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PE3IOME

[-p Pexke batc: KayecTBeHHOe pa3BuTue MaccoBOro TpaHcnopTa

ABTOp B CBeTe LM(MPOBbIX AaHHbIX MO3HAKOMUT YMTaTe/el C KaueCTBEHHbIM Pa3BUTMEM BE H FEPCKOr0 MaccoBoro
TpaHcnopTa (>keNe3sHoA0POXKHOW, FOPOACKON 1 aBTOMOBU/IbHOM MaccaXMpPCKoil nepeBo3Kn) B nepuog 1V-oi naTu-
netkn (1971—75 r.)- Tpyp paccmaTpuBaeT (HopMUpOBaHWe rokasatens 6e30MacHOCTM, MPOUEHT BbINO/HEHUA
pacnucaHus, TeCHOTbI, YacTOTbl MapLUpPyTOB, MapLUPYTHON CKOPOCTM, OBCAY>XMBAHWUSA MacCaXWpoB, MPOe3AHbIX
nnart.

Kaponb Buxapu: [OBUXeHME MO NOABLE3AHLIM MYTAM C MafiblM PaguycoM KpUBbIX

Tpyn paccmMaTpuBaeT 3aBUCMMOCTM MPOAO/bHLIX PasMepoB MOABVMXHOFO cOCTaBa M pajguyca KpuBbIX, BO3MOX-
HOCTM 3aCTPOEBaHWs1 KOJIECHBIX Map, HeoGXoAVMble MEPeKpbITUS 6ytepHbIX Tapesek, NPUCOeAMHEHME 06paTHBbIX
KpvBbIX. BCries 3a 3TM BHOCWT MPEAIOKEHUE Ha OMNpefeeHNs MUHUMA/IbHOTO pasMepa paguyca KpvBbIX, Npoes-
XMUMbIX OTAENIbHLIMM TUMAMU BaroHOB, U HA M3MEHEHMe HEKOTOpble BEHTEPCKMWEe MPeAnucaHus.

O-p EBa Mmanue—[A-p Fesa Manmau: AHann3 XPOHONOTUM MOTOKOB CPEeACTB MNepesBUXKEHUI FOPOLCKOro MaccoBOTrO
TpaHcnopTa co CTOXacTUUYECKUMU MeTofamMu

ABTOpr CHa4Ya/la KOPOTKO onucbiBaloT Tpe6OBaHVIF| NPEABABNEHHbBIE K XPOHO/I0TNW NMOTOKOB CPEACTB MEPEABUIKE-
HWIA, MOTOM OMNUCbIBAOT METOZ, npefnaraemMoro ucrnbiTaHnda. B ,qpyFOVI 4acT TpyAaa MNO3HAKOMAT ynTaTenen c
pesynbtataMn NpPUMEHEHUA METOAa, MOJIyHYEHHblEe Ha HECKO/IbKNX TpaMBaVIHbIX n aBT06yCOBHbIX MapLupyTax,
NoToOM CAENal0T BaXKHbIX BbIBOA N3 PE3Y/1bTATOB UCMbITaHWIA.

[p. OpHe Kaus 1904 — 1977

Man PeB: MATbAeCAT neT TOMy Hasapj JlnHabepr nepeneten okeaH

Cratbsa no cnyyaro tobunes YNOMMHAET 0 NPEALLECTBYHOLLMX COObITUAX 3HAMEHUTOrO nepenérta ATNaHTUYECKOro
OKeaHa " ero ycnewHoro ocyuwlecTteneHus, I'IpOTVIBOpelWIBOVI YXKU3HEHHOM nyTn ﬂMH,q6epra

O-p Naitow Bapew—/A-p Slacno ToT—/Oépab Buan: PenbCbl M rnaBHble NPUUYUHBI UX NopYa W U3HALWIMBAHUSA

YBennyeH1e 0CeBbIX HArPy30K 1 CKOPOCTeld B MOC/1eHee BpeMsi TPeGOBa/Io pa3patoTaTb 60/1ee COBPEMEHHbIX Pefib-
COBbIX MaTeprasioB. ABTOPbI ONUCLIBasi XapaKTepHble AeeKTbl Pe/ibCOB — MO3HAKOMST UUTaTesIel ¢ pesynbTaTamu
UCMbITaHWIA BrepBble MO Ae/CTBUIO BK/IOYEHWIA, NMOTOM Ha M3HOCOCTOMKOCTb PENbCOBLIX CTaIEN.

3onTaH Kosau: Pe3ynbTaT Ha3Ha4YeHHOro KOHKypca MPOEKTOB ANS yperynupoBaHua [LBUXKEHWS ydacTka bynbBapa
XyHrapusa mexgy npocnektam Ké6aHanm n WanrotapsaHu

JOpOXXHBINA Y4acTOK 0603HaYeHHbIN B 3ar/1aBu BbIMOSHUT YPE3BbLIYENHO BaXKHYIO PO/b B OyAanellTCKOM YANYHOM
OBVKeHUKW. CTaTbsa OMUCbIBaeT MPeAsioXKeHMA 60/ee YCMeLHbIX MPOEKTHLIX PaboT Ha3HauYeHHOro KOHKypca, orna-
weHHoro MasHbIM YnpasBneHnem TpaHcnopTa Mopogackoro Coseta Ctonumupl.

[L-p Nacno Ayiiecku: Ponb B03gyXa Cy6TPOMNMUECKOro MPOUCXOXAEHUS B TPAHCMOPTHOW MeTeoponoruun

ABTOp CTaTbW MOC/Ie KPATKOrO OMMCaHUsI PU3NYECKUX 0COBEHHOCTEl CyGTPOMMUYECKOro BO3AyXa TakXKe OMULLET U
TPaHCMOPTHbIE BbIBOAbLI 0 BMSHAM CYGTPOMNMYECKOro Bo3ayxa Ha 3arpsi3HeHUe aTMocepbl, Ha 06pas3oBaHUM TymMa-
HOB, a TaKXXe Ha Ten/oBbIX 3(EKTOB M Ha HEPBHOW CUCTEMbI, HA JOXAW W FPO3bl.

Me>K AyHapoaHbIi O630p:

O-p Bonbdranr AyT TUH3: HOBble 9KOHOMUWYECKMNE aHANUTUYeECKUe cucTeMbl 3anagHo-FepmaHckux XXenesnblx fopor
C NOMOLW b NPUMEHEHUSA ,,aHANUTUYECKUX KYOBUKOB”

ABTOp OnuCbIBaeT L€Nb HOBOro METoAa CyU_LE‘CTBy}OUJ'(-Z‘VI I'IpaKTVILIeCKOVI NPOBEPKW, N3MKNBAET COAEPXKAHNE aHa-
nn3a, NOHATME CBOWUCTBA ,,aHATUTUYECKUNX Ky6VIKOB , METOAbl MPOU3BEAEHNA YUC/TIEHHOCTU 3aBUCUMOCTEN npu-
UYMHbI N CNeacTBMA MeXXAYy HUMW.
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A tomegkdzlekedés minéségének fejlédése

Dr. BAJUSZ REZzSO

A kozlekedési megnyilatkozasokban gyakran
taldlunk ilyenféle sommas megallapitast: ,,A szol-
galtatasok szinvonala fejlédott, de még nem érte
el a kivadnatos mértéket.” Mint minden sommas
megallapitas, ez sem pontos, mivel nem tudni, hogy
mit kell érteni a szinvonal kifejezésen, a kivanatos
mértékrdl nem is beszélve.

A kozlekedési szolgaltatdsok szinvonala az adott
kozlekedéshordozoéval, adott modon végzett hely-
valtoztatas szamos jellemzG@ivel leirhatd (izemi
korilményeit jelenti. A szolgaltatdsi szinvonal
alakulasara szamos mindségi jellemzd (sebesség,
kényelem, gyakorisag, biztonsag stb.) hat. A szol-
galtatasi szinvonal mindsitéséhez tehat dontéen
a mérheté és nem mérhetd altaldnos és részcélokat
kell megallapitani. A részcélokhoz egy vagy tobb,
déntéen mindségi mérészamot lehet hozzarendelni.

A mérdszamok feladata, hogy egyttesen fejezzék
ki a helyvaltoztatds hasznalati értékének lényeges
tulajdonsagait: a szolgaltatds szinvonalat.

MINOSEGI MUTATOK

Cikkiinkben megvizsgaljuk a témegkodzlekedés
néhany mindségi mutatdjanak alakulasat a IV.
Otéves tervben, és ezen keresztil igyekszink va-
laszolni arra a kérdésre, hogyan itélhetjik meg a
szolgéaltatasok mindségében bekdvetkezett valto-
zasok tendenciait, és ezek alapjan hogyan kovet-
keztethetlink a szolgaltatasok szinvonalanak fej-
16désére.

A személyszallitasi tomegkozlekedési szolgalta-
tasok min6ségének alakulasa — tulzas nélkil
allithato — tarsadalmi ugy. A tdmegkozlekedést
naponta igénybe vevd kereken 10 millié utas
naponta érzékeli az utazads min6ségében bekdvet-
kezett valtozasokat és azonnal reagal a nem kiva-
natos jelenségekre. A mindségi mutatok csak egy
részét képesek a kozlekedési vallalatok szamszer(-
siteni, és igy a statisztikai mérés nem tikrézi mind-
azt a jogos igényt, amit az utas az udvarias banas-
madtol kezdve a higiéniai kovetelmények be-
tartdsan keresztiil az utazassal kapcsolatban min-
den teriileten jogosan megkivan a kozlekedési
véllalatoktol.

Miel6tt a min6ségi mutatdk alakulasat rész-
leteiben analizalnank, vessink egy pillantast a
fajlagos személyszallitasi ellatottsdgi mutatok alaku-
laséra.

Hazankban az egy fére jutd utas km-ellatottsag
1970-ben 23,7%-kal, 1975-ben mar 34,4%-kal
haladta meg az eurdpai trendértéket. Ez kiugrdan

jo mennyiségi ellatottsagi szintet biztositott a
lakossagnak.

Ha a fajlagos ellatottsdgi mutatét megbontva
vizsgéaljuk, a tdmegkozlekedési fajlagos ellatottsag
még kedvezdbb értékeket mutat:

— az egy lakosra jut6 vasuti utazasi teljesitmény
1975-ben kereken 120%-kal volt magasabb, mint
az europai t6kés orszagokban, és mintegy 45% -kai
volt magasabb a szocialista orszagok atlagéanal;

— az egy lakosra jutd autébusz-utazasi telje-
sitmény 1975-ben mintegy 75%-kal volt nagyobb,
mint az europai t6kés orszagok és kozel 45% -kai
nagyobb, mint a szocialista orszagok atlaga.

Az 1000 km2re es6, km-ben mért hal6zathossz
a vasutnal az 1970. évi 102,3-rél 93,9-re csokkent,
a kisforgalm( vasutvonalak forgalméanak kézutra
terelése kovetkeztében. Ugyanakkor a tavosagi
autébusz-kozlekedés vonalhosszanak fajlagos te-
raleti ellatottsagi mutatdja az 1970. évi 257,3-r6l
1975-re 270,8-re n6tt. Mindkét mutatd lényegesen
magasabb az eurdpai atlagnal.

A fontosabb min6ségi mutatok alakuldsat nem
vizsgaljuk a vizi és a légi kozlekedéshen, részben
a terjedelem korlatozottsagara, részben a légi
kozlekedés és a hajozas személyszallitasi tevékeny-
ségének alacsony részardnyara valo tekintettel.

A személyszallitas min6ségét befolyasoljak a
kozlekedési utakkal, palydkkal, a biztositéberen-
dezésekkel, utaslétesitményekkel, jarmivekkel és
mindezek kiképzésével, felszereltségével, karban-
tartdsaval kapcsolatos technikai, technoldgiai, az
emberi tényezbkkel 6sszefliggé szabalyozéasok is,
és az elGirdsok betartasa.

Az utas értékitéletében —tébbek k6z6tt — nagy
szerepet jatszanak az aldbbi minGségi jellemz6k,
amelyekkel részletesebben foglalkozunk:

— a biztonsag,
— a pontossag (menetrendszer(iség),
— a kényelem, illetve ennek egyik negativ

Osszetevlje: a zsufoltsag,
— a jaratgyakorisag,
— az utazasi sebesség,
— a kiegészité szolgaltatasok (utaskiszolgalas),
— a menetdijak.

Természetesen, az utazds min6ségét még mas
jellemz6k alakuldsa is befolydsolja, mint pl. a
hélozat slriisége, az atszallasi kényszer, az utazas
megszakithatésdga, az utazasi lehet6ségnek a
kivant id6ében valé rendelkezésre allasa, az alkal-
mazkodoképesség a kereslet ingadozasahoz stb.
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Ezekkel azonban — jorészt adatok hidnydban —
azuttal nem foglalkozunk.

Az emlitett tényez6k értékelheték aldgazaton-
ként kilon-kilén mutatdval, de tobbségiiknél csak
a vonalankénti és a vonat- ((jarat-) fajtankénti
mutatészamok tiikrozik a valdsagos helyzetet.

BIZTONSAG

A biztonsaggal 6sszefiiggé f6bb mutatok alaku-
lasabdl nem lehet egyértelmiien pozitiv kdvetkez-
tetéseket levonni. A kulonb6z6 baleseti mutatok
alakulasanak 06sszehasonlitdsa a kilonbdz6 koz-
lekedéshordozok ko6zott nehéz.

Az aladbbiakban mégis megkiséreljik a fébb
jellemz8k alapjan 0Osszehasonlitani a kilénb6z6
kozlekedéshordozokkal torténd baleseteket, .

A balesetek szama az okozék szerint — a balese-
teket 10 millié jarm(kilométerre (a vasutndl, a
villamosnal és az autébusznal 10 milli6 kocsi-
tengelykm-re) vetitve — 1972, és 1975. évben az
1. tablazat szerinti volt.

t. tablazat
A balesetek megoszlasa

Megnevezés 1972 1975

VasUtnal ..o 4,97 3,45
Autébuszoknal (megkdzelitéleg) 4,00 5,65
Személygépkocsiknal.................. 11,60 8,68
Motorkerékparoknal ... 10,60 7,39
Villamosoknal (megkozelit6leg) 3,00 7,44
Teherjarmiveknél (démperstb.) ..o 6,85 5,19
0sszes kdzuti személysérilléses baleset 14,9 15,57
Az 0sszes kOozutibdl haldlos baleset................ 1,0 1,07

Forras: Szakagi statisztikai évkényvekbdl szamitott adatok.

Az 0Osszes kozUti személysériiléses balesetek
szama 1975-ben 19 764 volt (1972-ben 20 244).
Ebbdl 3099 balesetet (1972-ben 3513) gyalogosok
okoztak. A vas(ti balesetek szadma 3157 volt
(1972-ben  2699), ebb6l személysériiléses 636
(1972-ben 593). A személysériiléssel jaré kozuti
balesetek 54%-4t valtozatlanul a személygépkocsi
és motorkerékpar, mintegy 3% -4t pedig autdbusz
okozta.

A balesetek kdvetkeztében meghalt és megsérilt
személyek szama 1972. és 1975. évben 100 ezer
jarmikilométerre (vasutnal 100 ezer kocsitengely-
kilométerre )vetitve a 2. tAblazatban lathatd.

2. tablazat
A halélos és sériiléses balesetek megoszlasa
Meghalt Megsérilt

Megnevezés
1972 1975 1972 1975

Vasuti baleset kovetkeztében:

— UTAS i 6 8 52 57
— egyéb személy . 30 25 54 48
— OSSZESEN  .iovereeie e 36 33 106 105
K&zGti baleset kdvetkeztében . 140 138 1950 1870

Forras: Szakagi statisztikai évkonyvekbd6l szdmitott adatok.

Osszefoglalva: ezekb6l a csak kevésbé részletezett
és nem eléggé osszehasonlithaté adatokbdl is lathatd,
hogy a kozuti kozlekedés — kuléndsen a személy-
gépkocsi és a motorkerékpar — sokkal baleset-
veszélyesebb, mint az autébusz vagy a vasuti kozle-

kozlekedéstudomanyi szemle

kedés (egy kozhasznalatd jarm( kocsitengelykilomé-
terére tobbszOrdsen annyi utasjut, mint egy személy-
gk.-kilométerre). Vonatkozik ez az utassérilésekre is.
A fOvarosi tomegkozlekedési eszkdzok baleseti
helyzete viszont egyenletes csokkenést mutat (3.
tablazat).
3. tablazat
1 févarosi tomegkozlekedés baleseti megoszlasa

Megnevezés 1970 1971 1972 1973 1975
Villamos......cocooeeieinns 1,10 1,12 1,12 1,01 0,70
Aqtébusz 1,45 1,45 1,64 1,562 1,05

HEV..... 0,82 073 080 063 0,62
Metré... 359 216 235 344 —

Forras: BKV 1975. évi statisztikai évkonyv. (A Metrd
1970—1971. évi adatai csak a FAV adatait tartalmazzak.)

A fajlagos balesetszamon beliill a véallalati sajat
hibabol bekdvetkez6 balesetek még pozitivabb
képet mutatnak. 1975-ben a villamosnal az 6sszes
villamoskdzlekedési balesetek 13%-at, az auto-
busznéal 28%-at, a HEV-nél 4%-at teszik Kki.

A fajlagos kozlekedési balesetek alakuldsa nem
tikrézi a biztonsagfokozd fejlesztési intézkedése-
ket, valamint az egyéb tarsadalmi raforditdsokat,
mivel a baleseti mutatok értékét egy-egy durva
mulasztasho6l szérmaz6, kozfeltlinést kelt6 baleset
nagymértékben torzithatja. Ezenkiviil az értékek
vonalanként, id6szakonként, jaratonként stb. nagy-
mértékben szérodnak.

MENETRENDSZERUSEG

A menetrendszeruségi mutaté alakulasa igen sok-
féle lzemi és mas egyéb hibaforras 6sszevont
értékeit adja.

A vasuti személyszallitds menetrendszerlségi
mutatoi fajlagosan némi romlast mutatnak, amit
a 4. tablazat bizonyit.

A késések kozel 40%-a a palya allapotaval van
valamilyen 0sszefiiggésben és mintegy 30%-a
a vontatassal 0sszefliggé okokra vezethetd vissza.

A Volan jaratok menetrendszer(isége egyenlete-
sen javul (5. tdblazat). A javuldst még nagyobbra
értékelhetjik, mivel a Volan 1970 és 1975 kozott
kdzel 50%-kal ndvelte a menetrendszerinti jaratok
darabszamat.

A f6varosi kozlekedésben a menetrendszeruségi
mutatd alakulasa déntéen a HEV és a metro
esetében szamithaté pontosan, — a tobbi kozle-
kedéshordozé (villamos, autdbusz) esetében a
szamitott értékek csak jo kozelitésnek foghatdk
fel (6. tablazat).

fi. tablazat
A févarosi tomegkozlekedési eszkdzok menetrendszer(ségének
szézalékos alakuldsa 1970—1975 kozott

Megnevezés 1970 1971 1972 1973 1974 1975

Villamos........... 95,9 96,0 974 974 98,0 97,8
Aqtébusz . 92,5 93,3 96,2 96,9 97,0 97,7
HEV ....... . 99,9 99,9 99,9 99,8 99,9 99,8
Metré........... 99,9 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Forras: Mingségi kdvetelmények a vasuti és a kozati koz-
lekedés tertiletén. UVATERV—GMEO, 1970.
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4. tablazat
A vasuti személyszallitds menetrendszer(iségének alakulasa az 1970—1975. években
Megnevezés 1970 1971 1972 1973 1974 1975
0sszes személyszallité vonat, d b ......cceeee. 955 202 939 664 933 935 941 331 921 517 900 847
Késett személyszallité vonat, db ................ 52 771 43 430 29 162 27 137 34 976 41 439
D et e et er et et ne e e et en et enenenaeen 55 4,6 31 2,9 38 4,6
Os5z6s KESESI PEIC oovvcvcverererern, 1600 318 1329 607 801 846 782 796 1055 959 709 631
Egy késett vonatra es6 késési perc 30,3 30,6 27,5 28,9 30,2 331
Menetrendszeriségi % ......cccoovvevnnvnennins 94,5 95,4 96,9 97,1 96,2 95,4
Forréas: Vasuti statisztikai évkonyvek és vasuti tervteljesitési jelentések.
5. tablazat
J1 Volan autébusz-kozlekedés menetrendszerlségének alakulasa az 1970—1975. években
Megnevezés 1970 1971 1972 1973 1974 1975
Osszes mrsz. jar8t, 103db ....ccooeveeeerecrecrennas 2 652 2 262 1290 1262 1063 962
Osszes mrsz. jar8t késése, 103perc. 16 050 18 696 20 070 21 262 22 865 23 766
Kimaradt jarat A mrsz-bél, db ......cccceeeneee 33 115 36 528 30 031 17 005 26 129 26 585
Egy jaratra jutd késési perc, perc/jarat .... 0,17 0,12 0,06 0,06 0,05 0,04
Késett jaratok az inditott jaratok %-aban . 0,45 0,3 0,2 0,2 0,1 0,11

Forréas: Volan statisztikai évkonyv 1975.

A févarosi tomegkdzlekedési eszkozok menet-
rendszer(iségi mutatéihoz hozza kell még tenni,
hogy a szérddas jaratonként és napszakonként
meglehetdsen kilénbozd; értékét a fokozodd for-
galmi zsufoltsag ndveli.

ZSUFOLTSAG

A zsufoltsadgi mutat6é igen fontos mindségi mér6-
szam.

A vasuti kozlekedésben a fér6hely-kihasznalas az
1970. évi 53,1%-r6l 1975-re 49,1%-ra csdkkent,
annak ellenére, hogy a vaslti személykocsipart
tl6hely-kapacitasa 5 év alatt kereken 25 000 db-bal
csokkent. A nemzetkdzi vonatokndl az (l6hely-
kihasznalas 50—52%-0s. A belfdldi forgalomban
a fér6hely-kihasznalas 1975-ben 52% volt, romlé
tendenciaval. A budapesti el6varosi forgalomban
az atlagos fér6hely-kihasznalds 67%-0s, a cslcs-
id6szakban 100%-0s, — s6t néha ezt is meg-
haladja (Iépcsén, atjarokon val6 utazas).

A kdrnyéki és a mellékvonaliforgalomban a helyzet
Iényegesen jobb.

A Volan autébusz-kozlekedésben a zsufoltsagi
tényez6 1970 és 1975 kozott 50,6%-rol 48,6%-ra
csOkkent. Az atlagos értékek természetesen jarat-
fajtdnként igen nagy eltérést mutatnak: a bér-
autébuszokon, a szerz6déses és kildnjaratokon
gyakorlatilag minden utasnak (l6helyet tudnak
biztositani. A nemzetkdzi menetrendszer(i autd-
buszokon az (l6helyek mintegy 50%-a van csak
kihasznalva. A legnagyobb zsufoltsdg az el6varosi,
kérnyeki forgalomban, utana a helykézi forgalomban
(1975-ben 45,4%) és végiul a helyi forgalomban
(1975-ben 50,9%) volt.

A helyi Volan autébuszjaratokon a zsufoltsag
varosonként és napszakonként szintén nagymeér-
ték( sz6rodést mutat.

Budapesten pl. 1967 és 1975 kozott a féréhely-
kihasznalds a villamosnal 36,2%-r6l 26,7%-ra,

az autobuszoknal 46,5%-rél 39,8%-ra, a HEV-en
43,8%-r6l 33,6%-ra csokkent. A metron a zstfolt-
sag az 1972. évi 39,5%-r6l 1975-ben 42,3%-ra n6tt.
Természetes, hogy az atlagok kéril nagyok a
sz6rddasok. A meérések szerint havonta +3%,
naponta +10% és napszakonként +50%-o0s el-
térés is el6fordul.

A tomegkozlekedési eszkozoknél a zsufoltsag-
csokkentést jaratslritéssel, a jaratok fér6helyeinek
(ul6helyeinek) novelésével, illet6leg szervezési in-
tézkedésekkel lehet enyhiteni. A lépcs6zetes mun-
kakezdés pl. csdkkentette a kozhasznalatd jar-
miivek zsOfoltsdgat, s6t az utak atbocsatdoképes-
ségének talzott kihasznalasat, a torlédasok okozta
acsorgasokat is.

A zsufoltsdgi mutaté alakulasanak értékelésénél
figyelembe kell még azt is venni, hogy a IV. 6téves
tervben a kormanyzat jelent6s 6sszegekkel &sz-
tonozte a tomegkozlekedési vallalatokat a vallalati
tervkereteket meghalad6 zsufoltsagcsdkkentés el-
érésére.

JARATGYAKORISAG

A jaratgyakorisagi mutaté alakulasa szoros kap-
csolatban van a zsGfoltsdgi mutaté alakulasaval.

A kozleked6 eszkdzok jaratgyakorisdga csOkkenti
a kinos medd6 varakozasi id6ket, javul az eljutasi
id6, csokken a fér6hely-igénybevétel. Természetes,
hogy a jaratgyakorisdg nem ndvelhet6 minden
hataron tal, mert egyrészt jelentds beruhazasi
és lzemeltetési aldozattal jar, masrészt az adott
kozlekedési eszkdz kozlekedésére vonatkozd biz-
tonsagi el6irasok is korlatot szabnak a jarat-
gyakorisag novekedésének; végil, de nem utolsé
sorban a jaratgyakorisdg novelését korlatozza az
Ut, a palya teljesit6képessége.

A f6évarosi helyi tdmegkozlekedési eszk6zok jarat-
gyakorisaga valtoz6 a hét napjain és a napszakok-
ban is. 1973-ban az autdbusz-kdzlekedés jarat-
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gyakorisdgara munkanapokon — ha a napot négy
részre osztjuk (I. izemkezdettél 8 h-ig, 11. 8 h-tdl
14 h-ig, Ili. 14 h-t6l 19 h-ig és IV. 19 h-tél Gzem-
zarasig) akkor — a kdvetkez8d perc/menet-atlagok
adodtak:

. 99 II. 11,7; I1l. 10,7; IV. 17,7. Havi atlagban

11,7.

Ha a jaratgyakorisagot az utasigényekhez ha-
sonlitjuk, akkor lathato, hogy a legnagyobb jarat-
terhelés az |. és a Ill. szakaszban volt (109 és
110%), mig a Il. és a IV. szakaszban 78 és 95%-0s
értékek alakultak Kki.

A villamos jaratgyakorisag értékei 1973-ban
hétk6znapokon: 1. 3; II. 3,7; IIl. 3,5; IV. 57.
A havi atlag 5,9. A jaratterhelés értékei I. 102%,
1. 84%, 111. 30%, IV. 72%.

Ezek az értékek vonalanként még tovabb szo6-
rédnak, — tovabb differencialva az utas érték-
ftéletét.

A metré jaratgyakorisaga 1973-ban 90 masod-
perc és 3 perc kozott valtozott. Jaratgyakorisaga
a varosi tomegkozlekedési eszk6zok kdzott a leg-
jobb.

A budapesti elévarosi kozlekedés jaratgyakorisa-
ganak atlagértéke a vasuton kedvezének mondhatd.
Egy vonalra vonatkoztatva naponta 36—40 vonat-
par kozlekedik, ami a 4—22 oOra kozotti id6szak
figyelembevételével, irdnyonként 60 perces atlagos
gyakorisagot jelent. A reggeli 4—8 6ra kozotti
csucsid6szakban a legnagyobb gyakorisagi a ceg-
lédi vonal 12—14 perces vonats(ir(isége, a leg-
alacsonyabb a pusztaszabolcsi vonal 48—60 perces
értéke.

A Volan el6varosi jaratgyakorisaga lényegesen
jobb értékeket mutat, mint amit a vasatnal lat-
hattunk. Nem szabad azonban elfeledkezni arrol,
hogy a vasut esetében 300—700 f6 befogado-
képességl szerelvényekr6l, mig a Volan esetében
— csuklés autébuszokndl is — 70—110 fés be-
fogaddképességl jaratokrol van szo.

A 20. sz. Volan jaratgyakorisdga a budapesti
elévarosi forgalomban 1973-ban napi 6,8 perc/jarat
és 35,3 perc/jarat kdzott mozgott. A reggeli cslcs-
ban a legkedvezébb volt az érdi 3,3 perc/jarat és
a legkedvez6tlenebb a Zsdmbék—Budapest 15
perc/jarat értéke.

A vasuti belfoldi forgalomban 1975-ben a vonat-
gyakorisag még mindig valtozatos képet mutat.

A tavolsagi forgalomban csaknem valamennyi
jelentésebb viszonylatban kielégit6, mert févo-
nalanként legalabb 1 expressz, 2—3 par gyors-
és 4 par személyvonat van.

kozlekedéstudomanyi szemle

A helyi mellékvonali forgalomban altalaban napi
4—6 vonatpar kozlekedik. Ez igen alacsony.
Pozitiv viszont, hogy naponta atlag 3 févonali
tavolsagi vonathoz van csatlakozas.

A vasuti nemzetkodzi forgalomban a jaratgyakori-
sag ma mar eurdpai szinvonall: a nyari f6idényben
50 nemzetkdzi kdzvetlen vonat kozlekedik, 13 f6-
varos és 32 nagyvaros, illetve Gidiil6kdzpont kozott.
Berlinnel napi 5, Pragaval 10, Varsoval 5, Béccsel
4 vonatpar koti 6ssze Budapestet.

A Volan helykozi autdbusz-kozlekedés jaratgya-
korisagdnak kiszamitdsa a menetrendekbdl igen
nehéz feladat, masrészt vonalanként, telepllés-
fajtanként is eltér6, és nem hasonlithatd &ssze
a vasuti jaratgyakorisaggal (a vasutnal 1000 f6
korali befogadoképességi szerelvények, a Volannal
60— 100 f6s befogaddképességli autdbuszok).

A Volan halézati szintli jaratgyakorisaga a
kozelitd becslések alapjan 1970 és 1975 alatt
mintegy 5% -kai nétt.

A budapesti tdmegkdzlekedés jaratgyakorisaganak
lassi, nem egyenletes javulasa tapasztalhato
1970— 1975 koz6tt, amint ezt a 7. tablazat mutatja.

A fbévarosi tomegkozlekedés jaratgyakorisagi

mutatdjanak alakuldsa — mint aggregalt mu-
tatO — sok tényezd egylittes hatasat tukrozi.

Nyilvanvaléan alapvet6en befolyasolja a villamos-
kozlekedés jelentfs teljesitmény-visszaesése, az
autébusz-kozlekedés és még inkdbb a metré telje-
sitményeinek gyorsitem( felfutdsa, a viszony-
latokkal valo teriileti ellatottsag alakuldsa stb.
Tény viszont, hogy a mutaté javuldsa a féréhely-
kindlat fokozasat, a kovetési id6k csOkkentését
eredményezte.

UTAZASI SEBESSEG

Az utazési sebesség mutatdjanak valtozésa igen
fontos részeét teszi ki az eljutasi idé alakulasanak.
Az utazasi sebesség alakulasat célszer( lehet6leg
szétbontottan vizsgalni, mivel egy-egy viszonylat-
ban pl. a gyorsjaratok bevezetése jelentds szin-
vonalmutato-valtozast eredményezhet.

A vasuiti személyszallito vonatok utazési sebes-
sége 1970 és 1975 kozott 353 km/h értékrél
1975-ben 38,3 km/h értékre (8,5%-kal) n6tt. Ezen
belil a gyorsvonatok utazasi sebessége csak 3,5%-
kal, a tdvolsagi vonatoké 7,2%-kal, a mellékvonali
személyszallité vonatoké 16,8%-kal ndétt, mig a
févonali helyi vonatoké 2,8%-kal visszaesett.

A nagyobb ltem javulast alapvet6en fékezte a
vasuti palya nem kielégit6 allapota, valamint az
a tény, hogy az 1970—1975 koz6tti id6szakban

7. tablazat

A budapesti tomegkozlekedés jaratgyakorisaganak alakulasa 1970—1975. kozott

Megnevezés 1970
Inditott jaratok szdma (ezer) ... 26 605
ViszonylatoK SZAm @ ..cccccveeieriicinciinnsiseeas 303
Gyakorisagi mutaté
f napi jarat j 120

1 viszonylatX 2x 365 J

26 737

1971 1972 1973 1974 1975
27 458 27 458 27 964 26 996
308 301 304 312 315
119 122 124 123 122

Forras: Mindségi kdvetelmények a vasuti és kozuti kozlekedés teriiletén. TTVATERV—GMEO, 1976.



XXVIl. EVFOLYAM 1977. 5. S'ZAM

a vasutat az arkiegészitési rendszer els6sorban
a zsuUfoltsag csokkentésében tette érdekeltté.

A Volan jaratok utazasi sebességének alakulasat
sem 0@sszesen, sem jarattipusok, valamint egyéb
(helyi, helykozi stb.) bontasban nem figyelték meg.

A budapesti tomegkozelekedési eszkdzOk utazasi
sebességének alakulasat sajatos mutatoval, az un.
keringési sebesség alakulasaval mérik (8. tablazat).

8. tablazat
A tumegkozekedés keringési sebességének alakulasa
Budapesten (km/h)

Megnevezés 1970 1971 1972 1973 1974 1976

Villamos........... 146 144 143 14,1 14,0 14,1
Trolibusz......... 13,9 14,0 14,1 13,9 13,8 13,8
Autbébusz......... 18,2 17,9 18,2 17,9 18,0 18,1
HEV oo, 216 215 215 216 214 214
M etro....... 263 26,6 269 278 27,7 26,8

Forras: BKV 1976. évi statisztikai évkdonyv.

A téblazatbdl lathatd; a legalacsonyabb kerin-
gési sebességi értéket ado trolibusz és a metré ke-
ringési sebességének értéke kozott kdzel 100%-o0s
nagysagrendi eltérés van; a keringési sebességi ér-
tékek o6t év alatt csak minimélis mértékben csok-
kentek, ami azonban a gyors budapesti forgalom-
névekedést figyelembe véve, igen jé eredménynek
tekinthetd.

Kétségtelen, hogy a tdblazat itt is aggregéalt ada-
tokat mutat be, igy az atlagok a hét napjain és a
napszakokban rendkivil szdrédnak — a metrot és
a HEV-et kivéve —, a szorodas eltérése az atlagtol
100%-ot is elérhet.

UTASKISZOLGALAS

Az utaskiszolgélasi min6ségi mutaté alakulasa-
nek bemutatdsa rendkivil nehéz feladat. Jelenleg
csak egy-egy részmutatd segitségével lehet érzékel-
tetni az utaskiszolgalasban tortént valtozasokat.
llyenek pl. a kozlekedtetett étkez6-, halo- és bifé-
kocsik szamanak, teljesitményeinek alakulasa, a
vardétermi ellatottsag alakuldsa, az utastajékozta-
tas, poggyaszmeglrzés sth. A részmutaték meg-
hatarozésa és bels6 tartalmi ¢sszefliggésiiknek, fon-
tossagi sorrendjiknek meghatarozasa még eléttiink
allo feladat.

A tdmegkozlekedési szolgaltatasok mindségét
javitottdk az 1970— 1975 koOzotti id6szakban a
palya és tartozékaiban, a jarm(alloméany 0Osszeté-
telében, a kozlekedési kiegészité Iétesitményekben
(varéterem, autdbuszallomés stb.) bekoOvetkezett
véltozésok. Ezek részletes bemutatasatol eltekin-
tink, mivel a tényez6k valtozasanak egy része koz-
vetlenll megjelent a kiilonb6z6 mindségi mutatdk-
ban (pl. zsufoltsdg), mig mas része kdzvetetten tik-
rézédott, mint pl. a biztonsagé. Annak elemzése,
hogy a min6ségi mutatok alakuldsa és az eszkoz-
allomany korszer(isitése kézott milyen kapcsolat
van, az a gazdasagi tervezésben egyrészt ismert,
— masik részét pedig napjainkban vizsgaljak a
kozlekedéstudomanyok mihelyeiben.
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MENETDIJAK

A lakossag értékitéletét egyértelmiien pozitiv
iranyban befolyésolta 1970— 1975 koz6tt, hogy az
egyik igen fontos mindségi mutatdé semmit nem
.Tejlédott” : a szolgaltatasokkal aranyos menetdijak.

Ez a stabilitas harom igen fontos kévetkezmény-
nyel jart:

— az utasok tllnyomd tdbbsége egyre kevéshé
fizeti meg a helyvaltoztatas hasznéalati értékében
bekdvetkezett, kimutathatdoan pozitiv valtozasok
ellenértékét;

— a konzervalt tarifaszinvonal tovabb konzer-
valta a tarifarendszerben immanens mddon meg-
levé szocidlis igazsagtalansagokat;

— a népgazdasdgnak az utazas mennyiségi ter-
jedelmében és min6ségében bekdvetkezett valto-
zasok miatt az 1970. évi 4,1 mdEt-os arkiegészités-
sel szemben 1966-ban 10 mdEt-ot kellett a kbzleke-
dési vallalatoknak folyositani és meg kellett két-
szerezni az egyszeri raforditasban megjelend kolt-
ségvetési juttatdsokat (metrd stb.).

OSSZEFOGLALAS

A fontosabb mérhet§ mindségi jellemz6k alaku-
lasdnak vazlatos attekintése azt mutatja, hogy a
IV. 6téves terv soran egyértelmden pozitiv iranyit
volt a fejl6dés tendencidja. De ramutatunk arra is,
hogy a tomegkdzlekedési szolgaltatasok mindségi
szinvonaldnak helyesebb mérése és dontéen —en-
nek alapjan — a mindség javitadsa érdekében még
szamos tennivaldnk van. A legfontosabb tennival6-
kat az alabbiakban foglaljuk 6ssze:

1. Az utasforgalmat az eddiginél bontottabban
kell megfigyelni: helyi, kornyéki, helykdzi, nem-
zetkdzi bontasban. Jelenleg ilyen megfigyelés nincs
a motorkerékpar, a kozileti autébusz, a vasuti, a
szerz6déses éskiilonjaratu autébusz-kozlekedésben.

2. A fontosabbnak tartott mindségi mutatdk
alakulasat valamennyi kozlekedéshordozonal meg
kell figyelni. Gondoskodni kell az &sszehasonlit-
hatdsdg megteremtésérdl.

3. lIgen sok olyan szdmszer(isithet6 min&ségi mu-
tatdé van, amely nem keril sehol megfigyelésre.
Ezeket a mutatékat pdtlolag ki kell dolgozni, és a
kisérleti mérések utan véglegesiteni kell.

4. A min8ségi mutaték talzott aggregaltsagat
meg kell sziintetni. Az utast nem vigasztalja a ked-
vez6tlen személyi tapasztalatszerzés soran, hogy
orszagosan az adott mutaté javult. A szétbontds
utdn a mutat6 tukrdzze a teriileti, szezondlis, heti,
napszaki stb. valtozdsokat is.

5. A fontosabb min@ségi mutatok javitdsdhoz
— a népgazdasag teherbiréképességét figyelembe
véve — mind vallalati, mind vallalaton kivili pozi-
tiv és negativ iranyu 6sztonzést kell kapcsolni.

6. Célszer(i a mutatokat normalizalni. A normat
vagy normativat a népgazdasagi és vallalati lehe-
t6ségeket tikroz6 haladd atlagnormativaként kell
megallapitani. A mutatdékat, az utas értékitéletét
figyelembe véve, stlyozottan kell sorolni.

7. A mindségi mutaték alakulasat vagy terve-
zett javitasat, a javulds mogott levé népgazdasagi
aldozatot a leginkabb érdekeltnek — az utasnak —
a vallalati marketing munkan keresztiil rendszere-
sen tudomasara kell hozni.
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Kozlekedés iparvaganyok Kkis sugaru iveiben

BIHAitY KAROLY

A vasuti vaganyok ivben fekvd szakaszai nem-
csak a nagy sebességre épil6 nyilt palyan, de a kis
sebességgel bejart iparvdganyon is szamos kérdés
vizsgalatét és megoldasat teszik szlikségessé.

Nyilt palyan és kézforgalma allomasokon a va-
ganyok ivben fekv6 szakaszai (mivel itt az ivsugar
150 m-nél nagyobb) a jarmiivek kozlekedése szem-
pontjdbél nem okoznak gondot. De rendkivil sok
— ma sem lezart— vizsgalatot és vitat okoz az a
kérdés, hogy egy adott sebességgel milyen sugaru
ivben, az ivben fekvd vagany milyen tlilemelése
mellett szabad kozlekedni, tekintettel a bizton-
sagra, a megengedhetd oldalgyorsulasra és oldal-
I6késre, valamint a sinek egyenletes kopasara.

Méas a helyzet az iparvaganyoknal, ahol a beépi-
tettség, a rakoddhelyek megkdzelitése és az Uzemi
csarnokokba valé behaladas miatt gyakran 40—
120 m sugaru ivet kell létesiteni, és ezeken kell a
forgalmat lebonyolitani. E kis sugard ivekben nem
a sebesség okoz gondot, mert e vaganyokon az en-
gedélyezett sebesség 5— 10 km/h. llyen kis sebes-
ségeknél az oldalgyorsulds és a sinek egyenl6tlen
kopasa figyelmen kivil hagyhat6. Itt az a kérdés,
hogy

— milyen hosszméretli (tengelytavolsagu, tal-
nyalast) jarmdvekkel lehet az ilyen kis sugarl
ivekben egyaltalaban kozlekedni;

— milyen (rszelvényméreteket kell biztositani;

— milyen vontatasi ellenalldst okoz a kis su-
garQ iv.

E kérdéseket a vasutak — igy a MAV is — vagy
egyaltalan nem, vagy csak hianyosan szabéalyoz-
zak. Minthogy ipartelepeken a létesitményekkel
valé beépitettség és a technoldgia miatt akar a
nagyobb sugaru ivek létesitése, akar a kisebb sugaru
ivekben a tdlzott el@irasok betartdsa legtobbszor
rendkivil nagy koltséget igényel, népgazdasagi
érdekbdl feltétleniil sziikséges az emlitett kérdések
alaposabb vizsgalata és realis szabalyozasa.

A kovetkez6kben az iparvanyok kis sugari ivei
szempontjabdl fogunk az elébbi elsé kérdéssel fog-
lalkozni és javaslatokat teszlink a redlis szabélyo-
zasra. Vizsgalataink soran kocsin mindig teherko-
csit, az iparvagany kis sugaran pedig a 150 m-nél
kisebb sugari ivet értjik.

A jarm(ivek hosszméretei
és az ivsugar osszefliggése

Az a tengelytavolsagu és n talnyulast kocsival
az S sugaru ivben valo kozlekedésnek két felté-
tele van:

— a kocsi kerekei az S sugar( ivben ne szorulja-
nak be a sinek kozé;

— az oldaliranyba kitérd utkéz6knek még ma-
radjon elegendd atfedésik.

Az els6 feltétel vizsgalatdnal a négytengelyd,
forgévazas kocsikkal nem foglalkozunk, mert a
forgovazban levé 2 m korili tengelytavolsag 40 m-

nél kisebb sugaru ivben is lehetévé teszi a kozleke-
dést. A mozdonyokkal pedig azért nem, mert ezek
adatai kozott szerepel az a legkisebb ivsugar,
amelyben a mozdony még kozlekedhet. Az elsd fel-
tétel vizsgalatdnal tehat csak a kéttengely(l ko-
csikra térlink ki, melyeket merev tengelylieknek
tekintlink; a biztonsag javéara figyelmen kivil hagy-
juk, hogy e kocsik tébbsége bealld tengellyel van
ellatva, ami az ivben vald kozlekedést kedvezbbé
teszi. .

A masodik feltétel vizsgalatanal mind a kétten-
gely(, mind a forgovazas négytengely( kocsik vizs-
galatara kitérink.

Az ivben fekvd vagany méreteire a MAV kovet-
kezd elGirasait vesszik alapul:

a) nyombd@vités a 40— 125 m sugarlG ivben 25
mm;

b) Gzemkdzben a megengedett nyomtavolsag-
eltérés + 10 mm —3 mm, az alapul veend6 mér-
tékaddo nyomtavolsadg tehat 1435+ 25—3=1457
mm lesz;

c) a 40—100 m sugard ivekben bels6 vezetdsin
van, amely mellett a valyGszélesség 75 mm;

d) az ivekben talemelés nincs;

e) nz ivek nincsenek ellatva atmeneti ivvel;

f) a legkisebb ivsugar 40 m;

g) a 150 m-nél kisebb sugarG ivben a sebesség
5 km/h.

A kerék nyomkarimajanak mértékadd hurhossza

A vizsgalat targyat képezd kéttengelyl kocsi ke-

rekének atmérdjére D= 1000 mm-t, a nyomkarima

magassagara 27 mm-t, a kerékabroncs kopésara
9 mm-t veszunk fel.
Az 1. dbra szerint

1000

* 2

=4+27 = 1000+ 27 =527 mm.

—9=491 mm,

Az A BO haromszogben:

A nyomkarima mértékad6 harhossza:

6 = 2]JAr|—i-2= 2|A5272—4912= 383 mm (1)
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A (139%2
(1#26) y1*12( N2

1382

1*57

7. dbra

A kerékparok beszorzasanak vizsgalata
a péalyasinek kozott

Az ivben fekvd sinek és a kerékpar keresztmet-
szetét a 2. dbra mutatja, a benninket érdeklé mé-
retekkel. A kerék]tarok ivben val6 elhelyezkedését
a 3. dbran latjuk, ahol a sinek vezet&élét tiintet-
tik fel.

A kéttengelyl kocsi beszorulas nélkili kdzleke-
désének feltétele, hogy a kerekek nyomkarimainak
A, B, C és 1) pontjai a sineket legfeljebb érintsék.
Vagyis a+ 6<63és a—b>kn legyen. Az abrabdl le-
olvashat6é a kévetkezd egyenlfség:

n3+ 1,426 = n1+ 1,457,
=% + 0,031. (2)
Felirhaté tovabba, hogy

rl=(r3-w 32 M
amibél or elhanyagolhat6.
Tehat

3

= gra ©)

A kovetkez6kben a har, a sugar és a nyilmagas-
sag kozti 0sszefiiggésre a (3) kozelité képletet fog-
juk hasznalni.

6(25—C) , | T'6(25—c)
2d

ahol a a tengelytavolsag;
6 a kerék hurhossza az (1) képlet szerint;
C a szamitasbha vett nyombd@vités;
d a bdvitésnélkiulinyomtavolsag fele,0,7175 m
5 a koriv sugara.
Ha az ivben nincs nyombdvités, akkor a 3. abra
alapjan:
w3+ 1,426 = %+ 1,435;
% =% + 0,009 és az elébbi behelyettesitésekkel

a<0,5345+]/0,23352—0,121,
és a 0,121 m-t elhagyva
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A (3) alatti dsszefliggést a (2) egyenléségbe he-
lyettesitve:

A 10,031,
8r. 8r,

ebbdl
h\=h\eX+ 0,248%

A 3. &brabdl leolvashat6, hogy %=5 - 0,739,
tovdbba r3=5+0,718, /i3=«+ 0,383 és hx—
= a—0,383. Ezeket behelyettesitjiik; és az egyen-
letet a-ra megoldjuk:

«<0,5265—0,006+Y0/0652—0,0025—0,058 (4)

Ha a masodik, negyedik és 6todik tagot elhagy-
juk, minthogy azok az eredményt legfeljebb 1—2
cm-rel befolyasolndk, akkor a kovetkezd egyszer(
Osszefuiggést nyerjik:

«"0,25. (4/a)

Tehat az a tengelytavolsaglu kéttengely( kocsi
az S sugaru ivben akkor kozlekedhet beszorulas
nélkil, ha az ivsugar legalabb o6tszordse a tengely-
tavolsdgnak. Ha az ivsugar csak otszordse a ten-
gelytadvolsagnak akkor tébb, mint 20 kp/t kanva-
rulati ellenallas keletkezik. E szempontbol ajanla-
tos a tengelytavolsagot csokkenteni.

Ezzel az emlitett els6 feltételt meghataroztuk.

A (4) képlet altalanos alakban is felirhaté:

(0,072 + 8¢)[(52- ¢5)- d(c+ d)]

c+ 2d
aé 0,055 (5)

Az a tengelytavolsagu kéttengely( kocsi a nyom-
bévités nélkili, 5 sugard ivben akkor kézlekedhet
beszorulas nélkiil, ha az ivsugar legaladbb hisszorosa
a tengelytavolsagnak. Ez is figyelmeztet arra, hogy
a kis sugaru ivekben milyen nagy jelent6sége van
a nyombdvitésnek.

Az Utkoz6tanyérok sziikséges atfedése

A kis sugaru ivekben a kdzlekedés — kiiléndsen
a tolt irAnyd mozgas — maésodik feltétele, hogy az
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litkoz6k legaldbb részben fedjék egymaéast. Ha
ugyanis az ivben vagy az iv és az egyenes, illetve
az ellenivek csatlakozasanal az utkéz6k egymashoz
viszonyitott, oldalirdny( Kkitérése nagyobb, mint
az Utkozdétanyér atmérdje, akkor az Gtkdzdk
— egymas mellett elcsiszva — a kocsi homlok-
falat fogjak nyomni és ha a szerelvény egyenesbe
jut, az tk6z6k egymasba akadnak és kisiklast
okoznak.

Ezzel kapcsolatban az els6 kérdés az, hogy
mennyi legyen az Uitk6z6k atfedése. A RIC el@irasa
szerint az Utkdz6 atmérdje — az alabbi képletek-
b6l szdmitva — a Axés a zI2 kdzil a nagyobb:

4 =2 {F + f-60) 6)
d 2= 2(/4-85) W)

(AAxakkor mértékadd, ha F =-145.)
Aképletekben

F= 28 ° ®)
)

S 150 m a mértékado ivsugar;
a a tengelytavolsag (forgdcsaptavolsag);
n az Utkdz6tanyér tavolsdga a szélsé tengelytdl
(forgdcsaptol), a kocsi talnyulasa;

j a kerékpar egyoldali jatéka a sinek kozott
4- a csapagy és a kerékpar + a forgocsap és
a kocsiszekrény kozti egyoldali elmozdulas,
ha a—4—6 m, j=35 mm; ha a=7—8 m,
j =45, mm; haa> 8,5m,j =50 mm.

A fenti adatok alapjan vizsgaljuk meg, hogy
a ,,G” tipusu kocsinal az egyenes ésa 150 m sugaru
iv csatlakozasanal mennyi lesz az litkdz6k atfedése.
(Megjegyezzilk, hogy a M AV a 150 m sugar(
ivben kocsikorlatozast nem ir el6.)

A ,,G” kocsindl a—10,5 m, Te= 3,01 m.

301
(105 + 3:01)=0>136 m>

tehat A%esz a mértékadd;
2S01~
(1+ 1Q5 J=0,079 m,

4=2(79 4-85)=328 mm.

Az (itkoz8k szikséges atmérdje a RIC szerint
328 mm. Ha az egyik kocsi egyenesben, a masik
pedig 150 m sugaru ivben van, akkor a legnagyobb
kitérés a 4. abra alapjan g=f+ f+ F lesz. Az el6z6
értékeket behelyettesitve:

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

g=2f+F =2-19 + 136 = 294 mm.

Az (itk6z6k atfedése A2—g=328 —294 = 34 mm.
A RIC elGirdsai tehat a 34 mm utkoz6atfedést
elegendének tartjak. A tovabbiakban erre 40 mm-t
fogunk felvenni.

A (8) és (9) képletek igazolasa a kdvetkezd.

Az 5. dbran az ABE és ADC haromszogek ha-
sonlék (2S4-F) : ®= (®e4-a) : F, ahonnan

v_ n(a+n) F2
~ 2S 25~

A harmadik tag kicsiségénél fogva elhagyhato,
i
i F_ n(a+n)
2 8
A 4. 4dbra bal oldala szerint:

Az Utkoz6k kitérésének vizsgalata

Miel6tt az uUtkdz6k kitérésével részletesen fog-
lalkoznank, a kovetkez6 megallapitasokat tesszik.

a) Aj értékére — a MAV H. 6. sz. utasitasa
alapjdan — 43 mm-t veszink fel, fliggetlenil a
tengelytavolsagtol, a szadmitdsok egyszer(sitése
végett.

b) Az ltkéz6tanyérok legkisebb atmérdje a TV
szerint 370 mm.

c) Az utkozdétanyérok szikséges atfedésére 40
mm-t vesziink fel a megallapitott 34 mm helyett.

Ezek utan azt a helyzetet fogjuk vizsgalni,
amikor az ltk6z6k atmér6je 370 mm, az atfedés
40 mm, tehat a megengedett kitérés 330 mm
és a vizsgalt kocsi kéttengely(.

A kovetkezékben feltételezzilk, hogy az egyik
kocsi egyenesben, a masik ivben van, és az (itkz6k
éppen az iv elején érintkeznek. Ekkor kapjuk
a legnagyobb kitérést.

A 4. abra alapjan felirhaté:

9=f+f+ F~ 0,330.
A (8) és (9) képletek ésj = 0,043 m behelyettesi-
tése utan:
2.0.043(1+]) +A 4=.0,330;

0,172te ] na

——-4- ,g 9 = 0,244. 10y
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S 40 50 60 70
a0 3,72 4,16 4,55 491
na 2,08 2,32 2,56 2,75
Az egyenlet a-ra megoldva:
0,244S 70,244% T1N2
om [ r 2) 0,344% (11)

Ha a (10) képletben $ értékét allandé para-
méternek tekintjik, akkor az n és a valtozokra
minden $ értékhez egy-egy gorbe szerkeszthetd.
E gorbék széls6 értéke ott lesz, ahol a (10) egyenlet
aszerinti differencialhdnyadosa O.

d(10) -0,172th-
da
Ebbél
a, = 0,587f$ (12
Az a0 értékhez tartozé nO értéket megkapjak,

ha a (10) egyenletbe behelyettesitjik a (12) egyen-
16séget :

0,172n , n2 _w0,587fS 0,244,
0,587|/"+1~"T + 2%
Ebbdl
0= 0,325y A" (13)
A benninket érdekl6 $ sugarakhoz tartozo

aaés n0értékeket az 1. tablazatban talaljuk.

A (11) képlet és az 1. tdblazat alapjan szerkesz-
tett gorbesereget a U. &bra mutatja.

Ha méar most meg akarjuk tudni, hogy valamely
kocsi milyen legkisebb ivben kozlekedhet, akkor
meg kell keresni a 6. 4brdn azt a gorbét, amelyik
éppen a kocsi a és i mérete felett van. A (4a)
Osszefliggésb8l azonban tudjuk, hogy a kétten-
gely( kocsi az S sugar( ivben csak akkor koz-
lekedhet, ha a tengelytdvolsdga nem nagyobb,

<. dbra
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1 tablazat
90 100 125 150
5,57 5,87 6,56 7,10
3,12 3,29 3,68 4,04

mint 0,2%. Ezért a G abrdn minden go6rbénél
levetitettik a kéttengely( kocsik érvényességi ha-
tarat.

Lathato a 6. abrarél, hogy a biztonsagos koz-
lekedés szempontjabol a tengelytadvolsag egyedil
nem meghataroz6. Példaul egy 13 m tengely-
tavolsagu és 2 m tdlnyuldsd kocsi kozlekedhet
70 m sugard ivben, de egy joval kisebb, 7 m
tengelytadvolsagd és 3,5 m tdlnyuldst kocsi csak
125 m sugari ivben kézlekedhet.

A 370 mm atmérgji tkozék esetén, a 150 m
és ennél kisebb ivsugaraknal a megengedhetd
tengelytavolsagokat, a tdalnvalastoél figgben, a
2. t&blazat tartalmazza.

A 6. abrarol és a 2. tablazatbol lathato, hogy

— nem elegendd a kocsik tengelytavolsagat kor-
latozni, figyelembe kell venni a tdlnyalds n mé-
retét is,

—a nagy tengelytavolsag mellett a kis tengely-
tavolsag is korlatoza.

Az el6z6ekben feltételeztiik, hogy az (tk6z6-
tanyér atmér6je 370 mm. A négytengely(, forgo-
vézas kocsiknal az itkéz6tanyér atmérdje 430 mm
vagy ennél tobb is lehet. A szempontunkbdl
mértékadd 430 mm &tmér6t és 40 mm atfedést

véve alapul, a négytengely(i kocsikat is meg-
vizsgaljuk. Alapkdpletink most is a 4. &bra
alapjan: /+/+ F=0,430—0,040= 0,390 lesz. De

most
p
n(a-\-n)— —

mert a forgdvazban a tengelytdvolsag hatasat is
figyelembe kell venni, amire p =35 m-t veszink
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fel; a jelen esetben a forgocsapok tavolsaga.
A (9) képlet és/=0,043 in behelyettesitése utan
egyenletiink a kdvetkez6 alakot veszi fel:

0,1727i n* na 3,06
’ - "~ =0,304. 14;
a 728 'w 28 (
Az egyenlet a-ra megoldva:
0,3048 + 1,53
T . '(//\/[0’304§+1’53 )’2 0,344,8. (15)

Az 8 éllandé paraméterhez tartoz6 n és a val-
tozokra szerkesztett gorbék széls értéke ott lesz,
ahol a (14) egyenlet a szerinti differencial ha-
nyadosa 0.

d(dl4) —0.172h+ ”222:0
Ebbél «
a0=0,5871/8 (16)
>0= ¥ 0,9528+3,06-0,587]/8 (17)

A bennilinket érdekl6 8 sugarakhoz tartozo a0
és n @rtékeit a 3. tdblazatban talaljuk.

A (15) képlet és a 3. tablazat alapjan megszer-
kesztett gorbesereget a 7. abra tiinteti fel. A 6. és
7. dabrdk osszehasonlitasabol lathaté, hogy a
nagyobb (tkdz6tanyérral felszerelt kocsik kisebb
sugaru ivben kozlekedhetnek. A 7. &bra adatai
a 2. tdblazathoz hasonl6 tablazatba is foglalhatok.

Ezzel elértiik els6 kitlizott célunkat: meghataroztuk,
hogy az ,a” tengely-, illetve forgdcsaptavolsagu
és ,,n” tdlnydalast kocsi milyen legkisebb sugarud
ivben kozlekedhet.

Egymas melletti révid és hosszu kocsi vizsgalata

Eddigi vizsgalatainknal feltételeztiik, hogy egy-
forma tipusU (aés n méretd) kocsik vannak egymas
mellett. Felmeril a kérdés, hogy vizsgalataink
érvényesek-e arra az esetre is, amikor révid kocsi
van a hosszd kocsi mellett. A rovid kocsi/ értéke
ugyanis (lasd [6] képlet) nagyobb lehet, mint
a hosszu kocsié. Erre az esetre mértékad6 elren-
dezést mutat a 4. &bra, amikor is a rovid kocsi
az egyenesben van, az abran a bal oldalon. Jel6ljik
a révid kocsi kitérését/’-vei. Az egyforma kocsik-
nal abbol a feltételbdl indultunk ki, hogy/+ /+ F
<0,330. Ha most az els6/ helyébe/” keril, a fel-
tétel csak akkor elégithet6 ki, ha/’ nem nagyobb,
mint a hosszu kocsi / értéke. A (9) képlet szerint:

Aj értékére az el6zékben atlagosan 0,043 m-t
vettiink fel. Most ezt pontosabban szamitjuk,
kalén a hosszi és kilon a rovid kocsi szamara.

Tudjuk, hogy |
. l—m
| =—"N+ g+ w>

ahol la nyomtavolsag, egyenesben legfeljebb
1445 mm, ivben legfeljebb 1470 mm;
m a nyomkarimak legkisebb tavolsaga,
1412 mm;
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5 40 50 60 70

«0 3,72 4,16 4,55 491

«0 2,72 2,96 3,23 3,45
g+w a csapagy és a forgocsap jatéka,
melyekre hossz( kocsinal 31 mm-t,

a révid kocsinal csak 16 mm-t veszink
fel, mert a kéttengely( rovid kocsinak
nincs forgdcsapja.
Legyen a’ és ri a révid kocsi tengelytavolsaga
éstulnvulasa. Ezek szerint:

_ 1470;1412 +31= 60 mm,
1445-1412
3= _y- + 16= 32 mm.

Ezek utan felirhato:

/m=°032(1+" -)s/=0,060(1+]),
ebbél

A7=0,44+ 1,87 — (18)
a a

A (18) Osszefliggés _diagramjat mutatja a
8. éabra. Minthogy a MAV kocsiparkjaban az nja
viszonyszam legnagyobb értéke 0,69 (S kocsi)
— a 8. abrérol leolvashatéan — csak akkor kell
a szomszédos rovid kocsi méretét egyaltalaban
vizsgalni, ha a hosszG kocsi n\a viszonyszama
0,13 alatt van. Minthogy ilyen kocsi nincsen, vizs-
géalatra sincs szikség, mert a (18) alatti egyenlét-
lenség minden esetben fennall.
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Ellenivek csatlakoztatasa
kdzbens6 egyenes nélkiil

Ellenkez6 irdnyl ivek akkor csatlakoztathaték
kozvetlenil, kdézbens6 egyenes nélkil, inflexidsan,
ha

a) a csatlakozasi pontban a ki nem egyenlitett
szabad oldalgyorsulasok 6sszege nem haladja meg
a megengedett értéket;

b) a szemben levd ltk6z6knek legaldbb 40 mm
az atfedésik;

c) mindkét iv sugara legaldbb akkora, hogy
azokban a jarmivek akadalytalanul kézlekedhet-
nek.
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Egyenlé sugart inflexios pontban az oldal-
gyorsulasok dsszege:

y 2 y 2 V2
P==Pi+P2~ 139+ 135,  13si’
ahol p azoldalgyorsulas;

V az engedélyezett sebesség;
Si—S1= S2az inflexiés ivek sugara.
Egyenes és iv csatlakozasanal a megengedett
szabad oldalgyorsulas

P=13sf’
ahol Spaz angedélyezett legkisebb ivsugar.
A kétegyenletbdl:
V2 nr y2
2 135i~13Sp
Az a) feltétel tehat akkor van kielégitve, ha
az inflexiés ivsugar legaldbb kétszerese a palyara
engedélyezett legkisebb ivsugarnak.
Ha pedig az inflexios ivek sugarai nem egyen-
16ek, vagyis Sxnem egyenl6 S2-vel, akkor
SX¥2
S,+S2
Egyenes év iv csatlakozdsanal az itkézdék ki-
térése :
g=f+f+F, ahol

Si>2Sp (19)

s P. (20)

F="Pbx~L.

Inflexiés csatlakozasnal az itkdz6k kitérése:
n(a+ n)

2Si

Miutdn g’ nem lehet nagyobb mint g, tehat
2f+2F " 21+ F.

A behelyettesitéseket elvégezve:

g'=f+f+F’+F"' lesz, ahol F'

2n(a+n) n(a+n)
2Si  '"~~12S~p °
amibdl
Si&28p (21)

Vagyis a h) feltétel is akkor van kielégitve, ha
az inflexios ivek sugara legaldbb kétszerese a
palyara engedélyezett legkisebb ivsugarnak.

Ha pedig az inflexios ivek sugarai nem egyen-
16nk, vagyis Sxnem egyenl6 <-vel, akkor

s[Tsl~ p'
Ac) feltétel az els6 kettd teljesiilésével kielégil.
Megjegyezziik, hogy a MAV elGirasai szerint az
iparvdganyok rakodd-, kezel6-, kocsitarold vaga-
nyain ellenivek kozbens6 egyenes nélkil akkor
csatlakozhatnak, ha az inflexiéos ivek Sx S2
sugarai kielégitik a kovetkez6 feltételt:

krrv fclo® (23)

Egyenl6 sugarak esetén r200 m.

Ha a vaganyhaldzatra engedélyezett legkisebb
ivsugar 100 m-nél kisebb, akkor ez az el@iras tul
szigorl, ha pedig az engedélyezett legkisebb iv-
sugar 100 m-nél nagyobb, akkor ez az el6iras nem
elégiti ki az el6bbi a) és b) alatti feltételeket.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A (23) képlet szerinti el6irasnal a MAV csak
abbdl a feltételbdl indult ki, hogy az inflexids
pontban az oldalgyorsulasok 0Osszege ne legyen
nagyobb p = 0,60 m/s2nél, amikor e vaganyokon
a tolatasi sebesség 25 km/h:

SERE 252 i
o .. _ebbdl
PAT3LLL +1382; °'60 " 13 ([ +1)"
S)82 625
S\+ £2 13-0,6 80- 100. (24)

Iparvdganyok 6sszekdté vaganyainal és vontato-
vaganyoknal 40 km/h sebesség feltételezésével:
402 {iSj+ aA

080 43 {5362
lesz és ebh6l
$)62 1600
Sx+ S2~ 13-0,6 : 205 -200. (25)

Ha tehéat el6irjuk, hogy az iparvdganyon az
inflexiés ivek sugara legaldbb kétszerese legyen
a halézatra engedélyezett legkisebb ivsugarnak,
akkor eleget tettlink mindkét feltételnek, vagyis
az inflexios pontban az oldalgyorsulasok 06sszege
nem lesz nagyobb a megengedettnél és az ttkdz6k
is megfeleléen fedni fogjak egymast.

Végil megjegyezzilk, hogy a MAV teherkocsi-
parkjdban nincsen olyan kocsi, mely legaldbb
125 m sugard ivben ne kozlekedhetne, tehat
elegendd, ha az iparvaganyokon az egyenl6 sugaru
inflexios ivek sugara legalabb 250 m, feltéve, hogy
az engedélyezett sebesség 30 km/h alatt van.

Ellenivek kozti egyenes hossza

Elleniranyd ivek ko6zott akkor van sziikség
egyenes szakaszra, ha az ellenivek sugara (SX)
kisebb, mint az iparvagany hal6zatra engedélye-
zett legkisebb sugar (Sp) kétszerese. Az Sp iv-
sugéarndl viszont kisebb nem lehet az elleniv sugara.
Kbzbensd egyenesre tehat akkor van szikség,
ha 2Sp>Si>Sp.

Legyen az engedélyezett legkisebb ivsugarnal
(Sp) még kozlekedtethetd leghosszabb kocsi ten-
gelytavolsaga a, talnyuldsa n. A kocsik legked-
vez6tlenebb helyzetét a 9. dbra tiinteti fel. Meg-
kivanjuk, hogy az itt keletkezett legnagyobb
kitérés ne legyen nagyobb, mint ami az egyenes
és a halozatra engedélyezett legkisebb sugar csat-
lakozasanal keletkezik.

Felirhato, hogy

f+f+ Fx+ F'"f+f+F2
A 9. abra alapjan

m= (a+tn—e)2, Fx:n=m :a.

2Si '

n(a+ n—e)2 _ n(a+n)

Fy- 2aSi Ty

n(a+n)
F2o Tosp
ahol Si<2Sp.
A behelyettesitéseket elvégezve és e-t kifejezve:

n(a+n—e)2 n(a+n) n(a+ n)
2aSi 2Si 2Sn
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eara+ Te—j/a(a + n)"p —lj. (26)
Megjegyezzilk, hogy a képlet csak addig érvé-
nyes, amig e nagyobb, mint n.
Ha Si=Spakkor,

esta+n. (27)

A tervezés soran rendszerint nem ismerjik a
kozlekedd kocsik a és n méretét, ezért a gyakorlat
szamara egyszer(ibb képletre van szlikség.

A MAV teherkocsiparkjat megvizsgalva azt
talaljuk, hogy szempontunkbél az Nax jeld kocsi
a mértékado, melynél a= 12 m és n=4 m, tehat
a szikséges legnagyobb koézbens6é egyenes e=
= <+ w.=12-|-4=16 mlesz.

Az el6z6kb8l mar tudjuk, hogy Sis?S2p esetén
a kozbens6 egyenes e=0; St=Sp esetén pedig
e=a+n= 16m.

Ezek utdn az ellenivek kdzti egyenes hossza az
aldbbi egyszerli, és a biztonsdg javara mutato
kozelité képletb6l szamithato:

(28)
ahol Si azellenivek sugara;
Sp a palyara engedélyezett legkisebb iv-
Sugar.
Ha az ollenivek sugara nem egyenld, akkor:
__25%2
1 S1+S2'
Természetesen, ha valamely tervezés soran

megbizhatéan ismerjik a vaganyhalézaton koz-
lekedd jarmlvek x és n méreteit, akkor az ellen-
ivek kozott szikséges egyenes pontos hosszat a
(27) képletb8l szamitjuk.

A MAV el@irasai szerint, ha a (23) feltétel nincs
kielégitve, akkor —az ivsugar nagysagatol fiigget-
lenil — az ivek kozé lehet6leg 10 m, de legaldbb
6 m hosszi egyenest kell beiktatni. Az el6bbi
vizsgalatok alapjan ez az el6iras felillvizsgalatra
szorul.

Javaslat az egyes kocsitipusok &ltal jarhato
legkisebb sugart ivek megallapitasara

A Kis sugar( ivekben valé kozlekedésre a MAV
D.54 Mdszaki adatok cim({ kiadvany két tablazata
tartalmaz el@irast. A 26. tdblazat a kodzforgalmu

9. dbra
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palyékra vonatkozik, amely szerint 25 m sugaru
ivben 4 m, 50 m sugarG ivben 5 m, 75 m sugaru
ivben 7 m tengelytavolsagl kéttengely( kocsik
kézlekedhetnek, a 100 m és ennél nagyobb sugaru
ivben pedig mar nincs korlatozds. E tablazat
elGirasai érthetetlenek, mert egyrészt 25 in sugaru
ivet nemcsak kozforgalmi, de még iparvaganyon
sem szabad létesiteni, masrészt kozforgalmi pa-
lyan még allomasi mellékvaganyban is
150 m-nél kisebb ivsugar nincs. Ezek alapjan java-
solni lehet e tablazat hatalytalanitasat.

A masik, a 29. tdblazat az iparvaganyokra vo-
natkozik. Eszerint 30—39 m sugar( ivben 4 m,
40—59 m sugard ivben 5 m, 60—79 m sugaru
ivben 6 m, 80—99 m sugard ivben 8 m tengely-
tavolsagu kéttengely( kocsi kdzlekedhet, a 100 m
és ennél nagyobb sugard ivben nincs tengely-
tavolsag-korlatozas.

Ezek az el6irdsok kielégitik a kis sugard ivben
valo kozlekedés els6 feltételét, vagyis biztositjak
a beszoruldsmentes gordiulést (ri<0,2 S), de nem
elégitik ki azt a feltételt, hogy tolt menet esetén
az Utkdz6knek legyen elegend6 atfedésik. PI.
a Gg jeld, 370 mm ltkdz6tanyér-atmér6jd, a = 4,0m
tengelytavolsagt, n=2,65 m talnvalasd kétten-
gely kocsi 4. abra szerinti kitérése egyenes és
30 m sugard iv csatlakozasanal 493 mm, 40 m
sugaru iv esetén 419 mm. Ez azt jelenti, hogy tolt
mozgasnal, kedvez6tlen esetben, a szomszédos
kocsik itk6z8i nem egymast, hanem a masik kocsi
homlokfalat fogjak nyomni. Ez pedig nem kivana-
tos, veszélyes allapot. E kocsi kitérése még 60 m
sugard iv esetén is 347 mm, mig 70 m sugaru
ivnél éri el a 330 mm-nél kisebb 326 mm-t. Ez
a 4,0 m tengelytavolsagl kocsi csak 70 m vagy
ennél nagyobb sugard ivben kozlekedhet baleset
mentesen, bar a MAV el6irasai megengedik a
30 m sugaru ivben valo kdzlekedését is. Az R e jeld,
370 mm (tk6z6atmér6ji, n=530 m tengely-
tavolsagu, »r=1,70 m tdlnydlasu kocsi kitérése az
egyenes és a 40 m sugart iv csatlakozasanal
290 mm, tehat biztonsadgosan kozlekedhet 40 m
sugart ivben: viszont a MAV elGirasai szerint
csak 60 m sugaru ivben kdzelkedhet.

E példakbol jol lathato, hogy egyedil a tengely-
tavolsdg korlatozasa nem elegendd a balesetmentes
kozlekedéshez, amint ezt mar el6z6leg is meg-
allapitottuk.
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A MAYV el6irasai tehat csak akkor eredményez-
nek biztonsagos kdzlekedést, ha az iparvaganyokat
hizva szolgaljak ki, amint ezt a szabdalyozas is
kivanatosnak tartja. Ha ezt he lehetne tartani,
akkor lényegesen nagyobb (a=0,2 S) tengely-
tavolsdg is engedélyezhet6 lenne. Minthogy azon-
ban a kis sugari iparvaganyok igen gyakran
csonkavaganyban végzd6dnek, a csak huzott ki-
szolgalas nem irhato el6.

A kis sugarl ivekben valo kozlekedésnek tulaj-
donképpen harom meghatdrozéja van:

— a tengely- vagy forgocsaptavolsag (a):

—a kocsi talnyadlasa (n):

— az (tk6z6 atmérdje ().

Ezt a harom meghatdrozét altalanos érvényl
képletbe is foglalhatjuk a 4. 4bra alapjan:

[+ /+ F =grsu—z, illetve

p-
v, 2m n(a+ n) £

Mil+9)*" 28 oz
Az egyenletet S-re megoldva:

n(aA-n) —~
Si (29)

2(u—z) - +2)

kozlekedéstudomanyi szemle

ahol 8 a legkisebb ivsugar, amelyben a kérdéses

kocsi még balesetmentesen kdzlekedhet:
a kocsi tengely- vagy forgdcsaptavolsaga;
a kocsi tdlnyulasa;

a forgdvazban a tengelytavolsag;

az litkdz6tanyér atmérdje;

az ltkézo6tanyérok megkivant atfedése;

J  a kocsi keresztiranyu jatéka (0,043 mm).

N = T S

Természetesen kéttengely( kocsi esetén 8 nem
lehet Kkisebb, mint a tengelytavolsag 0otszorose.
(A kanyarulati ellenallds szempontjabol kivanatos,
hogy az ivsugar legaladbb tizszerese legyen a ten-
gelytavolsagnak.)

Az el6z6 vizsgalatok és megéallapitasok utan
javasolni lehet:

— a D.54 Miiszaki adatok 26. tablazatanak hataly-
talanitasat és a 29. tablazat modositasat:

— a (29) képlet alapjan valamennyi kocsitipusra
a legkisebb ivsugar megallapitasat és azok tab-
lazatba foglalasat. (llyen pl. a D.54 utasitas
28. tdblazata, amely a mozdonyokra vo-
natkozik.)

Konyvszemle

Transport Museums.
Yearbook of the International Association
of Transport Museums. Volume 2.

Gdansk, 1975. Lengyel Tengerészeti Mdzeum, 134 old.

A Kozlekedési Muzeumok Nemzetkdzi Szovetsége
(IATM) e masodik angol nyelvi évkonyve — amelyet
ugyancsak a Lengyel Tengerészeti Mdzeum igazgatoja,
dr. Przemyslaw Smolarek szerkesztett — Ujabb jelentGs
tanulmanyokat publikal a kozlekedési muzeologia targy-
korébdl. Ezek egy része el6adas formajaban hangzott el
az IATM 1973. évi Luzern-i és 1974. évi Helsingor-i
kongresszusan.

A kiadvany bevezet6ként megemlékezik az IATM
koran elhunyt titkarardl, Gunther Albrechtr6l — munkas-
sagat Richard E. J. Weber (Haga) méltatja.

Ezt kdvetben az évkényv 13 dolgozatot kdzol.

A kozlekedési muazeumok altalanos problémainak
targykoreben a kozlekedés és hirkozlés tarsadalmi fon-
tossagarol Elfriede Rehbein (Drezda), a jové varhato fej-
I6déserdl Alfred Waldis (Luzern), a kozlekedésnek a mu-
zeumokban valé megjelenitésérél Ozére Béla (Budapest)
kozol tanulmanyt.

A tovabbi irasok jelentGs Gjabb muzeumokat ismer-
tetnek. igy a lengyel kozelekedési mizeumokat és gy(j-
teményeket Jerzy Jasink (Varso), az uj-zélandi kozle-
kedési és miszaki muzeumot John H. Malcolm (Auck-
land), a Német Hajozasi Muzeumot Wolf-Dieter Hoheisel
(Bremerhaven), a daniai Viking Hajézasi Muzeumot
Ole Grumlin-Pedersen (Roskilde), a luzerni Kozlekedési
Mduazeum planetariumat Alfred Waldis (Luzern) mu-
tatja be.

jarmdvek erGatviteli berendezéseit (VI.

A dolgozatok harmadik csoportja a mazeumok koz-
mivelGdesi tevékenységével, a mizeumlatogaté koézon-
séggel valo kapcsolatokkal, a totmegkommunikacids esz-
kozok igénybevételével foglalkozik, Walter Haverinek
(Hamburg), Gottfried North (Frankfurt/Main), Niklaus
tI?,I%Jeler (Zurich) és Heinrich von Grinigen (Bern) tolla-

ol.
Az évkonyvet gazdag képanyag illusztralja.

Varga Jend (szerk.): Diesel-mozdony szerel6

Bp. 1977. Miszaki Konyvkiadd, 490 old. 452 &bra
(ara kotve: 42,— Ft)

Az lpari Szakkonyvtar Gj kotete — Borcsiczky Ka-
roly, Rozi Lajos, Horvath Viktor és Varga Jen6 mun-
kdja — a vasut’ mind I|obban [elérehaladd dizelesitése
folytan jelentds szukségletet elégit ki.

A szerz6k kilenc fejezetben foglaltak dssze a Diesel-
mozdony szerel6k legfontosabb tudnivaloit.

A Dbevezet6 fejezetek a Diesel-motorok miikodésének
alapelveivel (l.), a valdsagos Diesel-motor munkafolya-
mataval (I1.) és a vasati Diesel-motorok sajatossagaival,
minGsitésével és feltolt6 berendezéseivel (111.)," vala-
mint a Diesel-motorok keverékképzésével és égéstérkialaki-
tasaval (1V.) foglalkoznak.

A tovabbiakban a kotet részletesen targyalja a
Diesel-motorok szerkezeti részeit (V.), a Diesel-vontato-
), a segédiizemi be-
rendezéseket (VI1.), a jarm(szerkezeti részeket (V111.), va-
lamint a vezérl6 elemeket (1X.), azok szerkezeti megolda-
sait, mikddését, az ellendrzés, a karbantartas és a javitas
tudnivaldit.
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Varosi tomegkodzlekedési jArmiaramlatok idérendjének elemzése
sztochasztikus modszerekkel

Dr. GILI CZE EVA —Dr. PAJMAid EZA

1 A JARMUARAMLATOK IDORENDIJERE
VONATKOZO IGENYEK

A varosi tomegkozlekedési menetrend felépitése
soran olyan id6rend kialakitdsara kell torekedni,
amely a legkisebb veszteségidék mellett, a jar-
mivek befogaddképességének minél jobb, de soha-
sem talzsafolt kihasznaldsdval lehet6vé teszi a
jelentkez6 wutasok biztonsagos, gazdasagos el-
szallitdsadt, — mikozben az dsszes utas szamara a
leheté legnagyobb utazasi sebességet biztositja.
A feladatot neheziti, hogy a tomegkdzlekedés on-
magaban is bonyolult Gzeme a varosi kozlekedés
egész rendszerének csak egy része, s mindenkor
optimalisan be kell illeszkednie az egész rendszerbe,
elviselve annak korlatoz6 hatésait, de ugyanakkor
minimumra csOkkentve a sajat maga altal kifejtett
zavarokat.

A menetrendben tervezett egyenletes jarmi(-
kovetési idérend a forgalom lebonyolitasa soran
csak ritkan valosul meg.

Az egyenl6tlenség a legtobb esetben nem okoz
jaratkimaradast vagy hosszan tarté zavart, de
mindenkor kiindulasi alapja ezeknek, s altalaban
rontja az utazasi igények kielégitésének minGségét.

A jarm(aramlatok id6rendjével kapcsolatban a
kovetkez6 igények tAmaszthatok:

— valamennyi jarm({ a tervezett forduldidon
belil tegye meg az utat az indité végallomastdl
inditd végallomasig;

— a forduloidé ne legyen a tervezettnél rovi-
debb sem;

— ugyanazon viszonylat jarmivei a megall6-
helyeken egyenlé id6kozokben kdvessék egymast;

— tobb kilénbdz6 viszonylat altal kozdsen
igénybe vett UGtvonal megalldhelyein a kozds
kovetési id6kdz egyenletes legyen, azaz a fonddo
viszonylatok dsszehangoltan koézlekedjenek;

— csucsiddszakban, jelz6lampéaval szabalyozott
Gtvonalon, tébb viszonylat fon6dési szakaszan,
kis kovetési id6koz lehet kivanatos, és igy lehet-
séges, hogy egy-egy jelz6lampa-periédusidd alatt
két-két jarmlegységnek kell a csoméponton at-
haladnia; ilyen esetben az egyenletes kovetési
id6koznek a jarm(icsoportok kozott kell jelent-
keznie;

— fonddo viszonylatokon, csoportos jarmii-
mozgas esetén mindig a rovidebb viszonylat jar-
m(ive haladjon a csoport élén.

A problémafeltaras egyszer(isitése érdekében
a tovabbiakban feltételezziik, hogy a menetrend
a jelentkez6 utazasi igényeknek megfelelen, a
megengedett zsufoltsdg és a jarmiivek kapacitas-
kihasznalasanak figyelembevételével helyesen ké-
szllt el, tovabba, hogy a forgalomban nagy zavarok
nem léptek fel. Az igényekt6l eltér6 menetrend
(illetve a tervezetthez viszonyitott nagy utazasi
igényeltérés) és a nagy zavarok mas intézkedéseket
kivannak.

2. A VIZSGALAT MODSZERE

A tomegkdzlekedési jarmiaramlatok id6rend-
jével kapcsolatban legfontosabb feladat az egyen-
letesség biztositasa. Ez kettds teendd ellatasat
kivanja meg: egyrészt fel kell tarni a viszonylato-
kon belul jelentkez6 egyenl&tlenségek torvény-
szer(iségeit a tervezés szdmara; masrészt allanddan
figyelemmel kell kisérni a tényleges egyenl6tlen-
ségeket, az operativ iranyitds minél jobb meg-
valdsitdsa érdekében. Az aldbbi vizsgalati modszer
foként a tervezést szolgalja, de hasznos adatokat
nyujt az operativ iranyitashoz is.

A menetrendi eltérések s(ir(in tapasztalhatok. Rend-
szerint minden alkalommal meghatarozhaté az a
néhany ok is, amelynek kdvetkeztében az egyen-
I16tlenség létrejott. E jelenségek torvényszer(iségei
sztochasztikus jellegliek, el6fordulasuk koveti a to-
megjelenségek valtozasadnak tdrvényeit. igy az
egyenletesség vizsgalata a matematikai statisztika
madszereivel végezhetd.

Az egyenletes kozlekedés megfigyelésére leg-
alkalmasabb ajarm(vek kovetési id6kozének mérése.
Egyértelm({ megfigyelési pontokat biztositanak
a megalléhelyek, ahol ,az egymast sorrendben
kovetd jarmlvek megallasai kozott eltelt id6
mérhetd.

Megfigyelések alapjan feltételezhetd, hogy minél
tdvolabb mérik a tomegkdzlekedési jarmivek ko-
vetési id6kozeit az inditdo végallomastdl szamitva,
annal tobb és annal nagyobb eltérés tapasztalhatd
a menetrendben el6irt kdvetési id6kozt6l. A kozati
telitettség, a jarm(d és a megalléhelyek utas-
zsufoltsaga, a forgalomiranyitas, a miszaki hibak,
az emberi figyelmetlenség stb. okabol fellép6 ké-
sesek — esetleg el6resietések — egymaésra hal-
mozédva, egymast erdsitve feltételezhetéen az
indit6 végallomastdl legtdvolabb fekv6 kereszt-
metszetben okozzdk a legnagyobb eltérést az
egyenletes ltemt6l. Nem zarhatd ki azonban az
az eset sem, amikor egy viszonylatszakasz kezdeti
zavarszintje a szakaszon belil csokken. Ez ut6bbi
lehet6ség akkor all fenn, ha a jarm(vezeték vagy
a helyhez kotott szolgalati helyek ellendrei a ta-
pasztalt zavart tudatosan csékkenteni igyekeznek.
Természetesen ugyanakkor a zavarcstkkentés helyi
feltételeinek is meg kell lenniik.

A zavarok nagysagrendjének és a viszonylat
mentén varhatd valtozasanak megfigyelése érde-
kében egy-egy viszonylaton 6—8 (iranyonként
3—4) megfigyelési keresztmetszet létesitése java-
solhaté. E keresztmetszetek lehetéleg a varhatdan
nagyobb mértékben zavart szakaszok utdn he-
lyezkedjenek el.

Altalaban a kdvetési id6kdzok negativ exponen-
cidlis figgvénnyel jellemezhet6k. Adott kereszt-
metszet zavarszintje igy leirhaté az eloszlasfiigg-
vény paramétereivel. Azonban a varosi témeg-
kozlekedésre vonatkoz6 kovetési id6kozeloszlasok
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nem kovetik az altalanos torvényszeriiséget, mert
a jarmlveket tobbé-kevéshé szabalyos id6kdzben
inditjdk egymas utan, s ez a beavatkozas zavarja
a véletlenszer(iséget feltételezd elemzés eredményét.

Az eloszlasvizsgalattol jelen esetben el is lehet
tekinteni, hiszen az egyenl&tlenségek (zavarok)
szintjének csak a relativ 0sszehasonlitdsara kell
torekedni. igy a feladat szempontjabdl sziikséges
vizsgalatok kismintdk alapjan elvégezhet6k.

A matematikai statisztikai elemzésekhez sziik-
séges mintanagysag (N) kialakitdsa az aldbbi
Osszefuiggés alapjan lehetséges:

N _UpO2

ahol N amintanagysag;
Uva feltételezett normalis eloszlas-megbizha-
tésagi szintet rogzité p valoszinlségtél
fligg6 segédparamétere:

\% up \Vi uv
0,5 0,000 0,95 1,645
0,65 0,1257 0,97 1,881

0,6 0,2533 0,975 1,96

0,65 0,3853 0,99 2,326
0,7 0,5244 0,995 2,576
0,75 0,6745 0,997 2,748
0,8 0,8416 0,999 3,090
0,85 1,036 0,9995 3,290

0,9 1,282
a aszoras;
e a hiba.

< értéke probaszamlalas alapjan a kisminta
szorasabol (S) SszO feltételezés alapjan hataroz-
haté meg:

2 (Li-bw)2
t=i
S =
Ti— 1
ahol Li a kisminta elemei;
ti a kismintdhoz tartoz6 elemek szamtani
atlaga;
n a kisminta darabszama.

Példaul p=0,9 megbizhatésagi szint el6irasaval
a kovetési id6kodz prébafelvételéb6l adédé S=a=4
perc szoras és £+1 perc hiba esetén a szilkséges
mintanagysag:

1,2822+42
N = —~[2—

A fentiekbdl kovetkez6en az egyenl6tlenség fel-
tarasahoz keresztmetszetenként minimalisan 30
adatbdl allo statisztikai minta elegendé.

A forgalom egyenletességének megfigyelése szem-
pontjabol Iényegesek a kdvetkezd adatok:

— adott keresztmetszetben a kdvetési id6kozok
ingadozéasa milyen ardnyban van a kivant egyen-
letes kOvetési id6kozzel;

kozlekedéstudomanyi szemle

— adott keresztmetszetben mekkora a kdvetési
id6kozok relativ szorésa;

— a vizsgalt keresztmetszetben a kovetési id6-
koéz ingadozéasa hogyan alakul a megel6z6 kereszt-
metszet egyenl6tlenségéhez viszonyitva;

— valamely viszonylat teljes hosszaban hogyan
alakul a zavarok valtozasa, melyek a viszonylat
kulénbsen zavart szakaszai;

— tobb viszonylat dsszehasonlitasa alkalmaval
miiven a kilénboz8 viszonylatok zavarszintje;

— operativ beavatkozassal milyen valtozéas ér-
het6 el az egyenl6tlenség csdkkentésében.

A mérési eredmények elemzésének célja az
egyenl6tlenséget jellemz6 paraméterek meghatarozasa.

Az aritmetikai atlag:

2 M

X = mmme— —

a szoras:

a relativ szoéras:
a

ahol fi  az egyes osztalyk6zokhoz tartozé gya-
korisag;

xki az osztadlykdzép az egyes osztalyokban.
A kovetési id6kdz torzuldsdnak jellemzésére

fajlagos egyenl6tlenségi mutaté vezethetd be:

Amax —#min

ahol xmax, amin a mérési id6szakban tapasztalt
legnagyobb és legkisebb kdvetési
id6kdz, kizdrva a nagy zavar
esetét;
x0 a mérési id6szakban a menetrend
altal el6irt egyenld kovetési id6koz.

Az xmax és az a&mn hatarérték megallapodas
targya. Célszerli az el6irt kovetési id6koz figg-
vényében meghatarozni (pl. az el6irt kovetési
id6k6z 2—3-szorosa).

Az x0 értékének egyértelm( alkalmazasa érde-
kében célszerli olyan id6szakban végezni a meg-
figyelést, amikor a kivant kovetési id6koz allandé.

Az egyenl6tlenségi mutatd arrél nyajt tajékoz-
tatdst, hogy a viszonylat vizsgalt keresztmetszeté-
ben a legnagyobb és a legkisebb kdvetési id6koz
kilonbsége hanyszorosa az el8irtnak. A mutato
széls6 értéke 0, ha xTx= £mi,,= x0, azaz egyenletes
a kdzlekedés. Minél nagyobb e mutato, annéal valo-
szinlibb nagyobb zavarok keletkezése.

El6fordulhat, hogy valamely egyetlen beko-
vetkezd véletlen esemény folytan az egyenl6tlen-
s0gi mutatd nagy értéket vesz fel, de nem jellemzi
az egész mintakészletet, mivel a tdébbi idészakban
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nagyrészben betarthaté volt az el6irt kovetési
id6kdz. Javasolhato ezért egy mdédositott egyenlot-
lenségi mutaté bevezetése is, az aldbbiak szerint:

kx0 X —a

Nl gmax J #min
X-j-a 0
Wmax i*min

ahol:
kxa
XTAX az egyszeres szorastartomanyon Kkiviil
Xojr esd legnagyobb kovetési id6kdzok osz-
szege;
X —0

Z #min az egyszeres szorastartomanyon Kkiviil
esO legkisebb kovetési id6kdzok Osszege;

Amax< Amin aZ €gyszeres szorastartomanyon kivil
es6 legnagyobb, illetve legkisebb kove-
tési id6kozok el6forduldsi gyakorisaga;

X0 az el6irt kovetési id6koz;
K megallapodas szerinti szorz6 (2—3).

A menetiranyban egymas utan kovetkezd vizs-
galt keresztmetszetekben szamithato egyenl6tlen-
ségi mutatok — az 1. dbran ldthatéan — egymashoz
viszonyitva hadromféle helyzetet foglalhatnak el:

/. eset: 02> ol azt jelenti, hogy a zavar a két
mérési hely kozott fokozodott;

Il. eset: g2=o01 hatareset, a zavar a két kereszt-
metszet kozott nem valtozott csak to-
vébbadddott;

I11. eset: 02<Oj a zavar csdkkent a mérési helyek
kozotti viszonylatszakaszon, a forgalom
egyenletesebbé valt.

A mérési pontokon tapasztalat egyenl6tlenségek
sorozatabdl meghatarozhat6 a zavarszintet rep-
rezentald, az egész viszonylatra jellemz6 regresszios
fuggvény. Ennek emelkedd tendencidja a zavar-
szint fokozodasara, csokkend tendenciaja a zavar-
szint csokkenésére utal. A regresszio egyszer(ibb
esetben egyenessel jellemezhetd:

g=ax+b,

ahol a azavarok vonalkdzbeni véaltozasat jellemz6
paraméter, ndvekvd zavar esetén pozitiv,
csOkkend zavar esetén negativ elGjellel;
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b a viszonylat inditasakor varhatoan fellépé
kezdeti zavar paramétere (értéke U vagy
ennél nagyobb szam).

Az értékelés alkalméaval részszakaszokra is sza-
mithaté regresszid (pl. kulén-kilén a viszonylat
mindkét irdnyéara vagy egy-egy szakaszara). E vizs-
galatnak olyan hosszl viszonylatokon van jelen-
t6sége, amelyeken a forgalmi zavarszint szakaszrol-
szakaszra lényegesen valtozik. (Pl. a viszonylat
egyik szakasza fliggetlenitett palyaval rendelkezik,
mésik szakasza pedig a kozuti forgalommal kozos
palyat vesz igénybe).

A zavarszint értékelésének masik mddja lehet
a relativ szoras valtozasanak vizsgalata (2. &bra).
Az elemzés az egyenl6tlenségi mutaté modszeréhez
hasonlé. El6nye, hogy a széls6 értékek (illetve az
els6 szorastartomanyon kivil es§ értekek) mellett
a teljes mért adathalmazt figyelembe veszi. Hat-
ranya, hogy nem jelzi az el@irt értékt6l vald el-
térést. Ez utobbi tulajdonsdg kdvetkeztében az
egyenletesség mér6szama egymagaban nem utal
a menetrendi eltérésekre. Felhasznalasa az egyen-
I6tlenségi mutatoval egyiittesen célszer(.

3. AZ IDOREND-ELEMZES-ALKALMAZASA

A tomegkdzlekedési jarmiaramlatok idérend-
elemzésének bemutatidsara célszerli egymastél el-
téré tulajdonsdgl, mas-mas korilmeények kozt
uzemeld viszonylatokat kivalasztani. Az aldbbiak-
ban a kovetkez6 budapesti tomegkdzlekedési vi-
szonylatok kerultek feldolgozasra:
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— 2 jell villamos viszonylat fonodas nélkil (és
betétjarat nélkal), jelz6lampdakkal csak csekely
mértékben szabdalyozott, fliggetlenitett palyan,
csuklds jarm(vekkel kézlekedik, szabalyozott in-
ditas csak az egyik végalloméason van;

— 4 és 6 jell villamos viszonylatok egyittesen
mérve (mérés csak a fonddasi szakaszon tdrtént),
kdzuati zavards lehetséges, az dtvonalon sok (rész-
ben 0Osszehangolt) jelz6lampa miikddik, mindkét
viszonylat UV szerelvényekkel kozlekedik, sza-
balyozott inditas mindkét végallomason van;

— 12 és12Ajell autébusz viszonylatok egyiittesen
mérve, sok (részben 0Osszehangolt) kozuati jelzd-
lampaval szabdalyozott atvonalon, nagy kozuti
jarmivekkel kozlekednek, szabalyozott inditds a
12A esetében mindkét végalloméson, a 12 esetében
csak egyik végallomason van.

Az adatok felmérése 1976. junius és augusztus
honapokban, napkdzben, de nem csucsforgalmi
id6ben tortént. A szamitds adatbazisa csak olyan
idészakok adatait tartalmazza, amikor nagy zavar
nem lépett fel.

Az elemzés megkdnnyitésére szolgalé kodjelzé-
sek az 1. tdblazatban lathatdk. A kodszém elsé
tagja a mért viszonylatra, a masodik tagja a mérési
keresztmetszetre, a harmadik tagja az aramlat
iranyéara utal.

Az id6pontok rogzitése a jarmlvek megalld-
helyen vald megallasanak pillanataban tortént.
A mérést valamennyi viszonylaton 6—6 mérési
keresztmetszetben, viszonylatonként egyid6ben
végezték.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A betétviszonylatok beilleszkedésének vizsgala-
tdra a 12A jelli autdbuszra kilon értékelés is
készilt, a 12 jelG viszonylat adatainak figyelmen
kivil hagyasaval. A felvétel idépontja és a meg-
figyelt keresztmetszetek megegyeznek a fentiekkel.

A mérési eredmények grafikus feldolgozésara,
a tapasztalt gyakorisagra és az eloszlasra a 3. és a
4. 4brdk mutatnak példat.

A mérési eredmények statisztikai feldolgozasa
sordn nyert paraméterek a 2. tablazatban talal-
hat6k.

A kovetési id6koz torzulasat jellemz6 fajlagos
egyenl6tlenségi mutatdkat, valamint az egyszeres
szOrastartomanyon kivil es6 értékek figyelembe-
vételével maédositott egyenl6tlenségi mutatokat a
3. téblazat tartalmazza. Az egyenl6tlenségi mutatdk
véltozasa grafikus forméaban szemlélhetd viszony-
latonként, illetve viszonylatcsoportonként az 5., 6.
és 7. abrakon. A megfigyelt keresztmetszetek a
viszonylathossz figyelembevételével, ardny helyesen
helyezkednek el a grafikonokon.

Az 4brakon lathatok a zavarszint valtozasat jel-
lemz8 regresszios egyenesek is. Ezen egyenesek
parameétereit a 4. tdblazat foglalja 6ssze.

A kovetési id6 egyenletességét jellemzi a relativ
szOras valtozésa is. A fenti mérésekre vonatkozo
relativ szérasadatok grafikonjait mutatja be a
8. abra.

4. AVIZSGALATBOL LEVONHATO
KOVETKEZTETESEK

Az ismertetett vizsgalati médszer a jarmivek
kdvetési id6kdzének egyenletességét jellemzi. ldea-

1. tablazat
A mérési keresztmetszetek jellemzése és kédszama
16 hel vert A mérési

. - . . iz Megall6 helyzete hel

Megfigyelt viszonylat Mérési hely megnevezése Haladas iranya a keresztezé\gben e;gglrtr?é( Kkod.
szama

Boraros tér Jészai tér nincs kei*, 30 in
Kodzvagohid nincs kei*, 30 112

2 jelG villamos Erzsébet-hid pesti hidfé Jészai tér nincs kei*, 30 121
Kozvagohid nincs kér. 30 122
Kossuth tér Jéaszai tér nincs kei*. 30 131
Metro-nal Kozvagohid nincs kei*, 30 132

Pet6fi-hid Moszkva tér nincs kei*. 29 211

budai hidf Moricz krt. nincs kei*. 29 212

4.és 6 jelG villamosok Lenin krt., Wesselényi Moszkva tér el6tt 30 221
utcanal Pet6fi-hid el6tt 30 222
Martirok u. Moszkva tér el6tt 30 f 7231

Keleti K. utcanal Petéfi-hid el6tt 30 232
Jézsefkrt., UlIGi atnal Moszkva tér utan 33 31
Boraros tér utan 3 312
12¢és 12A jeld Lenin krt. Moszkva tér utan 30 321
autobuszok Nyugati pu.-nal Boraros tér nincs kér. 29 322
Martirok u. Moszkva té* utan 32 331
Keleti K. utcanal Boraros tér utan 30 332
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L, . ., L 2. tablazat
A 2 jelzésd  villamosjarat kovetési A mérési eredmények statisztikai paraméterei

A kovetési idoké z (perc)

Ke- -
reszt_ arlt' tapaSZ-

e = relativ
. . met- Metikai talati oy
Viszonylat jele sset  atlaga szorasa szorasa
kod-
széma a
X a vV —

111 4800 1,159 0,241
121 4667 1,750 0,383
2 jel@ villamos 131 4767 2,112 0,443
132 4699 1,454 0,309
122 4632 2,139 0,462
112 4567 2,049 0,449

211 1914 1,246 0,651
221 1934 1,023 0,529
4 és 6 jell villamosok 231 2,633 1,852 0,731
232 2533 1,448 0,572
222 1600 1,094 0,683
212 1,846 1,213 0,657

311 3,781 2,358 0,624
321 3,729 2,940 0,788
12 és 12A jelii autobuszok 331 4,111 3,605 0,878
332 3,728 2,545 0,672
322 3,841 2,400 0,624
312 3,988 2,890 0,725

311 7,253 3,235 0,446

4. dlira 321 709 380 0538

12A jel( autébusz 331 7,061 3,725 0,527

lis korilmények kozott feltételezhets, hogy vala- 352 pel Lies 0.2

mennyi Gtvonalon (egyszer( esetben viszonylaton) 312 7845 2820 0.360
a jarmlegységek el6re meghatarozott, egyenld

id6k6zokben kévetik egymast, ugyanazon menet- Megjegyzés: a tablazatban a keresztmetszetek sorrendje

rendi id6szakon belll. Ezt az idealis id6rendet a megfelel a jarmiivek haladasi iranyanak.
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6 tablazat
A kovetési id6kozok egyenl6tlenségének mutatoi

Leg- : .
Ke- 4 Leg- Fajla- Modo-
reszt- g)r/](?bb klse%b ElGirt gos sitott
Viszony- met-
lat jele szet

kod-  Kovetési id6ko z(perc)
széma

egyenl6tlenségi
mutato

MiEx  3in Xa B q

2 jeld ni 7500 2,983 5000 0,903 0,751
villamos 121 7817 1417 5000 1,280 0911
131 8817 0,950 5000 1573 1,079
132 8216 1,866 5000 1,270 0,994
122 9,883 1,250 5,000 1,726 1,247
112 10016 1,100 5,000 1,783 1,277

4és6jeld 211 4800 0,550 1,750 2,430 1,923
villamo- 221 4933 0300 1750 2645 2,173
sok 231 78066 0,466 2,500 2,960 2,323
232 6,233 0,683 2500 2,225 1741
222 5666 0,616 1750 2,830 1,875
212 6,683 0,668 1750 3,435 2,505

2¢és12A 311 9566 0,050 4500 2,124 1,526

jeld 321 12583 0,033 4500 2,788 1,908
autobu- 331 14533 0,083 4500 3,233 2,369
szok 332 10,788 0,083 4500 2377 1,570

322 9583 0500 4500 2,016 1,601
312 11,833 0,033 4500 2,622 1,907

12A jeldi 311 12,000 2916 9000 1,009 0,932
autobusz 321 13750 1,330 9000 1,380 1,147
331 12716 0,383 9000 1,370 1,222
332 12011 4533 9000 0831 0,768
322 13416 4916 9000 0944 0,919
312 11911 0,083 9,000 1319 1,061

Megjegyzés: A 231 és 232 keresztmetszetek forgalmanak
megfigyelése mas menetrendi idészakban tortént, mint a vi-
szonylatcsoport tobbi keresztmetszetének mérése; ezért eltéré
az eloirt kovetési iddkoz.

kozlekedéstudomanyi szemle

gyakorlatban csak a teljesen fliggetlenitett palyan
kozlekedd viszonylatok kozelitik meg (pl. Metrd,
ahol a megallonként érkez6 utastomeg egyenletes-
ségét is biztositja a mozgdlépcso).

A megfigyelések adatai szerint egyenl6tlenségek
l[épnek fel, amelyek menetrendre gyakorolt hatéa-
sainak torvényszer(iségeit hivatott feltarni a fen-
tiekben ismertetett modszer. E kisebb menetrendi
eltéréseknek az okait nem szlkséges részletesen
minden alkalommal megallapitani. Lényeges azon-
ban az ezen okok dsszessége folytan fellép6 zavarok
csokkentési modszereinek feltarasa és alkalmazésa.
A fenti moddszer erre nyUjt lehet6séget, a zavar
torvényszer(iségeinek megismerése Gtjan.

A mérések eredményeib6l az alabbi kovetkeztetések
vonhatdk le.

1. Az el@irt forduléidé a vizsgalt idészakok fo-
lyaman — kivéve a nagyobb zavarok idészakait —
altaldban betarthaté volt, tehat a menetrendszerd-
ség is biztosithaté volt, mivel az atlagos kovetési
id6kdz 2—3 6ras idészakon belul minden mérés-
sorozatban megegyezett a kivant kovetési id6-
kozzel, vagy kisebb volt nala. Ez azonban csak
atlagérték, és nem zarja ki a helyenként és alkal-
manként keletkez6 2—3-szoros kovetési id6koz
megjelenését, a nagy zsufoltsdgot, amelyek ked-
vezdbtlen korilmények kozott nagy zavart is ered-
ményezhettek volna.

2. Sok esetben volt tapasztalhaté utolérés, ami
a jarmlvek szallitasi kapacitasa kihasznalatlan-
sagara, majd a kovetd jarmivek talzsufoltsagara
enged kovetkeztetni.

3. Az utolérés ellentéteként hosszu jaratkimara-
das is volt, ami egyes esetekben meghaladta az
utaz6kozonségnek az illet6 viszonylatra vonatkozé
elvarasait, és a varakozasi id6 ndvekedése Utjan
mindenképpen ndvelte az eljutdsi id6t. Ezt az
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EgyerHitlensegi

egyenl6tlenséget az atlagok Gtjan mért menet-
rendszer(iség nem tikrozi.

4. A zavarszint nagysaga az indito végallomastol
mérve a vonal mentén egészen a visszaérkezésig
allanddéan novekszik. A mérések soran csak egy
vonalszakaszon volt tapasztalhaté zavarszint-
csokkenés (lasd 7. abra). A zavarvaltozast jellemzé
regresszios fliggvény tehat a viszonylatok teljes
hosszan emelked6 tendenciat mutat.

Kulénosen szembet(ind ez az emelkedés, ha a
regresszios vizsgalat a végallomasok kozotti vi-
szonylatszakaszokra kulon-kilon keészil, figyel-
men kivil hagyva a végallomasok egyenletes ko-
vetést szabalyozé lehetdségét.

5. A fordul6-, illetve az indité végallomasokon
méd van az egyenletes kovetés helyredllitasara vagy
a zavar csokkentésére. A grafikonokon lathato,
hogy a zavar az eredeti szintre csokken. Kisebb
szabalyoz6 hatdsa van a csupan visszaforditas
céljara szolgalo, indité szolgéalati hely nélkili vég-
allomasnak, amit a 2 jell villamos példaja bizo-
nyit, a 4 és 6 jeli villamosokhoz viszonyitva.
Ennek kovetkeztében a zavarszint egész vonalra
szamitott valtozasi tendenciaja meredekebb lesz
(lasd 5. és 6. abrak). Ennek magyarazata, hogy a
Jaszai M. téren nincs inditészolgélat.

6. A koOvetési id6kdz egyenl6tlensége mar az
inditdo végallomas kozelében, az els6 megfigyels-
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Tavolsdgegység
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6. abra

helyen is tapasztalhatd, bar itt még joval kisebb,
mint a viszonylat végén. Ennek oka az els§ sza-
kaszon belll fellépd zavard hatdsokon kivil a
végalloméasrol valo egyenlétlen inditdas. A kezdeti
egyenl6tlenség mértéke a regresszios egyenes altal
végallomas fiigg6legesében kimetszett ordinataval
jellemezhetd. A mért esetekben ez kb. azonos a
4-es 6 jell villamos és a 12 és 12A jel(i autobusz

4. tablazat
A (G=ax f b regresszios egyenesek paraméterei

g modositott

o fajlagos egyen- oouenistienségi

Viszonylat, ill. |5tlenségi mutaté ) |
viszony1atcs6- paragméterei mutato parameé-
port jele terei
a 6 a b
2 villamos ........ +0,0248 +0,7920 +0,0139 + 0,7026

4és6 villamosok  +0,0158 + 2,1680 +0,0042 + 1,9472

12 és 12A aut6-
buszok ............ —0,0004 + 2,5379 +0,0018 + 1,7631

12A aut6busz +0,0000 + 1,1394 —0,0008 + 1,0306

~ Megjegyzés: az a érték negativ elGjele siillyedd tendenciat
jelent.
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Ués 6 jelzésl villamos viszo

csoport zavarszint - valtozasa

viszonylatokndl és jéval kisebb a 2 jell villamos
viszonylaton.

7. Az egyenl6tlenség nagysagat befolyasolja az
inditasi id6kdz, vagy viszonylatcsoport esetén a
kozos kovetési id6kdz nagysaga is. A rovid id6koz
érzékenyebben reagadl a torzuldsokra, mint a
hosszabb. A zavarok ugyanis hasonlé nagysagu
egyenlétlenséget hoznak létre, ami az el@irt inditasi
id6kdzzel 0Osszehasonlitva nagyobb mér6szamot
eredményez s(irbb kovetés esetén, mint nagy
kovetési id6kozzel Gzemel6 viszonylaton. A siird,
nagy utasforgalmu viszonylatok zavarérzékenyeb-
bek.

8. A fentiekkel fligg 0ssze, hogy az egymassal
fonodo viszonylatok kozos szakaszan, a kozos sird-
séget tekintve, nagyobb egyenl6tlenség tapasztal-
hatd, mintha a koz0s szakaszon belil csak az
egyik viszonylat kozlekednék. A 7. 4bran a 12 és
12A jell autébuszok kdzos egyenl6tlensége mellett
fel van tiintetve ugyanabban az id6ben csak a 12A
viszonylaton belill tapasztalt egyenl6tlenség. Mivel
itt a kivant kovetési id6koz kétszerese a kodzos
kovetési id6koznek, az:ett6l valo eltérés joval
kisebb, noha itt is tapasztalhaté utolérés és ki-
maradéas. Azon utasok, akik a fonddési szakaszon

nylat-

7. dbra

KOZLEKEDESTUDOMANY I SZEMLE

N ovags

o

bellll 6hajtanak utazni, a kdzds kdvetés egyenl6t-
lenségében, a fondddé szakaszon tdl utazok pedig
csak az egyik viszonylat egyenl6tlenségében ér-
dekeltek. igy el6fordulhat, hogy két fon6dd vi-
szonylat kulén-kilén csekély egyenl6tlenségeket
mutat, a kozds vonalszakaszon azonban az 6ssze-
hangolds hidnya miatt jelentds egyenl6tlenség
1ép fel, ami esetleg nagy zavar oka lehet.

9. Az egyenl6tlenség mértéke és tendencidjanak
ndvekedése fiigg a vonal forgalma altal Kkeltett
zavaroktol. llyen zavard hatast kelthet a fonddo
viszonylat, a forgalomiranyité jelz6lampék, a koz-
ati forgalom, az egyenl6tlen utasérkezés stb.
A mérés eredményei ezt jol alatdmasztjak. Leg-
kisebb az egyenl6tlenség a fiiggetlenitett palyan
haladd, kevés forgalomiranyité lampaval ellatott
fonodasmentes 2-es villamos viszonylaton; a 4 és
6 jelld villamosok mar fonodnak, sok forgalom-
iranyité jelzélampaval ellatott csomdponton ha-
ladnak at; a 12 és 12A jel(i autdbusz viszonylatok
kozlekedését ezenkivil még a kdzlGti nyomsavok
zsUfoltsaga is befolyasolja (lasd 8. abra).

A felmérések eredményei és a levonhaté kovet-
keztetések alapjan tehetd javaslatok az id6rend
javitasara az alabbiak.
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— A tervezés idGszakdban megfigyelés Gtjan
meghatarozandok a viszonylatok egyenl6tlenségi
mutatoi s ezeknek a viszonylat mentén véarhaté
valtozasai.

— Azokon a viszonylatokon, ahol a forduldid6
torzuldsa rendszeresen nagyobb az el6irt inditasi
id6kdznél, tartalékokat kell igénybe venni (ez
allhat a forduléidé novelésébdl, tébb jarmd for-
galombeadllitdsa atjan, vagy veégallomason el-
helyezett tartalék jarmdbdl).

Ha a forduléidében nem tapasztalhaté az
inditasi id6kdzt meghaladé torzulas, de a viszony-
lat mentén az egyenl8tlenségi mutatd értéke egyen-
letesen magas, nagy a valdszinlisége az egész
viszonylat mentén a nagy zavarok kialakulasanak,
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Ez a helyzet operativ intézkedést kivan, mint
példaul:

— egyenletesebb végallomasi inditast;

— a kovetési id6kdz egyenletesebbé tétele a jar-
miivezeték menetkdzbeni informalasa utjan (pl.
URH) stb.

— Hatékonyabb intézkedést kivannak azok a
viszonylatok, amelyek mentén az egyenl6tlenségi
mutatok nagysaga a végallomastél mért tdvolsag
fliggvényében jelent6sen novekszik. Célszerl eze-
ken a viszonylatokon:

— mindkét végallomason inditd6 szolgalatot el-
helyezni;

— a nagy egyenl6tlenségi mutatéval jellemzett
csomopontokon forgalomszabalyozo szolgalati
helyet kialakitani;
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— fliggetlenitett forgalmi savot biztositani a to-
megkOzlekedés szamara;

—URH irdnyitassal bdviteni a jarmlvezet6k
tajékozottsagat.

— Fonddo viszonylatok kozos kovetési id6kdz-
egyenletességének biztositasara a csatlakozasi he-
lyeken gondot kell forditani az 6sszehangolasra.
Ez a megéllapitds nemcsak a betétviszonylatokra,
hanem a véros kilénb6z8 pontjain induld, de
kdz6s vonalszakasszal rendelkez6 viszonylatokra
is érvényes.

A jarm(aramlatok id6rendjének sztochasztikus
maodszerekkel végzett elemzése akorszer(i forgalom-
szervezés hatékony eszkdzévé fejleszthet6. Lehe-
tové teszi a véletlenszerld kulsé és az Ulizemen
beliili zavaroktol befolyasolt folyamat jellemzG@inek
tényleges megismerését, feltarja az okokat, a za-

kozlekedéstudomanyi szemle

varok helyét és mérhetévé teszi a tervezett beavat-
kozasok hatékonysagat.
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DR. KANYA ERNO
1904-197 7

1977. méajus 20-4n, 73 éves koradban elhunyt
dr. Kanya Ern6é oki. gépészmérndk, a kodzleke-
déstudomanyok doktora, az UVATERV Gazda-
sdgi-M (iszaki Elemz6 Osztalyainak ny. vezetdje,
a kozlekedésgazdasagtan kivalé tudoméanyos md-

velGje.

Dr. Kadnya Ern6 fél évszdzados palyafutdsat a
MAV-nal kezdte, gépkocsitizemi, fdtéhazi, majd
igazgatésagi el6addi, a felszabadulas utan pedig
osztalyfénoki beosztdsban. A vontatési szolgéalat
gyakorlati munkéaja koézben fordult egyre na-
gyobb érdekl6déssel a vasUt egész Uzemét at-
fogé Uzemgazdasadgi kérdések felé. 1951— 53
kozt a Vasuti Tudomanyos Kutaté Intézet osz-
talyvezet6je, 1955—59 kozt a budapesti M Gegye-
tem tanéara volt. 1956-ban a miiszaki tudoma-
nyok kandidatusava, 1965-ben pedig a kozleke-
déstudomanyok doktoravd mindésitették. 1965-
t6l csaknem halaldig az UVATERV osztalyveze-

t6jeként dolgozott, mikd6zben tevékenysége a

vasut mellett a kozlekedés tdobbi agazataira is
kiterjedt. Aktiv tarsadalmi-tudoméanyos tevé-

mkenységet fejtett ki az MTA Kozlekedéstudom &-

nyi Bizottsdgaban és Vasuti Kozlekedési Albi-
zottsdgaban. Lapunknak éveken &t szerkeszt6-
bizottsdagi tagja, illetve munkatarsa volt. Mun-
kdssdgdaért szamos vallalati és miniszteri kitdn-
tetést kapott, 1976-ban pedig a Munka Erdem -
rend Ezust fokozataval tuntették Kki.

Dr. Kanya Ern6 eredményekben gazdag al-
kot6 életdtjat szamos magas szinvonalld tanul-
many, egyetemi jegyzet és szakkodonyv jelzi. Ki-
emelked6 jelent6ség(, Gttéré tudomanyos ered-
ményeit 6sszefoglalé mdvei ,,A kozlekedés on-
koltsége” (1967) és a Vasuti Technika Kézikdny-
vének ,Vasuti Uzemgazdasag” c. fejezete (1977).
Ezekben és méas muveiben gazdag szellemi 6rok-

séget hagyott rank.

Emlékét megbrizzik.
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Otven éve repulte 4t Lindbergh az 6ceant

HEV PAL

Az egyetemes aviatikdban a két vildghaboru
kozotti idészak a kiemelkedd egyéni repilési teljesit-
mények korszaka volt. Nemes vetélkedés indult meg
az Oceanok atrepllésére, a Fold korilrépilésére, a
Sarkvidék légijarmivei vald6 meghdditasara sth.
Ebben az id6szakban mar a repil6gépek miszaki
fejlettsége lehetdveé tette a felsorolt célkitlizések valora-
valtdsat. A tokéletesedd technika sem akadalyozhatta
meg azonban, hogy e kimagasldé teljesitményekért,
a Foldink térképén talalhato fehér foltok megsziin-
tetéséért inditott kizdelem az erre vallalkoz6 pilétak
és kisérdik kozott siilyos veszteséget ne okozzon, sok
fiatal életet ne kdveteljen.1

Lindbergh neve az emberek tudataba ugy vonult
be, mint az Atlanti-6cean els6 atrepiil6je. Nem
kisebbiti Lindbergh érdemét, vilagraszolo teljesitmé-
nyét, ha ezt a tévhitet eloszlatjuk, és rogzitjuk, a tor-
ténelmi igazsagot. Az Atlanti Ocean elsd atrepilése
1919. janiusdban tortént, amikor John Alcock és
Arthur Whitten Brown kétszemélyes, kétmotoros
Vickers-Vimy tipust katonai repil6géppel az Uj-
funlandi St. John's-b6l Eur6paba repilt2 Az
els6 vilaghaborl utan az orszagok dontd tobbségében
tapasztalt politikai, gazdasagi nehézségek, a haborus
sebek gydgyitasa elterelte az emberiség figyelmét az
oceanrepiilés elso sikerérél. A szerény sajtopublikacio
is hozzajarult, hogy ez a figyelemre méltd esemény
nem allt a kozérdekldés kozéppontjdban, mint hét
évvel kés6bb, a konszolidaltabb viszonyok kozott
végrehajtott Lindbergh-féle 6ceanrepiilés. 1Andbergh
volt az elsd, aki egyszemélyes, egymotoros repll6-
géppel, fedélzeti radioberendezés nélkil az Atlanti-
6cednon 4t New Yorkbodl leszallas nélkiil Parizsba
repllt. Ez a tény kétségteleniil felér Alcockék repiilési
teljesitményével, s6t — ha d&sszehasonlitast lehet
tenni —emindségileg magasabb rendd annal.

Charles Augustus Lindbergh 1902. februar 4-én
szilletett az Egyesilt Allamokban, jomoda svéd
bevandorld gyermekeként. Kézépiskolai tanulmanyait
be sem fejezte és a hadsereg kdtelékébe 1épett.

Nebraskaban jo eredménnyel végezte el a pilota-
iskolat. Késébb Ugy latta hogy a katonasag egyéni-
ségének, természetének nem felel meg, ezért tartalékos
allomanyba helyeztette magat és a polgari repilést
valasztotta hivatasul. 1922-t6l a polgari légiforgalom
pilétaja lett, és féleg postarepiiléseket bonyolitott le.

Az 1927. évi oOceanrepllése alkalmabol az Gjsag-
iroknak elmondta: az Otéves polgari repllésben el-
toltott ideje alatt 7119 felszallast hajtott végre, és
1823 dra 40 perc volt a leveg6ben toltott ideje. E te-
vékenysége soran b8 tapasztalatra nagy repllési
gyakorlatra tett szert.

A mecéndsok kezdeményezései, dijai mindig a
fejl6dés elBsegitéi voltak. Az 1919 évi Gceanrepilési

1Az Aviatikai Ertesité 1927. szeptemberi szama egy
kimutatast k6zol: az 6cean atrepilésének csak az 1927.
évben, a lapszam megjelenéseig 14 halottja volt.

2 B6vebb ismertetés: Elet és Tudomany, 1969. évi
30. sz. 1403—1405. p.

kisérleteket a lord Northcliffe vezetése alatt allo
londoni Daily Mail napilap altal a gy6ztesnek Ki-
tlzott dij inditotta el, és vitte gy6zelemre Alcock és
Brown. Az 1920-as évek méasodik felétdl kezdddd
Ujabb versenylazat az Atlanti-6cean atrepllésére
Raymond Orteig gazdag amerikai szallodatulajdonos
25 000 dollaros dija inditotta el, amelyet LinJbergh-
nek sikerult elnyernie.

Tekintve, hogy az Ocean atrepiilésére sok volt a
palyazé, Lindberghnek igyekeznie kellett, hogy ké-
szul6dd versenytarsait megel6zze. Ennek érdekében
atitervének kivitelezését meggyorsitotta. Lakohelyén
St. Louisban rendezett gydjtést a repul6gép be-
szerzésének koltségeire, kiadasai fedezésére. Halahol

1. dbra. Charles Augustus Lindbergh

tarsasagaban
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3. dbra. A Ryan gyartmanyU gép a hangarok el6tt

4. dbra. Lindbergh a kilenchengeres, léghtitcsti motorral ellatott gép elot

légijarmiivét a mecénds varosrdl Spirit of St. Louis-
nak — Saint Louis szellemének — nevezte el.

A repil6gép aranak Osszegy(ijtése utdn a kali-
forniai Ryan repiul6gépgyarban — ahol a jarmuvét
rendelte — a sorozathan gyartott nagyteljesitményi
repll6gépet Lindbergh kivansdganak figyelembe-
vételével modositottdk. Ennek a mdédositott Ryan
H.D.N.2 tipus(, vegyesepitési (fém, fa, vaszon)
fels6szarnyas repulégépnek f6bb adatai a kdvetkez6k.

Acélcs6vazas torzse, szogletes kiképzésl, huzal-
merevités nélkul. A torzs el6l lemezboritassal, hatsé
része vaszonbevonattal volt ellatva. Lindbergh javas-
latara az tlések elhelyezését megvaltoztattak. A pil6ta
hatul, a masodik ilésben foglalt helyet. Ulését a
torzsben olyan mélyre helyezték, hogy testét a gép
teljesen takarja és védje az 6cean felett varhaté ked-
vezbtlen id6jards megprobaltatcisaitdl. Az els6é ulés
helyét pedig teljes egészéhen a potlélag beépitett izem-
anyagtartaly foglalta el. A pilétdnak csak a két
oldalon elhelyezett ablakon volt kilatasa. El6re, a me-
netiranyba csak az Ulés folé szerelt periszkop segit-
ségével volt tajékozodasa. A jarmi onsulyanak csok-
kentése érdekében — hogy a hossz( Utra minél tobb
Uzemanyagot vihessen magaval — a tervez6k a m(-
szereket és a pildtailés kényelmét a minimumra
korlatoztdk. A repll6gép szarnya vastag profild,
favazas, félszabadonhord6 volt. A belép&éi furnir,
az egész szarny vaszonboritasi. A szarnyat két-két

kozlekedéstudomanyi szemle
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merevité rad er6sitette a futdszerkezeti csomoéponthoz,
illetve a torzs elulsé fels6 részéhez. A jarmf(vet
merev rendszerd futomdavel lattak el, &tmend tengely
nélkil. A kormanysikok acélcséb6l késziiltek, vaszon
boritassal. A vizszintes vezérsik allithato, a fligg6-
leges vezérsik rogzitett. A sarkany fébb adatai:
fesztavolsagu: 14,3 m, hossza: 10,8 m, szarny-
felulet: 21,5 m2

A motor kilenchengeres, léghiitéses Wright J—5
» Whirlwind” tipust, 220 LE-s csillag elrendezésii
volt, 12,5 | Grtartalommal: stlya 232 kp. A lég-
csavar kétagu, fémbdl késziilt.

Lindbergh az Gtra az (izemanyagtartalyokban
1620 1 benzint és 103 | olajat vitt. Ezért a jarmd
felszallo tdmege 2,5 tonna volt, és 900 méteres gurulas
utan emelkedett a leveg6be.

Lindbergh 1927. majus 20-an szalltfel New York
Courthsfield-i repul6éterérdl, és 33,5 éra, megszakitas

5. dbra. A repulés két kimagasl6o alakja: Louis Blériot — a La llanche-
csatorna els6 atrepiiléje — Gdvozli Parizsban Lindherghet
(1937. majus 22.)

ti. dbra. IVagy-Britannia népe udvézli a repll6gépén Londonban érkezett
Lindberghet
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nélkil leveg6ben toltétt id6 elteltével, majus 21-én
késG este sikeresen leszallt a Parizs melletti Le Bourget
nemzetkozi légikikot6ben, ahol az Egyesiilt Allamok
parizsi nagykdvete és 100 000 lelkes francia fogadta.
A vilag jelent6sebb tavirati irodai gyorshirben kozol-
ték: Lindbergh New Yorkbol repiilégépével Parizsha
érkezelix

Az utvonala New Yorkbdl az uaj-fundlandi St.
John’s-ig vezetett, ahol elhagyta az amerikaifoldrészt.
A nyilt 6cean felett 11 6ra hosszat repiilt. A megtett
Ut atlagos sebessége 160— 180 km/h volt. Az ir par-
toknal ért Europaba, és Anglian atrepllve jutott el
afranciafévarosig.

Megérkezése utan, 16 orai alvas utan kezdddtek
meg a sikeres repiil6at hivatalos Ginnepségei. A fran-
cia koztarsasadg elndke Becsuletrenddel tiintette Ki
az Oceanrepult. A névtelen pildtabdl o6rék alatt
unnepelt vildghds lett. Parizsbdl repul6gépén meg-
latogatta Brisszelt és Londont, ahol a kormanyfék
fogadtak. Hazaja kilon cirkalét kildott a francia
kikotébe, a hires gép és pilétajanak visszaszallitasara.

Az Amerikai Egyesillt Allamok kormanya az
oceanrepiil6t kapitanybdl ezredessé léptette eld. Az
allam vezet6i és a kilénbdz6 tarsadalmi szervek ki-
tlintetésekkel halmozték el Lindberghét.

Kovetkezd évben feleségiil vette az USA mexikoi
nagykovetének, Morow-nak a lanyat. Repiil6géppel
kozben sok helyen megfordult. Feleségével kozdsen
1933-ban ismét atrepiilte az Atlanti-6ceant. Ennek
az utazasnak egyik feladata volt az Eurdpa és
Amerika kozott létesitendd légijaratok Gtvonalviszo-
nyainak tanulmanyozésa. Ekkor bdven volt alkalma
Eurépa sok orszagat is meglatogatni. Atrepiltek
Afrikdba is. Végil az Egyenlitén at Dél-Amerikat
érintve tértek vissza hazajukba.

A tovabbiakban Lindbergh élete, tevékenysége
elég bonyolulttdl, ellentmondasossa valt.

Az 1930-as évek masodik felétdl politikai szerepet
vallalt. Erre az id6szakra esik Németorszagban
a hitleri fasizmus meger6sodése, erszakos extenziv
politikdjanak kibontakozasa. Lindbergh tobbszor jart
Németorszagban. Szivélyes, st barati kapcsolatokat
épitett ki a német aviatika hirhedt irdnyitdival, akik
az egész birodalmi repiilést mar akkor a haborls
célok szolgalataba allitottdk. Az amerikai 6ceanrepiilé
légligyi ezredes nem egyszer volt Goéring léglgyi
marsall vendége, igy az 1936. évi berlini olimpia ide-
jén is. Csodalattal toltdtte cl a német repiilégépipar,
a fasiszta légierd fejl6dése. Ezekrdl idénként a ma-
gyar sajté is irt.3

A Német Birodalom agressziv hadaszati és kil-
politikdjanak eredményeként az 1930-as évek utolsd
esztendeiben haboru fellegei gy(iltek Eurdpa egén.
A héborti bizonyara elkeriilhet6 lett volna, ha a
nyugat-eurépai hatalmak kormanyférfiai hatérozott
kulpolitikat folytatnak a német terjeszkedés meg-
akadalyozasara vagy legalabb is korlatozasara. 4

Lindbergh egyike volt azoknak, akik tekintélylkkel
visszaélve, a nyugat-eurdpai vezet6kkel elhitették

3 Tobbek kozott a Magyar Szarnyak 1939—1941. év-
folyamaiban talalunk a kapcsolatok dicsGitésére hir-
adasokat, kommentarokat.

4Bdven foglalkozik ezzel Leonard Mosley : Az elfe-
csérelt id6 cim( konyve. Bp. Zrinyi Kiad6, 1975.
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7. dbra. Lindbergh bevonulédsa New-Yorkba

a német légierd legydzhetetlenségét. A németfasizmus
elleni harcot kilatastalannak mindsitette, és igy
dontéen befolyasolta ezen orszagok, sét népeik aka-
raterejét, kiszolgaltatva Oket a német imperializ-
musnak. E magatartasaval segitette a haborti ki-
robbantasat.5 Hitler magas Kkitlintetést, a német
Sas-rendet adomanyozta Lindberghnek, amelyet Go-
ring marsall t(izétt mellére.6

A masodik vilaghabora kitorésekor az amerikai
elszigetetédési mozgalom egyik irdnyitdja volt, elle-
nezve az Amerikai Egyesilt Allamok belépését a
fasisztaellenes haboriba. Tevékenységével azonban
ellentétbe keriilt a roosevelti demokratikus kilpoli-
tikaval, katonai rendfokozatatdol megfosztottak, és
1941-ben torolték a tartalékos tisztek sordbol.

A japan imperialistdk varatlan, hadiizenet nélkili
tdmadasa 1941 decemberében a csendes-6ceéni Pearl
Harbor ellen azutan megvaltoztatta Lindbergh
nézeteit. Onként jelentkezett a Iégieréknél és tobb
harci bevetésben vett részt. A h&bord utdn katonai
rangjat visszakapta, s6t kés6bb el6léptettek. De teljeseit
visszavonult a kozélettSl, tarsadalmi érintkezését is
a minimumra csokkentette. Mint zarkoézott ember
élt élete alkonyan, d nyilvanossag teljes kizarasaval.

A Haway-szigeteken sulyos betegségben halt meg
1974. augusztus 27-én, 72 éves kordban az egyetemes
repilés egyik leghiresebb alakja, az 6ceanrepiilés hése.

Bator repul6, rossz politikus — igy jellemezhetnénk
Lindbergh személyét. De repiilétevékenységével hozza-
jarult a kontinensek kozoétti légiforgalom megindi-
tasahoz.

Korunkban mar természetesnek tartjuk, hogy
naponta tobb tucat polgari forgalmi repiilégép szeli
at az Atlanti-0cean légterét. Kevesen gondolnak arra,
hogy e nagyszer(i teljesitményhez a 75 éves repilés
torténetében az utat az 6cean elsd atreplléi — tdbbek
kozott: A leock, Lindbergh és amagyar Endresz Gyorgy
— egyengették.

5 L. Mosley idézett mive 46—50, 55., 83., 152—156. p.

6 Magyar Szarnyak, 1938. dec., 87. p.
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Sinanyagok és tonkremeneteltik f6bb okai

Dr. BERES LAJ OS—Dr. TOTH LASZLO —VIZY GYORGY

BEVEZETES

Hazank foldrajzi és gazdasagi helyzetét figye-
lembe véve, a vaslti szakemberek szerint az el-
kévetkezendd évtizedekben el kell érni, hogy a
kérnyez6 orszagokhoz hasonléan, itthon is 120—
160 km/h-ra emelkedjék a gyorsvonatok sebessé-
ge, mert ellenkezé esetben a nemzetkdzi forgalom
visszaesésével kell szamolni.

Ennek biztositdsa az egyre emelkedd tengely-
terhelések mellett hazankban () problémat vet
fel ; a sin futdfeliiletére hatd nagy igénybevétel
ugyanis a tonkremenetel sebességét er6sen meg-
noveli. Ez a probléma mindenhol fellépett akkor,
amikor az egyes vasutak kialakitottdk nagy se-
bességre alkalmas palyaikat, s ezért a korszer(
sinanyag kidolgozasaval vilagszerte szamos kuta-
téhely foglalkozik. Tébbé-kevéshé azonos megal-
lapitdsaik a kovetkezékben foglalhatok Ossze.

1. A hagyomanyos sinanyaggal létesitett olyan
palyakon, ahol az évek soran a tengelyterhelés és
a sebesség emelkedett, a meghibdsodasok 95%-a
a sinfejben jelentkezett [1].

2. Ugrésszerlien n6tt a vese alaki torések sza-
ma, ami azt jelzi, hogy az igénybevételb6l ébredd
feszlltség a kifaradasi hatart er6sen megkdzeli-
tette [2].

3. A sinek futé- és vezetdfelileteinek kopésa je-
lent6sen emelkedett.

A torések okainak elemzése alapjan elindult ku-
tatdbmunka eredménye vilagszerte 0j, nagyszilard-
sagl sinacélok el6allitdsara vezetett, amelynek
legfontosabb kérdéseitkivanjuk réviden bemutatni.

A ZARVANYOK HATASA

Eisenmann behatdan foglalkozott [2] a sin-kerék
érintkezési pontjan el6allt fesziltségi allapottal.
Ma mar kozismert mérései szerint az érintkezés
helyén a folyashatart elérg féfesziltségek a futofe-
lulet alatt gyorsan csdkkennek, a csUsztato fe-
szlltségeknek azonban 7— 10 mm mélyen csdcsér-
tékik van, s csak enyhén csillapodnak. A sinek ke-
resztiranyl szakitoszilardsaga — méréseink sze-
rint [3] — a futofelulet alatt t6le tdvolodva csok-
ken, és az emlitett mélységhen a csavaro-kiféara-

igénybevétel hatdsara ébredd fesziltség. Ez a fe-
szililtség azonban nem egyenletes; a zarvanyok vé-
geinél, bemetsz6 hatdsukra, a zarvany alakjatél
fligg6 fesziltségcsicsok ébrednek. Azokon a he-
lyeken, ahol a fesziltségcsucs tullépi a kifaradasi
hatar értékeét, elindul a faradt repedés. Ezért be-
hatoan kezdtek foglalkozni a zarvanyok hatéasaval.

Tov és Vjazmin [4] kilénb6z6 médon dezoxi-
dalt, kozel azonos Osszetételd sinacélokat vizs-
galt meg. A tizenhat féle sinacél kifaradasi hatara
31,2—43,5 kp/mm2 k6zott valtozott, s megalla-
pitdsaik szerint az azonos tipusu dezoxidalasnal
a zarvanyok méretének és mennyiségének csok-
kenése a kifaradasi hatart noveli.

Az igen apré és gombolyld oxid-zarvanyok o6n-
magukban veszélytelenek, néha azonban a hen-
gerlési sorokba rendez6dve 20—30 mm hosszl
csikot alkotnak [5]. Ugyanigy sorokba rendezé-
désre hajlamGocuji n Anwkae-zai yanyok jn. a Szui-
fid-zarvanvok joval veszélyesebbek az el6z6knél,
hosszuk ugyanis gyakran eléri vagy meghaladja
az 1 mm-t [5].

Baus és Lieurade francia kutatok ezért az
anyagvizsgalat mas terlletén mar altaldnosan
hasznalt eljarassal annak a legkisebb méretl be-
metszés nagysaganak a megallapitdsara toreked-
tek, amely a sinszal egy bizonyos fesziiltségszint-
jén a faradt repedés kiindulé oka [6].

A vizsgalt sinek osszetételét az 1. tadblazat mu-
tatja.

A vizsgalatra az 1. dbran bemutatott méreti
cT (compact tension) probatestet hasznaltak. A
véltakozo igénybevétel amplitiddja 7000 és 10 000
N, a terhelés aszimmetria-tényezGje:

b min

— =0.1,

ahol r a terhelés aszimmetria-tényezGje ;
F mn a minimalis terhelés ;
E max a maximalis terhelés.

A 2a hosszUsagu repedést tartalmzo anyagban
a faradasos repedés terjedési sebességét a Paris-,
ill. Erdogan- [7] féle

dasi hatar legfeljebb 50%-kal nagyobb, mint az - = ). (1)
1 tablazat
Sinanyagok osszetétele suly- %-ban
Jel C Mn Si P S Cr Al
Cr—Si..cccoeunne 0,689 0,955 0,774 0,026 0,027 0,850 0,015
EDT ..o 0,794 0,756 0,272 0,030 0,007 - 0,010
DT .o 0,606 0,850 0,308 0,031 0,024 — 0,003

Megjegyzés: 1 Az EDT jeldi sin 860 °C-rdl olajban hiitétt. Szakito szilardsaga 126 kp/mml keménysége 380 HB. 2. A DT jeld sin
ferrithalos-perlites szovetszerkezet(. Szakito szilardsaga 100 kp/mm1, keménysege 300 HB. 3. A Cr—Si jel(i sin tisztan perlites szovet -
szerkezet(. Sz akit6 szilardsaga 106,6 kp/mm2 keménysége 320 HB, vizsgalati frekvencia 60 Hz.
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I. dbra. A vizsgalt (T-tipusd prébatest méretei [6]

Osszefliggéssel kozelitették, ahol:

da arepedéshossz valtozasa egy ciklus alatt (mm);
AK=Kma*~ Kmn a fesziltségintenzitasi ténye-
z6 ciklusonkénti valtozadsa (kp/m3/2);

c és m anyagjellemz6k.

Az el6z6 Osszefliggés kett6s logaritmusos koor-
dinatarendszerben

bg-~J"bgc +mlogdA 2

linearis lesz, amelybdl a c és m anyagjellemzdék ér-
téke meghatarozhatd. E legegyszeriibb dsszefiiggés
természetesen nem irja le a faradas teljes folyama-
tat (a repedés keletkezését, egyenletes terjedését
és az utolsd, ridegtorés jellegl gyors terjedését).
Ennek ellenére az anyag toréssel szembeni ellen-
allasanak megitélésére igen hasznos és a gyakor-
latban felhasznalhato informdacdkat nydjthat.

Az (1) Osszefiiggés a 1 0 mm/ciklus terjedési
sebességre vonatkoztatva a kovetkez6 formaban
irhato: g AK

a .
- 10
cLv AKJ
ahol AKOa 1 0 mm/ciklus terjedési sebességhez
tartozd feszlltségintenzitasi tényez6 val-
tozasa, és a hozza tartozd repedéshossz
2a0.

Az igy atalakitott Osszefliggés elvi vazlatat a
2. &bra szemlélteti. Az abra alapjan a kovetkezd
lényeges megallapitasok tehetk:

2. 4dbra. A faradt repedés terjedési sebessége (elvi vazlat)
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— létezik egy olyan AKS ciklusonkénti feszilt-
ségintenzitasi tényezG6-valtozas (a bal oldali
aszimptota), melynél a fai'adasos repedés cikluson-
kénti terjedése megindul. Ehhez tartozé hiba-
méret 2as;

— létezik egy olyan AKV AK2 intervallum,
amelyben a repedés terjedés sebesség — 2aH hi-
baméretnél — allando ;

— létezik egy olyan Kjcfesziltségintenzitasi té-
nyez6 (a jobb oldali aszimptota), amelynél a 2ac
méretlivé kifejlédott repedés robbanasszerlien (ri-
degtorés jelleglien) tovaterjed.

A kapott eredményeket a 2. tdblazat mutatja,
mely harom vizsgalatsorozat atlagértékét tartal-
mazza.

2. tablazat
Szamértékek a 2. abrahoz
Jel Ks KO Ku m
Cr—Sienen. 315 63 124 6,0
EDT.evveeies 38,0 72,8 139 47
DT e 41,0 100,0 195 4,2

A 2. tablazatban feltiintetett értékek alapjan
és a
AK —/1a[na

Osszefliggés figyelembevételével meghataroztuk a
ciklikusan terjedd legkisebb, a 10~4 mm/ciklus ter-
jedési sebességhez tartozo és a ridegtorést elGidé-
z8 2a hosszUsagl repedésméreteket a terhel6 fe-
sziltség {Aa) fliggvényében. A kapott eredménye-
ket a 3., 4. és 5. 4brék szemléltetik, ahol vonalka-
zéssal a sinekben ébredd féfesziiltségek nagysag-
rendjének intervallumat jeloltik be. Az eredmé-
nyek jobb attekinthet6sége érdekében a 30
kp/mm?2terhel6fesziltséghez tartoz6 megfeleld re-
pedés- (ill. hiba-) méreteket (mm-ben) a | tablazat
mutatja.

3. tablazat
Hibaméretek
Jel 2as 23, 2ac
Cr—Si .o 0,72 2,8 n
EDT .o, 1,04 3,6 13,8
DT e 1,16 7,0 26,8

A 3.—5. abrdk és a 3. tablazat alapjan a kovet-
kezd lényegesebb megallapitasok tehetfk:

— a lagy ferrit-perlites (DT jel() sinacél repedés-
érzékenysége a legkisebb, miga Cr—Si jell 6tvozott
nagyobb szilardsdgué a legnagyobb ;

— mindharom sinanyagban mar 1 mm nagy-
sagrendd hiba esetén (amely lehet zarvéany is!)
megindulhat a faradas folyamata ;

— a lapos kerekek okozta (it6hatasra ébred6
nagy igénybevételnél (mely 70 kp/mm2 nagysag-
rendd is lehet [8]) egészen kisméretlii (0,3—0,5
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3. dbra. 4 mar ciklikusan terljed(jképes legkisebb repedéshossz
a terhel6fesziultség flggvényében

a terhel6feszultség fuggvényében

mm) hiba is lehet a faradasos folyamat el6idézéje,
vagy 3—5 mm repedéshossz esetén ridegtdrés
okozoja.

A rdviden ismertetett elméleti megfontola-
sokhoz néhany mikroszkopos felvételt mutatunk
be.

A 6. abran egy zarvany végébdl kiinduld repe-
dés lathatd, amely ferrithalés acéloknal kezdet-
ben a ferrithalé6t — mint a legalacsonyabb Kkifa-
radasi hatard szovetelemet — kovetni képes. A
repedés novekedésével azonban az egyre nagyobb
bemetsz6hatds novekvl fesziltségcsucsot képez,
a ferrit felkeményedik, és a repedés most mar a
szemcsehataroktél fiiggetlenul fejlédik tovabb
(7. &bra). A repedés jellegzetes ,,W” alakja azt az
elméletet igazolja, mely szerint a repedés létrejot-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

0. abra. a) Zarvany végébdl kiindulé, kezdetben a ferrithalét kovetd
faradt repedes fényniikroszképos képe. N 500x, 2% 11NO03

b) Az elektronmikroszkopos felvételen jol Kivehet6 a fcrrithaléban
terjedd, hatdrozott irdnyd repedés.” N= 1600, szénreplika

tében és terjedésében a Hertz-feszlltségekbdl és
a sinfej excentrikus terhelésébdl ad6do csavaro
feszlltségek jatszanak dontd szerepet [3].

Az esetleg tobb helyen is meglévd zarvanyok
végeibdl kiinduld repedések kezdetben a sin
hossztengelyével parhuzamosak, késébb azon-
ban 0&sszenyilnak. Az elrepedezett, ,elmorzsolo-
dott” anyagrész (8. abra) egy pontjarél azutan el-
indul a vese alaki jellegzetesen faradt repedés,
amely a hossztengelyre mer6leges sikban fejlédik
toréssé. llyen helyeket N= 12,5-szeres nagyitas-

5. &bra. Itidegtorést okozd repedéshossz a terheléfesziltség fuiggvényébell
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7. dbra. a) .4 faradt repedés képe elérehaladotiabb allapotbau
X=500x%, 2% HXO,j

b) 4 repedés vegét mutatd elektronmikroszképos felvétel szintén
zezugos szétnyilast mutat, a repedés fi irdnya nem _Eérhuzamos a perlit-
leinezkékkel. N- 2400, szénreplika

ban bemutaté felvételeket néhany évvel ezel6tt
mar kozoltink lapunk 1969. évi 2. szamadban
(dr. Béres Lajos: Faradt térés kialakuldsa vasuti
palyakban ; 6., 7., 13, 14., 15. &4brédk), ezért eze-
ket most itt nem ismételjik meg.

A sinanyagok tdérésmechanikai anyagjellem-
z6kkel val6 atminGsitésének szemléltetésére be-
mutatott példa kapcsan azonban néhany kérdés
vethetd fel. Ezek kozil talan els6 helyre kinéalko-
zik az, hogy a lagy ferrit-perlites szdvetszerke-
zetl sinacél a legkisebb repedésérzékenységt, igy
ennek alkalmazasa a legcélszerlibb-e? Az erre
adandé valasz egyértelmlen negativ [9], mert fi-
gyelembe kell venni a futd- és vezetd feliiletekkel
szemben tdmasztott kopasallosagi kovetelménye-
ket, illetve az igénybevétel hatdsara torténd felke-
meényedés mértékét is. Hasonl6 kérdés a prdba-
test alakjdnak és méretének az eredményekre
gyakorolt hatdsa is [10], [11]. E tekintetben a
sin mérete a meghatdroz6 ; a bemutatott préba-
testeken mért adatok a kilénb6z6 mingségi sin-
acélok 6sszehasonlitdsara megfelel6ek.

Az igénybevétel koriilményeit figyelembe véve,
a terhelés amplitadojanak és a kozépfesziltség-
nek a faradasos repedés jellemzd&ire gyakorolt ha-
tdsa szdmottevd [12], [13], [14], [15]. A kozépfe-
sziltség hatdsa a hazagnélkili palyaszakaszokban
a gatolt alakvaltozas okozta megengedhet6 hizo-
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A abra. Az igénybevétel hatdsara ,.el morzsolddott™ anyagrész
X=250X%,2% HNO3

vagy nyomofesziltségek megallapitasanal jelen-
tés, hiszen egyértelm(i &sszefliggés van a sintoré-
sek gyakorisaga és a kornyezeti hémérséklet ko-
zott [16] (9. abra).

Aterhelésamplitudéjatnézve, a 3., 4. és 5. abra-
bol kitlinik, hogy novekvd értékei mellett a faradt
repedést elindito hiba mérete rohamosan csok-
ken. Igen figyelemre mélté e tekintetben Tut-
zschky [8] megallapitasa, akinek mérései szerinta

Sintdérések szama (A)

o

0
0

9. 4dbra. Sintdrések szama és a kornyezeti h6mérséklet kozotti
kapcsolat [10]
4) havi bontéasban ; B) az el6z6 statisztikus feldolgozéasa alapjan, ahol
r a korrelaciés egyitthatd, n = a sintéresek szama
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kb. 6 mm értékl helyi kopast szenvedett vasuti
kerekek ut6hatdsara 125 km/h sebesség mellett a
sinszalban 70 kp/mm2érték korili legnagyobb f6-
fesziiltség keletkezik.

Nagyfontossagu tehat a vasuti jarm(vek palya-
ra gyakorolt hatdsanak [17] allando vizsgalata, és
az adott palya sinanyaganak — és a sin kereszt-
metszetének — a kerékatmérd, a keréknyomas és
a sebesség alapjan vald kivalasztasa [18].

SINACELOK KOPASELLENALLASA

Kozismert tény, hogy az acélok kopéasellenalla-
sa a keménységgel egyitt n6, s hogy a sinek futd-
feliiletén a kerekek képlékeny-alakito hatasara fel-
keményedés indul meg. Lempickij és tarsai [1]
kilonb6z6 mindségl sinanyaggal megépitett vas-
ati palyaszakaszokat vizsgéaltak, és azt talaltak,
hogy a futofelilet relativ keménysége a 10. 4bra
szerint valtozik. Kiszdmitva ebbdl az abrabdl az
abszoldt keménységi értékeket, és dbrazolva &Gket
(@ 3 és 6 jelli acélok elhagyéasaval), a 77. abran
lathaté gorbéket kapjuk.

Figyelemre méltd, hogy a leglagyabb, 1 jell sin-
anyag keménysége pl. kezdetben rohamosan n6,
6—38 millio tonna atgordiilése utan felllete kemé-
nyebb lesz, mint a 3 jelGé. Mivel azonban a to-
vabbi terhelés hatdsara az 1 jel(i acél felkeménye-
dése igen kismeértékd, a 3 jell acél 70 millié ton-
na atgordilése utan méar keményebb lesz.

Meggondolva, hogy az acélok keménysége (HB)
és a kopéasi sebessége (v/,0p) kdzott

_ konstans
*op* ~ T a

alaku osszefiiggés lehetséges (a keményebb sin-
acél kopéasi sebessége kisebb, mint a lagyabbé),
a gorbék integraldsaval a kopdas abszolut értékére
kdvetkeztethetlink (11. &bra).

Tisztaban vagyunk azzal, hogy a keménység és
a kopas abszolut értéke kdzott a pontos dsszefiig-
gés nem tisztazott és a 11. 4bra csupan kozelitd,
elvi jelent6ségl. Felhivja azonban a figyelmet ar-
ra, hogy kulonboz6 terhelési vasltvonalak sin-

0 20 A0 60 80 100 120 XX) 160

Atgoérdilt brutté saly. milli6 Mp

10. abra. A futéfeltlet relativ felkeményedése az atgordilt bruttd suly
. figgvényében kildnbozd sinanyagok esetén |1]
I —Otvozetlen “sinacél hkezelés nélkil (Szakito szilardsag 03 kp/ww2,
keménység 360 Ilit), 3 — Hzilikokalciu ni mai dezoxidalt és ferrovana-
diumiual modifikalt sinacél (Szakité szilardsag 104 Kp/nini2, keménység
iMJ Hit). 3 — 1% krémmal otvozott sinacél (Szakitd szilardsag ™ 10
Kp/wuw-, keménység 310 HB), 4 — Krémmal és vanadiuinmal 6tvozott
siuaeél (Szakito szilardsag 118 kp/nini2, keményseég318 HB), 5 — Olajban
edzett otvozetlen sinacél (Szakité szilardsag 1314 kl;()/inniz, keménység
330 HB), 6 — Otvozetlen. a futéfeltletén feluleti keinényitést kapott
(sinfejedzett) sinacél (Szakitésosozillérc)jség 138 kp/ww2~ keménvség
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1. abra. A futéfelilet keménysége az atgérdilt brutt6 saly fU%gve’nyé—

ben. a 10. abran feltiintetett acéloknal (a 4. és 6. jel( acélok elhagyéasa-

val) és a kopas mértéke a futéfeltlet pillanatnyi keménysége alapjan,
az atgoérdult brutt6 saly fuggvényében

anyagadhoz kilonbdz6 acélfajtakat célszerli meg-
valasztani, a gazdasagossag figyelembevételével.

Az 1 jell sinacél kopadsa — a gdrbe szerint —
varhatéan mindig nagyobb lesz, mint a tobbieké.
Azokhoz a palyakhoz, amelyeknek csak 120— 140
millié tonna elszallitdsat kell biztositaniuk, cél-
szer(i otvozetlen, hdkezelt acélokat alkalmazni.
Ennél nagyobb mennyiségl elegy szallitadsara
tervezett vonalakra azonban indokolt lehet a na-
gyobb koltséggel eldallithatd, szilikokalciummal
és ferrovanaddiummal kezelt acél alkalmazésa.

Még egyszer hangsulyozzuk, hogy az elmondot-
tak elvi kovetkeztetések ; az elvi megfontolasok-
b6l 120— 140 milliéra ad6dott metszéspont helyét
az abszolut kopasok mérésével kellene pontosan
kijeldlni.

OSSZEFOGLALAS

A vasit rohamos fejlédése az utébbi években
korszer(ibb sinanyag kidolgozasat kovetelte meg.

A kutatdsok soran dtvozetlen — legfeljebb emelt
mangantartalmd — hd&kezelt karbonacélokat és

krémmal 6tvozott acélfajtakat fejlesztettek Kki.

A vizsgalatok eredménye szerint a h&kezeléssel
keményitett otvozetlen karbonacélok kopasellen-
allasa és kifaradasi hatara kedvezébb, mint az 6t-
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v0zOtté, s ez magyardzza azt, hogy jelenleg mar
a vildg szamos orszagaban alkalmazéasra keriiltek.

A bonyolultabb kohészati technolégidkat kivané
acélok elterjedésével nagyobb onkdéltségik miatt
egyelére nem szamithatunk.

A sineket altaldban hegesztéssel épitik be a péa-
lydba. Ki kell emelni tehat, hogy ezeknek a
nagyszilardsagtd  sinacéloknak a hegesztése —
akar hékezelt, akar 6tvozott az anyag — sza-
batos technoldgiat, joO szakértelmet kivan, mert
a hegesztési hibak hatdsa naluk fokozottabban
jelentkezik ; ugyanakkor azonban azt is hang-
sulyozni kell, hogy a hegeszthet6ség kovetelmeényei-
re mar az alapanyag kidolgozasanal is figyelem-
mel kell lenni.

A sinanyagok torési hajlamat célszerli torés-
mechanikai anyagjellemzék alapjan mindsiteni.

IRODALOM

[1] Lempickij—Kazarnovszkij—Snaperman : Iszledova-
nyije vlijanyija procsnoszti zseleznodorozsniih rel-

\' szov na obrazovanyija kontaktno-usztalosztnih

\ povrezsdenij v expluatacii. Problemi procsnoszti,
1976., 9., 13— 17. p.

[2y Eisenmann, J.: Schienenkopfbeanspruchung. Ei-
senbahntechnische Rundschau, 1967., 10.

f3] Béres—Vizy—Romvari : Faradasos torés kialaku-
lasa sinszalakban. Béanyaszati-Kohészati Lapok —
Kohészat. X X I11. 1973., 8., 359—363. p.

[4] Tov, G. M.—Vjazmin, T. M. : Iszledovanyia uszta-
loszti iizlomov obrazcov iz relszovoj sztali metodom
fraktografii. Problemi Procsnoszti, VII. 1976., 1.,
98—99. p.

[5] Sur, E. A.: Provrezsgyennija relszov. Moszkva,
Transzport, 1971.

[6] Baus, A.—Lieurade, H. P. : Endurance en torsion
et resistance a la fissuration par fatigue de trois

225

nuances d’aciers a rails. Revue de Metallurgie.
LXX1I. 1975., 5., 373—386. p.

[7] Paris, P. G.—Erdogan, F.: A critical analysis of
crack propagation laws. J. Basic. Eng. Trans.
ASME 85, 528 (1963).

[8] Tutzsehky, G.: Sprodbruchabschdtzung an Schie-
nen. Deutsche Eisenbahntechnik, 1972., 9., 406—
409. p.

[9] Unyi Béla: A hazai gyartast sinek vizsgalati
eredményei és az azokbdl levonhaté kovetkezteté-
sek. Kozlekedéstudomanyi Szemle, XXV. 1975,
1., 16—24. p.

[10] William, F.—Brown, Jr.—Srawley, I. H. : Plane
Strain Crack Toughness Testing of High Strength
Metallic Materials. — ASTM STP 410.

[L1\ Ivanova, V. Sz.—Botvina, L. P.—Kudrjasov, V.
G. : Proesnoszt’i plaszticsnoszt’. Itogi nauki i teh-
niki. Metallovedenie i termicseszkaja obrabotka
metallov. Moszkva, 1971. 54— 102. p.

[12] Maddox, S. J. : The effect of mean stress on fati-
gue crack propagation. Intern. Journ. of Fract.
(11) 1975., 3., 389—420. p.

[13] Evans, P. R. V.—Owen, N. B.—McCartney, L. N. :
Mean stress effects on fatigue crack growth and
failure in a rail steel. Eng. Fracture Mech. (6) 1974.,
183—193. p.

[14] Gurevics, Sz. E.—Edidovics, L. D.: Usztaloszt’i
vjazkoszt’ razrusenija metallov. Moszkva, Nauka,
1974. 36— 78. p.

[15] Hoppner, D. W.—Krupp, W. E.: Prediction of
component life by application of fatigue crack
growth knowledge. Eng. Fracture Mech. (6) 1974.,
47—70. p.

[16] Pogogyin, G. J .—Alekszejev: Dinamicseszkaja procs-
noszti i hrupkoszt metallov. Moszkva, Masino-
sztroenie, 1966.

[17] Unyi Béla: Korszerld vasUti vonéjarm(veink pa-
lydra gyakorolt hatdsainak vizsgéalata és az azok-
bél levonhaté kovetkeztetések. Kozlekedéstudo-
manyi Szemle XX 1V. 1974., 1., 29—41. p

[18] BlUza Kiss Lajos: A vasuti jarm(kerék atmérg, a
keréknyomads, a sebesség és a sinszilardsdg Ossze-
flggése. Kozlekedéstudomanyi Szemle, X IX. 1969,
11., 496—504. p.

Kdnyvszemle

Kozuti Kozlekedési Tudoméanyos Kutatd Intézet:
Téajékoztatd az Intézet 1973 —74. évi kutatdsi
tevékenységérél

Bp. 1976. Kozdok. 680 old. 800 4bra.

Ez a kiadvany — a korabbi gyakorlattol elteréen —
a KOTUKI két naptari évet felolel6 kutaté munkajarol
ad attekintést. Kilenc témacsoportban dsszesen 129 ku-
tatasi téma eredmeényérol kozol altalaban rovid, néhany
oldalas tajékoztatast.

Az Intézet 1973—74-bon a kézati kozlekedés altalanos
és komplex kérdéseit — beleértve a balesetelharitas, a
kérnyezetvédelem, a munkaerdégazdalkodas problémait
is — 20 téma keretében mdivelte. Kiilén csoportot képez
az a 6 téma, amely az etnberi tényezéket Vizsgalta a kozuti
kozlekedesben foleg a gépjarmivezet6k igénybevétele
szempontjabol Akozutlforgalom vizsgalata, szabalyozasa
keretében az Intézet 22 témat mdvelt; ezek a forgalom
jellemzGinek feltarasara, a forgalomszamlalasokra a for-
cI;(anm szabalyozasanak elveire és technikajara terjedtek

i, a tavolsagi és a varosi kozlekedésben. A kozati szalli-
tas (f6leg az autdbusz-kozlekedés és a darabaru szallitas)

kérdéseivel 6 téma foglalkozott. A kozati jarmdvek (11
téma) féleg a biztonsag szempontjabol képezték az Inte-
zet kutatasainak targyat. Jelent6s helyet foglalt el a
KOTUKI munkajaban a gépjarmiivek Uzemeltetése és
fenntartasa (21 téma), amely a jarmGallomany tervezésé-
t6l a diagnosztikai vizsgalatokon at a szervizallomasok
tevekenységének fef(leszteselg és a karbantartas rend-
szerének optimalis kialakitasaig terjedt. Az at- és hid-
épités az Intézet tevékenységének egy masik fontos pro-
filja;, az utak és az uthalozat kialakitasat, fejlesztéset, a
vonatkoz6é miszaki és gazdasagi kérdéseket 19 téma ke-
retében mdvelték. Az at- és hidépités, valamintfenntartas
pedig 17 témat reprezentalt az Intézet kétéves kutatasi
munkajaban. Végul az 5 egyéb téma keretében informa-
cios, torténeti és mas kérdések is gazdagitottak a kuta-
tasi programot.

A Kkotet fuggeléke az évkOnyvben nem ismertetett
1973—74. évi kutatasi témakat és feladatokat, valamint
az eddig megjelent intézeti kiadvanyokat sorolja fel.

A kiadvanyt az Intézet igazgatéja: szini Béla Szer-
kesztette.
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A Hungaria korut Kébanyai Gt és Salgotarjani Gt kézé es6 szakaszanak
forgalmi rendezésére kiirt tervpalyazat eredménye

r KOVACS ZOLTAN

A Hungaria korutnak koézismerten nagy, meg-
hataroz6 jelent6sége van Budapest kozuti koz-
lekedésében.

Kiépitése a Vaci Ut és a Soroksari Ut kozotti,

kereken 6,5 km hosszon néhany éven belliil — még
az V. Otéves terv id6szakaban — megkezddédik,

sezért fontos a miszaki kozvélemény javaslatainak
megismerése és Osszevetése. Ebb6l a célbol a F6-
varosi Tanacs Kozlekedési Fdigazgatosaga 1976
augusztusdban nyilvanos tervpalyéazatot hirdetett
a Hungéaria krt. K6ébanyai 0t — Salgdtarjani ut
kézé es6, nagyon jellemz6 szakaszanak forgalmi
rendezésére. A kiirds a vazolt orszagos Uthéldzat-
fejlesztési elképzelések — és ezzel dsszhangban —
a varosrendezési elgondolasok alapjan készilt.
A javaslatokat a K6banyai ati és Salgotarjani Gti
csomépontok esetében egy kozeli és egy nagy-
tavlati Gtemre, a Hungaria krt-nal pedig egyetlen,
végleges kiépitési utemre kellett elkésziteni.

A palyazatra osszesen 16 db palyam( érkezett.
A palyamivek magas szinvonalu terveket tartal-
maztak, s elmondhaté, hogy kielégitették a szak-
mai elvarasokat. A biralé bizottsag 6 db palya-
munkat tartott — a bennik foglalt koncepciok
és részletmegoldasok, valamint a realizalhatésag
tekintetében — dijazasra, illetve megvételre alkal-
masnak.

A Hungaria krt. a budapesti tavlati kézuati f6-
halozat fontos része. Egységes kialakitasanak illesz-
kednie kell szamos — kulénb6z8 tavlatokban és
épitési itemekben megval6sulé — koncepcidhoz.

A tervpalyazati kiiras szempontjai

A palydzdéknak miszakilag optimalisan, gazda-
sagilag a legtakarékosabban, biztonsaggal kellett
megoldaniok a tervezési teriileten belll jelentkezd
forgalmi igényeket, biztositva a Hungaria Kkrt.
egységes kialakitasanak feltételeként megadott
miiszaki jellemzOket. A pdalyazat targyat képezé
Hungaria krt-i szakaszhoz kapcsolodd, ezt érintd
kozlekedési koncepciok ezredfordulé utdnra ute-
mezett megval6suldsa kétlitemd tervezés Kkiirasat
tette szikségessé.

A palyam(iveknek két dnallé6 megoldast kell tar-
talmazniok:

a) egyet a kozeltavlat kozlekedési koncepcioit,

b) egyet pedig a nagytavlat kozlekedési kon-
cepcioit figyelembe vevd allapotra.

A két allapot kdzos jellemvonasa, hogy a Hun-
garia krt. mindkét esetben azonos modon van
kialakitva. A két allapot k0zotti atmenetet nem
kellett megtervezni, de a nagytavlati tervek illesz-
kedése sziikséges feltétel volt.

A péalyazati kiirds egyértelmien meghatarozta
a Hungaria krt. egységes kialakitasat befolyasold,
a tervezési terileten kivil es6 részekre vonatkozo
kozlekedési koncepcidkat.

A Duna-hidak bévitése és létesitése a kdorutat
két helyen érinti. A Hungaria krt. észak-budai
kapcsolatat a bévités el6tt all6 Arpad-hid (az
V. Otéves tervben megkezdddik 2X3 nyomra valé
kiszélesitése), a korat dél-budai kdzuti kapcsolatat
pedig a déli dsszekotd vasati hid mellé a kozel-
tavlatban megépilé kozati hid biztositja. A Hun-
garia krt. e két Duna-hid révén kapcsolodik a budai
kozati hal6zathoz.

A Hungéria krt. a Duna vonalaval kettévalasz-
tott orszag keleti teriiletér6l Budapest felé haladd
orszagos autdpalyahaldzat, az autdpalyak varosi
bevezet6 szakaszainak a kozigazgatdsi hataron
bellli 6sszefogd féforgalmi dtvonala, a 2-es, 3-as,
4-es és 5-6s szamu autopélydk varosi bevezetd
szakaszainak végs6 csomopontja.

A kozut a MAV orszagos féhalozatat két helyen,
a Budapest Nyugati pu.—Vac és a Budapest
Keleti pu. (Jozsefvarosi pu.) —Hatvan f6vonala-
kon keresztezi, s kapcsolata van harom metro-
vonallal. A mar megépilt kelet-nyugati metrot
a Kerepesi (ti csomoOpontban érinti, az épilé
észak-déli metrét pedig két helyen, a Vaci CUti
és UlIGi ati csomopontban keresztezi. A tervezett
Délbuda-Zuglé harmadik metrévonalat a Thokdly
ati csomopontban érinti.

A Hungaria krt-at a centrum felé radialis
iranyd fékozlekedési Utvonalak (Vaci at, Lehel (t,
Thokoly at, Kerepesi ut, Kébanyai ut, UllGi ut,
Soroksari ut), ezenkivil fontos tomegkdzlekedési
Gtvonalak (pl. Reitter F. utca, Kacséh P. ut,
Salgétarjani at, Fogarasi Gt, EIndk utca, Mester
utca) keresztezik. A Hungéria krt. ezeken kivil
szamos gy(ijt6 és mellékatvonal Kki-, valamint
betorkolasanak helye.

A Hungaria krt. teljes hosszan végigvezet a meg-
valositasra keril6 villamosvonal, amely északi
végén az Arpad-hidon athaladva a Bécsi Ut
torkolataig, délen pedig a HEV-vonalak csatla-
kozasaig tart. A villamosvasut megallohelyein és a
metréesatlakozasoknal, tovabba a forgalmas at-
kel6helyeken kuldnszintli gyalogosatkel6helyek
tervezése indokolt.

A budapesti villamoshaldzatnak tavlatban csak
egy helyen, a Lehel Gti csomo6pontban lesz talal-
kozasi pontja a Hungaria krt-tal.

A javaslatok szempontjabdl fontos volt a ter-
vezési terlletet érint6 varosi kozlekedési koncepcidk
régzitése is. Ezek a kovetkez6kben foglalhatok
0Ossze.

A Ferihegyi repul6tér forgalma a nagy tavlatban
létesiil6 onall6 4. sz. autdpalya varosi bevezet6
szakaszahoz csatlakozik. E kapcsolat révén a re-
pul6téri forgalom és a 4. sz. autopalya varosi be-
vezet6 szakaszdnak forgalma kozds bevezetésben,
a Salgdtarjani Gt keleti agan 1ép be és kapcsolodik
a Hungaria krt-hoz, vele csomdpontot alkotva.
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Az emlitett bevezetés nyomvonaldn nagy tavlat-
ban a Salgo6tarjani at villamosforgalma megsz(nik.

A teljes metréhalozat (torzs- 4- szarnyvonalak)
részeként a nagy tavlat id6pontjaban megépil
a jelenleg mikdéd6é kelet-nyugati metr6 Kébanya
varoskdzpontba vezet6 szarnyvonala. E nagy
tavlatban a palyazoknak a Kébanyai Gton koz-
lekedd villamosviszonylat megsziinésével kellett
széamolniok.

A tervezési teriilet kdzvetlen kozelében helyez-
kedik el a Hungaria villamos kocsiszin, amelynek
funkciojat — a Knopp I. u-i bejarat vaganyainak
felhasznalasaval — a kozeli és a nagy tavlatban is
biztositani kellett.

A Salgétarjani Gt Hungéria krt-tol keletre es6
végén ma is mkodd trolibuszgardzs funkcioit
a tervezési terlileten a kozeli és a nagy tavlatban
is meg kellett tartani.

A Hungaria krt.—Salgdtarjani ut sarkan meg-
lev6 MTK Sportpalya témegkozlekedési kapcsola-
tdt a Hungaria krt.-tal figyelembe kellett venni,
a csomoéponti lehet6séghez meért kialakitasban.
A sportkombinat autéparkoldjanak megtervezése
is a palyazok feladatat képezte.

A tervezési terlletet a Budapest Keleti pu-t,
valamint a Jozsefvarosi pu-t Kébanya felsé pu-val
0sszekotd kozos vezetési MAV villamositott vonal
kilén szinten keresztezi. A vaganyhaldzat a ter-
vezési terliletet kettészeli. Déli részén a Kébanyai
Ut és csatlakozasai, északi részén a Salgotarjani ut
csomopontja talalhaté. A MAV halozatanak fej-
lesztése soran a vizszintes vonalvezetésben val-
tozdsok varhatok, a vasuati palya és a mitargyak
tervezése azonban nem képezte a palyazat targyat.

A tervezési teriileten levd fépalyaval kapcsolat-
ban a tervezéknek — a kiiras szerint — a kdvet-
kez6 kotottségeket kellett figyelembe vennilik.

A Hungaria krt. végig osztottpalyas fékozleke-
dési at, a folyo palyan iranyonként négy forgalmi
savval. A negyedik sav kivald, illetve becsatlakoz6
vagy lealld jellegli. Minimalisan 2X3 atmené for-
galmi sdv biztositdisa — mitargyaknal is —
sziikséges.

A villamosvasut kozépfekvésben helyezkedik el,
killén palyan. Ez egyben a HEV-vonalak lzemi
0sszekoté vaganya is. A villamosvasut Hungaria
krt.-i megallohelyei kozépperonos elrendezésiiek.
Ennek megfeleléen indokolt, hogy a témegkdzleke-
dési megalldhelyek kozott, illetve a Hungaria
krt.-on keresztiul haladd gyalogosforgalom kildn
szinten bonyoldodjék le.

Feltétel,volt, hogy minden egyéb, a fépalyat
érint6 mozgas — szintbeni elrendezéseknél —
csak jelz6lampa fedezete mellett bonyolddhat le.

Természetes kdvetelmény volt, hogy a tervezett
Hungaria krt. MAV és HEV vonalat csak kiilon
szintben keresztezhet.

Az elmondottak alapjan a tervpalyazat tervezési
allapotaira vonatkozo feladat kirajzolddott.

A kozeli tavlat tervfeladata szerint minimumként
kellett megtervezni a Hungéaria krt. tervezeési
teriiletre es6 fépalyait — onallé Gtemben — ugy
hogy a kialakitds egyben a nagy tavlatot is Ki-
elégitse. (A kozeli tavlati terv nem veszi figyelembe
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a 4. sz. autdpalyanak — a Ferihegyi Gt forgalma-
val terhelt — varosi bevezetését, de a lehetdséget
biztositja.) A Salgétarjani uton ekkor még villamos
kozlekedik. A kozeli tdvlat nem veszi figyelembe
a metro tavlati, Kébanya varoskézpontba szarny-
vonalként vald bevezetését. A K@banyai dton is
van villamosforgalom.

A nagy tavlat tervfeladatanal meglev6nek kellett
tekinteni a kozeli tavlatban megtervezett Hungaria
krt.-at, és ra kellett csatlakoztatni — a lehetd leg-
kisebb zavarassal — a Ferihegyi 0t forgalmaval
terhelt 4. sz. autdpalya varosi bevezeté szakaszat.
Ez egyben azt is jelenti, hogy a Salg6tarjani Gt
keleti részén lev6 villamosvaganyokat szanalni kell.
A metro szarnyvonalak kiépiilnek, s a Kébanyai
Gton megszlnik a villamoskozlekedés.

A péalyazati kiirds a varosrendezés és a szaba-
lyozési vonalak kialakitdsa vonatkozdsdban kilo-
nosebb problémat nem jelentett, mert a teljes
tervezési teriileten és hataroldo kornyezetében a
kozeli és a nagy tavlatban figyelembe veendd
varostelepitési és rendezési adottsag nincs.

A kiirds a kisajatitdsok és szanaldsok diszpo-
zicioit, illetve lehet6ségeit els6dlegesen a gazda-
sagossagra valo torekvés szellemében allitotta
Ossze. Meglevl kozterilet tervezési célokra tovabbi-
ak nélkil felhasznalhat6 volt.

Olyan kisajatitdsokra, amelyek éplletbontassal
és szanalassal nem jarnak, a jo megoldas érdekében
javaslattal lehetett élni, kivéve, ahol arra adott
okok miatt nincs lehet6ség. Az éplletbontasokkal,
a lakas- és uzlethelyiségek, lizemek szanalasanal
a legtakarékosabban kellett a palydzdknak eljarnia.
Kuléndsen mértékadd volt az a szempont a kozeli
tavlat tervezésében: itt a megvaldsitas ugyanis
viszonylag kdzeli id6pontban varhato.

A birdlé bizottsag az igénybevett terliletek és
szanalasok meértékét a valasztott megoldéas figg-
vényeként értékelte, emellett a szanaldsi mini-
mumra valo torekvést biztositd szabalyozasi vonal-
tervezetet lényeges értékelési szempontként ke-
zelte.

Nagyon fontos feladat volt a tdmegkdzlekedés
térségbe es6 vonalainak megtervezése.

A kozeltavlati koncepcié szerint a Hungaria
krt.-on teljes hosszon villamos létesiil. A vonal
szerves része a Budapest Kozlekedésfejlesztési
Tervében szerepld tomegkozlekedési haldzatnak:
Eszakon Budarél a Vorosvari Gt—FIlorian tér—
Arpad-hid Gtvonalon végigmegy aHungaria krt-.on
déli végén pedig csatlakozik a HEV vonalakhoz.

A Salgétarjani aton a jelenlegi villamos a Nép-
szinhdz u.-—Yj Koztemet6 kozott megmarad.
A K@béanyai uton a jelenlegi villamos szintén meg-
marad, s ugyancsak valtozatlanul szamolni kell
az autébusz-kozlekedeéssel is.

A nagytavlati koncepcié szerint a Hungéaria
krt.-on megmarad a mar megépult villamos,
a Salgétarjani Gton viszont megszlnik a villamos,
helyét autdbusz-kdzlekedés — esetleg trolibusz —
valtja fel.

A Ké6banyai Gton is megsz(inik a villamos, csak
autobuszkozlekedést kellett tervezni.
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A kozati kozlekedést illetéen a palyazat meg-
oldand¢ feladata volt a kétpalvas Hungaria krt.-
nak és a kozépfekvésl villamosnak a MAV vonalak
keresztezésénél vald kildnszint( atvezetése, mind-
két oldalan egy-egy forgalmi csomoépont kialakita-
saval, a forgalmi rend megtervezésével és Ossze-
hangolasaval. A feladatot a meglevé adottsdgok
maximalis kihasznaldsaval, a mindkét tervben
figyelembe veend6 koncepcidk kielégitésével kellett
megoldani.

A parkolasi kérdésekre — a lehet8ségek hatarain
belil — mindkét tervben ki kellett térni.

A gyalogosok kozlekedését mindkét tervben
a gyalogosok biztonsagara valo torekvés alapjan
kellett megoldani. Csak kiilénszintl vagy lampaval
védett gyalogosmozgasok voltak tervezheték. To-
rekedni kellett arra, hogy a tomegkdzlekedési meg-
alléhelyek Hungaria krt.-on keresztiili kapcsolata
kilon szintl legyen.

Bar a teriilet varosrendezési szemponth6l nem
kiemelt, egyéb teriiletrendezési feladatok cimén
a palyazdoknak a tervezési teriilet egészén — a ja-
vasolt szabalyozasi vonalon beliil — a kozlekedési
és parkolasi célok Kkielégitésén kivil megmaradt
terilet rendezésérél, azaz a zoldterlletekrdl a ter-

1. dbra
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vekben gondoskodniok kellett. Ugyancsak gon-
doskodni kellett a kisajatitdsok és szanalasok utan
esetlegesen marad6 lakotelepek, tdmbok, Uzletek,
ipartelepek kiszolgalasi lehetdségeir6l is. Az MTK
sportkombinat el6terét igényesebben, a csomo-
ponthoz harmonikusan illeszked6 modon kellett
megtervezni.

ALTALANOS EREDMENYEK

Minthogy a dijazott munkéak a késébbi konkrét
tervezések alapjaul szolgalnak, a biralé bizottsag
osszefoglalta azokat az eredményeket, amelyeket a
palyzat egyértelmlen bizonyitott.

A Hungaria krt. 2x4 savos, egy ltemben torté-
né kiépitése — koOzépen a villamospalyaval —
célszerli a szoban forgd két csomdpont kdzott, sét
az azon tuli szakaszokon is. A keresztezd utak
egymashoz valo kozelsége indokolttd teszi, hogy
a Hungaria krt.-ra a mellékirdnyokbdl fel- és lehaj-
té jarmlvek szamara a folyé palya 2x3 nyom-
savjan kivil negyedik sav is ki legyen alakitva. A
Hungaria krt.-at miszakilag igényesen, 80 km/h
sebességnek megfelel6 mdszaki paraméterekkel
kell kiépiteni.
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A két csomopont kozott egy MAV vasuti felil-
jaré talalhaté, amely meghatdrozza a Hungaria
kit. jelenlegi vonalvezetését és nyomszamait. Be-
bizonyosodott, hogy a Hungéria krt.-at az atépités
utan is — felhasznalva a vasiti m(itargy egyes ele-
meit — a MAV vonala alatt célszer(i vezetni.

A gazdasagi és az atbocsatoképességre vonat-
kozé megfontoldsok azt mutattak, hogy a Kd&ba-
nyai 0t és a Salgétartjani 0t Hungaria krt.-i cso-
mopontjait az els§ épitési Gtemben, tehat a kozel-
jovében szintbeni kialakitassal kell megépiteni. A
tavlatban viszont a keresztezésekben a sugarirany-
ban érkez6 utakat fellljaroval célszerli a Hungaria
krt. felett atvezetni. A feliljarok rampait 2x1
savval elégséges kialakitani, de a hidon — és ezt
a megoldast javasoltdak a nyertes palyam(vek —
tikros elrendezésben, egy-egy leéall6obol épiten-
dé ki, az autébuszmegéallok szamara., A gyalogosok
innen egy alsébb, gyalogoselosztd szintre érkez-
nek, majd onnan lépcsékon a jelenlegi térszintre.
Ily modon elkeriilhetd a koltséges, nagy kiterjedé-
s(i gyalogos-aluljaré csarnokok épitése, s az auté-
buszokat is at lehet vinni a kozuti fellljaron.

A palyazatban szerepl6 atvonalak forgalmi
koncepcioival kapcsolatban a kdvetkezd vélemény
alakult ki.
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A Kdébanyai 0t nagyforgalmd varosi féatvonal
— gondoljunk csak a Zalka M. tér koré csoporto-
sulo, folyamatosan kiépil6 k6banyai varoskoz-
pontra —, jelentsége a tavlati idészakban is
megmarad. Ezért teljesen indokolt a Hungéaria
krt.-i rangos csomoponti kialakitas, illetve a bel-
varoshba vezet§ irdny kildnszinti megoldasa.

A Salgotarjani ut jelent6sége a tavlatban a je-

lenlegihez képest lényegesen megnd, mivel — a
varosi forgalom levezetésén til — ezen bonyolo-

dik le a 31-es Gt, a Ferihegyi repul6tér és kisebb
mértékben a megépitésre kerlil6 M4-es autopalya
forgalma is. Ezt a forgalmat a Hungaria krt.-nal
megfelel6 kapacitdst, szinvonalas csoméponttal
kell szétosztani, illetve a varoskdzpont felé to-
vabbvezetni, egészen a Mez8 Imre Utig.

A Kd&béanyai ut és Salgdtartjani at irdnyaban ve-
zetett kozuati feliljarék alatt jelz6lampas forga-
lomiranyitast, szintbeni csomdpontok lesznek.
Ezek els6sorban a kanyaroddé mozgasok biztosita-
sa érdekében szlkségesek.

A Hungaria krt.-on létesitendd villamosvonalon
a kozépperonos elrendezés célszer(i. A megalléhe-
lyeket a kdrutat keresztez8, kis alapterileti gya-
logos aluljarékon lehet megkdzeliteni. A pélyazat
tervezési teriletére esik a nagy tomegeket von-
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z6 MTK sporttelep. A dijnyertes palyazék a var-
hatéan jelentkez6 nagyszamu gépkocsi szamara
altalaban megfelel6 kapacitasu, gyalogosan jol el-
hagyhaté és megkozelithetd parkolohelyeket ter-
veztek.

A DIINYERTES ES MEGVETT PALYA-
MUVEK

4. Biralati sorszamu palyam(i

(1. dij, szerz@i: Koronczay Jdzsef, dr. Pomazi Jozsef-
né, Szasz Sandorné)

A palyamiinek a Hungaéria krt. I. tem( kiépi-
tésére javasolt megoldasa kedvezd. A 2x3 nyom-
savos kiépitést szinvonalas vizszintes és magassagi
vonalvezetéssel, attekinthet6 csomoponti és to-
megkozlekedési kapcsolatokkal, forgalomtechni-
kailag jol oldotta meg.

A Kd&banyai Gti csomépont megoldasa az |I.
litemben vilagos és egyszer(i, s a Salgdtartjani uti
csomopont is megfelel§ (i. abra).

A Il. Gitemben — mind a Kébanyai Gton, mind
pedig a Salgotarjani dton, a villamosok megsziin-
tetésével — a palyazé feliljarot tervezett, 2x1
nyomsavval, gazdasagosan, a forgalomaramlas
szempontjabél nagyon kedvezéen. A mindkét hi-
don kiképzett autébuszmegallorol kdzvetlen kap-
csolatot adott a villamos peronjaihoz, és a cso-
méponti gyalogos aluljarokhoz.

Igen figyelemre méltd a palyazat azon javasla-
ta, mely szerint a kozuti feliljaré palyaszerkezete
gassagban 0sszekoti.

A tervez6k a kiirdshan megadott értékekre biz-
tositand6 kapacitasokat szamitasokkal és részle-
tesen kidolgozott fazistervekkel igazoltak.

A villamos (zemi kapcsolata (Hungéaria kocsi-
szin) — bar egyvaganyl — kedvez8, ugyanis
nem metszi a Hungéria krt.-at.

A parkoldhelyek elrendezése célszer(i, a palya-
z0k az e célra felhasznalhato lehetéségekkel lgye-
sen éltek, és j6 a megoldas az MTK palya melletti
igények kielégitése tekintetében is. A palyamiiben
foglalt létesitmények Kivitelezhetdségére készilt
javaslat kell6en kidolgozott, kézolt organizéacioja
redlis.

Osszefoglalva, a birdlo bizottsag Ggy itélte meg,
hogy a palyamiiben foglalt megoldéasok és javasla-
tok koncepciéjukban kell6en atgondoltak, szak-
szer(iek és megvaldsithatok.

12. Biralati sorszamu palyamd
(1. dij, szerz6je: Sajtos Gabor)

A palyam( — a kiirdsnak megfeleléen — az 1.
Utemben a Hungéria krt. végleges kiépitését rend-
kivil elegans vizszintes és magassagi vonalveze-
téssel oldotta meg, s a miitargyak alatt igen ked-
vez§ kozuti (rszelvényt (5,2 m) biztositott.

A palyazo a Salgoétarjani 0t és a Ko6banyai Gt
kozott 2x 4 forgalmi savot tervezett, amely a cso-
mopontokban ki- és becsatlakoz6 savokban foly-
tatodik. Ezaltal a megfelel6 kapacitdsokat sike-
rilt biztositania, illetve elkerilnie a kedvezétlen
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befonodasokat. Forgalombiztonsagi szempontbol
helyes az elvélasztosav tervezése a MAV alatti
aluljaréban a villamosvagany és az Utpalya kozé,
valamint a vasUti m(itdrgy kozéps6é alatdmaszta-
séhoz.

A palyaz6 a Salg6tarjani uti és Kdébanyai uti
csomdpontokat az I. Gtemben szintbeni, jelz6lam-
pas szabalyozasu kialakitassal, forgalomtechnikai-
lag kifogastalanul tervezte meg. A Salgdtarjani Gt
kapacitastartaléka az zemi mozgasok lebonyoli-
tadsat is lehetdvé teszi.

A palyazo kedvez6, takarékos gyalogos aluljaro-
kat tervezett.

A terv a Hungaria krt. — Zalka Maté tér és a
Konyves Kalman krt. — Orczy tér irdny( nagy-
ives mozgasokat a Kébanyai Gt helyett a Vajda
Péter utcandl biztositotta. Tekintettel arra, hogy
ugyanilyen irany( balives mozgasokat a palyazo
a Salgétarjani utndl is tervezett, a javaslat elfo-
gadhato volt.

A palyazo a Il. (temben — az Utemezhet8ség
kovetelményének és a forgalmi igényeknek meg-
feleléen — fejlesztette a két sugarirdnyu Gt és a
korat altal alkotott csomépontokat. Mindkét he-
lyen a forgalmi igényeket kielégit6, igen jé vo-
nalvezetési, megfeleld6 miiszaki paraméterekkel
kialakitott, 2x1 forgalmi sav szélességl kozuti
felGljardt tervezett. A palyami( jo gondolata, hogy
a mitargyakon — a vizszintes szakaszon — 6bdl-
ben elhelyezett autobuszmegallokat javasolt, ame-
lyek peronja a gyalogosok szdmara a Hungaria krt.
Ujabb kildnszintli keresztezését biztositja, a gya-
logos aluljar6 mellett.

A szintbeni csomoépontok az |. itemhez hason-
6 rendszeriiek, a megadott forgalmakat bizton-
saggal képesek lebonyolitani, s forgalomtechni-
kailag helyes kialakitasuak.

A péalyamunka a csomdpontok, utak kérnyeze-
tének esztétikus rendjét, atgondolt funkcionalis
kapcsolatat javasolta, s egyuttal nagy gyalogos
feluleteket is biztositott.

Osszegezve elmondhatd, hogy a terv atgondolt,
a megvaldsitashoz kivitelezhet6 javaslatokat nyuj-
tott.

9. Biralati sorszamu péalyamd

(1. dij, szerz6i: Ronay Lajos, Simonies Andras,
Tury Laszlo, Zlamal Katalin)

A palyamunka a Hungaria krt.-at az I. tem-
ben — kés6bbi bontas nélkil — szinvonalas ki-
alakitasban tervezte meg. A k6zat és a gyorsvilla-
mos magassagi és vizszintes vonalvezetése meg-
felel6. Az |. Gtemben mindkét csomépont szint-
beni, a kapacitasok az igényeket kielégitik.

A palyam( egész felfogasara altalaban az egyes
megadott ltemekre elképzelhet§ lehet6ségek tel-
jes kihasznalasa, a gazdasdgossagra és a takaré-
kos keresztmetszeti elrendezésekre vald kdvetke-
zetes torekvés jellemzé.

Nem kielégit6 az autébuszok vonalvezetése,
ami — minthogy a kozGti feluljaron a jaratok
nem haladnak at — rendkivil bonyolultta teszi a
Kdébanyai Gti és Salgotarjani Gti atszallasokat.
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Nem volt megfelel6 a BKV kocsiszin (izemi
kapcsolata sem. A Salgoétarjani Gtra — a centrum
felé — nincs kiallasi lehet6ség, kelet felé pedig na-
gyon hosszi a javasolt ellenmenet.

A palyam sikerilt, értékesitheté javaslata —
a mitargyak és a Hungaria krt. megoldasa mel-
lett — a Kdébanyai Gti csomdpontot vonatkozik,
amely az |. temben a kapcsolati és kapacitas-
igényeket kielégit6, korrekt, a forgalomtechnikai
szempontbdl megfelel§ négyfazisu jelzélampas for-
galomirdnyitadsd. A helyszinrajzi kialakitas a Sal-
gotarjani Gt keleti térségében mar szétes6bb, a
jelz6lampék kihagyésa esetén balesetveszélyes.

A csomépontok Il. Gtem(, kilonszintli kiala-
kitdsa, a mitargyak esetén kedvez8en egyszer(
épitési helyzetet teremtett.

A biralo bizottsadg ugy itélte meg a palyamun-
kat, hogy a tovabbtervezésre felhasznalhaté gon-
dolatokat tartalmazott.

5. Biralati sorszam( palyami

(Kiemelt megvétel, szerz6i: Farkas Gyorgy, Gulyés
Andras, Enédy Emilné, Totit Erika)

A palyam( a Hungaria krt. 2x3 ko6zati nyomu
féiranyat, a gyorsvillamossal egyiitt, egy MAV
alatti aluljaréval oldotta meg.

Figyelemre méltd6 az a gondolat, hogy mar az
I. Gtemben a K@banyai Gt végleges feliljarojanak
megépitését javasoltak a tervez6k, a villamos val-
tozatlanul hagyasa mellett. A Salgoétarjani Gt 1
Uteme ugyanakkor szintben marad.

A forgalomtechnikai tervezés szinvonalas, mé-
retezése elfogadhat6. A szintben vezetett K6ba-
nyai, Gti villamos a jelz6lampaval szabalyozott
fazisrenden belll nem csokkentette kilén a Hun-
géaria krt. kapacitadsat, mert a nagyives mozgasok
arnyékaban bonyolddik le. A palyam{ mindkét
Utemben teljesiti a megkivant kapacitasigényeket.
A két csomopont forgalmi 6sszehangoldsa kimun-
kalt. El6nyds az egyszer(iség és attekinthetdség,
a forgalombiztonség és a nyugodt vonalvezetés.

A palyamii részletes javaslatot tett a kdzmiivek
elhelyezésére is, bar ez nem volt kdvetelmény.
Biztositotta emellett az épitési organizacidé és a
forgalomelterelés lehet6ségének megalapozott el6-
feltételét is. A megoldas gazdasagos.

A témegkozlekedési kapcsolatok kidolgozasa
mar nem volt kielégit6. Sem az I., sem a Il. (item-
ben a palyazék .nem adtak megoldast az atszalld
kapcsolatokra. (Kuléndsen érvényes ez pl. a K6ba-
nyai Uti autébuszforgalom esetén.) A funkciovaz-
latban bejelolt megallohelyek csak a hidrampa
kiindulasa el&tt és utan lehetségesek. A Hungaria
krt.-i villamosra az atszallas gyalogl6tavolsaga
nagyon nagy. A Hungaria krt.-i villamos megallo-
helyei — a megadott kdzépperon helyett —, szél-
séperonos elrendezésliek.

Osszefoglalva, a palyamii egyszer(l, takarékos,
emlitett hibai mellett is helyenként szinvonalas
megoldasokat tartalmaz. igy az |. itemben a K§-
banyai Gti csomoOpont kétszintes megépitésére
vonatkoz6 gondolat ugyanugy értékes javaslat,
mint a kdézmdelrendezések gondos megtervezése.
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14. Biralati sorszam( palyamd

(Rangsorolas nélkili megvétel, szerzdi:

Suhai Gabor, Kontar Mihaly, Molnar Laszlé,
Dr. Barsy Karolyné, Bodrogi Bélané)

A Hungaria krt. vonalvezetése mind vizszintes,
mind pedig magassagi értelemben nagyvonald,
de meértéktartd. A palyami 2x3 atmend forgalmi
savot vezetett a vasut alatt ; a nyugati palyahoz
csatlakoz6 negyedik sav a Il. Gtem( becsatlakozas
miatt indokolt.

A Kdébéanyai Gti csomopont féldirekt kapcsolatai
nem korszerliek és a megadott forgalom maradék-
talan lebonyolitasat sem biztositjak. A Il. Gtem-
ben kialakitott 2x2 savos feluljaré és forgalmi
rend a tovabbtérvezés céljara adott gondolatot.

A Salgotarjani Gti csomc'ipont az I. tGtemben el-
fogadhaté megoldast tartalmaz. A terv értékelése
sordn a csomoponti megoldas 11. (teme volt ki-
emelhetd.

A 4. sz. varosi f6forgalmd Gt Hungéria krt.-i
kapcsolatat a palyaterv szinvonalasan adta meg,
biztositva a belvarosi iranyd kilén szintl kapcso-
latot is. A csomoépont egy nagy iv kivételével ki-
16n szint(ivé valt. A kialakitott mdtargy azonban
nagyon kiltséges és nem all ardnyban az elérhetd
elénydkkel. A tervez6k ezenkivil nem oldottak
meg a felllvezetett palyak térszintre valé érke-
z€ését a tervezési hataron beldl.

A tomegkozlekedési jarmivek kozotti atszallo)
kapcsolatok kedvezG6tlenek, mert a megoldas sze-
rint csak harom szinten keresztiil johetnek létre.

A biral6 bizottsag dontése szerint — bar a palya-
m( értékelhet6 részleteket tartalmazott — egé-
szében megvaldsitasra nem alkalmas.

2. Biralati sorszamu palyam

(Rangsorolas nélkuli megvétel, szerzdi:

Suhai Gabor, Kontar Mihaly, Molnar Laszlé,
Kiss Janos, Bodrogi Bélané)

A Hungaria krt. javasolt vonalvezetése kedvez6,
a magassagi vonalvezetés tervezésénél alkalma-
zott paraméterek elfogadhatoak. A palyam( a
MAV alatt Aatvezetett palydkat aszimmetrikus
elrendezéssel javasolta: a keleti oldal 3 a nyugati
4 savos. Ez a megoldas vitathatd.

A Kdbéanyai uti csomopont I. Gteme a Hungaria
krt. forgalmi igényeit kiemelten kezelte, ami ked-
vezd, a féldirekt kapcsolatokkal helyettesitett 4.
fazis forgalomtechnikailag azonban a Kdébanyai
Ut szempontjabdl csak latszélagos el6ny.

A 11 ltemben kialakitott 2x2 savos feliiljaro a
palyazok altal javasolt elrendezésben elfogadhato.

A Salgétarjani Gti csomdpont |. liteme megfeleld,
bar a Il. Gtemben tébb kozuati kapcsolatot a ter-
vezési teriileten kivil adott meg.

UtemezhetGség, zoldteriileti kialakitds szem-
pontjabol a palyam( elfogadhato.

Osszegezve elmondhatd, hogy a palyami rész-
leteiben j6 megoldasokat tartalmazott. A kidolgo-
zott feladat egyes részletei a megvaldsitas szamara
tampontul szolgalhatnak (pl. a 2x2 savos hid el-
helyezhet8sége szempontjabdl), a kiirdsban szerep-
16 kovetelményeket azonban nem oldotta meg ma-
radéktalanul.
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A szubtrépusi eredetl levegd szerepe a kozlekedési meteoroldgiaban

Dr. AUJESZK Y LAszLO

BEVEZETES

A F6ldon nagy mennyiségben taldlhaté anyagok
kozul a legélénkebb mozgékonysaggal rendelkezik
a viz és a levegb. A folydvizek sok ezer kilométeres
palyakat futnak be a Fo&ld felszinén, a tenger-
aramlasok ugyancsak Oridsi tavolsagokba szallit-
jak el a viztomegeket. A leveg6 még sokkal nagyobb
mértékben mozgékony anyag, mint a viz. A légkor
nagy zonalis cirkulacidja a légtémegeket nyugat-
keleti irdnyban néhany hét leforgasa alatt kdrbe-
viszi a Fo&ld koral. A hatalmas sarkvidéki leg-
kitorések alkalméaval sok milli6 kébkilométernyi
levegd zridul Eur6para, Amerikdra é6 sokszor
még Afrika egy részére is.

A leveg6 nagy mozgékonysdganak egyik ko-
vetkezménye, hogy Magyarorszagra is gyakran
eljutnak olyan légtdmegek, amelyek szarmazasi
helye télink igen nagy tavolsagra fekszik, és ezért
tulajdonsagaik erésen eltérnek a mi éghajlatunk-
nak megfelel6 allapotoktdl.

Magyarorszag id6jarasanak alakulasa szempont-
jabol kulénosen kétféle ilyen kiilénleges levegé6fajta-
nak van rendkivil nagy befolyasa. Az egyik a
sarkvidéki eredeti leveg6, a masik a szubtrépusi
szarmazasU levegd. ld6jarasunk szeszélyes jellege
ennek a két, széls6séges tulajdonsagu leveg6fajta-
nak a valtakozasabol keletkezik.

A szubtrdpusi levegb olykor 10—12 fokkal ma-
gasabb hémérséklettel érkezik hozzank, mint
amennyi a naptari idépontnak megfelel6 hémér-
séklet volna. Nagyjaban ekkora h&mérsékleti
kilénbség van nalunk az egymast kovetd évszakok
kozott is. igy el6all az a helyzet, hogy a szub-
trépusi levegé megjelenése télen rovid id6re tavaszi
allapotot létesit, tavasszal és &sszel pedig valdsagos
nyari hémérsékletet hozhat. Ha pedig nyéaron
érkezik, akkor kivételes h6hulldm szokott Ki-
alakulni, amelynek silyos kdvetkezményeire még
vissza fogunk térni.

A SZUBTROPUSI LEVEGO
FOBB TULAJDONSAGAI

A hozzank eljutd szubtrépusi levegd szarmazasi
helye Eszak-Afrikaban, illet6leg mas esetekben
Afrika partjaitdl nyugatra, az Atlanti-Ocean szub-
tropusi tertiletein talalhato meg. Ennek a leveg6ének
magas a hémérséklete és (ami talan még fontosabb
a mi id6jarasunk alakuldsa szempontjabél) rend-
kivil nagy a vizparatartalma.

Annak a hosszi vandorlasnak a folyaman, amely
a szubtropusi leveg6t a keletkezési helyétdl egészen
Kodzép-Eurdpaig vezeti, ez a leveg6 veszit valamit
hémérsékletébdl, de teljes egészében megbrzi nagy
paratartalmat. A hémérséklet csokkenése a hi-
degebb talajjal vald érintkezésnek a kovetkez-
ménye, és éppen ezért csak a leveg6 legalso rétegeire
vonatkozik. A magasabb rétegekben az eredeti
hémérséklet tovabbra is megmarad.

Ilymodon tehat olyan légtomeg alakul ki, amely-
nek a felsd rétegei aranylag melegek az alsé rétegei-
hez viszonyitva. Ez az &llapot éppen ellenkezgje
annak, ami a hozzéank érkezd tobbi leveg6fajtaban
(mérsékelt ovi levegd, sarkvidéki levegd) el6-
fordul.

A szubtropusi levegének ez a kivaltsaga érdekes
kévetkezményekre vezet a fiigg6leges s(rliség-
eloszlas tekintetében.

Ha alulrél felfelé haladunk, akkor a leveg6 s(ir(-
sege fokozatosan csOkken, mert egyre kisebb és
kisebb légnyoméas ald jutunk. A szubtrépusi le-
vegb6ben azonban még egy masik oka is van annak,
hogy a leveg slriisége felfelé csdkken. Ugyanis
a melegebb leveg6nek kisebb a s(irlisége, mint az
ugyanolyan nyomas alatt allé hidegebb leveg6nek.
Ezért, amikor szubtrépusi leveg6ben emelkediink
felfelé, akkor a leveg6 siir(isége kuléndsen gyorsan
fog csdkkeni.

Ezek a kilonleges s(riiségi viszonyok nem ked-
veznek annak, hogy a szubtrépusi levegd alsd és
fels6 rétegei Osszekeveredhessenek egymaéssal. Az
0sszekeveredéshez ugyanis az lenne sziikséges, hogy
az also (s(rl és nehéz) levegd felemelkedjék, és a
fels6 (ritkabb és konnyebb) leveg6 lebocsatkozzék,
de a nehézségi erdtér jelenléte ezt megakadalyozza.

A foldfelszin fel6l allandéan jutnak be idegen
szennyez6 anyagok a leveg6be (féleg flist és por).
A tobbi leveg6fajtdkban a kever6 légmozgasok
ezeket a szennyezéseket rdvidesen felhigitjak,
agyszolvan eltlintetik a szemiink el6l. De nem igy
van ez a szubtropusi leveg6 esetében. A szubtropusi
leveg6ben a kever6 mozgasok lanyhasaga miatt
a talaj fel6l bejuté szennyezések csak nagyon
lassan higulnak fel, hossz( idén &t nagy toménység-
ben egyiitt maradnak.

Ezzel eljutottunk a szubtrépusi levegének ahhoz
a tulajdonsdgahoz, amely kozlekedésmeteorologiai
szempontbol stlyosan esik latba.

LEGSZENNYEZES ES KOD

A szubtropusi leveg6ben ugyanis az erés szennye-
zettség folytan, illetve a szennyezések tartds fel-
halmozoddasa kdvetkeztében, altaldban igen rosszak
a latasi viszonyok. Ezenkivil & szubtropusi leveg6
rendkivil nagy paratartalma a téli félév folyaméan
kddkeletkezésre vezet. Nagy Kkiterjedésli és s(r(
kodok keletkeznek benne. A kod a kozlekedés
minden &gazataban lassitd, zavaré és veszélyt
okozé tényezd. Viszonylag még legkevesebbet
szenved téle a varosi kozlekedés és a vasut. Leg-
stlyosabb kihatasai vannak az orszaguton, a fo-
lyami és tavi hajozasban és mindenekel6tt a légi
kozlekedésben.

Tudvalevd, hogy nem mindegyik tél egyforméan
kodos jellegli. Egyes teleken szinte mindennaposak
a kod okozta bajok és balesetek. Mas teleken
viszont a kod napok sordn at elmaradhat. Ennek
a kulénboz6ségnek az oka éppen abban rejlik, hogy
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a légkor szeszélyes mozgdasai egyes években igen
gyakran sodornak hozzénk szubtrépusi légtome-
geket, mas, szerencsésebb teleken ellenben rit-
kébban.

A kod a kozlekedés szempontjab6l nemcsak
azért veszedelmes, mert a latasi lehet&ségeket
korlatozza. Kédds id6ben az utak nyirkosak, sok-
szor er@sen csuszésak. A jarm(ivek fékezése bi-
zonytalanna valik, a gépkocsik sokszor megfarol-
nak, keresztbefordulnak az uUttesten és szdmtalan
baleset okozéjava valhatnak.

HOHATASOK

A tél masodik felében a szubtrépusi levegé meg-
jelenése hirtelen hoolvadasnak az el6idézéje. Ilyen-
kor kisebb helyi kidntések mellett nagy folydink-
nak, a Dunénak és kilonosképpen a Tiszanak
arvizei alakulhatnak ki.

Nyaron a szubtropusi levegé megjelenése azért
okozza kinzd hdéhullamok kialakuldsat, mert a
magas hémérséklet elviselését sulyos mértékben
megneheziti ennek a leveg6fajtanak rendkivil
nagy paratartalma. A magas h6mérséklet és a
nagy péaratartalom egyittes hatasara kialakul a
fulledtség allapota. Az emberi szervezet ugyanis
igen nagy meleget is kdnnyen elvisel akkor, ha
a verejték elparologtatasa Gtjan a bdrfeliletet le
tudja hiteni. A kell6 mértékd elpéarolgasnak azon-
ban feltétele, hogy a levegé még tavol legyen a
vizparaval valo telitettségt6l. Szubtrépusi leveg6-
ben ez a feltétel nem teljesiil. Hidba verejtékeziink,
a keletkez6 verejték csak igen lassan parolog el
a'testiinkrdl, és igy a h(itéhatas elmarad.

A szubtrépusi leveg6ben kialakulé h&ség kilo-
nésen kinosan érvényesil a jarmivek belsejében,
kivalt akkor, ha a jarm( napsitéses helyen koz-
lekedik. Menet kozben még hasznal az ablaknyitas,
hiszen akkor a menetszél behatol a jarm(be és
bizonyos fokd megkdnnyebbiilést okoz. Meg-
allékban, varakozasok idején azonban a filledt
h6éségnek teljes mértékben ki vagyunk téve.

IDEGRENDSZERI HATASOK,
METEOROPATIA

Vamiak ezenkivil a szubtrépusi levegének olyan
hatasai is a szervezetiinkre, amelyek nem egyedil
a melegnek és a fulledtségnek a kovetkezményei,
hanem idegrendszeri eredetliek. Az orvosi meteoro-
légia egyik fontos tapasztalata, hogy bizonyos
rosszullétek és betegségi szovédmeények halmozot-
tan lépnek fel szubtrépusi leveg6ben. Jellegzetes
példaul bizonyos keringési betegségben szenved6k-
nél a nehéz légzés és a legszomj (diszpnoe) fellépése.
Kulénodsen a szubtrépusi leveg6 “megérkezésének
idépontjaban mutatkoznak tdmegesen ezek a je-
lenségek.

233

Ismeretes az is, hogy a szubtropusi levegd
érkezésekor a jarmivezet6k figyel6képessége csok-
ken, és a kozlekedési balesetek szama felszokik.
Természetesen nemcsak a jarmivezet6k ideg-
rendszerét befolyasolja az id6valtozasoknak ez az
alakja, hanem a gyalog kozleked6 emberekét is.
Mindkét fél részér6l konnyebben térténik végzetes
kimenetell vigyazatlansag.

Mindezek a jelenségek az Gn. meteoropatia jelen-
segkorébe tartoznak. A meteoropatia kozelebbi
mechanizmusa abbdl &ll, hogy a meteoroldgiai
tényez6k a vegetativ idegrendszerre fejtenek ki
hatast, és a vegetativ idegrendszer zavarai idézik
el azutan a figyel6képességnek és az Ovatossagnak
veszélyes mérték( lecsokkenését.

ESOZESEK. ZIVATAROK,
FELHOSZAKADASOK

Végul meg kell emlékeznink a szubtropusi
levegbnek az es6képzOdéssel és a zivatarkeletke-
zéssel valo kapcsolatarol.

A szubtropusi leveg6 rendkivil nagy vizpara-
tartalma egymagaban még nem elegend6 az es6
keletkezéséhez, ugyanis a vizparabdl csak akkor
keletkezik felh6 és es6, ha ez a para halmazallapot-
valtozason megy keresztil: cseppfolyos viz képz6-
dik bel6le. Ez a feltétel olyankor kdévetkezik be,
ha a szubtrépusi levegé Osszeutkdzik egy masik,
nala hidegebb leveg6fajtdval. Minél nagyobb a
hémérsekleti kilonbség a két Osszelitkdzé levegd-
fajta kdzott, annal hevesebb es6zés keletkezik.

A nagyon heves csapadékhullas villamos jelen-
ségeket hoz magaval. Villamok lépnek fel, azaz
zivatar képzdédik. Magyarorszagon a heves ziva-
tarok, jéges6k és felh6szakaddsok olyan napokon
keletkeznek, amikor az orszag teriiletét egy ré-
gebben ittlevé szubtropusi Iégtémeg boritja, azon-
ban nyugat vagy észak fel6l Iényegesen hidegebb
légtomeg ltkdzik bele a szubtrépusi leveg6be és
az orszaghol kisopri. A kozfelfogas szerint a zi-
vatar okoznd az ilyenkor bekdvetkezd leh(lést.
A valésagban azonban az okozati 0sszefiiggés
éppen ellenkezd iranyu: a meleg levegét eltavolitéd
hideg dramlas az, amely magat a zivatart is létre-
hozza.

A szubtropusi leveg6vel kapcsolatos nagy es6k
és zivatarok kozlekedési kihatédsai ismeretesek.
Hidelmosasok, palyaelmosasok, helyi arvizek,
a Balatonon pedig”a villamcsapéas veszélyei fe-
nyegetnek.

Végeredményben a szubtrépusi levegé idénkénti
megjelenése azok kozé a meteorologiai tényez6k
kozé sorolanddé, amelyeknek fontos és valtozatos
kihatdsai vannak a kozlekedési meteorologia
teriletén.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

NEMZETKOZI SZEMLE

Német Birodalmi Vasutak Uj Uzemgazdasagi elemzési rendszere
~elemzési épitékockak*’ alkalmazasaval*

oA / Di. WOIITUANG

1. Az (j GUzemgazdasagi elemzési rendszer
cél- és feladatkit(izései

Az NDK Kozponti Kozlekedési Kutatd Intézete
Gazdasagi és Szervezési részlegének kollektivaja
tobb éves kutatomunkaval fejlesztette ki a Német
Birodalmi Vasutak (DR) 0j (izemgazdasagi elem-
zési rendszerét, amelyet most prébalnak ki a
gyakorlatban.

Az (j Ulzemgazdasagi elemzési rendszer azért
valt sziikségessé, mert a tervezés és irdnyitas
tokéletesitésével szilkségszerlien egyiitt jar akényv-
vitel és statisztika kdvetkezetes érvényesitése és
tartalmi tovabbfejlesztése is.

A sulypont itt az elemzési munka tovabbi fej-
lesztésén van. Ez mindenekel6tt abban jut Ki-
fejezésre, hogy tovabb alkalmazzuk és fejlesztjik
a szocialista lizemgazdasagtan olyan bevalt maod-
szereit, mint pl. a vallalati elemzés.

Az eddigi elemzési munkélatok mindenesetre
még nem eredményezték az Ujratermelési folya-
mat &atfogd ©kondémiai megismerését. Az (izem-
gazdasagi elemzések — mint a vezetési tervezési
folyamatok dontéseinek alapjai — eddig csak igen
kevés esetben keriiltek alkalmazéasra. Az elemzé-
seknek a vezetési folyamatban vald elégtelen alkal-
mazasa a kovetkezd hianyossagokra vezethetd
vissza.

Az elvégzett elemzések a tervteljesités ellen-
Grzésére és néhany esetben, pl. a kdltség- és terme-
léselemzés részteriletein, ©6sszehasonlitd tervada-
tok hianya miatt, csak bizonyos gazdasagi jelen-
ségek és folyamatok tényleges éallapotanak fel-
mérésére és dsszehasonlitisara szoritkoztak.

Ebb6l adodik az 0j Ulzemgazdasagi elemzési
rendszer kdvetkez6 célkitlizése. Azaltal kell, hogy
hozzajaruljon az elemzési tevékenység tovabbi
tokéletesitéséhez és tovabbfejlesztéséhez, hogy:

— biztositsa a DR Gjratermelési folyamatanak
atfogo kdzgazdasagi elemzését;

—tovabb emelje az elemzési tevékenység mi-
néségét;

— az elemzési munka idejének relativ csdkke-
nését eredményezze.

Az elemzési munka mindségének emelését kii-
I6ndsen azéaltal érhetjik el, hogy:

— feltarjuk — és ha lehetséges, szamszer(sitjik —
a kdzgazdasagi folyamatok és jelenségek ok-okozati
Osszefuiggéseit;

— kovetkezetesen érvényesitjik az érték és hasz-
nalati érték szerinti elemzés egységét;

— biztositjuk az analizis és szintézis egységét.

*Szerz6nek a Kozlekedéstudomanyi Egyesiiletben 1976.
december 9-én tartott el6adasa

w T TTH i (Berlin, NDK)

2. Az lizemgazdasagi elemzés tartalma

A DR lizemgazdasagi elemzése a vasutforgalmi,
a jarm{javitd és vasUtépitési részleget, valamint
a DR egészét — mint allami kozlekedési vallala-
tot — foglalja magaban.

F6 elemzési komplexu- Részelemzések:
mok:
1. Tudomany és —

technika,

beruhazasok,

Ujitomozgalom

2. Teljesitmények — szallitasi teljesitmények,

— belsé tzemi teljesitmények,

— a hasznalatban levé alléesz-
kozok teljesitmény szerinti
kihasznéléasa,

— az Uzemi és kozlekedési tel-
jesitmények minGsége,

— a jarm(javité részleg telje-
sitményel,

— a vasutépité részleg teljesit-
ményei.

— véllalati eredmény,

az elémunka hatékonysaga,

az alapok felhasznalasanak

hatékonysaga,

— az él6- eés targyiasult munka
felhasznalasanak hatékony-
saga,

— a valutatermelés és -felhasz-
nalas hatékonysaga.

4. Bevételek — az 0sszbevétel struktardja,

— személyszallitasi bevételek,

— postai szallitasok bevétele,

— aruszallitasi bevételek,

— a jarm(javité részleg telje-
sitményeinek bevétele,

— a vasUtépité részleg teljesit-
ményeinek bevétele.

5. Koltségek — a koltségek strukturaja,

— a szallitasi teljesitmények
koltségei,

— a vontatojarmuvek kéltségei,

— a vonatfajtak koltségei,

— az anyagi-mUszaki bazisrend-
szer koltségei,

— a vallalatvezetés, -iranyitas
és ellendrzés koltségei,

— a jarm(javito részleg koltsé-

3. Hatékonyséag

ge\llasﬂtépité részleg koltségéi.

munkaerd,

munkaidg,

munka- és életkdrilmények,

az alléeszkdzok struktaraja,

az alléeszkdzék UGjraterme-

lése,

«— az alléeszkdzok kapacitasa-
nak kihasznalasa.

— Az elemzés f6 tartalmat az

anyagfelhasznalas hatékony-

saga, az anyagszikséglet és a

készletek biztositasa, vala-

mint az anyagbeszerzés és

6. A munkaerd
Ujratermelése

7. Alldeszkdzok

8. Anyagok
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raktarozas koéltségeinek vizs-
gélata jelenti.

— finanszirozasi forrasok és az
alapok képzése,

— a pénzugyi eszkozok és ala-
pok felhasznalasa.

9. Az Gjratermelési
folyamat
finanszirozésa

3. Az ,elemzési épit6kocka” fogalma
és ismertetdjegyei

El6sz6r megkiséreljik az ,elemzési épit6kocka”
fogalmat definialni: Az (zemgazdasagi elemzeés
egy épit6kockaja a folyamatelemzés és a terv-
teljesités vizsgalatat segiti el6, és egy kdzgazdasagi
jelenséget vagy egy folyamatot jellemez. Alkoto-
részei kilénb6z6 kdzgazdasagi mutatoszamok.

Az épitékocka egy ,,f6 elemzési komplexumhoz”
és egy ,részelemzéshez” kapcsolodik.

Az elemzési épit6kocka mas elemzési objektu-
mokhoz is felhasznalhatd, és egy vagy tébb mas
elemzési épit6kockaval is kapcsolatban all, amelyek
ok-okozati 6sszefliggéseket juttatnak kifejezésre.

Az elemzési épit6kocka az elemzési folyamat
numerikus szamitasi részének fontos komponense.
A kovetkez6 ismertet6jegyek jellemezik:

1 Idomulnia kell az (zemgazdasagi elemzés
struktlrajahoz és a rangsorolasban a ,,f6 elemzési
komplexumok” és ,részelemzések” utan kovet-
kez6 helyet kell elfoglalnia. Ez azonban nem zarja
ki a mas részelemzésekben és f6 elemzési komple-
xumokban valé tobb oldalt felhasznaldsat, hanem
az éppen immanens az alkalmazott épit6kocka-
elvvel.

2. Az elemzési épit6kockanak az ujratermelési
folyamat egy oldalat, egy k6zgazdasagi jelenséget
vagy folyamatot kell jellemeznie. Emellett azon-
ban nemcsak az a feladata, hogy a tervteljesités
fokmérdje legyen, hanem ezzel egyidejlileg az
Uizemgazdasagi elemzés jellegének — a folyamat-
elemzésnek — megfelel6en a fejlédést is kifejezésre
kell juttatnia.

3. Szabalyos esetekben az elemzési épit6kocka
két vagy tobb elembdl all, amelyeknek szintén
mutatészam-jellegik van, azaz szamszerlien Ki-
fejezhet6k valamilyen mértékegységben. Egy-egy
ilyen elem a legkisebb elemzési egység; ezek nem
bonthatok részekre, azaz nem léteznek ,részele-
mek”. Ha egy elemzési objektumot — amelyhez
az elem hozza van rendelve — tiizetesebben vizs-
galat ald vesziink, szikségessé valhat a felosztas
vagy differencialas, amikor az elem maga is épit6-
kockdvd valhat. Ez az atalakulds kifelé, mas
elemzési komplexumok felé is lehetséges.

4. Az elemzési épit6kocka egyik legfontosabb
kovetelménye, hogy lehetévé tegye az ok-okozati
Osszefliggések feltarasat. Az ismertetéjegyek ilyen
irdnyld kiemelése azért jelent6s, mivel az egyes
elemekbdl képzett elemzési épitékocka kialakitasa
az ok-okozati dsszefliggések bemutatdsanak szem-
sz0gebdl torténik.

4. Az elemzési épit6kocka-lap,
mint az Gzemgazdasagi elemzés
szervezési segédeszkdze

Az elemzési épit6kocka-lap szervezési segéd-
eszkdz, és tartalmazza az elemzési épit6kocka
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minden jelentés adatat, amelyek jellemzik az
épit6kockéanak és elemeinek mas épit6kockakka
és elemekkel valo dsszefliggéseit.

Az elemzési épit6kocka-lap elils6 oldala az
gj>t6kockabels6 (intern)adatait tartalmazza. Ezek:
— az elemzési komplexumhoz, a részelemzéshez,
valamint az elemzés targyahoz valé tartozast
— itt a szam és a megnevezés is mindig szerepel;
— az elemzési épit6kocka szama;

— az elemzési épit6kocka megnevezése;
— az elemzési épitékocka mértékegysége;
— az elemzési épit6kocka képzése mint terv- vagy

tényszam;

— a képzés periddusossaga;

—az okozati lancok blokkdiagramjaiban el-
foglalt helye;

—az épitékocka sajat elemeib8l vald szamitasi
madja (az 6sszekapcsolas madja);
— megjegyzéseket (itt kuléndsen az épit6kocka
rendestdl eltér6 képzési maddjait kell megjeldini)
— az épitékocka elemeinek Osszetételét a kovetke-
z6 adatokkal:

. szam (az épit6kocka 4. sorszama),

. megnevezés,

. mértékegység,

. adatforras,

. az adatgy(jtésért felel6s személy.

5. Az elemzési épit6kockak kozotti
ok-okozati 6sszefliggések
és ezek szamszer(sitési lehetdségei

Az ok-okozati 0Osszefliggések feltdrasa és ezek
lehet6ség szerinti szdmszer(sitése fontos tényezdék,
és az Uzemgazdasagi elemzés magvat jelentik.

Az épitéelemek 0Osszeallitasa mar elére ugy
tértént meg, hogy az épit6kockan bellil fontos
kapcsolatok jutnak kifejezésre. A kapcsolatokat
az elemzési épit6kockak egymas kozotti dsszefiig-
gései teszik teljessé.

A Kkapcsolatok tartalméat blokkdiagramokon
abrazoljak, amelyek @sszeflizve ok-okozati lancot
alkotnak. Az elemzési épit6kockak kézotti minden
fontos kapcsolatot grafikusan abrazolunk. Ezaltal
konnyebbé valik az okozat megtalalasa.

A blokkdiagramokon az elemzési épit6kockak
és elemek minden olyan dsszefliggését abrazoljuk,
amely sziikséges a DR (izemgazdasagi tevékeny-
ségének atfogd elemzéséhez. Az egyes lapok ezen-
kivil egyes jelenségek elemzését is biztositjak.
A blokkdiagramok tartalmi felépitésénél a de-
duktiv eljarast alkalmazzuk, azaz az oktol az
okozathoz kapcsolunk.

Az elemzési épit6kockdk és elemeik kozotti
0sszekot6 vonalak fontrél lefelé, egy jelenség le-
hetséges okozatai felé vezetnek (kauzélis lanc),
ahol az okot minden jeldlési szinten egyre jobban
behataroljuk, pontositjuk, illetve végil is pontosan
ratalalunk.

A kezd6 okok végleges megtalalasa az elemzési
épit6kocka keretén belil csak korlatozottan le-
hetséges. Olyan okok, amelyek mdiszaki-technolé-
giai tertileten keresenddk, gyakran esnek kivil az
elemzési épit6kockak rendszerén. Ezek megtalala-
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sahoz potlélagos nyomozasok és szamitdsok szik-
segesek.

Az elemzési épit6kockak és elemeik kdzotti 0sz-
szefiiggések lehetnek szdmszer(sithet6k vagy nem
szamszer(sithet6k. Az ok-okozati 0sszefliggések
feltardsa, a helyes kovetkeztetések levonasa és a
hatékonysagemelési intézkedések szempontjabol
kétségtelenil a szdmszer(sithet6k a fontosabbak.

6. Az elemzési épitékockak dsszehasonlitasba
bevont mutatdinak szamszerdsitése

Az elemzési mddszertan alapvetéen a szam-
szerlileg kifejezett jelenségek és folyamatok, ih-
letve egy jelenség vagy folyamat kiilénb6z6 olda-
lainak az 6sszehasonlitasat hasznalja fel.

Az 0Osszehasonlitds a dedukcidval egytt jelenti
az elemzés f6 modszerét.

Két fontos 0sszehasonlitasi médot kilonbdzte-
tink meg:
— statikus dsszehasonlitasok,
— dinamikus 6sszehasonlitasok.

A statikus 0sszehasonlitdsokhoz tartoznak az
Uzemi és vilagszinvonal dsszehasonlitasok.

Az (izemgazdasagi elemzések rendszere szem-
pontjdbél — ami elemzési épitékockak segitsé-
gével épil fel —a dinamikus &sszehasonlitds dont6
jelent6ségli. Ez mint terv- vagy id60sszehasonlitas
Iép f6l. Az Osszehasonlitds mindkét formaja az
elemzési épit6kockak és elemek részére feltételezi
a szamszerd(sitett allapotmutatok jelenlétét. Mint
abszolut allapotmutatékra, az elemzési épit6koc-
kak és elemeik részére szilkségiink van:

— az elemzett id6szak tényszamaira;
— a bazisid@szak tényszamaira;
— az elemzett id&szak tervszamaira.

A tervisszehasonlitds a kovetkez6 célokat szol-
galja;
— a tervteljesités helyzetének ellendrzése és a
tervt6l vald eltérések okainak felderitése (a ter-
vezés teljesitésének elemzése);
— a tervtételek helyességének felilvizsgéalata és
Utmutatas a tovabbi tervszer( fejl6dés szamara.

A tervidsszehasonlitassal valé munka ko6zép-
pontjaban az els6ként emlitett cél all.

A tervisszehasonb'tdshoz a kdvetkez6 szamitasok
szlikségesek:

— kilénbség képzése a ,,tény n—terv”” mutato-
szamokbol, ahol A az elemzett idészak;

—a —index kiszadmitasa;
tervet

— az egyes elemek tervteljesitéshez vald hozza-
jaruldsdnak kiszamitasa (szerkezeti épit6kockak-
nal) :

tényam —tervxa
ténya —terva

ahol El az elem.

Az id60sszehasonlitas segitségével megallapit-
hato a fejl6dés és felfedhet6k a megvaltozott fej-
16dési Gtemek okai. Ezek megallapitdsara a terv-
dsszehasonlitdshoz hasonlo szamitasok sziikségesek.

KOZLEKEDESTUDOMANY ! SZEMLE?

7. Az elemzési épit6kockdk kozotti
ok-okozati 0sszefiiggések

o

szamszer(isitési modszerei

Az additiv 6sszefliggéseknél az ,,ok-mutatonak”
az ,okozati-mutatéra” gyakorolt hatdsat a fej-
16déshez, illetve a tervteljesitéshez vald hozza-
jarulas segitségével mérjik;

Ua-Ub Uj-Up
az~ Wa-Who Wi-Wp’
ahol az az ok-mutaté nagysagrendbeli részese-
dése az okozati mutatonal,
(ip az ok-mutaté tervteljesitési részesedése
az okozati mutatonal;
U ok-mutato;
W okozati mutato.
Az indexek jelentése:
A elemzett idszak;
B bazisidfszak;
| tény;
P terv.

Azon ok-okozati @sszefliggéseknél, amelyeket

kivonés jellemez és matematikailag a

W=U1l—U2
képlettel definidlhatok, az Ulés Urok-mutatoknak

az okozati mutatora gyakorolt hatasat a kovet-
kez6képpen mérjik:

illetve:

Uxa-U xb . ._ Uu—Uip
illetve: api=
azx  Wa-W b PI= wi-w p
U2B—U2A . U2p U2z
illetve: apo= .
azi~ Wa-Wb o Wi-Wp =

Amennyiben az, illetve aP negativ érték, akkor
a fejlédés, illetve tervteljesités megfelel6 ok-
mutatéja az okozati mutatdra ellentétes irdnyban
hat.

Azon ok-okozati 0sszefliggéseknél, amelyekre a
szorzas és osztas jellemz6, és amelyeknél tébb,
mint egy ok-mutatd véaltozik meg, a befolyasolas
aranyanak megvaltoztatasahoz mas modszereket
kell alkalmaznunk.

Erre a kovetkezd6k alkalmasak:

— index-modszer;
— az eltérések felbontidsédnak kumulativ mddszere.

Az index-moédszer lehet6vé teszi az okozati
épitbkocka szadmszerii megvaltozdsanak vissza-
vezetését a vele multiplikativ 6sszefiiggésben allo
ok-épitékockak, illetve ok-elemek szdmszer(i meg-
valtoztatasara. Lényege abban all, hogy egy agg-
regalt mutaté (index) relativ 0sszvaltozasat a
rdhatdé mutatok (indexek) relativ valtozasaval
magyarazza. Az 0sszvaltozas indexe a red hato
mutatok indexeinek szorzata.

Az okozati épitékocka relativ megvaltozasanak
az ok-épitékocka relativ megvaltozdsara valé
visszavezetése lehet6vé teszi, hogy megéallapitsuk:

— mely elemzési épit6kockak voltak az okozati
épit6kockara hatéssal;

— milyen irdnyban hatottak a megfelel§ elem-
zési épit6kockak az okozati épitékockara;

— mely ok-mutatok hatottak leger6sebben az
okozati épit6kocka relativ megvaltozasara.

Az egyes tényez6k részesedése az okozati épit6-
kocka relativ megvaltozasabol az indexmaodszerrel
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nem hatarozhaték meg (kivéve azt az esetet,
amikor csak egy tényez6 szamértéke valtozik meg).

A kovetkezékben az index-modszert a mozdo-
nyonkénti kodzepes napi bruttd (zemi teljesitmény
(brt-km mozdonyonként) fejlédésének elemzésén
keresztlil mutatjuk be. A kauzalis lancokbol meg-
allapithaté, hogy az okozati mutaté a kdvetkezd
mutatokkal all funkciondlis-determinisztikus kap-
csolatban :

— koOzepes napi futasteljesitmény mozdonyok-
nal (mozdonykm mozdonyonként);

— a hasznos futasteljesitmény részesedése a
futasteljesitményb6l (hasznos km mozdonyonként);

— atlagos bruttd6 vonattdémeg (bruttdé tonna
vonatonként).

A kapcsolatokat a kovetkez6 matematikai 0ssze-
flggés jellemzi:
bruttékm mozdonyonként = mozdonykm mozdo-
nyonként X hasznos
km mozdonyonként
X bruttétonna vo-
natonként.

Az index-mdédszer lényegének megfelel6en az
egyes mutatdk helyére relativ fejlédésiik, illetve
tervteljesitésiik szamértékeit (indexeit) helyette-
sitjik be (1. tablazat).

1. tablazat

Az atlagos napi brutté Uzemi teljesitmény okozati mutat6
ielosztasa tényezékre (1 mozdonyra)

Brutté km Mozdony km Hasznos km  Bruttétonna

mozdonyként vonatonként

Relativ fejlddés = elemzett 6v : bazisév

1,058 = 1,001 0,993 1,064

A mozdonyonként relativ napi brutté (zemi
teljesitmény szamszer(i felosztdsa a kovetkezd
kérdésekre ad vélaszt:

1. Hany %-kal valtozott meg a napi bruttd tzemi
teljesitmény mozdonyonkeént?

2. Hany %-kal emelkedett, illetve csokkent a napi
futasi teljesitmény mozdonyonkeént?

3. Hany %-kal valtozott meg a hasznos futasi tel-
jesitmények részaranya a mozdonyok futas-
teljesitményébdl ?

4. Hany %-kal nétt, illetve csokkent az atlagos
brutté vonattémeg?

5. Mely tényez6k hatottak negativ iranyban a
mozdonyonkénti napi bruttd zemi teljesitmény
megvaltozasara?

6. Mely tényezd hatott leger6sebben a mozdonyon-
kénti napi brutt6 dzemi teljesitmény meg-
véltozasara?

Ha a tényez6k valtozasara vonatkozd differen-
cialt értékeket akarunk kapni, akkor a tényez6ket
tortekre bonthatjuk fel. A harom tényez6t a
2. tdblazat szerint lehet tdrtekre bontani.
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2. tablazat
Az atlagos futasteljesitmény mozdonyonként, a hasznos futas-
teljesitmény aranya a futasi teljesitményekbdl és az atlagos
brutté vonattémeg tényezék tortekre bontasa

Brutto km Mozdonykm - 7nos km  Brutt6 km
ként mozdonyok  mozdony km hasznos km
szama

Relativ fejl6dés = elemzett év : bazisév

0,893 0,887 0,944

1.058=-5552 " 0,893 " 0,887

A tényezO6k tortekre bontdsa potlélagosan lehe-
téveé teszi a kovetkez6 kérdések megvalaszolasat:
1. Milyen irdnyban valtoztak meg a felbontott

tényezdk?

2. Mely mutaték hatottak a tényez6k megvaltoz-
tatdsanak iranyaba?

Az index-modszer segitségével el lehet tehat érni
multiplikativ kapcsolatl elemzési épitékockaknal,
illetve épité6kocka-csoportoknal az okok koril-
hatdrolasat. Viszont nem tudjuk az okok befolya-
soldsi erdsségét meghatarozni. A multiplikativ
jellegli ok-okozati 6sszefliggések szamszer(isitésé-
hez az index-modszeren Kkivil az eltérések fel-
bontasdnak kumulativ modszerét is tudjuk alkal-
mazni.

Ekkor — az index-modszerrel ellentétben —
az egyes tényez6k befolyasanak er6sségét egymas
utan szamitjuk ki. A szamitasnal azt a tényezét,
amelynek hatdsat az okozati mutatdé megvaltoza-
sara meg akarjuk hatdrozni, valtozdként szerepel-
tetjik, mialatt a tébbi tényez6 allandé marad.

Az egyes tényezO6k hatasanak er@sségét kifejez6
szamértékek kiszamitasuk sorrendjét6l fiiggenek.
Egy meghatarozott sorrend meghatarozott szam-
értékeket ad, a tényez6k hatdsanak erdsségét ille-
téen. A szamértékek osszege azonban az 0Osszes
lehetséges sorrend esetében ugyanazt az eredményt
adja.

A lehetséges sorrendek szdma a tényez6k sza-
matol fligg. A gazdasagilag helyes szamértokek,
illetve a helyes sorrend meghatarozésidhoz a vizs-
galand6 06sszefliggés tartalmat is figyelembe kell
venni. Mivel minden sorrend a tényez6k egymastol
valé flggésének egy bizonyos iranyat implicite
tartalmazza, a tartalom megvizsgalasa segitségével
azt a sorrendet kell megtaldlni, amely a létez6
fligg6ségi viszonyokat a leggyorsabban kimutatja.
El6sz6r annak a tényezének a hatdsat kell meg-
hatarozni, amely az @sszes tobbi tényezétdl leg-,
kevéshé fligg. Itt gyakran kvantitativ mutatdrol
van sz0. A kovetkez6kben egymas utan azon té-
nyez6k hatasat allapitjuk meg, amelyek az els6
tényezdvel bizonyos 6sszefiiggésben allnak, de az
Osszes tobbi tényez6tdl a legkevéshé fliggnek.

Az eltérések szétvalasztdsdnak kumulativ mad-
szere feltételezi a determinisztikus kapcsolatok
létezését. A determinisztikus kapcsolatoknak ma-
tematikailag abrazolhaté kapcsolatot kell tartal-
mazniuk.

Ha az eltérések szétvalasztasanak kumulativ
maodszerét az elemzési épitékocka-rendszerre alkal-
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Vasuti kdzlekedési részleg
Elemzési épitdkocka, illetve elem Allapotjelz6 értékek
; At ; Tény Terv Tény
Szam Megnevezess Meértekegyseg (el6z6 év)  (elemzési év) (elemzési év)
1 2 3 4 5 0

1.6.2.010.00  Azaruszallitas szallitasi mod szerinti koltségei ... ezer M 1118 195 1174 123 1165040

1.6.2.010.01  Akoesiiakomanyos szallitdsok kdltségei............. ezei* M 804 312 880 418 817 389

1.6.2.010.02  Adarabarus szallitmanyok koltségei ... ezer M 132 470 132 804 129 481

1.6.2.010.03  Anagykonténeres szallitasok koltségei ... ezer M 81 413 220 901 218 170

1.6.2.012.00 Akocsini komanyos szallitasok egységkoltség M/1000 ezer 43,84 43,29 4311

tonnakm

1.6.2.012.01 Akoesii akomanyos szallitasok koltségei............. ezer M 804 312 820 418 817 389

1.6.2.018.02  Adijszabas szerinti tonnakilométerek................. 1000 tkm 18344566 18950400 18 962 475
mazzuk, akkor részletes informaciokat nyerhetiink 1 oszlop: Az elemzési épit6kocka, ill. az elem
a kovetkez8krél: szdma,

/. Milyen abszolat értékben hatottak az ok- 2. oszlop: Az elemzési épit6kocka, ill. az elem
épitékockak az okozati épitékockakra? megnevezése;

2. Milyen iranyban hatottak az ok-épitokockak az 3. oszlop: Az elemzési épit6kocka, ill. az elem
okozati épitdkockakra? mértékegysége;

3. Mely ok-épit6kockdknak van olyan déntd jelen- 4. oszlop: Az el6z6 év tényszamai;

t6sége, hogy kovetkeztetéseket vonjunk le 5. oszlop: Az elemzési év tervszamai;

bEIOIUI_(, az altaluk reprezentalt gazdasagl tar- 6. 052|0p: Az elemzési év tényszémai;

talom jobb megértésehez? o 7. oszlop: Az el6z6 év tényszamainak szerkezeti

Az eltérések szétvalasztasanak kumulativ mod- koefficiense (egyutthatéja);
szere bonyolult szamitasokat igényel, ezért ezt itt 8. oszlop: Az elemzésiév tervszamainak szerkezeti
nem all mdédunkban példan keresztiil is bemutatni. koefficiense;

) . 9. oszlop: Az elemzési év tényszadmainak szerke-
8. Elektromos adatfeldolgozd berendezesek zeti koefficiense (a 7., 8. és 9. oszlop
segitsegével keszult gépi tablak csak szerkezeti épit6kockaknal keriil

Végezetill ismertetjuk az elektromos adatfel- kinyomtatasra);
dolgozd berendezések altal kiadott gépi tablak 10. oszlop: A tervt6l valé eltérés (6. oszlop—5.
felépitését és tartalmat. oszlop);

A sorokban emelkedd szadmértékkel minden 11. oszlop: Id6beli fejlédés (6. oszlop—4. oszlop);
elemzési épitékocka, illetve elem megjelenik. Az 12. oszlop: A tervteljesités indexe (6. oszlop:
oszlopok tagolésat a 3. tdblazatban latjuk. 5. oszlop);

4. tablazat
Fuggelék, 3. si. tablo
Allapotjelz6 értékek Kulonbségek Indexek
Foly6- . Mérték- . P .
szAm Mutatoszam egység Tény Terv Tény A Terv-  Idébeli ~ Terv-  Relativ
(el6z6 év)  (elemzési év) (elemzési év) eltérés  fejl6dés teljesités  fejlédés
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Koltségek ....ccovennee.
33 Az &ruszéllités koltsé-
o< ezer M 1118 195 1174 123 1 165 040 —9083 46 845 0,992 1,042
A kocsirakomanyos
szallitasok koltségei  ezeriM 804,312 820 418 817 389 —3029 13 077 0,996 1,016
A darabérus szallitas
koltségei................ ezer M 132 470 132 804 129 481 —3323 —2989 0,975 0,977
A nage/konténeres
szallitas koltségei ezer M 181 413 220 901 218 170 —2731 36 757 0,988 1,205
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3. tablazat
. - R Részesedések az épit6-
Szerkezeti koefficiensek Kilonbségek Indexek kocka kiilnbségében
- Tervfej- Relativ
Tény Terv Tény T(]?I”(’fs'ztffs d6beli feji.  javitas feji. Terv- Relativ
(el6z6 év) (elemzési év) (elemzési év) 5 6szi') >—4. 6szi.) (). Gszi.: (0. Gszi.: teljesités fejl6dés
) : : 5. Gszi. .4, 6szi.)
7 8 9 10 12 13 14 15
1,000 1,000 1,000 — 9083 46 845 0,992 1,042 1,000 1,000
0,719 0,699 0,702 — 3029 13 077 0,996 1,016 0,333 0,279
0,119 0,113 0,111 — 3323 — 2989 0,975 0,977 0,366 —0,064
0,162 0,188 0,187 — 2731 30 757 0,988 1,203 0,301 0,785
— — — — 0,18 — 0,73 0,996 0,983 — —
— — — — 3029 13 077 0,996 1,016 —
_ _ — 12 075 617 909 1,001 1,034 — —
13. oszlop: A relativ fejlédés indexe (6. oszlop: 1. oszlop: Folyészam;
4.oszlop); ) o 2. oszlop: Az elemzési épitékocka, ill. elem,
14. oszlop: A tervteljesités részesedese az épit6- részleg megnevezése;
kocka kilonbsegeben; 3. oszlop: Az elemzési épit6kocka, ill. elem mér-

15. oszlop: A relativ fejlédés részesedése az épité-
kocka kulénbségében.

Flggdéleges tagolasban kivalasztott elemzési
épitékockakat és elemeket talalunk. Ezek a ko-
vetkez6 tabldkban vannak Osszefoglalva, és mint
gépi tablokat, az elemzés szbveges részéhez kap-
csoljak 6ket.

A vizszintes tagoldsnak a kovetkezd oszlopai
vannak (4. tablazat) :

tékegysége;
. 0szlop : Az el6z6 év tényszamai;
. 0szlop : Az elemzési év tervszamai;
oszlop : Az elemzési év tényszamai;
. oszlop : A tervtdl valé eltérés;
oszlop: ld6beli fejlédés;
. oszlop: A tervteljesités indexe;
10. oszlop: A relativ fejl6dés indexe.
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Bizottsaga rendezésében el6adas:

Jogalkalmazasi problémak a hatalyos GFSZ-szel kapcso-
latban | ;

Elsado : DR. CSERESNYES NANDOR (Volan Troszt)
Februar 8. .

A KPM, a Kaposvari Varosi Tanacs V. B. és a KTE Epi-
tési Tagozatanak Ifjusagi Szervez6 Blzottsaga részérdl
a Kaposvar ,,Tiskevari csomopont” megoldasara Kiirt
orszagos, nyilvanos ifjlusagi tervpalyazat eredményének
ismertetése. 3 .

Az ismertetést tartotta : DR. GARBAT LASZLONE
(UVATERYV)

Februar 8.

A Varosi Kozlekedésjogi Szakosztaly rendezésében el6-
adas :

Utibeszamolé a Csehszlovak Kozlekedési Konferencia
tapasztalatalrol

Elsade : DR. VAS ZOLTAN (Fév. Tan.)

Februar v.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkdzlési Szakosztalya
rendezésében el6adas :
Magyarorszagi koaxialis tavkabeliranyok Uzemeltetési
tapasztalatai. A 960 csatornas rendszer 2700-ra valo
bovitésének problémai
Elsadok : SZABO KAROLY (HTI
POCSKAI TIBOR (HTI
Februar 10. |
A Postai és Tavkozlési Tagozat Epitési Szakosztalya
rendezésében el6adas :
Szamitogépes halozattervezés (I. rész)
Elsadok : ERDOKOVY HENRIK (POTI)
KLOKNITZER IMRE (BME)
Februar 14.
A Mérnoki Szerkezetek Szakosztaly rendezésében el6-
adas:
Autopalya-hidak épitésének nagyipari modszerei
(Beszamoloé a Novgorodi Konferenciargl)
Elsadok : KIRALYFOLDI LAJOSNE (UVATERV)
ENOSY BALAZS (Hidépit6 Vall.)
Februar 14.
A Postai és Tavkdzlési Tagozat MUsorszorasi Szakosz-
talya rendezésében el6adas :
Az elektromdagneses kompatibilitas néhany gyakorlati
kerdese a 30 MHz alatti savban
Elsads : DR. TURI KOVATS ATTILA (PRTMIG)
Februar 16.
A VasUti Biztositoberendezési és Automatizalasi Szak-
osztaly rendezésében el6adas:
Nagy csatornaszamud berendezés alkalmazhat6saga a
MAYV kabelhalézatan
El6adé: SZEKELYHIDI LASZLO (KPM VF. 9. Sz6.)



240

Februar 15.

A Vasltgdpészeti Szakosztaly rendezésében el6adasok:
1. A mellékvonali személyszallitds gazdasdgossaganak

1inQypTIl'i Ir6i'Hpipi
Elsadé : KISTELEKI MIHALY (KPM VF. 7. Sz4.)
2. Csehszlovak gyartmanyd kéttengelyes motorkocsik
szerkezeti ismertetése
Eléadé : TOTH BELA (KPM YF. 7. Sz0.)
Februéar 16.
A Postai és Tavkozlési Tagozat Postaforgalmi Szakosz-
talya rendezésében el6adas:
A postai feldolgozé szolgalat idészer(i kérdései
Elsads : PIROSKA ISTVAN (PVIG)
Februar 16. .
A Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesulet BHG Uzemi
Csoportja, Kapcsolastechnikai Szakosztalya és a Kézle-
kedestudomanyi Egyestlet kozos rendezesében elGadas:
A tavbeszél§ és adatkapcsold rendszerek kézés vonasai
Elsadé : HORVATH IMRE (BHG)

Februéar 17.

A VasUtef)lteszetl Szakosztaly és a VTKI kdzds rende-
zésében el6adas:

Villamos mozdonyok fenntartasanak id6észer(i kérdései
a MAV- nal

Eléadé : OLAH ANDRAS (VTKI)

Februar 17—18.

A Varosi Forgalomszervezési Szakosztaly és a Forgalom-
iranyitasi Szakbizottsag kéz0s rendezéseben anket
,»KUl8nb06z0 tipusu, hazai és kilfoldi gyartasa forgalom-
iranyito fényjelz6 készalékek” cimmel

Az ankéton a kulonb6z8 berendezések miszaki paramé-
tereinek ismertetésére, a tervezési és lzemeltetési ta-
pasztalatok me beszelesere valamint a fejlesztési lehet6-
ségek megvitatasara kerilt sor

Februéar 21.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakosztalya
rendezésében el6adas:

Uj telefonkozpontok bekapcsolasaval kapcsolatos for-
galmi |ntezkedesek tapasztalatai

El6ado : DR. GYURKE JOZSEF (PVIG)

Februar 22.

A VasuUtiuzemi Szakosztaly rendezésében el6adas:

A korszer(i vas(ti helyelosztas automatizalasanak
néhany fontosabb szervezési kérdése

Elsadéo: MATYAK GYULA (KPM VF. 8.D.)

Februar 23.

A Mérngki Szerkezetek Szakosztaly Vasiti Hidasz Szak-
csoportja rendezésében el6adas:

Beszamolo az algériai tervezési tapasztalatokrol

Eléadsé : CZVIKOVSZKY FERENC (MAVTI)

F ebruar 23.

Ad MAV Bp. Ig. Teriileti Szervezete rendezésében el6-
adas:

Nemzetkdzi tavbeszél6 kdzpont Uzemeltetésével kap-
csolatos tapasztalatok és aktualis kérdések

Eléadé : PAP JANOS (MAVTI)

Februar 23.

A Postai és Tavkozlési Tagozat rendezésében a Hely-
ko6zi Tavbeszél6 Igazgatosag 25 éves jubileumi napja (I.)
Unnepi megnyito :

HORN DEzSO miniszterhelyettes,

a KTE Postai- és Tavkozlési Tagozatanak elnoke

A HTI 25 éves munkaja és eredményei

Eléadé : SZARVAS SANDOR (HTI)

A gerinchélézatjelenlegi szintje, fejlesztési tervei
Eldado : GAZSI NANDOR (HTI)

Nemzetkézi 6s belféldi tavhivéhalozat kiépitése, to-
vabbi fejlodese

Eléadé : SZEGEDI LASZLO (HTI)

Nemzetkozi kapcsoldterem, nemzetkozi és belfoldi tav-
hivok6zpont megtekintése a HTI-nél

kozlekedéstudomanyi szemle

Februar 24.
A Helykdzi Tavbeszél§ lgazgatésag 26 éves jubileumi
napja (11.)
A gerinchalézat fenntartasi tapasztalatai atviteles és
kabeles szempontbol
El6adék : BERTALAN SANDOR (HTI)

RABI LASZLO (HTI)
Beruhazasi feladatok a HT I-nél
Elsadé : MAJOROS ANDOR (HTI)
Nemzetkézi és belfoldi forgalom alakulasa, a lebonyoli-
tas problémai
AHTI kozonsegszolgalata
Elsads : TUSKE PALNE (HTI)
A HTI-nél alkalmazott Uj miszerek a tavhivokdzpontok
részére
El6ads : BELENYESI MIKLOS (HTI)

KOVACS ENDRE (HTI)
A Mdszaki Napok értékelése, zarszé
A HTI gyartmanyaibdl, L’le’tésaib()l rendezett kiallitas
a Postamuzeumban
Februdr 24.
A Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében el6adas:
Beszamolo a Weimarban (NDK) rendezett 1l. Nemzet-
kozi Talajmechanikai és Alapozasi Szimpozionrdl
Elsadé : REV ENDRE (FTI)

DR. FARKAS JOZSEF (BME)
Febr’uér 25.
Az Epitési Tagozat Ifjusagi SzervezO Bizottsaga és az
Organizacios Technologiai- és Epitésgépesitési Szakosz-
taly k6z0s rendezésében el6adas:
A bécsi Reichsbricke katasztrofajanak okai és a roncs-
kiemelés problémai
El6adé : ROSZTOCZY ALFONZ (Hidépité Vall.)
Februar 28.
A Hajozasi Szakosztaly rendezésében el6adas:
Az Uj beIV|2| hajozasi miszaki-feliigyeleti el6irasok
El6adé : BANKI ENDRE (KPM Haj6zasi F6o.)
Korreferatumok;
A komp- és révkozlekedés hatésagi szabalyozasa
Korreferator : MARKO MIHALY (KPM Hajozasi F6o.)
A Hajozasi Szabalyzat korszer(sitése
Korreferator : MARKUS ISTVAN (KPM Hajézéasi F6o.)
Felkért hozzaszg|ok :
DR. WASCH ODON (KPM Hajozasi Féo.)
ZSUZSANDOR PAL (KPM Haj6zasi F6o.)

Februéar 28.

A Kozuti Fuvarozéasi és Szallitmanyozasi Szakosztaly

rendezésében el6adasok:

1. A tomegkozlekedés kiemelt fejlesztésére vonatkozo
MSZMP- és kormanyhatarozatok végrehajtasanak
helyzete
Elgadé : PAP JANOS (Volan Troszt)

2. Az autobusz-kozlekedés fejlesztésének fébb célki-
tlzései az V. 6téves tervben
El6adé : DR. HEGEDUS AGOSTON (KOTUKI)

Februdar 28.

A Varosi Koézuti Kozlekedési Szakosztaly és a Forgalom-
biztonsagi és Forgalomszabalyozasi Allandé Bizottsag
kozds rendezésében eléadéas és vita:

Budapesti forgalombiztonsagi 6sszefliggések.

Fejleszte5| javaslatok

Eldadé : DR. KOLLER SANDOR (BME)

Februar 28.

A Postai- és Tavkozlési Tagozat Epitési Szakosztalya
rendezésében eladas:

Hlbahelyszmelesek impulzusmadszerekkel

Eléadék : HALASZ LASZLO (Kabeliizem)

Sélymos Janos



SUMMARY

Dr. Rezsé Bajusz: The Development of the Qnality 0f Mass T ranSP Ot e 193

The author outlines, in the light of numerical data, the development of the quality of Hungarian mass trans-
port (rail, road and urban transport) during the period of the IV. Five-Year Plan (1971—76). The study
examines the tendencies of the indices of safety, punctuality, crowdedness, frequency of the services, commer-
cial speed, service given to the passengers and of the tariff rates.

Karoly Bihari: Traffic in Curves with Small Radii 0f Private SidingS . e 198

The study scrutinizes the relationship between the length measurements of the vehicles and the radius of
curvature, the chances of the sticking of the wheel sets, the necessary overlapping of the buffer heads and the
joints of the reverse curves. Thereafter the author makes suggestions for curves with smallest radii, fit for the
traffic of different types of vehicles and for the amendment of certain Hungarian regulations.

Dr. Eva Gilicze—Dr. Géza Palmai: Analysis of the Chronology of the Vehicle Flow by Stochastic Methods........ccoeeu.e. 207

The authors, first, outline the demands on the chronology of the vehicle flow, then they describe the sug-

gested method of the analysis. In the second part of the study they acquaint us with the results of the applica-

tion of the method concerning some tram and bus lines in Budapest, finally they draw important conclusions#
from the results of the analysis.

....................................................................................................................................................................... 216

Pal Rév: Fifty Years Elapsed since Lindbergh Flew the A tlantiC ... F o 217
On the occasion of the anniversary the article commemorates the antecedents and the successful realization of
the famous Atlantic flight as well as Lindberg’s walk of life, full of contradictions.

Dr. Lajos Béres—Dr. Laszl6 Téth—Gyorgy Vizy: Rail Materials and the Main Causes of Their Dilapidation............ 220
The increase of the axle loads and of the speed demanded, during the recent years, the working out of more
up-to-date rail materials. The authors, outlining the typical failures of the rails, acquaint us with the results of
the tests on the influence of the inclusions and on the resistance to wear of rail steels.

Zoltan Kovacs: The Results of the Competition for the Regulation of the Traffic on the Section between K@banyai
Road and Salgétarjani Road of Hungéaria Boulevard 226
The section referred to in the title plays an important role in the present and in the future traffic of Budapest.

The article acquaints us with the suggestions of the most successful competitive designs elaborated in the frame
of the competition conducted by the Transport Division of the Budapest Municipal Council.
Dr. Laszl6 Aujeszky: The Role of the Air of Subtropical Origin in Transport Meteorology ..o 232

The article outlines the physical characteristics of subtropical air, the influence of air pollution and fog on
transport as well as the heat effects, the effects on the nervous system, the consequences of rainfalls and
thunder-storms, all due to the air of subtropical origin.

International Review:

Dr. Wolfgang Duttiné: The Deutsche Reichsbahn’s New Method for the Analysis of Business Management, Based on
the Use of “Analytical BUITAING B riCKS™ e b et bbb b b es et st ese st ens 234

The author describes the purpose of the new method the pratical tests of which are going on; he makes us
acquainted with the substance of the analysis, with the term “analytical building bricks”, with their characte-
ristics and with the methods used for the quantification of the causal relations existing among them.
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Dr. Rezs6 Bajusz: Le développement de la qualité des moyens de transport massifs

L ’auteur de cette oeuvre fait connaitre le développement des moyens de transport massifs en Hongrie (trans-
port par voie ferrée, transport routier et transport urbain) aux années du quatriéme plan quinquennal
(1971 —1975) en utilisant les données exprimées en chiffres. Cette étude analyse aussi la conjoncture des in-
dices de lasécurité, de I’observation de I’horaire, de I’encombrement des voitures, de la fréquence du service, de
la vitesse de communication, du service des voyageurs et des frais de transports.

Kéaroly Bihary: La communication sur les courbes & petit rayon des embranchements particuliers

L 'auteur de cette étude analyse les connexions entre les mesures de longueur.des véhicules ferroviaires et la
courbe de la ligne, les possibilités du coincement dés essieux montés, le croisement nécessaire des plateaux de
tampons etleraccordement des_contre-courbes de la voie. Ensuite I’auteur a fait des propositions d’établir les
courbes arayon minimum sur lesquelles tous les types de voiture puissent encore étre acheminés et de changer
du reglement valables en Hongrie.

Dr. Eva Gilicze—Dr. Géza Palmai: L’analyse de I’ordre chronologique des affluences des véhicules de transport urbain
en masse sur la base des méthodes stochastiques -

Dans la premiere partie de cette étude les auteurs font connaftre les exigences sur I’ordre chronologique des
véhicules et de leurs affluences, en décrivant la méthode des enquétes proposées. Dans la deuxiéme partie de
cette étude lesauteurs font savoir les résultats de cette méthode appliqué a quelques trams et autobus faisant
service au transport urbain a Budapest. Pour finir les résultats des enquétes leur permettent de tirer des
conclusions de grande importance pour les années qui viennent.

I Dr. Erné Kanya 1904 — 1977 ~"|

P&l Rév: Il y a 50 ans que Lindbergh a traversé en avion I’Océan

A I’occasion du cinquantiéme anniversaire de ce vol a jamais mémorable I’auteur de cet article évoque ce qui a
précédé cette traversée en avion de 1’Océan Atlantique et ensuite décrit I’histoire de ce vol magnifique. En
méme temps il analyse le cours de la vie de Lindbergh qui était toujours pleine de contradictions.

Il est de notoriété publique qu’aux derniers temps I’accroissement de la vitesse et celui du poinds d’essieu (de la
charge par essieu) ont exigé de fabriquer des matieres de rails beaucoup plus modernes et convenables. Ayant
décrit les cas caractéristiques de la détérioration des rails, les auteurs font connaftre les résultats obtenus par
les enquétes accomplies sur la résistance a I’usure des rails en acier et sur les effets des inclusions métalliques.

Dr. Lajos Béres—Dr. Laszl6 Toth—Gyorgy Vizy: Matieres de rails et raisons principales de leurs détériorations

Zoltdn Kovacs: Le résultats des concours de plan pour régler le trafic de la premiére section du boulevard Hungéria,
a partir de la rue Kébanyai jusqu’a la rue Salgétarjani a Budapest

L a section de route que nous venons d’indiquer joue un role trés important non seulement dans lacommunica-
tions actuelle de Budapest, mais dans la communication aussi des années qui viennent. L’article analyse et fait
connaftre lespropositions de meilleurs travaux présentés au concours de la Direction Générale descommunica-
tions du Conseil Municipal de Budapest.

Dr. Laszlé Aujeszky: Le rdle de I’air subtrophical dans la météorologie de communication

Pour commencer, I'auteur de I’article fait I’6tude des traits caractéristiques phisiques de I’air subtropical.
Ensuite il analyse la pollution de I’air et le brouillard qui en sont les conséquences. Pour finir, I’auteur s’occupe
des actions thermiques et du systéme nerveux, puis il étudie les chutes de pluie et les orages qui exercent tou-
jours de grandes influences sur la communication.

Revue Internationale:

Dr. Wolfgang Duttiné: La nouvelle méthode d’analyse de I’organisation de production de la République Fédérale
Allemande réalisée sur la base de I'’emploi des «cubes de construction pour I’analyse»

L’auteur de cette étude fait connaftre cette nouvelle méthode qui est actuellement soumise aux preuves et
controles pratiques et le but dé son emploi. En méme temps, il analyse I’essentiel de cette méthode, décrit
I’idée de ces «cubes de construction pour faire I’analyse» et leurs traits caractéristiques. Pour finir, il s’occupe
des méthodes d’exprimer numériquement les connexions «cause et effet» existant entre eux.
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