam nagy er6feszitéseket tett az ipar
fejlesztésere. Példaul 15 évi adomentességet biztositott
azoknak a gyaraknak, amelyekben Magyarorszagon
addig elo nem allitott cikkeket kezdtek gyartani.

Az 1890. évi XI11. te. szamos iparagat sorol fel a
kedvezményezettek kozott. A torvény szerint a kor-
méanynak jogdban allt 1899-ig belatdsa szerint 15
évig terjedd idére kedvezményeket adni; a kereske-
delmi minisztert felhatalmazta, hogy a gyarak telepi-
tésehez szlikséges épitGanyagot és geépeket a vasuton
onkoltségen szallitsa, és megadta a gyarosnak azt a
jogot, hogy Kisajatitast vehessen igénybe gyartelep
épitésére olyan tertleten, ahol csak mez6gazdasagi ter-
melésfolyt. A kozszallithsokat — bar meg kis mérték-
ben — szintén felhasznaltak az iparfejlesztés cél-
jaira.

A kormény e kedvezményeket a kisiparra, a hazi-
iparra és a termel@szovetkezetekre is Kiterjesztette;
a kisipart kis motorok és munkagépek adomanyozasa-
val tAmogatta, az allamsegélyek nagyobb része a nagy-
iparnak jutott. A felépitendd gyar beruhdzasi kolt-
ségének atlagban 25 szazaléka szarmazott allami se-
gélybdl (20 munkast foglalkoztat6 és tdmeggyartasra
alkalmas eszkozokkel felszerelt vallakdzast mar gyar-
nak tekintettek). 1900—1906 kézétt 20,7 millié koro-
nat forditott a kereskedelmi minisztérium az ipar fej-
lesztésére. Az 1904. évi koltségvetéshez csatolt emlék-
irathan leszogezték, hogy minden évben a koltségvetes-
ben bizonyos 6sszeget kellfelvenni az Ujonnan felalli-

* Szerz6 el6adasa a Kozlekedési MlUzeum tiz éves ju-
bileuma alkalmabdl tartott tudomanyos ulésen, 1976.
aprilis 13-an.

tandd gyarak megfelel6 anyagi tamogatasara. Az
1907. évben megjelentéin. Ipartorvény a kedvezmények
széles skalajat kinalta a gyaralapitok szamara; pél-
daul ingyen telket, mérsékelt aréi épitéanyagot, ked-
vezmeényes gépi erdt, reszvenyjegyzést stb. A videki va-
rosok a lehetOséggel élve, 1908-ban példaul 25 millio
tokével 21 allami tamogatasban reszestlo gyar alapi-
tsaban vettek részt (az aradi autdgyar is ekkor léte-
sult).

A torvény amellett, hogy az Uzemek bdvitését is szor-
galmazta, kimondta, hogy az llam, a térvényhat6sa-
gok, az allami és kozségi Uzemek, az altaluk fenntar-
tott vagy tamogatott intézmények, kozlekedési vallala-
tok szukségleteiket a magyar ipar Gtjan fedezhetik.
A kulféldi gyarosnak tehat, ha az orszdgban allami
rendelésre szamitott, gyaralapitasban kellett részt-
vennie.

Az iparpolitika eredményeként 1898—1913 koz6tt
a gyaripar termelési értéke megkozelitben masfél
milliérél 3,3 milliéra ugrott fel, ezen belll a vas- és
gépipar termelési értéke 1s megkétszerez6dott. A gyar-
iparban foglalkoztatottak létszama megtizszerez6dott.

Az ipar fellendulése kezdetben csak csekély mértek-
ben hatott a kozuti kozlekedés korszer(isodesére. A ha-
zai t6kések figyelme még nem terel6dott a gépjarma-
vek gyartdsara.

Az elsd automobilok kisipari mddszerekkel kész(il-
tek. A szazadfordulén Csonka Jéanos, Héra
Nandor é Sz&m Géza mechanikusok mu-
tattak be motoros jarmdveiket. E két utébbi mdhelyét
a kisiparnak nyujtott tamogatas réven bdvitette, eés
tette alkalmassa gépjarmlivek készitésére. Az ig
készult gépjarmlivek — Csonka Janos szerkezeteine
kivételével — f6leg kulfoldi alkatrészekbdl késziltek,
és joval dragabban a hasonl6 kategoridju idegen
gyartmanyoknal. Az ebbdl eredd értékesitési nehézse-
gek miatt a kisiparosok hamarosan felhagytak ezzel a
tevékenységgel.

Magyarorszagon 1904-ben indult meg az automobi-
lok gyartdsa: Budapesten a Podvinecz és
Heisler Malomépitészet és Gépgyar hozzalatott a

1. 4bra. Magyarorszagon az elsé személyautot Ilatsehek Béla optikus
allitotta forgalomba 1895-ben. Innen szamitjuk gépjarnitikozlekedé-
stink megindulasat
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2. 4bra. Budapesten 1900-ban nyilt meg az elsé autouzlet a Rakoczi
tér és a Jozsef krt. sarkan. Francia gyartméanyl autékat arusitottak

3. abra, Mlszaki vizsgara felsorakozott gépkocsik Budapesten 1901-ben.
Ez évt6l kezdve csak vizsgazott soférok és ellenérzott gépjarmivek
vehettek részt a févarosi forgalomban

nemet Cwudell gyartmanyok 0sszeszereléséhez,
ugyanakkor a gy6ri Magyar Waggon- és
Geépgyar is bemutatta tipusait. Néhany éwvel ké-
sébb a budapesti Rock -gyar is kdvette példjukat,
s az els6 vilaghaboru el6tti években Gjabb két gyar
rendezkedett be gépkocsik gyartasara. Az eddigfelso-
roltak csak Uzembdvitésre, egy autbosztaly létesitésére
véllalkoztak. Az els§ autdgyarunk 1908-ban Ar a -
don [étesiilt, ahol személy- és teherszallitd gépkocsi-
kat egyarant gyartottak.

Valamennyi gyar — az els6 id6szakban — a sze-
mélyautdgyartasban latta a nagy Uzletet. Hamarosan
kideriilt azonban, hogy kapacitasuk csekély, dragan
allitjak el gyartméanyaikat, nehezen alljak az egyre
élesedd versenyt. Teljesit6képességik ndvelésére alig
is volt modjuk, mert tipusaik értékesitése akadozott,
a piacon hires markakkal talaltak magukat szemben,
amelyek még olcsobbak is voltak, s a vevékjobban biz-
tak ezekben a személyautdkban; a sorozatgyartas meg-
inditdsanak szamos akadéalya volt, tébbek kozott szak-
emberhiannyal is kiszkddtek. Ez ut6bbira jellemz6,
hogy az aradi gyarba Budapestrdl és Gy6rb6l csabi-
tottak el a szerelesbenjartas munkasokat.

A mindert lehet6ségre figyel6 findnctke is ész-
lelte, illet6leg tapasztalta ezeket a hianyossagokat.
A Pesti Magyar Kereskedelmi Bank mar a szézad-
fordulon targyalt autdgyarak létesitésérél, azonban
felmérve a varhato keresletet — amelyet mérsékeltnek
talalt — illetve — egybekmellett — a megfeleloen kép-
zett szakemberek hianya miatt tervének megvalositasat
késbbre halasztotta. A bankot a kozlekedes korszer(-
sitése isfoglalkoztatta, L A&nczy Led, a Kereske-
delmi Bank elndke méar 1898-ban megvizsgéltatta a
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tarsasgépkocsi-kozlekedés bevezetésének lehetdségét,
amivpl a helyiérdekl vasutak forgalmat kivanta fel-
lenditeni (e vasutak létesitéseben a bank is részt vett, s
Ggy gondolta, hogy a vasttvonalakat autébuszvona-
lakkal koti dssze). A terv tanulmanyozésara és a ki-
vitelezéshez szilkséges tapasztalatok szerzésére a
vasutak egyik kivalo mérnokét bizta meg, majd kul-
foldi tanulmanyutra kiildte. Végil is a terv nem valo-
sult meg, mert a helykozi autébuszforgalom megterem-
tésehez eldbb szAmos egyéb problémaét kellett megoldani:
az Uthaldzatot korszer(siteni, a mai értelemben vett
infrastruktarat kiépiteni, a szakembergérdat kine-
velni sth.

A szazadfordulon mar Budapesten sem volt isme-
retlen a gépkocsi. A févaros fokapitanyanak 1900
ban a belligyminiszterhez irt jelentésében olvashatd:
,»Az automobilok szdma az elmult évben jelentékenyen
megemelkedett ugyan, hatdsagi intézkedés szlikséges-
sége nem forog fenn. Gyors menetelésiik miatt azon-
ban el6bb-utdbb szabalyozas ala kell vonni 6ket; kii-
I6bnben a nagyforgalm( utakon és a sétakocsikazo
utakon merdltfel panasz az automobil ellen.” A | je-
lentékeny emelkedésen’ az értend6, hogy szamuk el-
érte a 30-at, s a panasz abbdl adddott, hogy a lovak
megvadultak a zajos autotol. A kdvetkezd évben szabé-
lyoztédk az autdkozlekedést; elrendelték, hogy gépjar-
mivet csak vezetdijogositvannyal szabad vezetni, a ko-
csikat mliszaki vizsgara kotelezték, ekkor adték ki az
els6 rendszdmtablakat is.

A szabélyrendelet megalkotasakor nem vették fi-

4. abra. Madqyaror§zégon 1910-ben indult meg a tavolsagi
autdbiiszkozlekedés. BOrk -Csonka gyartmanyl autobuszok jartak
Horvatorszagban, tobbek kozott Karlovac kérnyékén

5. dbra. A févarosi tanacs 1912. év végén MARTA gyartmanyu
személyautdkat vasarolt iratszallitasra. Ezzel is segitette az értékesi-
tési gondokkal kiiszkddd aradi autdgyarat
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gyelembe a gépjarm(i adottsagait; voltaképpen afoga-
toltjarmivek tulajdonsagait, a hagyomanyos kozleke-
dési szokésokat kényszeritették ra az 0j kozlekedési
eszkozre.

Az automobil bevezetésének, forgalmanak sok el-
lenz6je akadt. Viszonylag kevesen voltak, akik észre-
vették ajarmiben rejl6 lehetGségeket, a motorizacio je-
lent6ségét, a kdzlekedés korszakvaltasanak kezdetét.

Az autétulajdonosok szovetségre léptek, megalaki-
tottak az Autoklubot, amelynek feladataul
— tobbek kozott — az autd népszerdsitését, az autdsok
érdekeinek képviseletét tlzték ki.

Az els6 személygépkocsikat féleg szorakozési cé-
lokra vésaroltdk. A kdzhasznu autok forgalombadlli-
tasa terén a magyar posta jeleskedett: elészor afé-
varosban indultak meg a motoros levélgy(ijt6 és cso-
magszallitd jarmivek, majd késébb a vilaghabora
el6tti években a Felvidéken, Erdélyben és Horvétor-
szagban bonyolitottak le személy- és postaforgalmat
gépjdrmivekkel. Az autdbuszhalodzat hossza
meghaladta a 900 km-t.

Szézadunk els6 éveiben masok is megprdbalkoztak
gépkocsik kozforgalomba allitasaval, azonban ezek a
probalkozasok nem sok eredménnyel jartak: a jar-
mivek fenntartasi koltsége magas volt, karbantarta-
sukhoz alig értettek, a rendszeres fuvarozas szigortt,
szervezettséget is kivant. A fuvarozasra alakult rész-
vénytarsasagok ezért az alapszabalyukban csak mint a
feladataik egyikét jeldlték meg az autdfuvarozast.

Az autOkereskedelem, anagykeresked6k
jelentds mértékben jarultak hozza kozlekedésunk fejlé-
déséhez. Megfelel6 rekldmozassal szézadunk els§
éveiben megsokszorozodott a forgalomban levd autok
szdma. Az Ipartorvény a kozhasznl és kozletijarmd-
veknél irta el§ a hazai gyartméanyok hasznalatat, ma-
ganhasznalatra barmilyen gyartmanya kocsit forga-
lomba allithattak. Ennek kovetkeztében a kozleked6
személygépkocsik donté tobbsége kulfoldi gyarakban
keészilt. Minthogy ebben az id6ben Budapesten és vi-
déken is késziltek személyautok, az ipar és a kereske-
delem kozott hamar feszliltség tamadt. Az érdekellen-
tét évtizedeken &t fennmaradt.

A személyautok eladasa jo Uzletnek bizonyult.
A kereskeddk Uzletliket bdvitették — nem ritkan bank-
t6kével —, garézs-szolgéltatéssal egészitették ki tevé-
kenységiiket, s olykor a kulfoldi gyarak szakemberei

6. abra. Az lIpartdrvény tébbek kozott hazai gyartmanyd teherautok

forgaloinbaallitasat irta el6 az allami tulaljdonban levé lizemek szdmara.

A Févarosi Husuzem MARTA autékkal szallitotta termékeit az elsé
vilaghaboru el6tt
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felugyeltek a markak megfelel§ karbantartasara. Az
autotulajdonosok szdméra megnyugtat6 volt, hogy a
sok ezer koronat ér6 kocsijukat nem a szakmabanja-
ratlan iparos vagy dilettans javitja. Szazadunk els6
éveiben f6leg a garazsokban &rusitottdk a benzint is
— utcai kutak hijan de a gumiabroncsokat is a
garazsokban javitottak, s6t gépjarmivezetd-képzéssel
is foglalkoztak ugyanott.

Az auto- és alkatrészkereskedelem hazéankban el6bb
bontakozott ki, mint ezeknek a termékeknek gyartésa.
A kereskedelmet az is segitette, hogy példaul a Duna-
g6zhajozési Tarsasag rakomanyszerzés céljabdl Becs-
b6l volgymenetben kedvezményes aron vallalt szalli-
tast. A fejlettebb osztrék ipar termékeinek bedzonlése
gatolta ugyan a hazai termelés fellendiilését, viszont
bévitette a termékvalasztékot es ezéltal is a kereskedel-
met.

Az lpartorvényt a Gyariparosok Orszagos Szdvet-
sége 6rommel Udvozolte, mert biztositva latta a hazai
autogyartas fellendulését és a jarmdveknek folyama-
tos, zavartalan értékesitését. A kereskeddk helyteleni-
tettek a torvenyt, mert korlatozva éreztek tevekenységu-
ket. Kuldottséguk egyre-mésra kereste fel a kereske-
delmi minisztert, hogy engedélyezze a kulfoldi gyart-
manyoknak kozhasznu célokra valé alkalmazasét,
a torvényhatosagok, illetve a kozségi kezelésben levd
Uzemek szdmdra idegen kocsitipusok vételét —fara-
dozasuk azonban alig jart eredménnyel.

Kilondsen kiélez6dott az ellentét a lassan fejl6d6
autdipar és a dinamikus kereskedelem kozott, amikor
a hatésdg 500 autotaxi forgalombaallitasat en-
gedélyezte a févarosban. A kereskeddk ismét kérték a
minisztert, hogy a kulfoldi gyartmanya személyautok
taxiforgalomba AallitAsat engedélyezze, mert lattak,
hogy a hazai ipar aligha tudja rovid id6 alatt a szik-
séges jarmlmennyiséget leszallitani; a miniszter
azonban fontosabbnak talélta az ipar érdekeit a keres-
ked6k kérésénél. igy aztdn az engedélyezett létszam
Ot szézalékaval indulhatott meg a budapesti taxikdz-
lekedés 1913-ban.

Az ipar, élve a torvény adta kedvezményekkel és
védelemmel, a teherautdk és autdbuszok gyartasara
rendezkedett be, mert ezek értékesitése nem okozott
gondot. Személyautdkkal is foglalkoztak, azonban
ezek gyartasat nem talaltak kifizet6dének, ezért alig
torddtek fejlesztésével —, béar az elkészilt kocsik szer-

7. dbra. A Magyar Altalanos t-épgyar 1913-ban elsd di{'at nyert a Tatra—

Adria nemzetkozi turatton, MAI*'25 tipuslU kocsijaval, bizonyitva, hogy

a hazai személyautok szerkezetileg élliék a versenyt a neves kulfoldi
tipusokkal
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8. abra. A g?/ﬁri Magyar Waggon- és Gép%/ér autéi MM3-t6l Kaba

markajelzéssel késziiltek. Szemelyautdik szerkezetileg kifogastalannak

bizonyultak, esak az eladasi aruk volt magas — hasonldéan a tébbi
magyar gyartmanyhoz

i> abra. Gy6rben kildnleges jarmuvek is készultek, mar az els6 vilag-
hébora el6tt. Tizoltéautok gyartasara is rakényszeriltek, mert a t(iz-
oltdsagra is vonatkozott az Ipartérvény el6irdsa

kezeli kivitele vetekedett a legjobb, hasonld kategd-
rigju kalféldi gyartmanyokéval.

A taxikra sz0l6 megrendelés nem érte Gket varatla-
nul, de a nagy tétel meghaladta teljesitGképesseguiket,
egyéb iranyu szallitasi kotelezettségeiket sem tudtak
hatariddre teljesiteni; a posta, a MAV és més valla-
latok is vartak a teherautokat és az autébuszokat.

Amilyen vontatottan indult meg kozuti kozlekede-
sink motorizacioja, olyan hirtelen lendilt fel az
1910-es évek elején. Jellemz8, hogy a szazadforduldn
aszemélyautdok szama alig érte el a 30-at, az
1910-es évek elején szamuk meghaladta a kétezret.
Ezeknek a jarmlveknek kiszolgalasa, a forgalomba
vald bevezetése szétfeszitette az évszazados kozlekedési
szokésokat, Uj szabalyok, j ismeretek, Uj modszerek
kialakitasa és elfogadtatasa valt sziikségessé — és
mindennek rovid id6 alatt kellett vegbemennie.
A Magyar Aut6 Club sokat vallalt magara ezekbed a
feladatokbol. Részt vett az Uj kozlekedési szabalyok ki-
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dolgozésadban, a hatdsaggal elfogadtatta az egységes
garazsel6irdsokat, szorgalmazta benzinkutak létesi-
tesét, kozrem(ikodott a soférvizsgak és a kocsivizsgak
megszervezeseben és lebonyolitasaban, eredményes
kiizdelmet vivott az &llami sof6riskold Iétrehozésaért.

A hat6sdg, az ipar, a kereskedelem szorgos mun-
dalkodasa folytdn — olykor egymas érdekei ellené-
ben — Magyarorszagon is megindult a kozuti koz-
lekedés korszer(isodése. Az els§ vilaghaborit meg-
eléz6 években egyre tobb gyar allitott zembe — sajat
céljaira— teherautdkat, aszallodak —féleg
az UdalShelyeken — autdbuszokat tartottak
lzemben, vendégeik szallitasara. A térvényhatdsagok
nem tdmasztottak akadalyokat vidéken sem — egy-két
kivételtdl eltekintve —, ahol faziseltolédassal ugyan,
de szintén megjelentek a gépjarmavek, illetve meg-
indult a gépjarmd kozlekedés. Budapest kozlekedésé-
nek fejlédése Osztdnzéen hatott a megyeszékhelyekre, s
atvettek afévaros tapasztalatait, de afévaros torvény-
hatosaganak rendeletéi, szabalyai rajuk nem voltak
kotelezo érvény(iek.

Ugy latszott, hogy az orszag kozuti kozlekedésének
motorizalodasa, Kkorszer(isodése gyorsuld tempoban
halad, fejl6désének feltételei megteremtddtek, a ter-
melGeszkozzé érett gépjarmivek egKre tokéletesednek,
a forgalom zavartalan fenntartasahoz sziikséges for-
galomtechnikai eszkézok, a sziikséges infrastruktara
Is kialakuléban voltak. Azonban az els6 vilaghaboru
a fejlédést megtorte, a nagy aldozatokkal létrehozott
eredményeket lerombolta. A hé&bor( utdn, mar més
politikai és gazdasagi korUlmények kozott, szinte
mindent el6lrol kellett kezdeni.
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Budapesti Nemzetkdzi Vasar, 1976

Ur. SIDO FERENC

Az Uj és még mindig épuld Vasarkdzpont ezuttal
adott harmadszor otthont a Tavaszi Budapesti
Nemzetkdzi Vésarnak, ahol — a jol bevalt (j
rendnek megfeleléen — a beruh&zasi javak rangos
seregszemléjének lehettlink ismét tanti. Az ese-
ménynek az idén kiemelt jelent6séget adott az a
tény, hogy éppen az V. Otéves tervidészak elsé
évét éljuk, amikor minden teriileten nagy y6feszi-
téseket tesziink a tervben meghatarozott gazdasagi
célok eléréséert.

Megmutatkozott ez a hazai kiallitok gondosan,
célszerlien dsszeallitott termékvalasztékan csakigy,
mint a kilfoldiek érdeklédésén és arukinalatan.
Mindkét oldalrol érezhet§ volt az Uj gazdasagi
koncepcidkhoz valé alkalmazkodas, és ennek kere-
tén belll a kereskedelmi kapcsolatok racionalisabb
fejlesztésére iranyul6 tdrekvés.

A hazaiakkal egyutt négy vilagrész 27 orszaga-
nak tébb, mint 1800 kiallitéja vonultatta fel leg-
korszer(ibb termékeit. A mult éviek kdzul Brazi-
lidbol és Luxemburghdl ezlttal nem jottek cegek,
viszont (] kiallitoként jelentkezett Finnorszag,
Kanada és Norvégia. Az el6z6 szakvasarokhoz vi-
szonyitva tendenciaszerien ndvekedett a képvise-
letek Utjdn megjelené cégek szdma.

Az ide BNV-n jelent6s hangsulyt kapott a szocia-
lista gazdasagi integracié komplex programjanak
végrehajtasa, a kooperacio korszer( formainak sze-
les kordi alkalmazasa. Ot esztendeje, hogy a KGST-
orszagok elfogadtak a hosszu iddre szolo egyutt-
mikodésnek e programjat tartalmazé okmanyt.
Az eddig elért eredményekrdl kiilon dokumentacios
kiallitds adott szamot, s a csarnokokban is sok
helyttt lathattunk az egyes kiallitott termékeknél
a KGST egyuttm(kodés gyakorlati megval6sula-
séra utalo feliratot.

A vasar egyre jelentésebb forumava valik nem-

1 abra. Az ,lkarus-254 tourist“ tipusd, légkondicionalt panoréma
luxus autébusz, a gyar egyik reprezentativ Ujdonsaga

csak a magyar kilgazdasdgi kapcsolatoknak, ha-
nem a kelet-nyugati kereskedelemben is altalaban
fontos taladlkozéhelynek szamit. Ezt igazolja, hogy
a t6kés orszagokat csaknem ezer cég képviselte, es
Budapesten udvézolhettilk a nyugati gazdasagi
kormanyszervek és Uzleti korok szamos vezetd
képviselGjét is.

Maga a VVasarkdzpont sokat fejlédott egy ov oOta ;
nemcsak létesitményei, hanem a kulturéltsag és a
vasarrendezés szinvonala tekintetéhen is. Az épit-
kezések, beruhdzasok nagy része azonban még
folytatédik mindaddig, amig az eredeti tervek
realizdlasaval minden tekintetben vilagszinvonalu
keretet nem adhatunk kereskedelmi-gazdasagi éle-
tink immar nemzetkézi tekintélyl rendezvényei-
nek.

A beruhazasi javak nemzetkozi szakvasaran ha-
gyomannyéa valt a szakositds. Ennek megfelel6en
az idén is nyolc nagy arucsoportra bontva vonul-
tattdk fel termékeiket a hazai és a kilfoldi kialli-
tok. A vasar kronikdsa — szokas szerint — a koz-
lekedés kilonféle agazatainak Ujdonsagairodl kivan
most szdmot adni a szakma irant érdekl6déknek.

A vasaron részt vevé 28 magyar jarmdgyarto
véllalat és ipari szOvetkezet kiallitott termékei al-
talaban szinvonalas munkat, korszer(i eredménye-
ket tikroztek.

A hazai kozuti jArmdipar els6 szamu reprezen-
tdnsa, az lkarus Karosszéria- és Jarmdgyar a szo-
kottnal is tébb Gjdonsaggal lepte meg a kozlekedési
érdekl6désli vasarlatogatokat. Mindenek el6tt a
BNV-nagydijas IK 280 T1 tipusu csuklés trolibusz
érdemel emlitést, amely paratlan a maga nemében.
Kilon érdekessége, hogy az Uzemszer(i halézati
elektromos hajtomU(-rendszer mellett beéjiitettek
egy 1500-as Zsiguli motorral hajtott 33 kW teljesit-
mény( kilon kis villamos generéatort is. Ezaltal a

2. 4bra. A RABA—MAN és Klaus—Kranmobil kooperacioban
készitett dnrakodd, konténerszallitd jarmlszerelvény
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3. dbra. J1 Csepel Autégyar cs a Volvo koézds &j gyartmanya a C-202
tipusd, kisméret( terepjar6 gépkocsi

trolibusz — mérsékelt sebességgel — ,,6njard” is le-
het a szilkség adta esetben: aramkimaradaskor
vagy vezeték nélkuli utszakaszokon.

Impozéans latvanyt nyujtott a panordma-elren-
dezésl, légkondicionélt 254-es ,tourist” luxus
autobusztipus (1. &bra). Sok érdekl6dét vonzottak
az afrikai, dél-amerikai és azsiai terlletekre szant
tipusok, az NDK-val KGST-kooperacidban gyar-
tott IK 211 IFA véltozat, valamint a hideg egovi
255-0s tipus, amely sikerrel zarta zemi probait a
Szovjetunié minusz 35 °C-os hidegében. Lé&thato
volt vegul a 200-as csaladban kifejlesztett Gj csuk-
I6s autobusz, amely masfél méterrel hosszabb az
eddig forgalomban ievéknél.

A Magyar Vagon- és Gépgyar termekei kozil az
ismert RABA—MAN nagy teherbirasu teherauto-
véltozatokat lathattuk. Egy érdekes, kilonleges
Kivitelt mutat be a 2. dbra: a 833-as tipusu konté-
nerszallito jarmdvet, Klaus—Kranmobil gyart-
many( dnrakodd berendezéssel felszerelve. Egyéb-
ként a vasaron bemutatott RABA—MAN Diesel-
motor-valtozatek, és nagy teherbirdsu hatso futo-
mlvek a gyar KGST-szakositashan el@allitott jol
bevalt termékei.

A Csepel Autdgyér sajat tervezes, Uj konstruk-
cioju, nagy teherbirasu autébuszalvazakat allitott
ki. Lathattuk a KGST-szakositéast keretében nehéz
gépjarmivekhez gyartott hidraulikus szervokor-
manyt, valamint a kiilonb6z6 tipus sebességvalto-

4. dbra. Az Egyesilt Jarmdipari Szovetkezetnek a 1iGM II. dijaval
kitlintetett mikroszerelvénye

kozlekedéstudomanyi szemle

5. abra. Ilajtokar nélkuli motortjdonsag prototipusa, a Kozuti
Kozlekedési Tudomanyos Kutatd Intézet Gjdonsaga

miveket. A mar ismert 566.00 tipusul, 3-tengely(
nagy teherbirasu terepjar6 gépkocsi mellett érdekes
ujdonséag volt a Volvo gyéarral kooperécidban gyar-
tott C 202 tipusu, Volvo—Laplander elnevezési kis
terepjaro (3. abra).

Méltan erdemel emlitést a BUDAMOBIL Aaltal
kiallitott 25 tonna teherbirasi nyerges potkocsi,
amelyet BNV-dijjal jutalmaztak, és amely kil-
foldon is keresett exportcikk. Sok érdeklédét vonzd
tovabbi Ujdonsag volt az Egyesilt Jarmdipari
Szovetkezet varosnéz6 mikroszerelvénve (4. abra) —
tetszetds Kivitele alapjan a KGM I1. dijanak nyer-
tese.

Erdekes motordjdonsagot lathattak a vasar lato-
gatdi a Kozuti Kozlekedési Tudomanyos Kutatd
Intézet kiallitohelyén: egy hajtorad nélkili motor
prototipusat (5. abra). A motor egy masik pél-
danya lkarus—211 tipust autObuszba beépitve,
tizemkeépes allapotban Is megtekinthet6 volt.

Akulfoldi autdgyartdk kiallitasi anyagat érezhe-
téen jellemezte az a raciondlis torekvés, hogy be-
mutatott termékeiket az itthoni gyartasb6l nem
fedezett irAnyokba koncentraljak.

Legnagyobb kereskedelmi partneriink, a Szov-
jetunio gépkocsi-tjdonsagai  kozal kiemeljik a
minszki gyartasi MAZ—500 A tipust pdtkocsis
teherautd-szerelvényt és a MAZ—504 B nyerges
jarmii-kombin&ciot, valamint a TO—18 tipusd
frontalis rakodot.

G éabra. A Volkswagen cég 0j, LT tipusd kistelierkocsi-sorozatanak
egyik zart kivitell, Diesel-motoros véltozata
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7. abra. 4 (lanz—HAVAM Kkiéllitasi csarnokrészének szellemes meg-
oldasa: a vas(ti kocsit utdnzé ablakok mog6tt lathaté az Uruguay
részére készulé 4-részcs motorvonat makettje

Jugoszlavia kiéllitasan feltlinést keltett a hatal-
mas méretl, 26 000 literes mazut-szallitd nyerges
tartlypotkocsi. Szamos praktikus véltozatban lat-
hattuk emellett az 4j IMV Kisteherkocsikat.

A lengyel autétermékek kozott Gjdonsag volt a
Tarpan elnevezésli, mez6gazdasagi hasznélatra
szant, furgon nagysagrendd gyors teherszallitd
jarmi.

8. abra. El6térben a Cianz Villamossagi Hluvek tirisztoros villamos
mozdonya, mogotte pedig 1’1(1j tlil%usu villamos motorvonata,
modellben

1). dbra. Vas(ti palyafenntartasi munkak céljara kialakitott
»Kétéltd* Mercedes | niinog
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Az NDK ismert alaptipusait mutatta be, szdm-
talan kildnleges célu felépitménnyel, vagy éppen-
séggel praktikus kommunalis vagy rakodd beren-
dezéskent kialakitva.

A csehszlovak kiallitasi anyagban figyelmet érde-
meltek a Saviem licencia alapjan gyartott ,,Avia”
A—30 N tipust kisteherautdk, az Gj 16 tonnas
Skoda teherautd, valamint a kilonféle kotrd, ra-
kodo, és vontato jarmdvek.

A roman termékek kozo6tt Ujdonsag volt a Dacia
kombi valtozata, és a licencia-gyartdsi Roman-
Diesel teheraut6 bazisan kialakitott kilonleges fel-
ép;’(tmények, tovabba traktorok és rakoddjarmi-
vek.

A t8kés orszagok autbipara részérdl elészor lat-
hattuk az IVECU jarm(igyart6 egyesilés nehéz és
kozépnehéz tehergépjarmdveit, el6re billenthet6
vezet6dfilkés kivitelben (Fiat). — A Berger kom-
munalis jarmQveket, utcaseprd gépeket, és oOrias
méret( darus gépkocsikat mutatott be. — Ujdon-
sagot jelentettek a Volkswagen LT tipus-sorozatd,
novelt teljesitményl gyorstehergékocsijainak mo-
dellvéltozatai (6. &bra). — A Magirus—Deutz
kiallitdsan kuldnleges tlizoltd jarm(ivek keltettek
figyelmet, mig a Mercedes cég részérél az 0—309 D
tipusd, kismeretd ,,City-bus” kivankozik végil az
0) termékek felsorolasaba.

10. 4bra. A Magyar Haj6- és Darugyéar 2000 l16erds folyami
toléhajéja

11. 4bra. 300 tonnas ijr;%'éré Gsz6daru, a Magyar Hajo- és Darugyéar
UM-dijas 0j terméke
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13. 4bra. kulénféle rendeltetésii és nagysagrend( hajotipiisok
modelljei a Lengyel Népkoztarsasag kiallitasarol

Az ,alternalé &rucsoportok” rendszere alapjan
az idén nem kulon kiéllitdson, hanem most a ta-
vaszi BNV-n tekinthettiik meg az autoszerviz gépi
berendezéseit és mszereit, valamint az autdfelsze-
relési cikkeket. A gazdag valasztekbol ki kell
emelni a MIRKOZ BNV-dijas termékét, a Benzin-
uzemd motorok karburéatoranak vizsgalatara szol-
galé Carbutest ellen6rz6 és bedllitd probapadot.
Hasonldképpen BNV-dijjal tiintették ki a TAU-
RUS Gumiipari Vallalat 10,00—20 méret(, széles

13. 4bra. Lengyel gyartmanyd, tébb céld helikopter természetes
nagysagban kiallitott mintapéldanya

14. 4bra. Siészlel a Szovjetuni6 repulogépmodeil-kiallitasarol.
El6térben a T1 -144 szuperszonikus utasszallité reptlégép

kozlekedéstudomanyi szemle

profil(, kisnyomasu Gj gumiabroncs konstrukcio-
jat.

A kozlti kozlekedéssel kapcsolatosan megérxho
melt figyelmet keltett a Budapesti MUszaki Egye-
tem Folyamatszabalyozasi tanszékének Un. helyi
adatgyUjté berendezese, amely az autopalyak for-
galmi adatainak szamitogépes meresere és kierté-
kelesére szolgal. Az OMF B megbizasabol kifejlesz-
tett elektronikus apparatus mérni tudja az Gton
athalad6 gépkocsik szamét, kovetési tavolsagat,
és percenkeént tovabbitja az adatokat a szamitd
kdzpontnak az autopélya-telefonon keresztil. —
A Villamossagi Automatikai Intézet autopalya-
informacios rendszert, autoparkolé-foglaltsag jelz6
berendezést és egy elektronikus forgalomiranyito
berendezést allitott ki.

Az autdipari termékek jellegébdl és aktualitasa-
b6l adédo természetes vonzéerd nem szorithatta
azonban hattérbe a tobbi kozlekedési agazatot
képvisel6 exponatumok jelent6segét — még akkor
sem, ha ez utdbbiak, méreteikb6l adéddan, tobb-
nyire csak kicsinyitett modellek és makettek for-
majaban jelenhettek meg a vasarlatogatok el6tt.

A vasuti jarm(ivek djdonsagai kozott mindenek-
el6tt a GANZ—MAVAG termékei érdemeltek fi-
gyelmet. Lathattuk tdbbek kozott az Uruguay ré-

15. dbra. Aszovlet A.V30 tipusd Gj repll6gép-konstrukcid, amely
1égi fényképezésre is kitlin6en alkalmas

Iti. dbra. Mez8gazdasagi repulégép, korszer(i sugérhajténit és
motoralkatrészek a lengyel ipar termékei kozott
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szere gyartott 4-részes motorvonatokat (7. abra),
a MAV részére tervezett konnyitdit kiviteld 6-
részes Diesel-motorvonatot, tovabba a brazil ex-
portra készitett 4-részes luxus motorvonatot.

A Ganz Villamossagi Mdvek 5000 léer6s teljesit-
meényd, és 140 km/h maximalis sebességu tiriszto-
ros villamos mozdonya (8. abra) 1975-ben BNV-
nagydijat kapott, idén pedig elso helyezeést ért el a
KGM formatervezési palyazatan. A Ganz Villa-
mossagi Miivek és a GANZ—MAVAG kozos ter-
méke az (j tipusu villamos motorvonat (lasd a 8.
ébrérll), amelyet a Jugoszlav Vasutak részere készi-
tettek.

A vasuti palyafenntartdsi munkak gépesitésére
szolgald kulonleges jarmdvet lathatunk a 9. abran.
A Mercedes Unimog sinen is kozleked6 valtozatarol
van sz0, amely célgépekkel és cserélhet6 munka-
berendezésekkel felszerelve, sokoldalian és gazda-
sagosan alkalmazhaté.

A vizi kozlekedés jarmiveinek termékbemutato-
jat a hazai ipar részerél a Magyar Hajo- és Daru-
gyar képviselte szamos hajdtipussal, Usz6- és por-
taldaru valtozatokkal. A gazdag anyagbol megem-
litjlik az 1400 lder6s tutajvontatd hajét, valamint a
2000 l6er6s folyami illetve nagytavi tolohajot (10.
abra). Mindkett6 KGST-egyuttmUikodés keretében
készll. A széles nagysagrendi kinalatot felolel6
Uszodaru-valasztékbol meltan érdemel figyelmet a
200 tonnas 6njaré gémes Uszoédaru (11. &bra). Ez a
termék mint a MHD m(szaki fejlesztési tevékeny-
ségének kiemelkedd eredmeénye, kilsé megjelenési
formjaval és miszaki min6ségének szinvonalaval
elnyerte a KGM 1. dijat. Az uszodaru-csalad leg-
Ujabb tagja elsésorban zért tengeri kikot6kben és
partmenti vizeken hasznalhaté ; nemcsak nehéz-
aru-rakodéasra, hanem tengeri szerelési és mentési
munkalatokra is kivaldéan alkalmas.

A kilfoldi kiallitok kozott els6sorban Lengyel-
orszag hajéipari termékei arattak sikert, a bemu-
tatott Kicsinyitett hajomodellek (12. &bra), to-
vabba a rendkivil vonzo atvilagitott szines képek
alapjan.

A légi jarmiiveket részint természetes nagysag-
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ban, részint pedig kicsinvitott modelleken, illetve
fényképes bemutatdékon tekinthette meg a vasar
kdzonsége. Eredeti nagysagu példanyt lathattunk a
lengyel gyartmanyd PZL—106 tipusu, mez6gazda-
sagi célu repll6gépbdl, amely KGST-szakositas
keretében késziil, és hazank is jelents tételben
importal belSle. Ugyancsak eredetiben allitotta ki a
lengyel ipar a Mi—2 tipusu, sok célra hasznalhato
helikopterét (13. &bra). A gép teljesen fém szer-
kezet(i, hajtaséat két darab gazturbina szolgaltatja.

Nagyon sok érdekl6d6t vonzott a Szovjetunio re-
pulégep-kiallitasa, ahol kicsinyitett modellek for-
majaban szamos Ujdonsagot lathattak a vasarlato-
gatok. Emlitést érdemel mindenekel6tt a TU—
144-es szuperszonikus utasszallito repilogép (14.
abra). Légl fényképezésre és geoldgiai kutatasokra
kivaloan alkalmas az AN—30-as tipust konstruk-
cio (15. abra). A JAK—40-es sugarhajtasu utas-
szallité repuldgep, valamint a V—38 tipusu, tobb-
célu helikopter és szdmos fényképes dokumentécio
egészitette ki a bemutatot.

A lengyel ipar is modellként mutatta be hagyo-
manyos kialakitasu fémszerkezetli AN—2 tipusu
kétfedell repul6gépét, amely tobb célra hasznél-
hat6. Er6forrasa 9-hengeres csillagmotor (16.
abra). Mellette korszerl, turbinas repul6géphaj-
toma és vitarolazo gepek keépes bemutatdja adott
osszefoglalé képet az iparag termék-skalajarol.

Es ezzel végére is értlink annak a jelképes kor-
sétanak, amely végigvitt bennilinket az egyes koz-
lekedési &gazatokat érintd kiallitott termékek so-
ran, és megkisérelte hogy — a teljesség igénye nél-
kil — néhany jellemz6 vagy kiemelkedo expona-
tum ismertetesen keresztlil szamot adjon az idei
BNV szinvonalarol, szellemérdl és a fejl6dés ira-
nyair6l is.

Egészében véve megallapithatjuk, hogy a vasar
jol megfelelt a varakozasoknak, sikeresen teljesi-
tette sokret(i feladatat, és eredményesen tiikrozte
az aktudlis gazdasagi torekvések valéravaltasi fo-
lyamatat is. Kilondsen megnyugtatd, hogy a hazai
vallalatok jol megalltdk helyuket az er6s nemzet-
kozi mez6nyben.
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KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Egyestleti hirek

(Folytatas a 398. oldalrol)

Majus 18.
A MAV Bp. Tg. Teriileti Szervezete rendezésében
el6udas:
VTS 56 100 terminal alkalmazasi lehet6ségei a vasut-
lizemben
El6ad6: DIOS ZOLTAN (MAV BBFF.)

Majus 18.
A Varosi Forgalomszervezési Szakosztaly rendezésé-
benel6adas:
LegUjabb kulfoldi tapasztalatok a kézponti forgalom-
iranyitadssal kapcsolatban
El6ad6:'DB,. BENYEJ ANDRAS (BME)

Majus 19.
A Vasuti Biztositoberendezési és Automatizalasi Szak-
osztaly rendezésében al6adas:
A vasuUti aramlatok 6sszevonasa R -10-es szamitégépen
El6adok: KALESZ FERENC (VTKI)

OBANYAIJOZSEF (VTKI)

Majus 19.
A Kodzlti Szakosztaly rendezésében el6adéas:
Utburkolatok a forgalom és az Gtilizemeltetés igé-
nyeinek szemszdgébdl (élettartam, elhasznalédas,
fenntartas) .
El6ad6: TOTH ERNO (Székesfehérvar, Kozutilg.)

Majus 19.
A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakosz-
tdlya rendezésében el6adéas:
A facsimile szolgdaltatas postai alkalmazésa, a kisérleti
lizem tapasztalatai
El6ad6: SOLTESZ ISTVAN (Kézp. Taviré Hiv.)

Majus 20.
A VasUti Magaseplte5| Szakosztaly rendezésében :
A MAV Ko6rhaz aj kdzponti rendelSintézetének be-
mutatdsa . i )
Az épuletlatogatast vezette: BOJTOK LASZLO (MAV
Kérhaz)

Majus 20.
A MAV Bp. Ig. Teriileti Szervezet rendezésében el6-
adas:
Az ifjusdg helye és szerepe a Budapesti lgazgatésag
munkajaban
El6ad6: DR. ARVAY KATALIN (Bp. lg. MSZEO)

Majus 20.
A Varosi Kozlekedés Uzemi Létesitményei Szakcso-
portrendezésében ankét:
A tanécsi kdzlekedés energiagazdalkodasi kérdései
Majus 25.
A Kozati Szakosztaly Uzemeltetési Szakcsoportjaren-
dezésében elfadés:
Az autépéalya-fenntartds korszer(i modszerei, kiilonds
tekintettel az Gizemeltetés kovetelményeire
El6ad6: BORSOS ISTVAN (KPM Kézuti Ig.)
Majus 25.
A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkdzlési Szakoszta-
lya rendezésében eladas:
Az adatatvitel egyes tavkdzlési kérdései
El6ad6: GALL MIHALY (PVIG)

Méajus 25.
A MAV Bp. Ig. Terlleti Szervezet rendezésében
el6adés:
A korszer(i elegytovabbitas jellemzéi
El6adé: BOROCZKY GYORGY (Bp. Ig. I11. 0.)

Majus 25.
Az Organizaciés, Téchnoldgiai és Epitésgépesitési
Szakosztaly és a Kozuti Szakosztaly kézos rendezésé-
ben tanulmanyi kirandulds:
A Kozlti Gépellaté Vallalat Koézati Tablagyaranak
bemutatasa . . 3
Ismertet6t tartott: DR. BENYT JOZSEF (KOZGEP)
A kiranduléast vezette: KI1SS LASZLO, az Org. Szako.
titkéara

Majus 26.
A Mérnoki Szerkezetek Szakosztadly rendezésében
el6adés:
A kunszentméartoni Harmaskd6rés hid épitési tapaszta-
latai
El6ad6: REVICZKY JANOS (UVATERV)

Majus 26.
A Postai és Tavkozlési Tagozat Postaforgalmi Szak-
osztélyarendezésében el6adas:
A soronkivili kézbesitési szolgalat helyzete és fejlesz-
tési lehetdségei
El6ad6: MENONI JOZSEF (PVIG)

Majus 27.
Az Alaglt- és Mélyalapozasi Szakosztaly rendezésében
el6adéas:
Béanyészati mddszer( alagutépités Jugoszlaviaban
El6ad6: DUSAN HERAKOVIC (Jugoszlavia —
~PLANUM?” Strasse und Tiefbau)

Majus 27.
A Landler Jené MAV Jarmdjavité Uzemi Szakcso-
portjarendezésében el6adas:
Az 1974. évben atadott kormanyszelepjavité mihely
technolégidjaval kapcsolatos tapasztalatok. A tovabb-

El6ad6: KERESZTURI FERENC (LandlerJ. Jj. U))
Felkért hozzaszol6: D. NAGY KAROLY (KPM VF.
10,

Majus 27.
A Postai és Tavkozlési Tagozat M(isorszérasi Szakosz-
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The author—the Minister of Transport and Postal Affairs of the Hungarian People’s Republic—appraises in
this article the results of the education of traffic engineers during a quarter of a century.
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In this article a survey is given by the present Dean ofthe Faculty about the formation, the development, and
the educational as well as scientific activities of the Faculty. The survey contains also the outline of the
principal tasks.

Dr. Kalman Kadas: The Coordinated Development of the Economic and Technical Aspects and the Level of Efficiency
IN The FIEIA OF TTANSPOIT ..ot b e e bt e h b e ekt s b e b e b et ek e b e bt b e b e b e b e bt et e b e b e b eneneenr e 381
The article deals with the complexity of the economic-technical tasks, with the development of the economic
aspects and with the results of the education of economical engineers.
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The study deals with the tasks of operative planning and controlling, with the problems of modelling, with the
peculiarities and the analysis of the simulated system-model.
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The author writes about the results of a research work, the theoretical and practical problems of the work to
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objectives of the operating experiments based on the research work.
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The author suggests to make differentiated use of the correlations of the theory of mass handling and to plan
and evaluate the stopping time on marshalling yards broken down according to wagons proceeding, wagons
being in transit and wagons with the marshalling yard as station of destination.
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of the limits of performance.
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The author outlines the economic conditions of the initial epoch of Hungarian motor traffic and writes about
the first results of motor-car production and trade as well as of the formation ofthe vehicle park.
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The article gives information on the novelties of transport interest, about road-, rail- and water vehicles as
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L’auteur — ministre des communications et des postes de la République Populaire de la Hongrie — évalue
dans son article les résultats de 26 ans de la formation des ingénieurs de communication en Hongrie.
Dr. J6zsef Orosz: 25 ans de la faculté des ingénieurs de communication de I’Université Technique de Budapest..........

Le doyen actuel de la faculté donne'dans cet article up aper8u sur la constitution, I’évolution, sur I'activité
d’instruction et sur le travail scientifique de cette institution en exposant aussi les tdehes les plus impor-
tantes.

Dr. Kalman Kadas: Développement coordiné des considérations économiques et techniques ainsi que le niveau
d’efficacité du travail des ingénieurs dans les communications

L article traite I’accroissement de la complexité des tdehes économiques et techniques, les développement des
vues économiques ainsi que les résultats de la formation des ingénieurs économistes.

Dr. Gyula Gal—Dr. Arpad Pap: Procédés de prevision a simulation dans les systémes operationnels de commande
des circulations a calculatrices

L’étude expose les tdehes de prospection et de commande operationnelles, les questions de la confection des
modéles, les caractéristiques ét I’analyse du modele des systémes & simulation.
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L’auteur rende compte des résultats d’un devoir de recherche, des problémes théoriques et pratiques de la solu-
tion du devoir, des avantages et des désavantages & attendre en exposant aussi les objectifs des essais de service
commences sur la base des recherches.
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L ’article donne apergu sur les tdiehes importantes de recherche et de développement qui tendent & la realisa-
tion du poste de controle de circulationdeBudapest basé sur une calculatrice.

LajosSzabd: Prevision et possibilités de la reduction de la durée de passage des wagons dans les gares de triage............

Avec I’emploi differencié des connections de la théorie de la desserte des masses l’auteur propose de prévoir et
d’évaleur le temps de passage des wagons dans les gares de triage en répartissant ces wagons dans des wagons
passants, des wagons de transit, et des wagons locos.

Ferenc Paradi—Dr. Géza Tarnai: Rendement de limité du Systeme d’energie de la traction électrique & courant
alternatif

Létude presente lesrésultats d’une enquete dans le cadre de laquelle on a confronté au point de vue du rende-
ment de limité les systémes d’alimentation radiaux, en un et en deux sens, ainsi que les systémes basés sur
I'alimentation dans les deux points terminaux.

Sandor Balint: Motorisation de notre circulation routiére avant la premiere guerre mondiale ...

Aprés la description des conditions économiques de I’époque initiale du trafic des véhicules automobils en
Hongrie, l'auteur traite les premiers résultsat de la fabrication et du commerce des automobils, ainsi que du
développement du pare des véhicules.

Revue Internationale:
Dr. Ferenc Sid6: Fdire internalionale de BUAPESt L1976 ..ottt bbbttt

L ’article présente les véhicules de la route, du chemins de fer, de la communication fluviale et aérienne ainsi
que d’autre moyens, les nouveautés — ayant intérét au point de vue des communications — de la f6ire inter-
nationale de printemps présentant les biens d’investissement.
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