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A kapacitaskimerulés ertékelése a kézuti beruhazasi dontések
el6készitésénél

DR. TIMAR ANDRAS

A KAPITALISTA ES A SZOCIALISTA OR-
SZAGOK KOzUTI KOZLEKEDESENEK EL-
TERO JELLEGU FEJLODESE

Az eur6pai szocialista orszagok gyors iparo-
sodasanak, gazdasagi fejlédésének egyik alap-
vetd jellemz6 vonasa — amint erre a kdzelmult-
ban tobb gazdasagtdrténeti munka, cikk is réa-
mutatott —, hogy ezek az orszagok viszonylag
fejlett infrastruktaraval rendelkeztek, ami
mintegy ,lehet6vé tette” a fejlesztésre rendel-
kezésre all6 er6forrdsoknak a termel6 beruha-
zasok bdvitésére valo koncentralasat [1, 2, 3].
A hetvenes-nyolcvanas évekre azonban az
infrastuktira viszonylagos fejlettsége leg-
aldbbis bizonyos &gazatokban, koztik a koz-
ati kozlekedésben — viszonylagos elmaradassa
alakul at, s csak el6relatd, gondos tervezéssel
el6zhet6 meg, hogy ez ne valjék tarsadalmi-
gazdasagi fejlédésink gatjava. Varhatéan az ed-
digieknél nagyobb ardnyban kell er6forrasain-
kat a népgazdasag infrastrukturalis agazatainak
fejlesztésére forditani, s a fejlesztési célok gon-
dos mérlegelésével, alaposan el6készitett beru-
hazési dontésekkel kell meghatarozni a rafordi-
tasok mennyiségét, valamint felhasznalasuk
modjat, helyét és idejét.

A kozati kodzlekedés tervezési problémainak
megoldasahoz szikséges a fejlettebb motoriza-
ciéju orszadgok gyakorlatanak elemzése is.

A kapitalista rendszer fejl6désének imperia-
lista-allammonopolista szakaszaban, a masodik
vilaghaborat kovetb6en, egészen 1973-ig a vi-
szonylag zavartalan és gyors gazdasagi fejlédés
biztositdsanak egyik eszkdze a fogyasztas, a dol-
gozOk vasarloerejének folyamatos bévitése volt.
A fogyasztas bOvitésének tipikus mdaodja (ami
egyuttal a termelés egyik legdinamikusabb hu-
z0-gerjesztd szektoranak, az autdiparnak a fej-
I6dését is biztositotta) a személygépkocsik el-
terjesztése volt. Felismerték, hogy a személy-
gépkocsi olyan kilénleges tartés fogyasztasi
cikk, amely tartésan és folyamatosan tovabbi
fogyasztasra 0sztbnodz, és déntd mértékben meg-
valtoztatja az egyéni fogyasztas szerkezetét,
mddositja a fogyasztasi szokasokat, a fogyasz-
tas id6beli és térbeli jellemz@it.

A szocialista fogyasztas szerkezetének (mo-
dell) kutatasa és értelmezése csak a kdzelmult-
ban kezd&dott meg. A személygépkocsi hosszu
ideig nem is szerepelt ebben a modellben (s6t,
a kapitalista, fogyasztoi tarsadalom ideolégiai
jelképe volt); miutan azonban a Szovjetunidban,
Csehszlovékidban, Lengyelorszagban és mas szo-
cialista orszagokban a 70-es években megkezdd-
dott a személygépkocsik tdmeggyartasa, ma mar
aligha vitathatd, hogy a személygépkocsi a szo-
cialista fogyasztasi modell egyik alkoté eleme.
Ugyanakkor azonban még nem mértuk fel en-
nek a valtozéasnak 0Osszes kdvetkezményeit: az
ezzel a kérdéssel foglalkoz6 egyik legatfogdbb
m{ példaul a személygépkocsit egyszerlien a
tobbi tartés fogyasztasi cikk kézé sorolja, s nem
is foglalkozik fogyasztast-gerjesztd, életmad-
maédositd hatdsaival, illetve az ,elfogyasztasat”
lehetévé tev6 feltételekkel [4]. Az OMFB kez-
deményezésére 1972—74-ben a motorizacié ha-
zai hatasaival foglalkozd vizsgalat e téren Gtto-
ré jellegl volt, de kdvetkeztetéseinek gyakorla-
ti hatasa egyel6re még kevéssé érzékelhetd.

A személygépkocsi fogyasztasahoz (azaz hasz-
nalatdhoz) els6sorban megfeleld Gthalézatra van
szilkség. A gazdasagilag fejlett kapitalista or-
szdgokban a hatvanas-hetvenes években a hasz-
nalat lehet6ségeinek bdvitésével (nagyardnyu
Utépités) is biztositottdk a fogyasztads bdévitését
(@ személygépjarmi-alloméany és a forgalom fo-
lyamatos novekedése), ez pedig visszahatott és
hozzajarult az ipari termelés és a fogyasztas
tovabbi noveléséhez (mind kdzvetlenil az auté-
iparban, mind pedig kO6zvetve mas termel6 és
szolgaltatd dgazatokban).

Az Amerikai Egyesiilt Allamokban, illetve
Nyugat-Eurdpéban és bizonyos mértékig Japan-
ban 1973 el6tt éppen a fogyasztas (és ennek ré-
szeként a szemeélygépkocsi-fogyasztas) folyama-
tos bOvitése biztositdsanak sziikségessége (mint
a gazdasagi tovabbfejlédés elfogadott modelljé-
ben szerepl6é egyik alapfeltétel), indokolta, hogy
tobbek kozott — az Uthalozat-fejlesztés (autd-
palya-épités) el6térbe kerilt. Az USA-ban be-
fejezéshez kozeledik a 65 000 km-es autépalya-
hélozat (Intelstate Highway System) épitése; az
autopalydk hossza 1975-ben Nyugat-Eurépaban
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megkozelitette a 25 000 km-t, Japanban a 2000
km-t. Ezeknek az autopalyadknak dont6 tdbb-
sége 1960—75. kdzott épilt.

A nagyaranyl Utépitések egyidejlleg hozza-
segitettek a tékefelesleg befektetéséhez, a kor-
szerli kozlekedésépit6- és épitégépipar kifej-
lesztéséhez. Az elkészilt kozlekedési létesitmé-
nyek nemzeti vagyon jellegét, kdzhasznulsagat
hangsulyozva, az Gtépitésekhez a széles kozvé-
lemény, illetve a magant6ke tdamogatasat is si-
kerialt megnyerni (ad6bevételek, allamilag ga-
rantalt hitelek igénybevétele). E létesitmények
burkoltan ismét csak fogyasztasra dsztondznek,
hiszen akinek még nincsen személygépkocsija,
az az altaluk biztositott el6nydkbdl legfeljebb
kdzvetve részesilhet, kozvetlenlil csak akkor,
ha személygépkocsit vesz és azt hasznalja (az-
az maga is ,tervezett viselkedés(i fogyasztova”
valik).

Talan sikerilt érzékeltetni, hogy a gyors ut-
halézat-fejlesztést az emlitett t6késorszagokban
els6sorban tehat a fogyasztas és nem kozvetle-
nil a termelés bdvitésének sziikségessége indo-
kolta. Még akkor is igy van ez, ha figyelembe
vesszlik, hogy ezekben az orszagokban az &ru-
sz4llitds nagy, esetenként tilnyom¢ részét te-
szi ki a kozati aruszallitds. A kozuati aruszalli-
tas 6nmagaban azonban, akarmilyen jelents is,
a legtdébb orszagban lebonyoldédhatnék a hagyo-
méanyos (esetleg korszer(isitett) uathalézaton.
is a tehergépjarmlvek egy-egy Utvonal forgal-
ménak alig 15—20%-4at teszik ki.

Az (thaldzat-fejlesztés a XX. szdzadban (az
autopalya-halozat kiépitése) tehat alapvetéen
mas okok miatt valt szikségessé, mint 100 év-
vel koradbban a vasdathalozatok kiépitése. Utdb-
bit els6sorban a gyors ipari fejl6dés sordan meg-
novekedett aruszallitasi igények indokoltdk (hi-
szen abban az id6ben a személyszallitasi igé-
nyek viszonylagos és abszolit szintje is alacsony
volt); el6bbi szikségességét viszont mar a sze-
mélyszallitdsi igények ugréasszerii mennyiségi
és dont6en min6ségi novekedése tette sziiksé-
gesse.

A szocialista orszagok fejl6dése minden bi-
zonnyal mas jellegli lesz. Valoészin(isithet6 azon-
ban, hogy a termelés b6vitését kézvetlenil szol-
gald kozuti infrastrukturalis beruhdzasokon tul
egyre gyorsulé tGtemben kell olyan kozuti be-
ruhazdsokat megvalositani, amelyeket els6sor-
ban a fogyasztadsnak az életszinvonal emelkedé-
sével egyltt jar6 bdvilése, (illetve szerkezeti-
min@ségi atalakulasa) indokol.

A szocialista orszagok kozuti beruhéazasi dén-
téseinél — tobbek kdzott — a kovetkezd jelleg-
zetességekkel is szamot kell vetni:

— az eurdpai szocialista orszagok fejlédésiik
jelenlegi szakaszaban bizonyos teriileteken még
nem mindig képesek a termelés és a fogyasztas
(kereslet-kinalat) mennyiségi, illetve mindségi
tartds egyenstlydnak biztositdsara, azaz — bar
orszagonként és agazatonként eltéréd mértékben
— a kereslet esetenként meghaladja a kinala-
tot, s ez a helyzet jellemz6 a kozathal6zat-fej-
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lesztésére is, amely a legtébb szocialista orszag-
ban nem tudott Iépést tartani a gyors motoriza-
cids fejlédéssel;

— az emlitett egyensulyhianyok meértékének
csOkkentésére bizonyos aruk esetében maddot
nyujt a kiillkereskedelem (pl. a szocialista integ-
racio keretében), az infrastrukturalis létesitmé-
nyek (Gthalozat) esetében azonban mas a hely-
zet;

— a szocialista orszdgokban a tervgazdalko-
dads, a gazdasagi szabalyozas a termelés folya-
matos bdvitésére els6sorban nem a fogyasztas
bévitésével, hanem mas (tudati, gazdasagi-ad-
minisztrativ) eszkdzokkel 6sztondz, a fogyasz-
tdst inkdbb a gazdasagpolitikai célokkal 6ssz-
hangban befolyéasolja, iranyitja, szikség esetén
adtmenetileg korlatozza;

— a fogyasztas ilyenfajta befolyasolasa, kor-
latozdsa ma még els6rendlien jellemzé a sze-
mélygépkocsival kapcsolatos fogyasztasra (a
realjévedelemhez mérten ara viszonylag magas,
hosszG a véasarlas el6tti varakozasi id6, a hasz-
nalati lehet6ségek korlatozottak, a javitasi-kar-
bantartasi szolgaltatasok elmaradottak stb.).

Biztosra vehet6, hogy a beszerezhetfség
mennyiségi korlatjat a gazdasagi fejlédés a
80-as években az eurdpai szocialista orszagok-
ban attéri, hiszen — mint mar szd esett rdla
megkezdddott a személygépkocsik témeggyar-
tasa.

A kozati személyszallitasi igények mennyisé-
gi kielégitése egyébként nem (tkdzik nehézsé-
gekbe, hiszen pl. hazankban kell§ s(riiségl bur-
kolt helykdzi athalozattal rendelkeziink, és ta-
volsagi autdbusz-kozlekedésiink kodzismerten
magas szinvonald. A személygépkocsi-haszna-
lathoz kapcsolodd mindségi igények (a kereslet
min6ségi oldala) kielégitését azonban varhatéan
jelentés mértékben és hosszd idén (15—25 éven)
at folyamatosan korlatozni kell. E korlatozéas-
nak a gazdasagi fejlédés el6rehaladasaval egyre
kevésbé alkalmas (bar legegyszeriibb) eszkdze a
vasarlas (Magyarorszdgon a személygépkocsi-
behozatal) korlatozasa. Erre a fizet6képes ke-
reslet folyamatos névekedése, masként valo le-
kotésének szinte athidalhatatlan nehézségei és
a személygépkocsi-gyartasnak a kibontakoz6
szocialista gazdasagi integracioban jatszott sze-
repe miatt, tartésan nem lesz mod. Méas eszko-
z0k felhasznalasa (pl. a személygépkocsi-hasz-
néalat lehet6ségeinek korlatozasa) el6tt viszont
feltétlenll szikséges a korlatozasok kozvetlen
és kozvetett hatdsainak lehet6ség szerint teljes
kor( feltardsa és elemzése.

Tekintettel arra, hogy gazdasagi helyzetiink-
kel, anyagi lehet6ségeinkkel @sszefliggésbhen
ilyen jellegl korlatozas objektive kialakul Ma-
gyarorszagon, nagy jelent6sége van a varhato
helyzet el6rebecslésének, elemzésének, a tuda-
tos felkésziilésnek, azaz a varhaté gazdasagi
veszteségek és tadrsadalmi fesziltségek kiszami-
tasanak, a gazdasadgpolitika céljaival 6sszhang-
ban elviselhetének itélt mennyiségik (szintjuk)
megallapitasanak.

Els6sorban a fejlesztést indokld (azaz a keres-
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let—kinalat egyenstlyhianydnak még éppen el-
fogadhatd, illetve mar el nem fogadhaté mérté-
két jellemz@), 4altaldban mennyiségi jellegl
(szamszer(sithetd) kiszobértékek kutatasara,
meghatirozasara van szilkség. Ezek a termelés
teriiletén viszonylag (és latszolag) kdnnyen
meghatarozhatok (v. 6. gépek, géplancok, izem-
részek, lizemek termelési kapacitdsa). Joval ne-
hezebb a helyzet a személygépkocsi-fogyasztas
— kozuti kozlekedés — terlletén, ahol

— elvileg mindig van mod a fogyasztas elha-
lasztdsara (pl. nem a csucsforgalmi id6ben, ha-
nem maskor utazom), gyakorlatilag azonban a
forgalom id6beli eloszlasa — elsésorban a gaz-
dasagi tevékenység id&ritmusabdl ered6en —
meglehet6sen allandé és nehezen valtoztathatd;

— a fogyasztds dont6 része nem szolgdlja
kdzvetlenil a termelést (nem aruszallitas, illet-
ve hivatasforgalom, hanem els6sorban szabad-
id6 forgalom);

— a fogyasztds mindségét befolydsold (meg-
hatarozd) feltételek javitdsa (pl. Uthalézat-fej-
lesztés) igen koltséges, hosszadalmas mivelet,
amelynek gazdasagi (pénziigyi) hatékonysaga az
iparban hasznalatos beruhazasi hatékonysag-
elemz6 modszerekkel legtobbszér nem értékel-
hetd;

— a kereslet min6ségi kielégitetlenségéhdl
(pl. forgalmi dugok szaporodasa, koézuti balese-
tek szdménak novekedése sth.) eredd tarsadal-
mi-gazdasagi fesziiltségek egyel6re és még jo
ideig a tarsadalom széambelileg kisebb, maga-
sabb jovedelm( rétegét érintik, nehezen szam-
szerlsithet6k, a termelést kdzvetlenil lényege-
sen nem befolyasoljak;

— az egyensuly mennyiségi megbomlasat
(kapacitaskimerilés) kozvetlenil megel6z6en
egy sor, kisebb beruhazast igényl6 intézkedés-
sel (forgalomszervezés, sebességkorlatozas stb.)
az atbocsatoképesség még fokozhaté (a kereslet
mindségi kielégitetlenségének mértéke ekdzben
természetesen tovabb nodvekszik):

Fentiekkel 0sszefliggésben beszéliink egy ut-
szakasz (haldzat) kapacitasarél (éraforgalomban
kifejezett hatarérték, amelyet a tényleges for-
galomnagysag elméletileg nem, gyakorlatilag
igen rovid id6tartamon keresztiil haladhat csak
meg) és megengedhetd forgalomnagysagarol
(szintén oraforgalomban kifejezett kiiszdbérték,
amelynek meghaladdsa utan a forgalmi viszo-
nyok rohamosan romlanak, a kozlekedési kolt-
ségek és id6veszteségek ugrasszeriin ndéveked-
nek). A kapacitas értékelése nemzetkdzileg egy-
séges. A megengedhet6 forgalomnagysag értéke
azonban az emlitett gazdasagpolitikai meggon-
dolasokkal dsszhangban a kapitalista orszagok-
ban hasznalatos gyakorlati értékeknél magasab-
ban is megszabhaté (ez gyakorlatilag automati-
kusan bekovetkezik, ha a kiiszobérték meghala-
ddsa nem vonja maga utan a megfelelé intézke-
dések megtételét: az atfogd hatékonysagi vizs-
galat elvégzését és ennek alapjan a megfeleld
beruhazasi dontések meghozatalat).
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A KOzUTI BERUHAZASI DONTESEKET
BEFOLYASOLO KERESLETI—KINALATI
VISZONYOK

A gazdasagi fejl6déssel egyltt ardnyosan no-
vekv6 kozuti személyszallitasi igények — ame-
lyeket els6 kozelitéshen az egyes Utszakaszokon,
Uthaldzatokon megjelend, illetve varhaté forga-
lomnagysag képvisel — az Uthaldzat-fejlesztés
szempontjabol keresletként, a meglevé Gthalo-
zat, a forgalmi korilmények, a jarmd@allomany,
a kozlekedési szokasok és ismeretek pedig
egyuttesen kinalatként értelmezheték. Ezeknek
térben és idében allanddéan valtozé, igen sokféle
tényez6t6l fliggé, valdjdban soha tartosan
egyensulyba nem keriil6 viszonyat az athalézat-
fejlesztés els6fokd kereslet—kinalati viszonya-
nak nevezzik (1. 4bra). A hélozatfejlesztés célja
(tendenciaként) az egyensaly elérése. Mivel
azonban ez csak igen nagy tdvlatban képzelhet§
el, sokkal nagyobb gyakorlati jelent6sége van
az egyensulyhiany mértéke mérésének, elemzé-
sének, mind pozitiv (a kinalat meghaladja a ke-
resletet), mind pedig negativ (a kereslet megha-
ladja a kinalatot) értelemben. Ehhez azonban
elébb az egyensulyi hatarhelyzetet jellemz6 kii-
szObértékek meghatarozasa szikséges.

A kozlti kozlekedés teriletén az els6foku ke-
resleti—kindalati viszony mennyiségi hatarérte-
két (kapacitas) igen ritkan érik el (forgalmi sa-
vonként kb. 1800—2000 Ej/h); ugyanakkor a
forgalomfejlédés soran e hatarértékhez valo ko-
zelitéskor a min6ségi hatarértékeket (megen-
gedhetd forgalomnagysag, amit igen sokfélekép-
pen hatdroznak meg és kulonféleképpen hasz-
nalnak fel) gyakran meghaladjak. Az els6foki
viszony egyensulyhidnyanak jellemzésére rend-
szerint a kapacitaskihasznalas, illetve a tényle-
ges és a megengedhet6 forgalomnagysag hanya-
dosa szolgal.

A gyakorlatban az elébbiekkel kapcsolatban
két téves nézettel taldlkozhatunk:

— a forgalomnagysagot a kereslet tényleges
és tokéletes kifejez6jeként kezelik;

— a min@ségi kuszobértékeket, miutan szam-
szerl értékekhez kapcsoltdk Oket, mennyiségi
kiiszobértékekként kezelik, amelyek meghala-
dasat fizikailag is lehetetlennek vélik.

Az els6 feltevés (a kodzlekedési modok kozotti
valasztast és a jovedelem-, illetve szokaskilénb-
ségeket most figyelmen kivil hagyva) csak za-
vartalan Gt- és forgalmi viszonyok kozdtt (vi-
szonylag kis forgalomnagysagoknal) igaz. A ke-
reslet kielégitésének mindségi és mennyiségi
korlatjaihoz kozeledve, amikor torlédasossa va-
lik a forgalom, a tényleges keresletet egyre ke-

véshé tlkrdzi a forgalomnagysdg — az (t- és
forgalmi viszonyok, a kozlekedési koltségek
visszahatnak a keresletre, az aru-, illetve sze-

mélyszallitasi igények id6ben és térben atren-
dez6dnek, illetve latenssé valnak (halasztast
szenvednek). Ez egyébként az 0n. gerjesztett
forgalom létrejottének is egyik oka [5].
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KERESLET /P/
Térben és idGben,
mennyiségileg és
minéségileg  dif -
ferensceiglt kozti
széllitdsi  igények
| forgatomnagysag /

ELSOFOKU

KINALAT /0 /
Uthélézat , jarma-
allomany, “forgalmi
viszonyok, emberi
tényezGk

VISZONY

KERESLET

Az elstfokdl  viszony
egyensulyanak hely -
redllitaséhoz  szik-
séges  koltségek:
cC=f/0- D/

MASODFOKU

KINALAT

Az els6fokda  viszony
egyensulyhianya —
nak csokkentésére
mozgoésithatd  pénz -
eszkozok /| P/

VISZONY

KERESLET

A mozgb6sithatd pénz -
eszkozokkel fedezhet6,
térben és idében neg-
hatarozott fejlesztés
F=f/P- C/

HARMADFOKU

kozlekedéstudomanyi szemle

KINALAT

A rendelkezésre allod
tervez6, beruhazo ,
anyagellato, szallito,
épitékapacitas / K /

VISZONY

1 4bra. A kozUti beruhéazéasi dontéseket befolydsoléd keresleti- kinalati viszonyok

A helytelen nézetek egylittesen egyszer(si-
tett, mechanikus hal6zatfejlesztési elképzelések
kialakuldsara vezethetnek: a forgalomnagysag
varhato ndvekedését Utszakaszonként meghata-
rozva (az elmult id6szak, illetve a tervek trend-
jébol, analitikus-gravitaciés modellekkel sth.) a
fejlesztés szikségességét a mennyiségi korlat-
ként értelmezett min6ségi kiiszdbértékekhez
rendelik, s a beruh&zasi dontések elbkészitése
soran nem vizsgaljak, hogy milyen egyéni és
tarsadalmi kovetkezmeényekkel jar, ha akkor és
ott nem keril sor (mert pl. pénzigyi, illetve ki-
vitelezési nehézségek miatt nem keriilhet sor)
a beruhazasra. A fejlesztést azonban csak akkor
lenne helyes az egyensuly min8ségi megbomla-
sanak kezdetéhez (ez joval megel6zi a tényleges
kapacitas-kimerilést) kotni, ha célunk a keres-
let—kinalat mindenkori teljes (mennyiségi és
mindségi) egyensulyanak biztositasa I"*nne és le-
hetne. Ez azonban irrealis elképzelés (még a
gazdasagilag legfejlettebb orszdgokban is); ehe-
lyett ma altaldnosan ehhez a kiiszdbértékhez a
beruhazés egyedi miszaki-gazdasagossagi, meg-

valosithatosagi és hatékonysagi
elvégzését rendelik hozza.

E vizsgalatok soran a sziikségesnek latsz6 fej-
lesztés (Gtépités, korszer(isités és fenntartas)
keresletként, az e célokra mozgoésithaté pénz-
ligyi forrasok kinalatként jelentkeznek, viszo-
nyukat az uUthalozat-fejlesztés masodfokd ke-
resleti-kinalati viszonyanak nevezzik. A gazda-
sagi fejl6dés soran ez a viszony altalaban nega-
tiv (az els6fokd viszony egyensltlyahoz szik-
séges, onnan levezetett kereslet meghaladja a
kinalatot), de id6szakonként (pl. az U4n. autépa-
lya-lobby tevékenységének eredményeként az
USA-ban a hatvanas években, a Kdzel-Keleten
1974—75-ben) pozitivva is valhat. A maéasod-
fok( keresleti—kinalati viszony elemzésének
egyik f6 célja az optimalis forraselosztas (allo-
kacid). A viszony elemzése mar rég6ta nem csu-
pan a pénzigyi hatékonysdg elemzésére korla-
tozddik. A beruhdzas egyéni és tarsadalmi hata-
sainak lehetd legszélesebb korét az elemzéshe
bevonva, atfog6 gazdasagi hatékonysagi vizsga-
latokkal rendelnek mutatoszamokat az egyes

vizsgalatanak



XXVIl. EVFOLYAM, 1977. 8. SZAM

beruhdzadsokhoz, illetve beruhzasi véaltozatok-
hoz.

Az adott helyen és id6ben miiszakilag indo-
koltnak és pénziigyileg fedezhetének, gazdasa-
gilag hatékonynak itélt fejlesztés (Utépités)
mennyiségileg (féldmunka m3J mdtargybeton
m3, burkolat m2 stb.) és mindségileg (burkolat-
felulet, mdtargynyilas, épitési id6 kotottségei
stb.) keresletként, mig ,a térben és id6ben
adott tervez6-, Kkivitelezd-, anyagellaté-, szal-
litokapacitds és munkaer§ egylttesen kinéa-
latként jelenik meg. Ezek viszonyat az uthald-
zat-fejlesztés harmadfokd keresleti—kinalati
viszonyanak nevezzik. Elemzése kiiléndsen fon-
tos szocialista orszagokban, hiszen a tervgaz-
dalkodas, az allami vallalatok léte lehet6séget
nydjt a keresleti—kinalati viszonyok egyuttes,
tervszer( alakitasara az dthaldzat-fejlesztésben.
Ez els6rendiien fontos a folyamatos és egyenle-
tesen bévil6 épitési-termeld tevékenység bizto-
sitasdhoz, a nagyobb teljesitményingadozasok
kikliszoboléséhez.

A kapitalista orszdgokban kifejlesztett don-
tésel6készit6-hatékonysagelemz6  gazdasagi—
matematikai modszerek a harmadfokd keresle-
ti—kinalati viszonyt altaldban nem is veszik fi-
gyelembe: feltételezik, hogy a kozlekedésépit6-
ipar kinalata szinte végtelenil rugalmas (ez
1973-ig megkozelitéleg igaz is volt). igy alakul-
tak ki az els6fokl és masodfoklu keresleti—Kki-
nalati viszony elemzésén alapulé Gn. sorbaren-
dezéses (surg6sségi osztalyos) halozatfejlesztési
modellek (NSZK, Ausztria), amelyek rovid, il-
letve kozéptadvl programokként is értelmezhe-
ték, és kozvetve eligazitdst nyujtanak a kozle-
kedésépit6-ipar fejlesztéséhez is. Rendszeres
id6kdzonkeénti felulvizsgalatuk biztositja az (j
hatasok figyelembevételének lehet6ségét [6].

A szocialista orszagok mai fejlédési szakasza-
ban azonban nem feledkezhetiink meg a vi-
szonylag elmaradott kozlekedésépit6-iparrél (és
a nagyon elmaradott kozlekedési épitégépgyar-
tasrol); a beruhazési dontések elékészitése so-
ran, a haldzatfejlesztési tervek készitésekor te-
hat feltétlenll elemezniink kell a harmadfokd
keresleti—kinalati viszonyt.

Ugyanakkor a szocialista orszagok kozuti koz-
lekedése jovBbeni fejlesztésének tervezésekor az
eddigieknél nagyobb figyelmet kell forditani az
els6fokl viszony elemzésére és a beruhazasi
dontési folyamat objektiv sorrendje helyrealli-
tdséra. Elismerve és fenntartva a masodfokd vi-
szony dontd jelent6ségét, biztositani kell, hogy
az elséfokd viszony elemzése (a varhatd veszte-
séegek és fesziltségek szadmbavétele) alapjén
szlikség esetén legyen lehet6ség a pénziigyi el6-
irdnyzatok maddositasara is.

A KOzZUTI BERUHAZASI DONTESEK
FOLYAMATA ES ELEMEI

Az (thaldzat-fejlesztési tervek (k6zuti beru-
hazasi dontéssorozatok) &sszeallitdsa soran az
elsé teend6 a célok és hierarchiajuk meghataro-
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zésa. Az el6bbi gondolatmenetet folytatva, meg
kell allapitani altalanosan és egyedileg, térben
és id6ben, hogy az elsé-, masod- és harmadfoku
keresleti—kinalati viszonyok milyen, az egyen-
stlytol eltéré hatarértékek kozoétt mozoghatnak
osszhangban a tervezett tarsadalmi-gazdasagi
fejl6déssel. Ezeknek a hatarértékeknek a meg-
hatarozasa rendkivill kényes gazdasagpolitikai
feladat.

Altalaban tavlati célként az els6fokl viszony
egyensulyanak helyreallitasat tlzik ki, s ennek
érdekében els@ lépésben mutatészamokat ren-
delnek a vizsgalt uthal6zat homogénnek tekin-
tett szakaszaihoz. llyen mutaték lehetnek:

— a forgalomnagysag és a kapacitads (vagy a
megengedett forgalomnagysag) hanyadosa, azaz
a kapacitaskihasznalds és ennek id6beli alaku-
lasa;

— az Utszakasz tényleges geometriai és for-
galmi jellemz&inek értékét kifejez6 pontszam
és a normativ (4tlagos vagy megkivant) érték
hanyadosa;

— 'a tényleges és a normativ fajlagos baleseti
arany hanyadosa;

— a tényleges és a normativ (vagy atlagos)
fajlagos (és Osszes) kozlekedési koltségek ha-
nyadosa;

— az Utszakasz halozati szerepét, feltaré ha-
tasat, kornyezetvédelmi értékelését stb. kife-
jez6 kilonféle szamértékek [7, 8].

E mutatészamok (azaz az egyensuly meg-
bomlasanak varhaté id6pontja, illetve az egyen-
sulyhidny adott id6pontban, illetve id6szakban
mért vagy varhatd értéke) alapjan az Utszaka-
szokat sorba rendezik.

Masodik 1épésként a maésodfokdl viszony
elemzése (a rendelkezésre allo pénzigyi forra-
sok) alapjan a megvaldsitas sorrendjét tiikroz6
an. sirg6sségi sorbarendezésre keriil sor. Ehhez
mar legtobbszor o6sszetett mutatékat, G4n. don-
tési kritériumokat hasznélnak (ti. ezek alapjan
dontenek arrol, hogy sor keriiljon-e es ha igen,
mikor egy-egy beruhazasra). Ezek a célhierar-
chiat is tikroézik, hiszen az 0j épitésre, korsze-
riisitésre, illetve fenntartasra rendelkezésre all6
(el6iranyzott) forrdsok aranyai Kkifejezik az
egyes céloknak tulajdonitott fontossdgot is, és
olyan dontési kritériumok alkalmazéasara vezet-
nek, amelyekkel ezek az arédnyok igazolhatdk.
A dontési kritérium kivalasztott mennyiségi és
mindségi jellemz6k térben és id6ben meghata-
rozott elrendezési kritikus értékeinek dsszehan-
golt egyuttese.

Az Gthalozat-fejlesztési dontésekhez felhasz-
nalt dontési kritériumok (e meghatarozassal
6sszhangban)

— orszagonként és id6szakonként eltérdek
(a tarsadalmi-gazdasagi fejlettségtél fiiggben),
mert a figyelembe vehet6 jellemz6k korét a ki-
valasztassal eltér6 modon és mértékben szlki-
tik;

— még ha a kivalasztott jellemz6k azonosak
lennének is, legtobbszor eltéré a kritikus érté-
kek nagysaga, értelmezése, illetve stlyozasa;



342

— Ujabb kulonbségeket jelent a térbeli, illet-
ve id6beli elrendezés meghatéarozott rendje (pl.
terileti-regionalis  elhatarolds, 4atértékeléses
szamitas stb.).

Teljesen objektiv és altalanos érvény(l don-
tési kritérium az (thalézat-fejlesztésben sem
létezik. A végs6 dontés legtbbbszor 6sszehason-
lité részdontések (vagy-vagy jellegli kivaloga-
tds) sorozatdnak eredménye, és meghozatala so-
rdn gazdasagpolitikai megfontolasok is jelentds
szerepet jatszanak. Altalaban nem egyetlen
dontési kritérium haszndlatos (a meghatarozas
»,0sszehangoltsagot” emlit§ kdvetelménye hatart
szab a tulzottan dsszetett, bonyolult déntési kri-
tériumok kialakitdsdnak és alkalmazésanak),
hanem dontési kritériumok sorozata.

Gyakran hasznalt mutatok és dontési krité-
riumok a masodfokd viszony elemzéséhez, illet-
ve a surgdsségi sorrend meghatarozdsahoz:

— az eltér6 fejlesztési célokra (fenntartas,
korszer(isités, beruhazas) igénybe vehetd ossze-
gek nagysaga, illetve aranya;

— a kozlekedési koltségek (jarm(-uzemelte-
tési, baleseti, id6- és kényelmi sth. kdltségek) és
a fejlesztési (épitési, illetve Gt-GUzemeltetési)
koltségek (atértékelt) dsszege;

— az atértékelt koltség és haszon hanyadosa;

— a varhato tiszta és atértékelt haszon (meg-
takaritas minusz koltség) az Uzemelési id6szak-
ban;

— évi megtérilési hanyad (altalaban az Uze-
melés els§ évében);

— megtérilési id6;

— belsé hatékonysagi egydltthatdé (belsé ka-
matlab).

Az els6- és masodfokl viszony egydlittes elem-
zésének eredménye minden bizonnyal az lesz,
hogy az els6fokd keresleti—kindalati viszony
egyensulyat biztositani nem lehet, hanem elfo-
gadhatdé mértékiinek itélt egyensulyhidny és ez-
zel egyduttjard fesziltségek, veszteségek kelet-
keznek.

A harmadfokd keresleti—kinalati viszony
elemzésekor Gjabb mutatokat vizsgalnak. llye-
nek példaul:

— a minimalis rentabilitdst biztosité évi val-
lalati tervezési, épitési teljesitmény;

— az épitési, szallitdsi teljesitmények opti-
malis nagysadga, az épitkezések optimalis tele-
pitési sorrendje;

— a kozlekedésépitd, tervezd, anyagellato,
szallito vallalatok gazdasagi szabalyozd rend-
szere, miiszaki fejlesztési lehetdségei;

— a folyamatos, tervszer( épitési és tervez@i
tevékenység és teljesitményndvelés biztositasa-
nak feltételrendszere stb.

Az Uthalézat-fejlesztés, tervezés sordn a ha-
rom keresleti-kinalati viszony elemzésének le-
het6leg parhuzamosan és 0sszehangoltan kell
folynia; ellenkez6 esetben olyan karos gazda-
sdgi-tarsadalmi  fesziltségek keletkezhetnek,
amelyek létrejottének megakadalyozdasara
egyébkeént lenne maod.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A tervezési folyamat szervezettsége és fej-
lettsége azon is lemérhetd tehat, hogy az egyes
keresleti—kinalati viszonyok elemzését milyen
sokrétiien, alaposan és 0sszehangoltan végzik el.
Ebb6l a szempontbol hazai Gthaldzat-fejlesztési
dontéseink el6készitése nem itélhet6 teljesen
megnyugtatonak, tobbek kozott azért sem, mert

— nincsenek még kidolgozott és egységesen
elfogadott dontési kritériumok;

— a gazdasagi hatékonysag (maéasodfokd vi-
szony) elemzése korszer(, kotelez6 érvény( sza-
mitogépes eljaras hianyaban, illetve a rendelke-
zésre allo forrasok szilikdsségével dsszefliggd
miiszaki evidencidkra vald hivatkozassal leg-
tobbszor elmarad;

— a célok kozott a forrasok felosztasi aranyai
hosszabb ideje szinte valtozatlanok.

Egy 1973-ban megjelent cikkben pl. igyekez-
tink széleskdrli nemzetkdzi ©sszehasonlitds és
elemzés alapjdn bizonyitani, hogy a kdvetkez6
(V—VII.) otéves tervekben a beruhazasokra (0]
utak, els6sorban autopalyak épitésére) forditott
forrasok ardnyat jelent6s mértékben ndévelni
lenne célszerl [9]. Ez a megéallapitas annak fel-
ismerésébdl kovetkezett, hogy az emlitett id6-
szakban a hal6zatfejlesztés f6 feladata a kapa-
citaskimerilések megel6zése, illetve lehet8ség
szerint miel6bbi megsziintetése kell legyen. Az
V. 0Otéves tervben a IV. Otéves terv forrasmeg-
osztasi aranyai nem (illetve alig) médosulnak, a
fejlesztés f6 feladata az uthaldzat korszer(sitése
(burkolatmegerdsités, szényegezés), amit jol
tukroznek a raforditdsardnyok (1. tablazat). Ez

1. tablazat

A kozuti raforditasok aranyai a IV. 6s V. 6téves tervidészakban

A V. Otéves Az V. otéves
tervben tervben
(1971—75). (1976—80.)
Megnevezés i .
Milliard Milliard
Ft Ft
foly6 % folyd %
aron aron

Osszes kozuti raforditas 36,6  100,0 53,1  100,0

Ebbdl:
tanacsi uthaloézatra 10,2 27,9 17,6 33,1

orszagos kozuthalo-
zatra 20,4 72,1 35,5 00,9

Ebbél: autopalya-
épités 3,1 8,5 4,5 8,5

(6,5%) (12,2%)

bekotdut-6pités 0,8 2,2 3,0 5,6
korszer(isités 55 15,0 4,5 8,5
burkolat-megerdésités 0,9 189 10,4 19,0
fenntartas 56 15,3 9,0 17,0

* Tervezett, de épit6kapacitds hianya miatt val6szin(ileg
csak részben végrehajthatd atcsoportositas
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utobbi fejlesztési elképzelés kialakulasahoz hoz-
z4jarult a mar jelent8sen fejlesztett aszfaltgyar-
to kapacitds megléte, illetve az ezzel ésszhang-
ban all6 aj foéldmd, ut- és miitargyépitéshez
sziikséges gépek, technoldgia és munkaerd hia-
nya is.

A célok ilyen sorrendjének megallapitasa azt
mutatja, hogy a magyar Uthalozat jarhatova té-
tele, teherbiroképességének ndvelése siirgésebb
1976—80-ban, mint az 0j utak (autépalyak) épi-
tése. Ez Onmagaban feltétlentil helyes, kérdés
azonban, hogy val6ban annyival siirg6sebb-e,
mint amit a raforditdsaranyok tiikréznek. Fon-
tos meghatarozni, hogy a fejlédés soran mikor
valik sirgésebbé — azaz gazdasagilag-tarsadal-
milag hatékonyabbd — a kapacitadsbhdvités. E
kérdés megvalaszolasahoz, a soron kovetkezd
Otéves tervek Gthaldzat-fejlesztési politikajanak
kialakitdsdhoz is segitséget nydjt a megenged-
het6nél nagyobb forgalmd, illetve kimerilt ka-
pacitdsi Utszakaszok szambavétele és az egyre
novekvl népgazdasagi veszteségek felbecsilése.

A KAPACITASKIMERULESSEL
KAPCSOLATOS KOZVETLEN
NEPGAZDASAGI VESZTESEGEK

A kapacitaskihasznalas
kritikus értékei

Az els6foku keresleti—kinalati viszony elem-
zéséhez kapcsolédé mutatészdmok kozott elsé
helyen szerepelt a kapacitaskihasznalas (F/C, a
lorgalomnagysdg és a kapacitds héanyadosa).
Nem véletlenil, hiszen talan ez a legfontosabb
(és latszolag legkdnnyebben mérhetd), doéntben
m(iszaki jellegd mutatészam. Ugyanakkor ér-
telmezése és gyakorlati felhasznalasa igen val-
tozatos, gyakran ellentmondasos, aminek f&ébb
okai a kdvetkezdk:

—amig a kapacitds mennyiségi kimeriilésé-
hez tartoz6 hatarérték els6sorban az Utviszo-
nyoktdl (vonalvezetési jellemzék, burkolatszeé-
lesség és -min6ség sth.) fuggbéen szinte egyér-
telmden meghatarozhaté, a dontéen a forgalmi
viszonyokt6l fiiggé mindségi hatarérték, a meg-
engedhetd  forgalomnagysag meghatarozasa
igen bonyolult (fligg a forgalom és az at jellegé-
t6l, a veszteségek értékelésének madjatol stb.);

— egy Ut kapacitasa, illetve megengedhet6
forgalomnagysaga a beruhazasi dontés szem-
pontjab6l nem értékelhetd a naptari id8alapra
vetitve (ilyen értelemben szinte végtelen), ha-
nem a keieslet (forgalom) id6beli eloszlasa vi-
szonylag merev torvényszer(ségeinek figyelem-
bevételével 4ltalaban draforgalomként, vagy
napi forgalomként hatarozhaté meg;

— vitdk folynak az Gn. mértékado ora kiva-
lasztasat illetéen (azaz hogy az év 30, 50, 100
vagy még tébb drajaban kell meghaladnia az
oraforgalomnak az él6re megallapitott forga-
lomnagysag kiszobértéket — a megengedhetd
forgalomnagysagot — ahhoz, hogy a fejlesztést
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a kapacitaskimeriilés szempontjab6l indokolt-
nak itéljék);

— ugyanakkor a kivalasztott mértékad6é ora
forgalméat (MOF) legtdbbszor tapasztalati dssze-
fliggések alapjan, a napi forgalom évi atlagabdl
(ANF) szamitjak és nem mérik, ami tovabb fo-
kozza a pontatlansagot;

— a kapacitds hasznéalatos kritikus értékei al-
talaban egységjarmi(i/éra (szgk/éra) dimenzi6-
juak, ami szlikségessé teszi jarmi-egyenérték-
tényez6k felhasznéldsat az &tszdmitdshoz; ezek
azonban a jarmivek mdszaki jellemzgit6l, a
forgalom 0&sszetételét6l és nagysagatél fiiggben
(nem egyenletesen és nem is azonos iranyban)
valtoznak, ami megheneziti a tényleges forga-
lomnagysag meghatarozasat;

— a forgalombecslés bizonytalansdgai befo-
lydsoljdk a kapacitdskihasznéaldsi mutatot, és
bar ezek valdszinliségszamitasi alapon becsiilhe-
ték, ma még ritkasdg a kapacitadskihasznalas
varhato értékének felhaszndldsa a berhazési
ddéntésekhez.

Az emlitett ellentmondéasok és nehézségek
egy részét orszagonként eltér6 modon igyekez-
tek és igyekeznek athidalni. Az Amerikai Egye-
stilt Allamokban 1965-ben megjelent alapvet6
jelent6ségl Highway Capacity Manual szolgal-
tatasi szinteket (kritikus F/C értékeket) allapi-
tott meg az Ut és a forgalom jellemz6i alapjan.
A fejlesztés altaldban akkor itélhetd indokolt-
nak, ha egy év sordn a mértékadénal (30 dra)
hosszabb ideig lépi tdl a kapacitaskihasznalas a
kritikus értékeket. A modszert tobb orszdgban
igazoltdk és kiterjedt méréssorozatokkal a helyi
viszonyokhoz igazitva széleskdr(ien alkalmaz-
zak [10, 11].

A Német Szovetségi Koztarsasagban 1971-ben
megjelent RAL—Q tervezési el6irasok a forga-
lom jellegét6l fliggben allapitottdk meg a meg-
engedheté forgalomnagysagokat: a déntéen hét-
végi forgalommal terhelt, illetve kisebb jelent6-
ségl utak megengedhetd forgalomnagysagat kb.
20%-kal magasabb értékben szabtak meg, mint
a hosszabb tavolsagi forgalmat lebonyolité, dén-
téen munkanapi forgalommal terhelt utakét.
Eszerint a megengedhet6 forgalomnagysag nem
kizarolag az Ut geometriai jellemzdgit6l, hanem
halézati jelent6ségétél és a forgalom jellegétdl
is fugg [12].

A Szovjetunidban is kiterjedt kutatdsok foly-
nak az utak.optimdlis kapacitdskihasznalasanak
(terhelésének) meghatarozasara. A miiszaki-gaz-
dasagossagi optimum e kisérletek szerint vi-
szonylag sz(ik hatarok, 0,50—0,60 C kozott val-
tozik (a C kapacitas-hatarérték a geometriai jel-
lemzG6kt6l, az Gutnak a halézatban betdltott sze-
repétdl, illetve a forgalom jellegét6l figgden
1700—2000 Ej/h) [13]. Ha a gépjarmiivezetdk
pszichofiziologiai allapotat is figyelembe vesz-
sziilk (ezen a téren a Szovjetunioban Gttord jel-
legl kutatdsokat végeztek), a forgalmi terhelés
0,65—0,75 C kapacitaskihasznalas-érték kozott
nevezhetd optimélisnak [14]. Az optimalis ter-
helést jelenté forgalomnagysagok varhaté meg-
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haladasa idejére részletes vizsgalatokkal kell el-
donteni a tovabbi teend6ket (forgalomszervezés,
atépités, nyombdvités, autopalya épitése Uj nyo-
mon stb.).

Franciaorszagban kiterjedt kisérletsorozattal
igyekeznek tisztdzni a forgalom jellegzetesseé-
geivel 0sszefiiggésben az eltéré mdszaki jellem-
z6j0 utak kapacitasat [15]. A kutatdsok eddig
kdzzétett eredményeibdl arra lehet kdvetkeztet-
ni, hogy azok nem fognak a HCM eredményei-
nek alapvetd, illetve Iényeges mddositasara ve-
zetni, a kapacitaskimeriiléshez rendelt altaldnos
atlagos szameértékeket illetéen. Ugyanakkor
varhatoan jelentésen megkonnyitik és ponto-
sabba teszik majd egy-egy Utszakasz tényleges
kapacitasa kihasznaltsdganak elemzését, mert
lehet6séget nyujtanak a konkrét Gt- és forgalmi
viszonyok (és ezek valtozdsanak) pontosabb fi-
gyelembevételére. Kordbban Franciaorszagban
az egyes Uttipusok kozotti kilénbségek és a
gazdasagi megfontolasok egyittes figyelembe-
vételére az Un. gazdasagi kapacitas fogalmanak
kialakitdsara tettek kisérletet, ez azonban nem
terjedt el.

A megengedheté forgalomnagysagokra vonat-
kozban fontos Utmutatdsként értékelheték az
EGB Bels6 Szallitasi Bizottsagdban nemzetkdzi
egylttm(kodés soran kidolgozott és az EGB al-
tal elfogadott, a Nemzetkozi Forgalom F6 Ut-
vonalairdl sz6l6 Eurépai Egyezmény mellékle-
tében taldlhato, az egyes uttipusokhoz tartozo,
50 éras kritikus forgalomnagysag-értékek.

Fentiek alapjan esetleg arra a kovetkeztetés-
re juthatnank, hogy a kézuti beruhazasi donté-
sekhez felhasznalt megengedhet§ forgalom-
nagysag-fogalom igen tdg hatarok kozott, szinte
tetszés szerint allapithatdé meg. Ez azonban csak
latszolag igaz: minél nagyobb forgalomnagysa-
got (kapacitaskihasznalast) tartunk megenged-
hetének, annal nagyobb népgazdasagi szintd
kozlekedési id8veszteségek, kozlekedési és bal-
eseti tobbletkdltségek kialakuldsat tartjuk egy-
Gttal megengedhet6nek.

Konnyen belathaté, hogy ezek ndvekedése
csak bizonyos, célszer(ien valasztott hatéarig vi-
selhetd el.

A forgalombecslés megbizhatdsdganak
vizsgalata

Azt, hogy valamely Gthalézaton, illetve Gtsza-
kaszon a forgalom nagysaga az emlitett kritikus
értékeket mikor fogja elérni, a forgalom fejl§-
désének ismeretében lehet meghatarozni. A for-
galombecslés pontossadga ily maédon kdzvetlenil
befolyasolja a beruhdzéasi dontések helyességeét,
ezért feltétlenill szikség van a forgalombecslési
modszer megbizhatdsaganak vizsgalatara.

Hazénkban jelenleg a beruhazasi dontések
el6készitése soran a KPM Kozuti F6osztalya al-
tal 1972-ben kiadott forgalomfejlédési szorzok
hasznalatosak [16]. Felhasznalva az 1975-ben
tartott orszagos kozuti forgalomszamlalas el6ze-
tes eredményeit [17] és az 1974-re vonatkozd

kozlekedéstudomanyi szemle

adatokat [18], el6allitottuk a tényleges és a be-
csiilt forgalomnagysagok széazalékos eltérései-

AF% = Fténv~ Fbecmt 100 %
F tény

nek gyakorisagi eloszlasait a személygépkocsi-
forgalom adatainak felhasznalasaval. Tekintet-
tel arra, hogy a forgalomnak 70—75 (tavlatban
még tdébb) szazalékat teszik ki a személygépko-
csik, s ez a legdinamikusabban fejl6dé jarmi-
kategdria, az igy szerzett tapasztalatok alapjan
kovetkeztethetink a forgalom egészének jel-
lemz@ire is.

A 2. abra a forgalomnagysag-eltérések gya-
korisagi eloszlasat az eltérés nagysaganak fiigg-
vényében abrazolja. Lathato, hogy

— az aldbecslés (pozitiv ziF%) gyakorisaga
kb. négyszerese a folébecslésének (tehat a for-
galomfejlédés altalaban gyorsabb, mint a forga-
lombecslés alapjaul szolgald feltételezett);

— az alabecslések gyakorisaga idével (1974-
rél 1975-re) novekszik (ha pl. feltételeznénk,
hogy a valtozasok teme nem valtozik, kb. 1980
utdnra a modszerrel szinte csak alabecsilt ér-
tékek lennének nyerheték);

— a gyakorisagi eloszlast az adott évre jel-
lemz6 valdszin(iségi eloszlasnak tekintve, meg-
bizhatosagi intervallumok és varhato értékek
hatarozhaték meg.

Az igy el6allitott eloszlasok azonban kdzvetle-
nil nem alkalmasak a forgalombecslés valészi-
nliségének vizsgalatara, csak abban az évben,
amelyre vonatkoznak. Természetesen ez a vizs-
galat sem érdektelen, pl a forgalombecslési
modszer javitadsa, kiigazitasa szempontjabdl.

Az altalanosithatosag érdekében a forgalom-
nagysag-eltérések gyakorisagi eloszlasait a be-
csiilt forgalomnagysag fliggvényében szilkséges
eldallitani, kuloén az ala- és a folébecslésre vo-
natkozoan (a kett6 kiegésziti egymast — 3.
abra).

Lathato, hogy a folébecslések gyakorisaga a
nagyobb becsilt személygépkocsi ANF-értékek
tartomanyédban (Eb>1650 szgk/nap) meghalad-
ja az aldbecslések gyakorisadgat, mivel azonban
1974—75-ben a magyar féathalézaton mért sze-
mélygépkocsi ANF forgalomnagysag-értékek
tilnyomo6 tobbsége az Fix 1650 szgk/nap

2. 4bra. A becsult és a tényleges forgalomnagysagok kozotti
(a tényleges érték 9%-aban” ki ejezettg eltérések gyakorisagi
eloszlasa (Személygépkocsi-forgalom, ANF)
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3. 4bra. Az ala- és folébccslések gyakorisdgi eloszldsa a becsilt forgalomnagysdg flggvényében

4. 4dbra. A legnagyobb érték kivalasztasa alapjan szerkesztett, a jelenleg hasznalt forgalomfejl6dési szorzokkal becsult és a leg-
nagyobb becsult forgalomnagysag érték eltérésének valdszin(iségi eloszlasként kezelt 6sszegezdo gorbéje (Személygépkocsi-forgalom

anf)

tartomanyba esett, az aldbecslések gyakorisdga
atlagosan kb. négyszerese volt a folébecslése-
kének, azaz o6t eset kozll négyben a tényleges
forgalomnagysag elérte vagy meghaladta, egy-
ben pedig nem érte el a becsilt forgalomnagy-
sag-értéket (ez az eredmény azonos az el6bbi
feldolgozaséval).

A gyakorisagi eloszlas legnagyobb gyakorisa-
gu értékét legvaldszinlibb értéknek tekintve és
az ehhez tartoz6 ANF-érték alapjan az absz-
cissza beosztasat atalakitva, az elosztas a forga-
lomnagysag-eltérések valoszinliségi eloszlasanak
tekinthet6. Ez a feltevés anndl jobban megko-
zeliti a valdsagot, minél kisebb a forgalomnagy-
sagok szOrasa a vizsgalt halézaton.

Alkalmazésaval az id6beli eltérések is kiki-
szobdlhet6k: az 1974-re, illetve 1975-re vonat-
kozo eloszlasok kozelit6leg megegyeznek.

Ilyen valoszin(iségi eloszlas segitségével (4.
abra) megallapithato a hazankban jelenleg al-
kalmazott forgalombecslési eljards megbizhato-
saga. Adott valdszin(iségi szinthez tartoz6 ha-
tarértékek szamithatok:

Fb -ij Fomnx -{j f'f I"h
a ka és k/ (az adott valdszinliségi szinthez tar-
toz0 szorzok) ismeretében. Ezek értéke:

j. Fbmnx

Fb
ahol: Fbmax

Fb a legnagyobb valészinliségl becsilt
érték;
a jelenleg hasznélatos forgalomfejlé-
dési szorzokkal szamitott becsult ér-
ték.
A szé&mitdshoz sziikséges ka és k/ értékek a
2. tablazatbdl nyerhet6k. A tényleges személy-

2. tablazat

A becsilt forgalomnagysagok eltérésének val6sziniisége

‘ Folébeeslés Alabecslés
val6szin(sége
0,20 95,0 5,0
0,25 94,1 5,9
0,30 90,0 10,0
0,50 85,0 15,0
0,75 72,4 27,0
0,80 715 28,5
0,90 07,4 32,0
1,00 02,0 38,0
1,10 58,0 42,0
1,20 54,0 40,0
1,25 52,0 48,0
1,50 43,0 57,0
1,75 32,0 68,0
2,00 25,5 74,5
2,50 10,0 84,0
3,00 11,5 88,5
3,14 10,0 90,0
3,50 75 92,5
3,80 5,0 95,0
4,00 3,8 96,2
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gépkocsi-forgalomnagysag (ANF) értéke pl.
80%-0s valdészinliséggel a becsilt érték 36%-a
és 314%-a kozé esik majd. A hatarértékek meg-
lehet6sen tavol esnek egymaéstol, ami a forga-
lombecslési eljards bizonytalansagaib6l és pon-
tatlansagaibdl, illetve a tényleges forgalom-
nagysagok nagy szorasabol ered.

Osszehasonlitasul szolgéalhat az NSZK-ban el-
végzett hasonlo vizsgalat (a Shell cég 1968-ban
készilt forgalombecsléd mddszerével kapcsolato-
san), amely szerint (gondoljunk arra is, hogy a
hosszabb motorizacios fejlédés alapjan mennyi-
vel tobb tapasztalat all mar rendelkezésiikre a
forgalombecsléshez, illetve mennyivel egysége-
sebb a forgalom o&sszetétele és eloszlasa az
NSZK-ban) 80%-0s valosziniiséggel a becsilt
érték 64%-a és 214%-a kozé esik majd a tény-
leges forgalomnagysag értéke [19].

A 2. tdblazat az egyes konkrét becsilt forga-
lomnagysag-értékek meghaladast valdszinlsé-
gének meghatarozasara is alkalmas (pl. a be-
csult értéket 75%-kal felilmulo értéket a tény-
leges forgalomnagysag 68%-0s valdszin(iséggel
meg fogja haladni, azaz harom esetb8l kettében
annal nagyobb lesz). Lehet6ség nyilik a becsilt
forgalomnagysag varhatd értékének szadmitasa-
ra is:

Fhv= 0,20+0,40"+ 0,30 *0,9527+0,50 *2,00F b~
0 1,365Fb

Az 1975-6s forgalomszamlalas eredményeit és
a ma hasznalt forgalombecslési eljarast elemez-
ve megallapithaté tehat, hogy a magyarorszagi
féuthalézaton a jovében az atlagos napi sze-
mélygépkocsi-forgalom varhatd értéke a KPM
hivatkozott utasitdsa szerint becsilt értéket kb.
36,5%-kal mulja majd felul.

A féathalozat
varhat6 forgalmi terhelése

A forgalombecslés megbizhatésadganak isme-
retében vallalkozhatunk a magyarorszagi féuat-
halézat 15 éven belul varhato forgalmi terhelé-
sének, illetve kapacitaskihasznalasi viszonyai-
nak vizsgalatara. Ennek soran a kovetkez6 fel-
tevésekkel, illetve egyszeriisitésekkel éliink:

— csak a személygépkocsi-forgalom szamita-
sat végezzik el, a teljes forgalomnagyséagra at-
szamitasi tényez6kkel tériink at;

— az atszamitasi tényez6k kialakitasahoz a
személygépkocsik ardnyat az osszes jarm{von
belil 1975-ben 70%, 1980-ban 75%, 1985-ben
80%, 1990-ben és azon tul 85%-ra feltételezzik
és a tobbi jarmivet (tehergépkocsi, illetve mo-
torkerékpar) egységesen 2,0-es egyenértékté-
nyez@vel vesszliik szamitdsba (ez kb. 1/3 mkp és
2/3 tgk Osszetételt jelent);

— a KPM 255 159/1972. sz. utasitds mellék-
letének 2. és 3. sz. tablazataban szerepl6 forga-
lomfejlédési szorz6kat hasznéaljuk;

— f6atvonal-halézaton egy-egy, két forgal-
mi savos, kétiranyd forgalma Gtszakasz kapaci-

KOZLEKEDESTUDOMANY I SZEMLE

tdsat (a burkolatszélességtél és egyéb vonalve-
zetési, illetve forgalmi jellemzdktdl fiiggetlendil)
egységesen 2000 Ej/h-nak, a megengedhetd for-
galomnagysagot a 0,75%-0s kapacitaskihaszna-
lashoz tartozo értéknek, 1500 Ej/h-nak feltéte-
lezzik;

— mértékadd oraforgalomnak az 50 dérasat
tekinthetjuk, és ezt egységesen a napi forgalom
évi atlaga 13,0—13,6%-aval vesszik egyenl6-
nek: ennek alapjan feltételezve, hogy a forga-
lomfejl6dés a megengedhet§ forgalomnagysa-
got Ii 000 Ej/nap ANF-nél, a kapacitast 15 500
Ej/nap ANF-értéknél éri el (5. abra).

E feltevések segitségével szamithatdok az 1975.
évi forgalomra azok a személygépkocsi-forga-
lomnagysag kiliszobértékek, amelyek alapjan
varhat6, hogy meghatarozott idétartamon belil
a forgalomfejlédés a fenti hatarokat eléri, illet-
;/e meghaladja (3. tablazat). A szamitas alapkép-
ete:

-rplsbzstx Ft szgk
TRE A?gk+Fte
ahol: 1975-ben mért személygépkocsi-for-
galom (ANF);

I a t-edik évre vonatkoz6, 1975-6s ba-
zisti személygépkocsi forgalomfejl6-
dési szorzg;

i 0 a t-edik évi legnagyobb valdszin(sé-
gl becsilt személygépkocsi-forgalom
(ANF);

Fta teljes forgalomnagysag a t-edik év-
ben (ANF, Ej/nap);

AT a személygépkocsik ardnya a forga-
lomban (szgk/6sszes jarmd, db/db) a
t-edik évben,

FT a t évre becsilt személygépkocsi-
forgalom,

Ft a nem személygépkocsik aranya a
forgalomban
10sszes jarm (i — személygépkocsi
I osszes jarm{
db/db) a t-edik évben;

e a nem személygépkocsik egyenérték-
tényezdje.

5. 4bra: Forgalomtartéssagi gorbék félig logaritmikus &bra-
zolasban
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6. abra. A hazai féuthéalézat forgalniilag tulterhelt szakaszai 6sszhosszUsdganak alakuldsa

A kiszobértékekhez tartoz6 Uthosszdk dssze-
gezesével allithatd el6 a 6. abra. Ebbdl kitlnik,
hogy

— 1975-ben a megengedhetd forgalomnagy-
sagnal nagyobb forgalmu féathalézati Gtszaka-
szok @6sszhossza 405 km volt, (amib6l 124 km
hosszon a kapacitas kimerilt);

— 1980-ra ezek az értékek 1250 km (925 km),
1985-re 2450 km (1475 km) és 1990-re 3509 km
(1933 km) hosszusagura novekednének, ha ut-
épités, korszer(sités nem folynék.

Természetesen a fenti értékeket csdkkenti az
Uj utak, autépalyak épitése (bar ezek nem min-
denitt és mindig ,,valtanak ki” kodzvetlenil tal-
terhelt Gtszakaszokat), illetve az altaluk okozott
forgalmi terhelés-atrendez&dés.

Ugyancsak modosulast okoz, ha elkilénitjuk
a viszonylag rovid atkelési szakaszokat (a vizs-
galathoz ilyennek tekintettink minden 10 km-
nél révidebb, az 1975-6s forgalomszamlalaskor
homogén terheléslinek vett Gtszakaszt (4. tab-
lazat).

3. tablazat
1975-6s személygépkocsi-AXF kiiszobértékek a megengedhetd

forgalomnagysag, illetve a kapacitas kimerilésének egyszerd-
sitett szamitasadhoz

11 000 Ej/nap ANF- 15500 Ej/nap ANF-

nél nagyobb nél nagyobb
Ev (MOFsr 1500 Ej/h) (MgF>2000 Ej/h)
forgalom véarhat6, ha az Ii)75. évi
szgk-ANF nagyobb, mint\
1930 2770 3890 4 -
19S5 1640 2320
1990 1270 1790

De még ha 1985-ig 300 km Uj autépalya épi-
tését és mintegy 175 km atkelési szakasz kapa-
citdsb6vité korszerlsitését feltételezzik is, ek-
korra a féuthalozat kozel 15%-at kitevé hosszon

4. tablazat

A forgalmilag téilterhelt Gtszakaszok 6sszhosszUsaganak varhaté alakulasa

A megengedhetd forgalomnagysag
(1500 Ej/h, illetve 11 000 Ej/nap)
klszobértékénél nagyobb,

Ev de a kapacitas hatarétékét még el nem ért

A kapacitaskimerulés (2000 Ej/h, illetve
15500 Ej/nap) hatarértékét elért
Minddssze (km)

forgalmu Utszakaszok 6sszhosszUsdga, ha az egyes Utszakaszok hossza (km)

10 10>5 <5 0sszesen
1975 217 54 10 281
1980 290 22 13 325
1985 950 21 4 975

1990 1234 22 — 1256

>10 10>5 <5 0sszesen
65 44 15 124 405
740 155 30 925 1250
1240 195 40 1475 2450
1993 216 44 2253 3509
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a kapacitaskimerilésre jellemz6 forgalmi viszo-
nyok lesznek uralkodok, azaz torlédo, akadozo
lesz a forgalom, kisebb-nagyobb megéallasokkal,
igen alacsony haladasi sebességekkel (,,F” szol-
géltatdsi szint a HCM szerint). Milyen id6tar-
tamra lesz ez jellemz6? Evente a legnagyobb
forgalmd 50—100 6raban, azaz az éves teljesit-
mény viszonylag kis szadzalékaban (1,8—3,6%).
De az optiméalisnal kedvezd&tlenebb viszonyok
(azaz a jarmlvezet6k alig el6zhetnek, a jarmdi-
vek mozgasukban er6sen korlatozottak, oszlo-
pokba tomorilnek, a zsufoltsdg nehezen visel-
het6 el: ,D—E” szolgéaltatasi szint) az év legna-
gyobb forgalmi 250— 350 orajara terjednek ki
(azaz az éves teljesitmény 8—10%-4ara rugnak)
mindennapossa valnak. (V. 6. 4. 4bra: a 15 500
ANF 9,7%-4at kitev6 1500 Ej/h kiiszdbértéket a
forgalom ennyi id6n &t haladja meg évente.)

A véarhato kodzvetlen népgazdasagi veszteségek
becslése

Az optimalisnal, illetve az atlagosnal rosszabb
Gt-, illetve forgalmi viszonyok kézvetlen és koz-
vetett népgazdasdgi veszteségeket okoznak. A
kdzvetlen veszteségek a kozuti kozlekedésben
Uzemeltetési tobbletkdltségekbdl, idéveszteség-
b6l és baleseti koltségnovekedéshdl allnak. A
kozvetett (a kozlekedési aggal gazdasagi kapcso-
latban all6 mas népgazdasagi agban keletkezd)
veszteségeket altaldaban a kozvetlenekkel azo-
nos (vagy azt meghaladd) nagysagrendleknek
feltételezik. Az aldbbiakban csupan a legfonto-
sabb kozvetlen veszteségek szamitdsara tesziink
kisérletet.

Magyarorszagon 1975-ben az egységjarmire
es@ fajlagos, teljesitménnyel aranyos, atlagos
Uzemeltetési koltség atlagos korilmények ko-
z6tt (,B—C” szolgaltatasi szint) 0,75 Ft/km volt,
amely a forgalmi koriilmények kovetkeztében
11 000 ANF-nél (GMF = 700 Ej/h) c/ = 40%-
kal novekszik [20], [21]. Az egységjarmii-kilo-
méterenkénti tobbletkdltség tehat 0,30 Ft,
15 500 ANF-nél pedig 0,36 Ft.

Az id6veszteségek fajlagos értékeinek szami-
tasdhoz 1975-ben az atlagos drabér (évi atlag-
bér/évi munkaid6alap) 16 Ft-ra, az atlagos jar-
mi(ifoglaltsag 2 fére becsillhet6. Az id6veszteség
75%-a a szabadid6-forgalmat sdjtja, ahol az id6
értéke csak a hivatadsforgalmi (munka-) idéérték
0,25%-a (ez a szdmitdsi mdd ma mar mind a
kapitalista, mind a szocialista orszagok gyakor-
latdban elterjedt). Egy személygépkocsi-6ra at-
lagos értéke igy 1975-ben 14 Ft-ra adoédik. Az
id6veszteségek szamitdsahoz az atlagsebesség
csokkenését az 1500 Ej/h megengedhet6 forga-
lomnagysagot meghaladé forgalmua o6rakban 70
km/h-rél 40 km/h-ra becsilhetjik atlagosan;
ez jarm(kilométerenként 0,65 perc, azaz 0,152
Ft veszteséggel egyenld.

Mindezek alapjan az évi fajlagos veszteségek
a kimerilt kapacitdsi Gtszakaszokon 1975. évi
arszinten 21—2,2 milli6 Ft/km-re, a megenged-
heté forgalomnagysagnal nagyobb (de a kapaci-
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7. 4bra. A kapacitaskimerilés kovetkeztében a nélpgazdaségot

érd, O0sszegezett kdzvetlen veszteségek alakulasa (Ii)75. évi ar-

szinten)

tast még el nem ér6) forgalmud Utszakaszokon
1,2—1,3 milli6 Ft/km-re becsiilhet6k.

A népgazdasagi 0sszegezett kézvetlen veszte-
ségeket a 7. abra tunteti fel, a tervezett Gj ut-
épitkezések, korszer(sitések figyelembevételé-
vel. A magyar népgazdasagban a féuthaldzat
kapacitaskimerilése kovetkeztében a kdvetkezd
15 évben a jarmivek lzemeltetési koltségndve-
kedésének és a személygépkocsik idéveszteségé-
nek figyelembevételével, 1975-6s arszinten sza-
mitott, varhatéan felmeril6 tobbletkdltségek
(veszteségek) meghaladjak a 40 milliard forin-
tot! 1930-at kovetden a tobbletkdltségek évente
tobb mint két-, 1984-et kdvetben tobb mint hé-
rommilliard forintra ragnak.

OSSZEFOGLALAS ES MEGJEGYZES
A HATEKONYSAGROL

Magyarorszagon a gazdasagi fejl6dés, a szo-
cializmus épitése soran, varhatéan a hetvenes
évek végére, a nyolcvanas évtizedben egyre na-
gyobb jelentéséglvé valik a kozati beruhazasi
dontések el6készitése soran a kapacitaskihasz-
nalas elemzése. A hazai Uthaldzat-fejlesztést be-
folyasold tényez6k kozil donté lesz a kapacitas-
kimerilés elleni atgondolt, tervszer( fejlesztési
intézkedések szerepe.

El6re lathatdo ugyanis, hogy az emlitett id6-
szakban a féuthaldzat jelentés 0Osszhosszlsagot
kitev6 szakaszain a forgalom varhaté nagysaga
meghaladja majd a nemzetkdzi gyakorlat és el-
mélet altal meghatarozott és hasznalt megen-
gedhet6 forgalomnagysag kiliszobértékeket, il-
letve eléri a kapacitaskimerilésre jellemz6 for-
galomnagysag-hatarértékeket. Mindez a keres-
let kényszerl id6beli-térbeli atrendez&dését,
illetve elhalasztdsat okozza, ami a bemutatott
modon szamithaté kodzvetlen gazdasagi veszte-
ségeken (tobbletkoltségeken) tdl jelentds (id6vel
egyre fokoz6dd meérték() tarsadalmi fesziltsé-
gek kialakulasdhoz vezet. Ezek felmérése és el-
fogadhatdo mértékd megallapitasa, ebbdl kdvet-
kez6en pedig a kozuti beruhdzéasokra vonatkozd
dontési kritériumok meghatarozasa tehat siirge-
t6 feladat.

Mindez természetesen nem jelenti azt, hogy a
kdzati beruhazasi dontések kizarélag a kapaci-
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taskimerilés elemzésén alapulnak majd. A koz-
Gti beruhédzési dontések el6készitése soran Kka-
pacitaskimeriilés csak egyik — nem is mindig a
legfontosabb — eleme a dontést befolyasolo té-
nyez6knek. A beruhdzasi dontést végil is az at-
fog6 gazdasagpolitikai céloknak alarendelten, az
uthéalézat-fejlesztést befolyasolé harmas keres-
leti—kinalati viszony tervezett mértékd egyen-
suly hianyéval 6sszhangban kialakitott, a kapa-
citdskimerilést is figyelembe vevd, a forgalom-
fejlédést6l kozvetlenil fligg6 dontési kritériu-
mok alapjan, kell§ id6ben szikséges meghozni.

Ha csupan a kodzvetlen veszteségeket vesszik
figyelembe, a kapacitasndvel6 beruhdzasok (Uj
Ut- és autopalya-épitések) gazdasagi hatékony-
saga (a termel6 beruhdzasokéhoz viszonyitva)
meglehet6sen alacsonynak tilinik: az elmaradé
tobbletkdltségek és az Uj Gton lecsokkend kozle-
kedési koltségek figyelembevételével szamitha-
t6 megtakaritasok a teljes raforditdsnak évente
csupan mintegy 5—10%-at teszik Ki.

Azonban nem lehet elégszer és eléggé hang-
stlyozni, hogy (infrastrukturalis jellegiknél
fogva) a kozlti beruhazasok kdzvetett tarsadal-
mi és gazdasagi hatasai (minthogy ezek a ter-
melés és a fogyasztds bdvitésének, az életszin-
vonal emelkedésének, az életmdd atalakitdsanak
feltételét is képezik) tobbszordsen felilmualjak a
kozvetlen hatdsokat: igy tényleges hatékonysa-
guk sem mérhet6 a termel6 beruhdzasokéval
azonos maédon. Indokolt tehat a kozuti beruha-
zasok gazdasagi hatékonysagat elemzd hazai el-
jardsaink tovabbfejlesztése, hogy egyrészt a
forgalomfejlédést és a varhatd kapacitaskime-
rilést mind népgazdasagi szinten, mind pedig
egy-egy tervvarians értékelésekor arnyaltab-
ban vehessiink figyelembe, maésrészt targyila-
gos, tudoményos alapokon nyugvd indoklasat
adhassuk annak a gazdasagpolitikai célkitiizés-
nek, amely azt a felismerést tikrozi, hogy a jo-
v6ében az infrastruktira (ezen belll az Gthalo-
zat) fejlesztésére a népgazdasdg er6forrasainak
kordbbinal nagyobb hanyadat sziikséges fordi-
tani, biztositva ezeknek az er6forrasoknak a le-
het6 leghatékonyabb felhasznalasat.
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Kdnyvszemle

Dr. Hegedls Agoston—Kaddczy Tamas: Korszerii szal-
litasi modszerek a kozati kozlekedésben

KOzZDOK, Bp. 1977. 109 old. 54 abra

E kotet a Kozuti Kozlekedési Tudomanyos Kutato
Intézet (KOTUKI) 24. sz. kiadvanya, amely azzal a cél-
lal készllt, hogy a dinamikusan fejléd6é kozuti aruszal-
litds vezetd, iranyitd és végrehajtd szakemberei sza-
mara Osszefoglalja a korszer( szallitasi technoldgiak
alkalmazasanak lehet8ségeit, értékelve azok hatékony-
sagat, fejlesztésiik indokolt és lehetséges valtozatait.

Az ot f6 fejezetbdl all6 kiadvany el6szor a kozuti
aruszallitas alapvet6 technolégiait foglalja 6ssze, éspe-
dig a hagyomanyos szallitoeszkdzokét éppugy, mint a
kilonleges szallitoeszkdzokét. Kulon f6 fejezet foglal-

kozik a szallitas és rakodas kapcsolataval, mind a ha-
gyomanyos, mind a kul6nleges szallitéeszk6zék vonat-
kozasaban. A tovabbi f6 fejezet témaja a konténeriza-
cié, amely a muszaki berendezések mellett a szervezé-
si feladatokat is ismerteti. A szallitdsok gazdasagi kér-
déseit a szerz6k ugyancsak egy onallé f6 fejezetben
foglaltdk ossze. Végul jelentds teret kapott az utols6 f6
fejezet: a szallitasok technoldgiai tervezése. Ebben a
tervezési alapok bemutatasa utan a dontésel6készités
maodszereivel, a szallitasi lancok szervezésével, a tech-
nologiak felépitésének mdszaki vonatkozasaival egy-
arant foglalkoznak.

A kiadvany melléklete a konténerizalhaté aruk no-
menklatirajat és a konténerizalhatésag szempontjabol
valo osztdlyozasat tartalmazza, a fiiggelék pedig fel-"
sorolja az eddig megjelent KOTUKI kiadvanyokat.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A nagysebességl koézlekedésre alkalmas vasuti palyatest
kialakitasanak néhany kérdése

DK. GAJARI JOZSEF—DR. KECSKES SANDOR

BEVEZETES

Folydiratunk 1977. évi 2. szamaban vazoltuk
a nagysebességl vasuti kozlekedés néhany alta-
lanos, valamint a vasuti palya vonalvezetésével
Osszefligg6 kérdését. Cikkinkben utaltunk arra,
hogy a nagysebességli vasuti palyatest kialaki-
tdsanak egyes kérdéseivel is foglalkozni fogunk.

A novekv6 sebességek ugyanis nemcsak a vo-
nalvezetés, hanem a vasuti palyatest teherbiro-
képességének felulvizsgalatat is megkdvetelik.
Ez a korilmény a szakérték eldtt kezdettdl fog-
va vilagos volt, és kiilléndsen élesen mutattak ra
a felilvizsgalat sziukségességére az 1955. évi
francia nagysebességl kisérletek, amelyek az
ismert 331 km/h sebességi rekordot is felalli-
tottak. Ezek sordn minden egyes futds utan Gjra
kellett a vaganyt szabalyozni.

Az elmult 21 év alatt sok minden tdrtént ezen
a téren. A nagysebességl vasuti kozlekedés
egyes orszagokban lizemszeriien is megvaldsult,
szamos orszagban pedig a megvalosulas allapo-
tdban van. Az izemszer( bevezetést a vasuti pa-
lyatest teherbirdsa tekintetében is széleskord
elméleti és kisérleti kutatdo tevékenység el6zte,
illetve el6zi meg. A kutatasok ez id6 szerint is
vilagszerte folyamatban vannak, ezeken Kkivil
azonban ma mar tobb, mint 10 évre visszanyulo
lizemi tapasztalatok is rendelkezésre allanak.

A kovetkez6kben ezekre a kisérleti és tUzemi
eredményekre tadmaszkodva kiséreljuk meg a
nagy, illetve nagyobb sebességli vasuti kozle-
kedésnek a vasUti palyatesttel kapcsolatos né-
hany kovetelménye vazolasat.

A SEBESSEGEK NOVELESENEK HATASA
A VASUTI PALYATESTRE

A vas(ti vaganyt és ezen keresztil az egeész
palyatestet éré er6hatasokat az aldbbi &sszete-
vk fejtik ki:

— a statikus kerékterhelés;

— a kvazi-statikus kerékterhelés, amely kor-

ivekben a talemeléshiany, illetve -tdébblet ko-
vetkeztében lép fel;

— az esetleges jellegl lengési kerékterhelés,
amelyet a palya elkeriilhetetlen hianyossagai
kdvetkeztében a palya-jarmd kolcsdnhatasa
folytdn els6sorban a jarmdtémegek lengései
okoznak.

Ez utobbi 0sszetevl, a jarm{ futasi tulajdon-
sadgainak valtozatlansaga esetén, kozépértéke-
ben a sebességgel aranyosan n6, de értékének
szdrasa is n6, és igy maximuma — még korsze-
ri felfiggesztések alkalmazasa mellett is —
gyorsabban névekszik, mint az atlagértéke.

Ez az oka annak, hogy a sebesség novekedése
jelent6sen noveli els6sorban a felépitmény és
igy az egész palyatest igénybevételét.

Az emlitett hdrom Osszetevé kozil az els§ is-
mertnek tekinthet§. Kevéshé meghatarozott, de
még jol kovethet6 a masodik komponens. Bo-
nyolult és elméletileg nehezebben modellezhet6
viszont a harmadik hatas. Eppen erre valo te-
kintettel szikséges, hogy a vasuti palyatest tel-
jes igénybevételének mennyiségi értékelésénél
a matematikai statisztika is alkalmazésra kerul-
jon.

A vasU(ti pélyatest mind szerkezeti, mind te-
herviselési szempontbdl négy rétegre oszthato,
amelyek az er6hatdsokkal szemben eltéréen vi-
selkednek. Ezek:

— avagany (sin, aljak és kapcsoloszerek);

— az agyazat és alagyazat;

— az alépitmény;

— az eredeti altalaj.

A palyatest akkor felel meg céljanak, ha ezek
a rétegek az O6ket ér6 terhel6 hatdsokat kozeli-
téleg azonos biztonsaggal képesek elviselni.

Korabban erre a kdériilményre nem mindig
voltak tekintettel, ami gyakran okozott és okoz
nehézségeket.

A sebességek ndvekedése kovetkeztében elsd-
sorban a lengési igénybevételek nének. A jar-
mi-palya kdlcsonhatdsa folyomanyaként mind a
jarmivek, mind a vagany lengéseket végeznek,
igy els6sorban a vaganyban és az agyazatban,
de az alépitményben és az altalajban is lengési
igénybevételek keletkeznek. A helyzetet a va-
ganyra és az dgyazatra egyszer(isitve — és eze-
ket durva kozelitésként egy meghatarozott ns
sajat rezgésszamu témeg-rugd rendszernek fel-
tételezve —, Meier professzor nyoman, az 1. ab-
ran mutatjuk be. Az abszcisszan a sebességgel
névekvl gerjesztd rezgésszam, ordinataként pe-
dig a dinamikus lengési amplitidék és a maxi-
malis statikus sullyedések viszonya szerepel. Az
abrdbdl lathatd, hogy ha a rezgésszam eléri az
onrezgésszamot, rezonancia lép fel; igen nagy

X é&bra. A vagany és az &gyazat lengési viselkedése nagy
sebességek mellett
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rezgési kilengések allhatnak el6, amikor az
agyazat teljesen fellazul és a vagany elveszti
stabilitasat. Ezt a rezgésszamot tehat el kell ke-
rilni. Az abra azt is mutatja, hogy egy megha-
tarozott nu rezgésszamig — tehat sebességig —
az amplitddék és a statikus siillyedések viszo-
nya kozel azonos. Eddig a hatarig a lengési
igénybevétel minimalis, a masik két Osszetevd
dominal. Az igénybevétel kvazistatikusnak te-
kinthet6. Ezen a hatdron tul az igénybevételek
novekszenek, és fokozatosan csdékken a vagany
stabilitasa.

A kérdés a valoésaghan nem olyan egyszerd,
amint ebbdl a durva kozelitésh6l latszik, azon-
ban ez a kép is alkalmas arra, hogy a probléma
lényegéi bemutassa.

Az eddigiekb8l mar nyilvanval6, hogy csok-
kenteni kell a gerjeszt6 rezgésszamot annak ér-
dekében, hogy az Onrezgésszamtél minél tavo-
labb maradjunk. Ez elsésorban jarmiszerkesz-
tési eszk6zOokkel érhet6 el, de komoly befolyasa
van a felépitmény kiképzésének és allapotanak
is. E kérdésre — a keretek engedte mértékben
— még visszatérink.

A gerjesztett 1engések a felépitményr6l, bar
jelentds csillapitassal, az alépitményre és a ta-
lajra is atadédnak. A felépitményben el6allé
csillapitdss mértékére jellemz8, hogy az SNCF
TGV 001 sz. motorvonataval végzett nagyse-
bességli kisérleteknél, 300 km/h sebesség mel-
lett a sinen 400 g, az aljakon 18 g, az 4gyazatban
pedig 4 g fligg6leges lengési gyorsulasokat mér-
tek [1].

A kilonboz6 talajok és a velliik épitett alépit-'
mények ezen lengések hatasara eltér6 maodon
viselkednek. A kohézié nélkili talajok viselke-
dése hasonlo az &gyazatéhoz. A kotott talajok
reakcidja erdsen eltérd. Ezek egy része kisebb-
nagyobb mértékben tixotropos tulajdonsagu,
igy a rezgések hatasara szilardsaguk csokken.
A folyamat reverzibilis Iévén, a szilardsag — ha
a terhelés bizonyos hataron alul marad — egy
id6 elteltével helyredll. A kisérletek szerint a
teljes szilardsag elérésének ideje 50—60 percet
is igényelhet, de a csokkenés 50—60%-a 10— 15
perc alatt helyreall.

A csbkkenés mértéke azonos talajnal az al-
épitményt, illetve a talajt ér6 gerjesztés rezges-
szamatol és amplitadojatol fiigg, ezek pedig a
jarmivek sebességének, futdsi tulajdonsdgainak
és tengelyterhelésének fiiggvényei. A gerjesztés
mértékére azonban, a palya—jarm( kolcsénha-
tasa kOvetkeztében, komoly befolydsa van a fel-
épitmény kiképzésének és allapotanak. Ugyan-
ezek a tényez6k hatarozzak meg a csillapitas
mértékét is. igy az alépitményt, illetve a talajt
éré rezgési er6hatas és vele egyltt a szilardsag-
csOkkenés értékét nagymértékben befolyasolja
a felépitmény kiképzése és allapota.

Ha a vonatok kovetési ideje rovidebb a szi-
lardsag helyredallitasanak idejénél, akkor az
Ujabb hatas egy atmenetileg kisebb teherbirasua
alépitményt, illetve talajt ér, és igy nagyobb
szilardsagcsokkenés all el6. Minél rovidebb a
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kovetési id6, tehat minél nagyobb a vonal for-
galma, annal kedvezdtlenebb a helyzet. A sir(
és kedvez6tlen gerjeszt6 hatasu forgalom eset-
leg egyes talajok fokozatos tonkremenetelét
idézheti eld.

Ezen altalanos attekintés utan, a kovetkez6k-
ben a teherviselés kérdését kissé részletesebben
vazoljuk.

ALEPITMENY, ALAGYAZAT

A vasOti palyat, amint Ilattuk, teherviselés
szempontjabdl egységes egésznek kell tekinte-
nink, amelyhez az al- és felépitmény mellett a
talaj is hozza tartozik. A vasulti palyatest me-
chanikai vizsgalatanal tehat valamennyi elem
igénybevételét és teherbirdsat a tobbi elem
igénybevételének és terhelés alatti rugalmas vi-
selkedésének figyelembevételével kell megis-
merni.

A felépitmény méretezése a vasutak tobbsé-
génél ma is Zimmermann sok évtizeddel ezel6tt
kidolgozott szamitasi eljarasa alapjan torténik,
amely a kisérletek szerint — még nagy sebes-
ségeknél is — a mérési eredmények Aatlagaval
jol megegyez6 eredményt ad, és viszonylag egy-
szer(ien kezelhet6. Ez a szadmitési eljaras, mint
ismeretes, abb6l a Winkler altal bevezetett el-
méleti feltételbdl indul ki, hogy a vagany sily-
lyedése aranyos a terheléssel.

Az aranyossagot a C agyazasi tényez6 fejezi
ki, amely itt a talajbol, az alapépitménybdél, az
adgyazatbdl és a keresztaljakbol all6 rendszer
egylttes rugalmassagat jellemzi, s6t értékét be-
folyasolja a terheletlen keresztaljak és az agya-
zat kozotti hézagok, az Un. vaksiippedések nagy-
s4ga, tehat a felépitmény allapota is. Az agya-
zasi tényez6 ennek megfelel6en egy tébbrétegi
rendszer egyuttes jellemzG@je. Fontossagara vald
tekintettel meghatdrozédsara a vasutak tobb
mint egy évszazada nagy gondot forditanak. A
méréseket Weber 1869-ben kezdte el, és olyan
klasszikusok kovették, mint Wasiutinski, Bloss
stb. ,,

A korabbi mérések kozil a volt Kozép-eurd-
pai VasUtegylet nagyszabasu kisérletei emel-
kednek ki, amelyeket az egylet meghizasabdl az
1930-as években a német, holland és svajci vas-
utak 104 mérési helyen azonos eljarassal végez-
tek. Az eredmények legkisebb érteke C= 57
daN/cm3 a legnagyobb pedig 37,2 daN/cm3
volt. Az els6t mocsaras, az utobbi kavicsos al-
talajon mérték.

Ezeknek a méréseknek egyes helyein a DB
korszer(i elektronikus mér6eszkdzokkel ellendr-
z6 méréseket végzett. Az eredmények 2,1—25,6
daN/cm3 kozotti értékeket adtak; a szélsé ér-
tékek ezeknél méréseknél is mocsaras, illetve
kavicsos talajokndl jelentkeztek.

Mar az eddigiek is mutatjak az értékek nagy
szOrasat; azért néhany ismert szerz6 javaslatara
hivatkozunk. Hanker [2] rossz talajra C= 5
daN/cm3 jéora C=15 daN/cm3 igen jora pe-
dig 25 daN/cm3 értékeket javasol. Schramm
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[3] 14,6 daN/cm3 értékkel szamol. Eisenmann
aj, rendkiviil gondos mérések alapjan igen rossz
talajra C= 2,0 daN/cm3 rosszra 50 daN/cm3
és jora 10,0 daN/cm3 értékeket talalt. Altalaban
C — 5daN/cm3értékkel szamol [4, 5, 6].

A C agyazasi tényezd els6sorban a vagany és
kiilobndsen a sin méretezése szempontjabdél jel-
lemzi az alattuk fekvd rétegek rugalmas visel-
kedését. Ezen alsé rétegek — tehat az agyazat,
aladgyazat, alépitmény és talaj — teherviselésé-
nek elbiralasa céljabol ismerni kell a vasuti ter-
helés hatasara fellép6 nyomo fesziiltségeket az
aljak alsé feliletén, a védoOréteg felsé szintjén
és az alépitményi koronan. Stabilizacio alkalma-
zasa esetén ezenkivil szikség van a stabilizalt
réteg also sikjaban fellép6 hajlitdfesziiltségek
ismeretére is.

Miel6tt ezekre ratérnénk, tisztdznunk kell a
vasUti terhelés kérdését. Lattuk, hogy ez a ter-
helés harom 0sszetev6ben nyilvanul meg. Arroél
is szoltunk, hogy ezek egylttes hatasa szabatos
mechanikai Gton nehezen targyalhaté. A nehéz-
ségeket mar Winkler 6ta dinamikus szorzok al-
kalmazasaval prébaljak athidalni, amelyek a
mozgd teher sebességével nének. Ezek a szor-
z0k nem veszik azonban figyelembe a felépit-
mény allapotat, amelynek pedig — amint mar
lattuk — komoly befolyédsa van. Azt is emlitet-
tuk, hogy a nehézségekre valé tekintettel a ma-
tematikai statisztika alkalmazasara van sziikség,
amelynek segitségével a maximalis igénybevé-
telek a mérési eredményekb6l nagy val6szinG-
séggel kiszamithatok.

Eisenmann nagy szamu, igén gondos meérést
végzett a vaganyban és az alatta fekv6 tehervi-
seld rétegek emlitett helyein. A mérési eredmé-
nyek kiértékelésénél alkalmazta a matematikai
statisztikat, és a sebességek mellett a vagany
allapotat is figyelembe vette. Eredményeit tehat
pillanatnyilag a legkorszeriibbnek kell tekinte-
nink, és ezért a kovetkez6kben ezekre hivatko-
zunk.

Eisenmann azt talalta, hogy a tényleges
igénybevételek kozelit6leg normalis elosztast
mutatnak, tovabba, hogy ezen igénybevételek
atlaga igen j6 egyezést mutat a Zimmermann
eljarasa alapjan szamitott értékekkel.

UIC 60-as sin, B 70 jeld,
UIC 60-as sin, B 70 jeld,
S 49-es sin, B 58 jeld,

Az emlitett rétegekben fellép6 fligg6leges fe-
sziltségeket a felsorolt felépitmények esetében
a 3. abrén tintettiik fel. Az 4brat kiegészitettiuk
az UIC 54-es sinek és a B 70 jel( aljak 60 cm-
enkénti alkalmazasa esetére is. A fligg6leges fe-
szliltségek valamennyi felépitménynél, mind a
haromféle elrendezés mellett 1athatok. Az 4bra-
bol az is leolvashatd, hogy az UIC 54-es sinnél
az agyazat kelld biztonsaggal kdzvetlenil, tehat
veéddréteg nélkil a koronara csak E = 800
daN/cm2 rugalmassagi modulussal rendelkez6

2,6 m hosszU betonalj,
2,6 mhosszu betonalj,
2,4 m hosszU betonalj,

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

A matematikai statisztika szerint a maximalis
érték

&rax— Gkiizév'i\ ahol

t a statisztikai valoszin(iség;

s= £9, a variaciés egyltthato;

ff a felépitmény allapotat kifejez6 tényez6;
9 a sebesség befolyasat kifejez6 tényezd.

A kisérletek szerint:
igen jo felépitményi allapotnal s — 0,19,
jo felépitményi allapotnal s — 0,2 9,
rossz felépitményi éallapotnal s= 0,3 9.

9= 1, ha V*60 km/h,

a— i i ——  ha 60 km/h 200 km/h.
' T 140

A vagany alatti rétegek vizsgalatanal Eisen-
mann és Schneider [8] az alj als6 részén eléallo
maximalis feszililtségeket a fentiek figyelembe-
vételével Zimmermann eljaradsa alapjan szami-
totta, 2Q = 200 kN tengelyterhelésd, 120 km/h
sebességli tehervonati terhelésre, jo allapotd va-
ganynal. A kvazi-statikus 0sszetev6re valo te-
kintettel Q = 120 kN kerékterheléssel szamol-
tak.

Az emlitett rétegekben keletkezé fesziiltsé-
gek szamitasanal felhasznaltdk azokat az ered-
ményeket, amelyeket a tobb évtizede folyd
nagyszabdasu atépitési kutatdsoknal a rétegel-
mélet felhasznalasaval elértek. Iigy els6sor-
ban Odemark, Heukelom és Klomp, valamint
Pickett és Bay eljarasait alkalmaztak.

Az egyes rétegeket sajat E rugalmassagi mo-
dulusaik jellemzik. Mivel az aljnyomdast — mint
emlitettik — Zimmermann eljardsa szerint sza-
mitottak, szikség volt a rétegeket egységesen
jellemz6 C 4agyazasi tényezd6 megallapitasara.
Ebbdl a célbdl a rétegelmélet alapjan el6szor
egy olyan fiktiv E rugalmassagi modulust kel-
lett kiszamitani, amely szerint a szamitott sily-
lyedések megegyeznek a valdsagos sillyedé-
sekkel. Ezt a fiktiv E modulust szdmitottak az-
utan at C értékre.

Eisenmann és Schneider a rétegekkel kapcso-
latos vizsgalataikat a felépitménynek a 2. dbra
szerinti haromféle elhelyezése mellett végezték
el [8], a kdvetkez6 felépitményekre:

60 cm aljtavolsag;
65 cm aljtavolsag;
65 cm aljtavolsag;

alépitményre fektethet6. Az alagyazat javasol-
hat6 tartomanya ugyanennél a sinnél E = 500—
800 daN/cm2 Ennél alacsonyabb értékek ese-
tén stabilizaciéra van szikség, amelynek vas-
tagsdaga — a torés elkeriilése érdekében — nem
lehet 25 cm-nél kisebb.

A 2. és 3. abrak osszevetésébdl az is kiolvas-
hatd, hogy ha az alépitményi korona védelme
szempontjabol javasolt E 800 daN/cm2 il-
letve E = 500—800 daN/cm2 hatérokat val6ban
betartjak, akkor a vagany és els6sorban a sin
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Aszamitasnal feltételezett atlagos vakstippedés 0,35mm
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E, daN/cm2

2. 4bra. A felépitmény elhelyezkedésének modozatai és az 4agyazasi tényezé (C) értékei

méretezésénél miniméalis C= 6—7 daN/cm! ér-
tékkel szdmolhatunk.

A 3. dbra azt is mutatja, hogy E = 500 daN/
cm2nél nagyobb rugalmassagi modulus esetén
nem célszer{ stabilizaciét alkalmazni, mert az
agyazat tulterhelését idézhetjik el6. llyen eset-
ben, mint emlitettik, aladgyazat beépitése he-
lyes, amivel noveljuk a vagany felfekvésének
rugalmassagat, és a C sem ér el tal magas érté-
ket.

Az alépitmény megengedhetd igénybevételét

UIC 60-as sin, S70 jeli bslonolj (2. 31.!

UIC 60-as sin.BTOjolo beterelj (2. 6 m),

nagyszamu ismétl6d6 dinamikus terhelés alap-
jan kell megallapitani. Heukelom és Klomp
vizsgalatai szerint az ismétl6dé dinamikus ter-
helésnél megengedhetd igénybevétel:

0,006 ®&jdin

Edin a dinamikus rugalmassagi modulus, amely
egy rugalmas és egy viszkdzus rész 0ssze-
tevdje :

GO0.:.n <ij'.i-volccQ

03 ctr. uljiavxisag

UIC 54-es sin, B?0 jell baifonalj (2,0 rr) . COc-n aljtavclsoég

S 49-cs sin, B58 jeli betonalj(2,4ni !, 62 crr. a;jta;clsag

3. 4bra. Az egyes teherviseld

rétegekben fellépéd normaéal-fesziltségek
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Edin= J Ejw+Elik = 1,2 E — 2,4 22(daN/cm?2)

Edin = 100 «CBR(daN/cm?2);
n — a terhelés ismétléseinek szama.

Tajékoztatdsul az 1. tdblazatban Deischl [9]
utan kézoljik néhany talaj E rugalmassagi mo-
dulusanak, CBR szamanak, C agyazasi tényez§-
jének és ismétl6do terhelések esetén megenged-
het6 ae feszlltségének 6sszefliggl értékeit.

1. tablazat
. E CBR C )
Talaj daN/em2 i daN/em3  daN/cm2

Igen rossz, puha
agyag 150 3 2,77 0,25—0,35
Félkemény agyag 250 5 4,10 0,35—0,50
Iszap, kdzepes
homok 500 10 5,54 0,45—0,00
Igen jo talaj 1000 20 0,92 0,60—0,75
Agyagos kavics,
homokos kavics 2500 50 13,85 0,75—1,10

Az alépitmény, illetve a talaj atdzasa azonban
a tablazatban feltintetett értékek, valamint a
teherbirds jelentds csokkenését okozhatja, és
ezért hol annak veszélye fennéall, viztelenités-
rél kell gondoskodni.

FELEPITMENY

Altalanos megjegyzések

A vasuti felépitmény ez id6 szerint az 4gya-
zatbdl és a benne fekvd vaganybal all.

El6nye ennek a rendszernek, hogy viszonylag
olcsén el6allithatd, és a vagany tervezett viz-
szintes és magassagi fekvése konnyen kialakit-
hatd, hatranya viszont, hogy ez a fekvés, els6-
sorban vonatforgalom hatdsara, az dgyazatban
el6allé  szemcseatrendezddés  kdvetkeztében
megvaltozik, és igy idénkénti helyreallitast igé-
nyel.

A sebesség novelésével kapcsolatban kétségek
meriltek fel, hogy ez a felépitmény, s6t a ke-
rék—sin rendszer is, alkalmas-e a 200 km/h f6-
|6tti sebességek lizemszerli megvaldsitasara.

Az erre vonatkozé nagyszamu kisérlet, s6t ma
mar a gyakorlat alapjan is megéallapithato, hogy
az agyazatban ~Usz0” keresztaljas felépitmény
— megfeleld kialakitas mellett — 300 km/h se-
bességig ez id6é szerint komoly versenytars nél-
kil all. A féldalatti gyorsvasutakon és a nagy-
vasutak mitargyain, illetve kisérleti szakaszain
alkalmazott kulénb6z6 agyazat nélkili felépit-
mények, 2—2,5-szeres létesitési koltségiik, ne-
héz megépithet6ségik, de féképp korlatozott
magassagi szabalyozhatdsaguk és a sillyedésre
valo érzékenységiik kovetkeztében belathato
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idén belul nem kerulhetnek altalanos alkalma-
zasra. Uj toltéseken eddig ilyen kisérleti sza-
kasz sem létesilt.

A kerék—sin rendszer alkalmazhatésaganak
hatardt ma messze 300 km/h folottinek tart-
jdk. Az UIC vizsgalatai szerint azonban az Uj,
nagysebességl vasdtvonalakon alkalmazandé
sebesség optimalis értéke jelenleg 270 km/h.

A vonatforgalom a palyaban a kvéazi-statikus-
nak tekinthetd terhelés mellett — a palya—jar-
ml koélcs6nhatds kovetkeztében — dinamikus
lengéseket is gerjeszt, amelyeknek frekvencia-
ja és intenzitdsa a sebességgel ndvekszik. Ezek-
kel a lengésekkel szemben az agyazat, az alépit-
mény és a talaj rugalmas-viszk6zus rendszer-
ként viselkedik. Ebben a rendszerben a szem-
csék emlitett atrendez6dése és ezzel a vagany
geometriai helyzetének valtozdsa annal nagyobb
meérték(, minél jobban megkdzeliti a gerjesztett
frekvencia a rendszer, els6sorban az 4gyazat 6n-
rezgésszamat.

A kisérletek szerint az agyazat k6évaza kilo-
nosen a 60—80 Hz tartomanyba esé lengésekre
reagal érzékenyen, mig a jarmiivek altal ger-
jesztett lengések leginkdbb a 40—60 Hz savba
esnek. A felépitmény allékonysagat novelhet-
juk, ha a gerjesztett lengések frekvenciajat
csOkkentve tavolitjuk az dnrezgésszamtol. llyen
irinyban hat a vdgdnymez8 sulydnak ndvelése,
ami a tdmeg—rug6 rendszerben ndveli a tdme-
get, tovdbbda az aljak felfekvési feliletének no-
velése, ami ndveli az agyazat lengések altal
igénybe vett tomegét, és ezaltal csokkenti len-
gési intenzitasat, végil — de nem utols6sorban
— az al- és felépitmény kifogastalan fekvése és
allapota.

A sin

Emlitettik, hogy a felépitménnyel kapcsola-
tos megallapitasainkat Eisenmann vizsgalatai-
nak alapjan alakitjuk Ki.

Eisenmann megvizsgalta a sin igénybevételét
a keresztmetszet méretezés szempontjabol leg-
fontosabb helyein [6]. Ezek ko6zil a megfelel6
sinszelvény kivalasztasa szempontjabél a sin-
talp kdzepén fellépd hajlitd, az anyagmindség
tekintetében pedig a sinfejben a kerék és a sin
érintkezésének kozelében, az érintkezési feltlet
mintegy fél szélességének megfelel6 mélység-
ben el6allo nyiro fesziiltsegek mértékadok [7].
Attekintd jellegli vizsgéalatunk szadméara telje-
sen elegend6, ha a tovabbiakban az emlitett
mérések alapjan készitett grafikonokbdl indu-
lunk ki.

A 4. dbran bemutatjuk Eisenmann nyoman a
sintalpkozép igénybevételének figyelembevéte-
lével megengedhetd tengelyterheléseket a se-
besség fliggvényében. Az abra gyenge altalaj
(C= 5 daN/cm3), hézag nélkili j6 allapotban
levd vagany, az ivekre valo tekintettel 20 szaza-
lékos kerékterhelés-athelyez&dés, 63 cm aljta-
volsag, 5700 cm2alj-felfekvési felulet és 1,0 biz-
tonsagi tényezd feltételezésével készilt.
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Az 4brabdl lathatoan 160 km/h sebesség
mellett a aB= 80 daN/mm2 szakit6szilardsa-
gl anyagbdl készilt UIC 54-es sin 270 kN, az
ugyanilyen anyagud UIC 60-as sin pedig 310 kN
tengelyterhelésre alkalmas. 200 km/h sebesség
esetén ezek az értékek 250, illetve 303 kN-ra
csokkennek. Ha 1,2 biztonsagi tényez6t alkal-
mazunk, akkor 160 km/h-hoz 224, illetve 258
kN, 200 km/h-hoz pedig 208, illetve 252 kN ér-
tékeket kapunk.

Az emlitett anyagmindséget a hazai szerény
feltételeknek megfelel6en valasztottuk, amivel
szemben kilféldon sinek gyartasdhoz djabban
mar inkdbb aB= 90 daN/mm2 szakit6szilard-
sagu anyagot hasznalnak, és amit lehet6ségeink-
hez képest mi is kdvetink.

Az 5. abra ugyancsak Eisenmann nyoman a
megengedhetd tengelyterhelés értékét a kerék-
sugar és a szakitészilardsag fuggvényében mu-
tatja, a sinfej igénybevételének figyelembevé-
telével. Az &bra a 4. 4brandl ismertetett felté-
teleknek megfelel6en  készilt. A aB= 80
daN/mm2 szakitoszilardsagd anyagbol készilt
sin 50 cm keréksugarnal 160 km/h sebességgel
275 kN tengelyterhelést enged meg, ami 1,2 biz-
tonsagi szorzé alkalmazasaval 229 kN-nak felel
meg.

Megjegyezziik, hogy nagysebességli vonatok-
nal legfeljebb a mozdonyok tengelyterhelése ér-
heti el vagy haladhatja meg a 200 kN értéket,
azok kerékatmérdje pedig nagyobb 100 cm-nél.

A mértékaddé igénybevételek figyelembevé-
telével megallapithaté, hogy a néalunk ez id6
szerint fektetésre kerul6 UIC 54-es sin a terve-
zett 140— 160 km/h kiépitési sebességnek biz-
tonsaggal megfelel, s6t 200 km h sebességnek
is megfelelne, még akkor is, ha az ilyen sebes-
ségli vonatok mozdonyvontatast szerelvények-
kel kézlekednének; mert példaul a DB E 103 so-

4. 4bra. A megengedheté tengelyterhelések a sebesség figg-
vényében
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5. dbra. A megengedhetd tengelyterhelések a keréksugar és a
sinanyag szakitészilardsaganak fliggvényében

rozati nagysebességli mozdonyanak tengely-
terhelése 186 kN, mig a motorvonatoké altala-
ban csak 160 kN. A 200—220 kN tengelyterhe-
lési tehervonatok sebessége pedig nem haladja
meg a 100 km/h-t.

Az elmondottakkal csak azt kivantuk bizonyi-
tani, hogy nagy, vagy nagyobb sebességek beve-
zetése dnmagédban nem kivéanja az UIC 54-esnél
nagyobb szelvény( sinek fektetését.

A fentiek mellett ezt igazolja az a tény is,
hogy a Tokaido vastton az 53 daN/m sulyd si-
nek mér 11 éve zavartalanul Gzemben vannak,
bar ez id6 szerint naponta mintegy 140 vonat-
par kozlekedik 160—210 km/h sebességgel, vo-
natonként &tlagosan 16 kocsival, amelyeknek
tengelyterhelése 160 kN. Az &sszterhelés vaga-
nyonként napi 1000 000 kN felett van; de ez a
tengelyterhelés is igen magas, ha figyelembe
vessziik, hogy a teherkocsik atlagos tengelyter-
helése a DB-nél 1972-ben csak 142 kN volt [10].
Az is igaz, hogy tetemes fenntartasi koltség me-
ralt fel.

Megemlitjik azt a tényt is, hogy az SNCF
Bordeaux-tél délre fekvé 70 km hosszd nagy
sebességl kisérletekre is hasznalt vonalszaka-
szdn a 300 km/h sebességl kisérletek megkez-
dése el6tt kétblokkos francia aljakon 48 km
hosszban 50 daN/m sualyd sineket fektetett, és
csak kisérleti célbol alkalmazott 22 km hossz-
ban UIC 60-as sineket. Az 50 daN/m sualya si-
nek mintegy 700 alkalommal 260 km/h-nél
(és ezen belil mintegy 100 esetben 300 km/h-
nal) nagyobb sebességli kisérleti menetnél igen
jol megfeleltek [11].

Ra kell azonban arra is mutatnunk, hogy a
nagy sebességl vonalakon Gjabban inkdabb UIC
60-as sineket fektetnek. Ezeknek a sineknek az
alkalmazésat 4&ltaldban a kisebb fenntartési
munkaigénnyel és az els§ fekvési helyen valo
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hosszabb haszndlati id6vel indokoljak, amelyek
egyuttal a vasuti forgalom kisebb mérték(d za-
varasat is jelentik, és egyuttesen ezeknek a si-
neknek a fektetését gazdasdgossa is tehetik.
Azok a hatdrok azonban, amelyek folott a
gazdasagi indokoltsag bekovetkezik, a kilénbd-
z8 vasutak eltér6 viszonyai mellett er6sen ki-
I16nb6znek egymastol. Az egyes vasutak eltérd
kérilményeire és megitélésére igen jellemz6
példat mutatnak a dan vasutak (DSB), amelyek
mar 1940 oOta alkalmaznak 60 daN/m sualya si-
neket, mig a legfejlettebb eurdpai vasutak csak
20—30 évvel kés6bb kezdtek ilyeneket fektetni.

Egészen més és igen érdekes a francia vas-
utak indokoldsa [11]. Az 6 méréseik szerint a
palya—jarm{ kolcsonhatdsa koOvetkeztében a
jarm{ rugdzatlan témegeinek lengéseib6l eld-
all6 dinamikus tébbletterhelés a sebességgel li-
nearisan nd. Ez a tébblet a rugdzatlan tdémegek
csokkentésével és a palya gerjeszt6 hianyossa-
gainak lehetd kikiiszobolésével minimalizalhat6.

A rugozatlan tdmeget nagy sebességl jarmii-
veiknél (TGV—O001, Z.7001) az egész jarm{(itd-
meg tizedére'sikeriult leszallitaniok. A gerjesz-
tést, megéallapitdsaik szerint, néhany méter
hosszu palyahibak okozzak, amelyek a sin futo-
feliletének minimalis hianyossagaibol szarmaz-
nak, és a forgalom hatasara fokozodnak. Igen
fontos tehdat a gyartasnal a futofelilet tokéletes
kiképzése, valamint az is, hogy a t(irési hataron
belil esé hibak Gizem kdzben lehetéleg ne foko-
zodjanak. Ezt kivanjak a sin folydmétersalya-
nak és merevségeének ndvelésével, valamint a
sinanyag keménységének fokozéasaval elérni. Ez
az oka annak, hogy a francia vasutak (j, 300
km/h sebességre épulé vonalaikon — 90
daN mm- szakitoszilardsagd anyaghol készilé
UIC 60-as sineket kivannak beépiteni, a vi-
szonylag alacsony, 300 000 kN/nap terhelés el-
lenére [11]. Ez az indokolas azonban 200 km/h
feletti sebességre vonatkozik.

Végil figyelmet érdemel az a kdriilmény is,
hogy mind az Osztrdk Szovetségi Vasutak
(OBB), mind a Brit Vasutak (BR) az UIC 54-es
sin mellett dontottek; ez utobbi parhuzamosan
egy 2 daN-nal nehezebb brit szelvény( sint is
fektetni fog. Az el6bbi vasut, hozzank hason-
l6an, 160 km/h, az utébbi pedig 200 km/h fe-
letti maximalis sebességet kivan alkalmazni.

A keresztalj

Az el6z6ekben lattuk, hogy a nadlunk ez id6
szerint fektetésre keriild UIC 54-es sin énmaga-
ban nem lenne akadalya a nagyobb, s6t a nagy
sebességek bevezetésének. A sin azonban ke-
resztaljakon nyugszik, amelyek az agyazatban
fekszenek; ez utébbi viszont az alépitményre, il-
letve altalajra tamaszkodik. Mindezeknek jelen-
t6s résziilk van a palya teherviselésben és igy
teherbirasdnak meghatarozasaban is.

A véaganynak olyan mértékben elosztva és
csillapitva kell kézvetitenie az agyazatnak a vo-
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natok terhelését, hogy sem benne, sem az al-
égpitményben ne keletkezzenek olyan nagy
igénybevételek, amelyek meghaladnak teherbi-
rdsukat és igy veszélyeztetnék allékonysagukat,
igy a keresztaljak alsd feliiletén az agyazatra
ataddédo maximalis terhelést az 4gyazat és az al-
épitményi korona teherbirdsara vald tekintettel
kell megallapitanunk. Jelenlegi el@irdsaink ezt
a korilményt nem veszik figyelembe, ami sok
nehézség forréasa.

A vaganyra es6 terhelés, mint lattuk, a sebes-
séggel n6, mert novekszik mind a kvazi-sta-
tikus, mind a lengésekb&l szarmazé 0Osszetevé.

Mivel els6sorban az agyazat teherbirasa alig
fokozhatd, de az alépitményé is csak kisebb
mértékben novelhetd, torekedni kell arra, hogy
a vagany a kvazi-statikus terhelést minél toke-
letesebben ossza el, a lengéseket pedig minél
nagyobb mértékben csillapitsa. Ez a kivansag
azonban realisan csak egy hatarértékig teljesit-
hetd, azért e hatar feletti sebességeknél a ten-
gelyterhelés csOkkentésére van szlkség. Ezzel
fligg 0ssze az UIC vezérterv el6zd kozlemé-
nyinkben [12] emlitett ajanlasa, mely szerint
a tengelyterhelés 200 km/h sebességnél a 200
kN, ezen felul pedig a 160 kN értéket ne halad-
ja meg.

Ezek utan nézzik meg, hogy milyen mérték-
ben csdkkenne az dgyazatra haté aljnyomas —
ami az alépitményre és talajra hatd nyomas
csOkkentését is magaval hozza —, ha a nalunk
ma hasznalatos LX aljak helyett a DB 2,60 m
hosszui B 70 jel(i betonaljat alkalmaznank.

Az LX aljak esetén vaganyfolyométerenként
7900 cm2 felfekvési fellilet van, amivel szemben
a német aljak fektetésével 9500 cm2 lenne. Az
adgyazatra hato kétféle aljnyomads viszonya Zim-
mermann szerint:

4 4

az agyazatot ér6 aljnyomas tehat 14%-kal csok-
kenne.

Most vizsgaljuk meg, hogy ugyanezen szem-
pontbol mit jelentene, ha az UIC 54-es sinek
helyett UIC 60-as sineket alkalmaznank. Ez
esetben — ugyancsak Zimmermann szerint —
az aljnyomaésok viszonya:

il_= 1/2346 = 0,93
JZ \ 3055

Az 4gyazatra hatd aljnyomas tehat csak 7%-
kal lenne alacsonyabb. Hozza kell még tenni,
hogy az aljak valtoztatdsa a vaganymez6 sulyat
fm-enként mintegy 92 daN-nal, a sinrendszeré
csak 11 daN-nal névelné.

Az aljvaltoztatas tehat a vagany allékonysaga
szempontjabdl mind mechanikai, mind gazdasa-
gi szempontbdél elénydsebb. A DB aljat termé-
szetesen csak példaképpen emlitettik, és val-
toztatds esetén ennél korszer(ibb alj is kialakit-
hatd, esetleg Uj leer@sitéssel. A sin- és aljvaltoz-
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tatas egyutt dsszesen 21 szazalékkal csdkkente-
né az agyazatra haté nyomast, ami mechanikai
szempontb6l nyilvan kedvez6bb, de kérdés,
hogy ez a két 1épés egyszerre megvaldsithat6 és
indokolhatd lenne-e?

Megitélésiink szerint a korszerl alj bevezeté-
se konnyebben végrehajthatd, hatékonyabb, és
igy meg kell el6znie a nehezebb sinrendszer
esetleges késébbi alkalmazasat, aminek — szik-
ségessége esetén — az Uj betonaljak nem ké-
peznék akadalyat, mert az UIC 60 E sinszelvény
talpszélessége azonos az UIC 54-es szelvény
talpszélességével.

Ra kell azonban mutatnunk, hogy a felépit-
ményi rendszer kérdése, bele értve a sint, an-
nak anyagat, folydmétersulyat, az aljakat, a sin-
leer@sitést és agyazatot, sok méas szempont fi-
gyelembevételét is igényli. Mi a fentiekben csak
néhanyat vazoltunk.

Az agyazat

Az agyazat kapcsolja 0ssze a vaganyt az al-
épitménnyel és egyben el is valasztja 6ket egy-
mastél. Benne ,,Gszik” a vagany, ami azt jelenti,
hogy a vagany a szemcsés szerkezet(i agyazat-
ban nincsen szilardan leer6sitve, hanem a ter-
helés hatasara benne mind vizszintes, mind fig-
géleges irdnyban, Usz6 testhez hasonléan, rugal-
masan elmozdulhat. Az agyazat ezen elmozdu-
lasok ellen rugalmas-viszkozus ellenallast fejt
ki. A rugalmas részt a k6vaz, a kvazi-viszkozust
pedig az 6sszetartd er6k képviselik.

Az 4gyazatnak ezt a rugalmas-viszkOzus
reakcigjat ujabban a mar emlitett és van der
Poel altal bevezetett, Edin dinamikus rugalmas-
sagi modulus segitségével irjak le, amelynek ér-
téke a statikus terheléssel és a lengési frekven-
ciaval valtozik. Maximalis értékét, azonos sta-
tikus terhelés mellett, a kisérletek szerint 40—
60 Hz kozott éri el [13].

Az Edin emlitett valtozé voltabol kovetkezik,
hogy az agyazat ellenallasa a valtozé eréhata-
sokkal szemben eltér6. Fliggvénye a lengési
frekvencianak és a terhelésnek. Nagyobb terhe-
léssel szemben szilardabb. Ugyanezt igazoljak
Kiugar statikus kisérletei is [14]. Ez a jelenség
az egyes agyazati szemcséknek a nagyobb ter-
helés hatasara tortén6 jobb beékel§désével ma-
gyarazhaté. Mindez természetesen csak addig a
hatarig érvényes, amig a terhel6 er6 sem szem-
cse-, sem talajtorést nem okoz.

A dinamikus gerjesztés a kulénbdz6é aljaknal
ezek tomege, rugalmassadga és az alkalmazott
sinleer@sités figgvényében eltéréen alakul.

A 6. &bran Schneider nyoman bemutatjuk az
amplitidék alakulasat a gerjeszt6 frekvencia
flggvényében. Az abrabol lathatéan a nehezebb
betonaljak kisebb amplitidokat eredményez-
nek. Csillapitasuk nagyobb, mint a faaljaké. Ki-
I6nésen a B 70 W jel(i 2,80 hosszl 350 kp sulyu
betonalj mutat I1ényegesen kisebb amplitadot és
kevéssé éles csucsot.

Az el6z6ekben szoltunk maj; arrél, hogy az
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6. abra. A kulonb6z6 keresztaljakkal kialakitott felépitmé-
nyek rezgési amplitidéinak alakulasa

adgyazat rugalmas ellenallasat a kévaz szilard-
saga, a viszkOzus részt pedig az 0sszetartd erdk,
tehat a szemcsék kozotti sarlédas és az egymas-
baékel6désik kovetkeztében el6allé fogazasi el-
lenallas hatdrozzak meg. Mindezek pedig a
szemszerkezetnek, a szemcsék alakjanak és sur-
l6dasanak, tovabba az dgyazat témorségének és
méreteinek a fuggvényei.

Az é4gyazat méreteire vonatkozo elGirasaink
nem veszik figyelembe az alépitmény allapotat.
Az alagyazat, illetve stabilizacio alkalmazéasara,
méretezésére, valamint beépitési technologiaja-
ra pedig nincsenek szabdalyzataink. Hasonlo-
képpen hidnyzik az agyazat beépitésére vonat-
koz6 technologiai el@irés is.

Megitélésiink szerint ezen hiadnyok potlasa-
ra, megfeleld vizsgalatok utan, surgésen szik-
ség van. De felllvizsgélatra szorulnak az agya-
zati anyag atvételi feltételei is. Egyidejlileg
gondoskodni kell majd arrdl is, hogy a banyék
valoban megfelel6 agyazati, illetve alagyazati
anyagot szallitsanak, valamint, hogy az épités-
nél és fenntartdsnal betartsdk az 0j beépitési
technoldgiat.

Ismételten hangstlyoznunk kell, hogy a va-
gany tartos stabilitisanak a megfelel6 méretd,
anyagl és bedolgozadsu agyazat, valamint sziik-
ség esetén még az aladgyazat, illetve a stabiliza-
ci6 egyik le'gfontosabb el6feltétele.

OSSZEFOGLALAS

Cikkinkben a klasszikus kialakitasa, foldmd-
bél és a rajta fekvd agyazatos felépitménybd6l
allé palyatesttel foglalkoztunk, amelyhez teher-
viselés szempontjabél a talajt is hozza szamitot-
tuk. Nem targyaltuk a nagysebességili kdzleke-
désre épitett j vasutvonalakon nagyobb hosz-
szusagban is alkalmazott, m(targyszerld alépit-
meényt és alagutakat, a rajtuk, illetve bennik-
fekv6 agyazatnélkili felépitménnyel.

A nagysebességl klasszikus felépitésii vasuti
palya szamara, megfelel6 kialakitds mellett, to-
vabbra is az Aagyazatban ,fekvd” keresztaljas
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felépitmény nydjtja a legjobb megoldast. Az
ilyen klasszikus kialakitasu nagysebességii vas-
ati palyanak a kévetkez6 elemekb6l kell allnia:

— nehéz, merev sin;

— nagy felfekvési feliletet nyujté, 2,6 m
hosszl, nehéz betonalj;

— megfelel6 méretl és szemszerkezet(i, érdes
feluletld, zomok kovekbdl allo tomor agyazat;

— az ismétl6d6é dinamikus terhelésnek is jol
ellenallé alépitmény, szikség esetén alagyazat
vagy stabilizacio alkalmazésaval;

— teherviseld talaj.

A sin tekintetében azt talaltuk, hogy a nalunk
tavlatban bevezetésre kerilé 160 km/h maxi-
malis sebesség 6nmagaban nem kivanja meg a
ma alkalmazott UIC 54-es sinnél nehezebb szel-
vény bevezetését. Helyes lenne azonban, ha eze-
ket a sineket, legalabb a legfontosabb f6vona-
lainkon fokozatosan <B — 90 daN/mm2 mini-
malis szakitészilardsagu, féleg a jelenleginél na-
gyobb kopasi ellenallasd acélbol gyartanank.

Nem kétséges, hogy az UIC 60-as sin alkalma-
zasa az egész palyatest igénybevétele szempont-
jdbél kedvez6bb lenne, de pillanatnyi bevezeté-
sének sziikségessége bizonyitasra szorul.

Feltétlenll szilkség van azonban Gj, 2,60 m
hosszl, 60 cm aljtdvolsdg mellett vaganyméte-
renként legalabb 9500 cm?2 felfekvési feliiletet
nyujté  betonaljak  alkalmazésara, amellyel
egyltt Gj rugalmas sinleerdsités is bevezetésre
keriilhet. Uj betonaljak bevezetésének — meg-
itélésink szerint nincsen akadalya, és az
dgyazat és az alépitmény igénybevétele szem-
pontjabol el6nydsebb, mint az UIC 60-as sin.
Ezek az Uj betonaljak nem akadalyozzak ennek
a sinnek masodik lépésként valé alkalmazasat,
ha ennek szikségessége felmeril, és lehet§ségé-
re is mod nyilik.

Az agyazat fontossdga nem szorul bizonyitas-
ra. Benne fekszik a vagany, a vasuti palya ru-
galmassaganak 50—70% -at nydjtja, és biztosit-
ja a vagany stabilitasat. Az agyazat teherbira-
sat nyiroszilardsdga hatdrozza meg. Ez a szi-
lardsadg a surlédési és a fogazési Osszetevl ere-
déje. Az OsszetevOket a szemszerkezet, a szem-
csék alakja, szilardsdga és sdrlédasa, valamint
az adgyazat tdmorsége hatarozza meg.

Megfelel§ tomorség mellett, amelyet itt nem
részletezhetiink, igen nagy gondot kell fordita-
ni arra, hogy az elirasoknak mindenben meg-
felel6 szemszerkezetli, szemcse alakd, szilard
szemcsékbdl allo, szennyezetlen agyazati anyag
kerlljon beépitésre. Megitélésiink szerint na-
lunk ez ma nincsen mindig biztositva.

Az &4gyazat kozvetlenil csak jo min6ségl ta-
lajbol allg, kelléen témor alépitményre fektet-
hetd, ami hazai viszonyok kdzott az esetek tobb-
ségében nem all rendelkezésre. A helyzet orvos-
lasara altaldban aldgyazat beépitése indokolt,
amely csokkenti az alépitményi korona igény-
bevételét, csillapitja az agyazat feldl érkez6 rez-
géseket, szlir6réteget képez az agyazat és az al-
épitmény kozott, megakadalyozva ezek egy-
maéasba tolédasat, védi az alépitményt a csapa-
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déktol és felfagyastol, amellett kell6en, de nem
tulzottan noveli az dgyazasi tényez6t.

Az alépitményi korona stabilizalasanal ova-
tossagra van szikség. Mar kdzepes teherbirasu
alépitménynél is olyan nagy C értékek adddnak,
amelyek kedvez6tlenll befolyasoljdk az agyazat
igénybevételét. A stabilizalt réteg a foldmiihoz
képest igen merev, kiillondsen kisebb teherbi-
rasu alépitménynél, amikor alkalmazésara szik-
ség van; ezért a stabilizalt réteg als6 feluletén
kell6 vastagsag hianyaban olyan mértékld hazo-
fesziiltségek keletkezhetnek, amelyek torését is
okozhatjdk. A torések mentén a jarmfterhelés
kdvetkeztében szivohatds 1ép fel, ami er6sen
megrongéalhatja az alépitmény korondjat. Ezért
sziikség esetén a stabilizalt réteget 25 cm vas-
tagsagban célszer(i kiképezni.

Az elmondottakbél megallapithatd, hogy az
elmult 21 év kutatasai sok érdekes Uj megalla-
pitast tettek a vasUti palyatestet tdamado erdk
és a palyatestnek az erékkel szembeni reakcioja
tekintetében. Végsé soron arra a megnyugtato
eredményre vezettek, hogy a klasszikus felépi-
tésli vasuti palyatest a nalunk tervezettnél Ié-
nyegesen nagyobb sebességek esetén is megfe-
lel, mert ezek a nagyobb, illetve nagy sebessé-
gek nem tamasztanak sem al-, sem felépitmé-
nyi vonatkozasban lényegében 0j kdvetelmé-
nyeket. Szikség van azonban arra, hogy mind
az épitésnél, mind a fenntartdsnal mindségileg
Uj, magasabb szinten tartsdk be a nagyobb, il-
letve nagy sebességek figyelembevételével meg-
allapitott épitési és fenntartasi technoldgidkat,
illetve tlrési hatarokat.
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Atlagos aruszallitasi tavolsagok, szallitasi tobbszorosok

DK. ERTL ISTVAN

Bevezetés

Az elszallitott arumennyiség és a teljesitett
arutonnakm kozott az atlagos szallitasi tavol-
sag mutatoja teremt kapcsolatot. A jarmiipark
munkajanak szervezése, az &nkoltség és a be-
vétel szempontjdbél nem kézémbds, hogy az
aruszallitasi teljesitmény valtozdsa milyen mér-
tékben szdrmazik az elszallitott arumennyiség,
illetve az atlagos szallitasi tavolsag valtozasa-
b6l. Ezért minden kozlekedési véallalat rendsze-
resen vizsgalja az atlagos szallitasi tavolsag ala-
kulésat.

A kozlekedéspolitika szempontjabél fontos,
hogy az aruszallitdsi munkamegosztas jelentds
részben az elszéllitand6 aruk szallitasi tavolsa-
gaira épul.l Ha az egyes konkrét szallitdsok
tobbféle mddon is megoldhatok, a lehet6ségek
kozotti valasztast az onkoltségen, illetve a dij-
szabason keresztil a szallitdsi tavolsag tobbe-
kevésbhé meghatdrozza. Masrészt bizonyos olyan
aruszallitasi feladatokhoz, amelyeket gyakorla-
tilag csak egyetlen kozlekedési &gazat oldhat
meg, jellegzetes aruszallitasi tavolsdgok tartoz-
nak; kis tavolsagu példaul a varosi Aaruterités,
a hazhozszallitas, a legnagyobb tavolsag jellem-
z6 viszont a tengeri széllitdsokra.

Cikkinkben foglalkozunk az egyes kdzlekedé-
si agazatok és szektorok, majd a népgazdasag
Osszes aruszallitasa atlagos tavolsaganak értel-
mezési problémaival, kiszamitasuk metodikai
lehet6ségeivel. Olyan Gjszer(i mddszert dolgoz-
tunk ki, amely kikiisz6béli azt, hogy a népgaz-
dasag teljes aruszallitasan beliil az egyes dssze-
tett szallitasok tavolsaganak a szamlalasa min-
den jarmdvon eldlr6l kezdddjék. A mabdszer
melléktermékeként a népgazdasdg teljes aru-
szallitdsa Osszetettségét jellemzd atlagos szalli-
tasi tobbszorésok is meghatarozhaték. Terme-
szetesen bemutatjuk és f6bb vonéasaiban ele-
mezziik az atlagos szallitasi tdvolsagok és tébb-
szorosok szamszerl alakulasat is.

Az egyes agazatok, szektorok
atlagos szallitasi tavolsaga

A kozlekedés &gazatainak, szektorainak é&tla-
gos szallitasi tavolsaga — az 1. tablazat adatai
szerint — huzamosabb id6 6ta ndvekvd trend
kéral ingadozik. Mint elvi kérdésre mutatunk
ra, hogy a szallitas végpontjainak valtozatlan-
saga esetén is novekedhet az &gazatok atlagos
szallitasi tavolsaga. Példaul a kozati kozlekedés

1 Erti Istvan—Haubrich Ferenc: A kozlekedési mun-
kamegosztas 1960-t6l az ezredforduléig. Az UVATERV
Gazdasagi- Mdszaki Elemz6 Osztalyanak tanulmanya,
1976.

atvehet olyan, a sajat szempontjabdél hosszi
szallitasokat a vasuattol, melyek vastton rovid
tavolsaglinak mindsiilnek; ezzel mindkét agazat
szallitdsi tavolsdga novekszik. A tdblazatban a
nem kdzhasznalatu kodzuti kozlekedés adatait az
1968. évivel inditottuk, mert e szektoron beliil
a korébbi évekrél nem ismeretesek a mezdgaz-
dasagi termel&szdvetkezetek adatai, illetve 1965
el6ttr6l a nem kozhasznalatd domperek adatai
sem.

Erdemes kozelebbrél ismertetni az atlagos
szallitasi tavolsagok tartalmat. E tavolsagok ki-
alakitdsdban, statisztikai rendszerink adottsa-
gaibol kdvetkez6en, az aldbbiak jatszanak sze-
repet:

— a belfoldrél belféldre végzett szallitdsok-
nak a berakastdl a kirakasig mért tdvolsaga, ki-
véve a vaslton az iparvadganyokra es6 szallitasi
tavolsagot;

— a vasuti és cs6vezetékes export-, import-
és tranzitszallitasoknak csak az orszaghatarain-
kon belidli tavolsaga, itt is kivéve vaslton az
iparvaganyokra esg szallitasi tavolsagot;

— a vizi, a kozuati és a légi export-, import-
és tranzitszallitasoknak az a tavolsaga, ame-
lyet — az orszaghataroktol fiiggetlenil — az
aruk magyar fuvareszk6zoén tesznek meg.

1. tdblazat

Az egyes dgazatok, szektorok atlagos szallitasi tAvolsdga km-ben

Ko6zhasznalatu Nem koz-  Csbveze-
. e el - hasznalati tékes
Ev  vasuti kozati vizi légi Kozt aru
aruszallitas aruszallitas  szallitas

1960 1390 99 548 904

1955 1512 1372 652 1395 95,1
1966 151,3 133 717 1360 98,3
1967 1579 14,3 684 1890 108,0
1968 159,7 10,3 790 1622 9,9 109,4
1969 1038 175 780 1549 10,9 108,2
1970 1688 189 854 1624 115 1131
1971 1705 195 845 1063 12,5 118,0
1972 1690 20,6 1025 1552 13,2 123,0
1973 1738 21,2 1544 1685 13,2 170,9
1974 1782 22,0 1410 1766 14,0 182,1
1975 178,7 22,3 1190 1839 14,3 167,2

Az iparvaganyokra es6 szallitasi tavolsagot a
vasUti statisztika figyelmen kiviil hagyja; a vas-
Ut a szallitdsi tavolsagot &llomastél allomasig
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meéri. Egyébként a kodzhasznalati kozlekedés-
ben a dijszabési tavolsagot mutatjuk ki; a vald-
sagos (lizemi) szallitasi tavolsag ennél valamivel
nagyobb. A kett6 kozdétti kilénbség a vasuti
szallitdsban rendszeresen néhany szazalék a ke-
ralé, de gazdasagosabb Gtvonalon térténd tovab-
bitas, illetve az egyes vonalak forgalmanak kor-
latozdsa miatti elterelések kovetkeztében. A fo-
lyami &rufuvarozdshan a mellékégakrol indul6
vagy oda érkez6 és a mellékagi atirdnyon mért
tavolsdgon szamfejtett, de a valdsdgban keril6-
vel, a f6agba athozott aruszallitdsok esetében, a
kézati arufuvarozasban a darabaruk tovabbita-
sdban van eltérés a dijszabasi és az lUzemi ta-
volsag kozott.

Az egyes konkrét szallitAsok tavolsagainak
megallapitasa viszonylag pontos, gyakran pon-
tosabb, mint az aruk sulyaé, melyet kiléndsen
a nem koOzhaszndalati kozuati kozlekedéshen, il-
letve az O6rakm-dijas kozuti fuvarozasban csak
becsléssel allapitanak meg. Ez a pontatlansag
csekély mértékben kihat az atlagos szallitasi ta-
volsdg megallapitdsara is, mivel ez az egyes
konkrét szallitasok tdvolsadgainak nem egyszeri
szamtani, hanem az aruk — egyes esetekben
pontatlanul megéallapitott — sulyaval mérlegelt
atlaga.

Minthogy minden kozlekedési agazat és szek-
tor atlagos szallitasi tavolsaga novekvd, talal-
kozhatunk olykor olyan megallapitasokkal,
hogy a népgazdasdg egészében ndvekszik az at-
lagos szallitasi tavolsdg. Vizsgaljuk meg most
ezt a kérdést kozelebbrdl.

Az é&ruvolumen halmozédasanak Kkikiiszébolése
nélkidl mért népgazdasagi atlagos
szallitasi tavolsag

Ertelmezziik elészér a népgazdasagi atlagos
szallitasi tavolsagot mint az agazatok, szektorok
altal teljesitett 6sszes arutonnakm és az ezek
altal elszallitott 6sszes arutonna hanyadosat. Az
igy szamitott atlagos szallitasi tavolsdg (2. tab-
lazat) mar egyaltalan nem mutat az el6bbiekhez
hasonlo, folyamatosan ndvekv6 tendenciat; 1968
és 1972 kozott, majd ugrasszer( ndvekedés utan
1973—1975 kozott is a szamitott tavolsag, hul-
lamzassal ugyan, de lényegében stagnalt. Ha az
0sszes szallitasbdl a tengeri szallitast figyelmen
kivil hagyjuk, a kép hasonlé. Ha viszont az
0sszes szallitasbol a tranzitszallitdsokat hagyjuk
figyelmen kivul, akkor azt allapithatjuk meg,
hogy 1973—75-ben volt ugyan ndvekedés 1972-
héz képest, mégis az 1973—75. évi atlagos szal-
litdsi tavolsagok alatta maradnak az 1968—
1969. évieknek. Ugyanez a helyzet, ha a tenge-
ri és a tranzitszallitdsok nélkil szadmitott dsszes
aruszallitads atlagos tdvolsdgat vizsgaljuk.

A belfoldrél belféldre végzett 6sszes aruszal-
litds atlagos tavolsaga elég sziik savban (32,6—
35,5 km) hullamzik, ezen bellil azonban 1972
Ota novekvd. A belfoldrél belféldre végzett koz-
hasznalati aruszallitds atlagos tavolsadga eny-
hén csokken6 alapirdnyzat mentén igazodik. A
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2. tablazat

Az éruvolumen halmozédasanak kikiiszobolése nélkil nyer
atlagos szallitasi tavolsagok km-ben

Belfoldrol
belfoldre
végzett

Ev koz-
hasz-
nalatd

0sz-
szes

nélkuli 6sszes
nélkili 6sszes

és tranzit

Osszes
Kozhasznalatu

Tengeri szallitas

0sszes
Tengeri

> Tranzit nélkuli

ruszalli téas

1968 558 536 525 51,7 906 355 575
1969 534 512 496 491 910 329 552
1970 54,3 523 468 460 933 338 573
1971 541 519 465 454 919 33,7 558
1972 548 515 459 445 945 326 540
1973 60,2 542 483 46,7 1023 329 542
1974 610 56,2 486 479 1014 334 538
1975 59,6 558 48,3 479 971 340 539

kdzhaszndalatd osszes aruszallitas atlagos tavol-
sdganak trendje névekv6 ugyan, de tdvolrél sem
olyan mértékben, mint barmelyik agazaté vagy
szektoré.

Megjegyezzik, hogy a tranzit, illetve a tenge-
ri szallitdsok Kkiszlirése a szamitdsokbdl nem va-
lamilyen énkényes mesterkedés, hanem az &ru-
szallitasok egészének a vizsgalatakor — éppen
a mélyebb elemzés kedvéért — szokasos eljaras.
A tranzit és az 1975-ben mar csaknem 90%-ban
ugyancsak tranzit teljesitményeket produkalo
tengeri szallitdsok viszonylag fliggetlenek a ha-
zankban kialakult &ruszallitasi munkamegosz-
tastol. Befolyasuk oly- nagy lehet az éatlagos
szallitdsi tdvolsag alakuldsdra, hogy minden
egyéb tendenciat elfedhetnek.

Sem a belfoldrél belfoldre végzett szallitdsok-
ban, sem a tranzit nélkili 6sszes szallitdshan
nem rajzolddik tehat ki az atlagos szallitasi ta-
volsag ndvekedése, hiszen inkébb csak stagné-
lasrol beszélhetiink. A belféldrél belfoldre vég-
zett kOzhasznalati aruszallitdas atlagos tavolsa-
ganak a trendje pedig kis mértékben ugyan, de
hatdrozottan csokken. Ellentmond-e ez annak,
hogy minden kézlekedési agazat és szektor at-
lagos szallitasi tavolsdga novekszik? Egyaltalan
nem. Ugyanis az emlitett ndvekedést ellensu-
lyozza az aruszallitas agazati dsszetételének val-
tozdsa, kozelebbrdl a kisebb szAllitadsi tavolsa-
gokon dolgozé ko6zati kozlekedés részaranya-
nak ndvekedése. Ha a tranzitt6l eltekintink, le-
vonhatjuk azt a kdvetkeztetést, hogy a szallita-
sok Osszességének atlagos tavolsaga nem mutat
olyan hatarozott novekvdé tendenciat, mint az
egyes agazatoké.

Joggal feltételezhetjik, hogy a bemutatott
adatokat a redlis szallitasi sziikségletek alakitot-
tdk ki. Egyfel6l a nemzetkdzi gazdasagi kapcso-
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latok fejlédése novelte a szallitasi tdvolsagokat,
masfel6l azonban ezt kiegyenlitette a rovid ta-
volsdgon mutatkoz6 szallitasi igények részara-
nyanak novekedése. A kozuti aruszallitdsoknak
a kozlekedéspolitikai koncepciéban el6irdnyzott
aranyndvekedése tehat realis igényeken, a rovid
tavolsdgu szallitasok igényének nodvekedésén
alapult. Ez a kozlekedési munkamegosztas
szempontjabol rendkivil jelent8s tény.

Az el6z6 fejezetben pontosan kdorilhatarol-
tlik, hogy az egyes agazatok és szektorok szal-
litdsi tdvolsagait mett§l meddig mérjik. A jelen
fejezetben bemutatott, a kozlekedés egészére
vonatkozo szallitasi tavolsagok az el6bbiek at-
lagai ugyan, minthogy azonban az @§sszetett
szallitasok esetében a tavolsagok szamlalasa
minden jarm(von elélrél kezd6dik, e tavolsa-
gok az &ruk atjat jarmivenként és nem a tel-
jes széallitasi folyamatéara jellemzik. Ugyanis az

N ied s as Osszes arutonnakm
dtlagos szallitasi tavolsdg =

0sszes arutonna

tort nevezdjében halmozottan vessziik figyelem-
be az Osszetett szAllitasok volumenét, azaz az
aruk sulya a tort nevez6jében annyiszor szere-
pel, ahany jarmivon tortént a szallitas.

A halmozott arusallyal szdmitott atlagos szal-
litdsi tdvolsdgot a kodzlekedési munkamegosztas
valtozasa egyébként két ellentétes iranybdl val-
toztatja, még akkor is, ha minden egyéb ténye-
z6 véaltozatlan.

— A munkamegosztds valtozasa soran nagy-
részt az osszetett szallitdsok alakulnak &t koz-
vetlen kozuti szallitassa, igy az ilyen valtozas-
ban érintett szallitAsok volumene a nevez6ben
mar halmozatlanul mutatkozik; az atlagos szal-
litasi tavolsag novekszik.

— Két pont kozotti szallitasi tavolsag koz-
Gton, a korabbi reprezentativ vizsgalatok sze-
rint, atlagosan 10%-kal kisebb, mint vasuton.
Ezért a kdzltra atterel6dés csdokkenti az atlagos
szallitasi tavolsagot. Amig a szallitasi tavolsag
elébb emlitett ndvekedése nem val6sagos, ha-
nem csak maodszertani problémakbol ered, a
most targyalt csokkenés valosagos, ezért az
adruvolumen halmoz6dasanak Kkikiiszobolésével
nyert, a kovetkez6 fejezetben targyalt atlagos
szallitasi tdvolsagot is csokkenti.

Az &ruvolumen halmoz6dasdnak
kiklszobolésével nyert népgazdasagi
atlagos szallitasi tavolsag

Az aruvolumenek emlitett halmozo6dasanak
kikiszobolésével nyerjik azt az atlagos szallita-
si tdvolsagot, amely az aru utjat a szallitas fo-
lyamataban, az igénybevett kozlekedési aga-
zatok szadmatdl fiiggetlenil jellemzi. Ez kozel
all a szallitasi lancok haztol-hazig mért atlagos
tavolsagainak fogalmahoz, mégsem teljesen azo-
nos vele, mert dsszetevdit valtozatlanul a jel-
zett korlatok kozott mérjuk (iparvdganyon nem,
vasUti és cs6vezetékes szallitast csak az orszag-
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hatdrokon belll sth.). A halmozédas megsziin-
tetésének két modja lehetséges:

a) A tranzit nélkuli 6sszes aruszallitasi telje-
sitményt osztjuk a népgazdasagban el6allitott
és az importalt 6sszes termék sulyaval. E maéd-
szerrel mutattak ki, hogy a Szovjetunidéban az
aruk atlagos szallitadsi tavolsaga az 1960. évi
469 km-r6l 1973-ra 601 km-re ndvekedett.2
Meghatdrozhaté e maodszerrel a tranzitot is fel-
olel6 szallitasok atlagos tavolsdga is. Ekkor a
tort szamlaléjdhoz a tranzit atkm teljesitményt,
nevez@jéhez pedig a tranzitalt &rumennyiséget
hozz4 kell adni. A modszer gyakorlati alkalma-
zésakor nehézségeket okoz a nem sulyegyseg-
ben, hanem darabban, Ft-ban stb. mért termé-
kek stlyanak a kiszamitasa. A KGST orszagai-
nak nemzetkdzi aruszallitdsaira ugyan készil
ilyen atszamitasi metodika, azonban ez egyrészt
nem teljesen megfelel6 a hazai viszonyokra,
masrészt rendkivil munkaigényes. E mddszer
problémaja az id6beli elhatarolas is, minthogy
a termelés és a szallitds nem teljesen az ugyan-
azon vizsgalt idészakban torténik.

b) A halmozédast a kozlekedési statisztika
adatainak a felhasznaldsaval és bizonyos felté-
telezésekkel kiiszoboljuk ki. A kovetkezdkben
ezt az utat jarjuk végig.

A moddszer a tengeri és a tranzit nélkili, vagy
az ezekkel egyitt szamitott oOsszes szallitasok-
nak az emlitett halmozdédasok kikiiszobodlésével
nyert szallitasi tadvolsaga kozelit6 pontossagu
meghatarozasara alkalmas, — a korabbi adat-
bazis hidnyossadgai miatt csak az 1970. évtdl.
Célszerl lenne a belfoldr6l belféldre végzett
szallitdsok e tavolsaganak a megallapitasa s,
azonban az export- és importszallitdsok kisz(-
résére nincsenek megfelel6 bontdst statiszti-
kak.

A szamitas soran a tranzit- és a tengeri szal-
litasok nélkuli vagy az ezekkel egydltt értett
Osszes arumennyiségbdél levonjuk mindazokat az
drumennyiségeket, amelyek méas &4gazatok volu-
menében mar szerepelnek. Ezek és az alkalma-
zott feltételezések a kdvetkezdk:

— A zéahonyi atrakdkorzetben feladott im-
port (és a tranzitot is figyelembe vevé szamita-
sokban az itt feladott tranzit) arumennyiségek
kivételével a MAV- és GYSEV-allomasok koz-
forgalm( és bérelt rakodoteriiletein fel- és le-
adott fizet6 arukat levonanddnak tekintjik; fel-
tételezziik ugyanis, hogy ezek feladasat kozuti
felfuvarozas el6zte meg, illetve leadasukat koz-
ati elfuvarozas kovette. (Ez a feltételezés a bé-
relt rakodoteriileteken kezelt aruk egy része
esetén nem helytallé, de ezt kiszlrni nem tud-
juk.) A vasuti dnkezelési arukat ugy tekintjuk,
mint amelyek kézdton nem jelennek meg, tehat
nem levonandok. (Ez sem teljesen helytalld, de
ez a hiba az el6bbivel ellentétes el6jell.) A vas-
Uton kirakas nélkil uGjrafeladott kildemények
sulyéat a statisztika kiszdri.

2 A népgazdasagi szallitasi koéltségraforditasok csok-

kentésének tartalékai. Zseleznodorozsniij Transzport,
1975. 3 sz.
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— A GV, a BHEV, valamint az erdei és ipar-
vasutakon fuvarozott aruvolumen legnagyobb
része a MAV-on is fuvarozasra keriil, tehat a
halmozddas kiklszobdlesére ezek is levonan-
dék lennének. A MAV statisztikdban azonban
ezek allomaési fel-, illetve leaddstaknak min6-
sulnek, tehat az el6z6 pont szerint mar levo-
nasra keriltek. A kozati villamossal is tovab-
bitott aruk; viszont iparvaganyos forgalomban
keriilnek a MAV-nal szambavételre, volume-
nik tehat levonanda.

— A MAHART altal szallitott és kozforgal-
ma kikot6iben kezelt arumennyiségeket —
szemben az lzemi kikot6kben kezeitekkel —
teljes egészeben fel-, illetve elfuvarozashoz
kapcsolodoaknak, tehat levonanddknak tekint-
juk. Erre publikalt adatok nincsenek, a meg-
felel6 adatokat a MAHART-t4l kaptuk.3

— A Folyamszabdalyoz6 és Kavicskotro Valla-
lat (FOKA) jelentés kavicsszallitasi volumenei-
nek egy hanyada a parti kirakas utan tovabb-
szallitasra keril; ez levonandd. A masik rész a
partra telepllt épilet-elemgyéarak, illetve a viz-
épités felhasznaldsa. Az adatokat a FOKA-tol
kaptuk.3 A MAHAJOSZ teljes volumenét levo-
nasba hoztuk.

— A csBvezetékes szallitds egy toredéke 0Osz-
szetett szallitas részét képezi. F6ként az asvany-
olajtermékek a cs@vezeték végpontjarél kozuti
vagy vasuti szallitdssal Gjabb tovabbitasra ke-
rilnek. Erre azonban megfelel6 adatokat nem
kaptunk, a korrekciot nem végezhettik el; ez
jelentéktelen hibat.okoz.

— A légi aruszallitashoz mindig kapcsolodik
fel-, illetve elfuvarozas, igy a MALEV teljes
volumenét levonanddként kezeltik.

A halmozott dsszes arumennyiségbél levonva
a felsorolt tételeket, a halmozatlan 4&rumennyi-
ségeket nyerjik. Ezzel osztva a teljesitett aru-
tonnakm-t, a most keresett atlagos szallitasi ta-
volsagot kapjuk.

A vazolt modszer szerint kiszamitott, azaz az
aruvolumen halmozodasanak kikiiszobolésével
nyert atlagos szallitasi tavolsadgokat a 3. tabla-
zatban mutatjuk be, éspedig a népgazdasagi 6sz-
szes aruszallitasra és kiilén a tengeri és tranzit-
szallitdsok nélkili dsszes &ruszallitadsra. A kettd
kozotti kiilonbség mintegy 20%-0s. ésszehason-
litds céljabdl minden adat mellett feltintettik
a hasonl¢ tartalmi, de a halmozott &rumennyi-
ségek segitségével szamitott Aatlagos szallitasi
tavolsagot, amelyek egyébként mar a 2. tab-
lazatban is szerepeltek.

Az Osszetett szallitAsok volumenhalmozoda-
sainak kikliszdbolésével szamitott szallitasi ta-
volsagok 10—13°/o-kal haladjak meg a halmo-
z6déasok kiszlirése nélkiil nyert tavolsagokat. Ez
redlis, hiszen a szallitasok zdéme kodzvetlen, és
az Osszetett szallitdisok kdzuti részének a szalli-
tasi tdvolsdga is csekély a teljes szallitasi ta-

3 A szamitasokhoz adott segitségért a szerz6 koszo-

netét fejezi ki Harka Janosnak, a MAHART csoport-

vezet8jének és dr. Kaldi Lé&szlénak, a FOKA fékény-
vel§jének.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

3. tablazat

Az éaruvolumen halmozddéasanak Kkiszlrése nélkil, illetve
kiszlirésével szamitott atlagos szallitasi tavolsagok

A tengeri és atranzit nélkali Az 0Osszes

aruszallitas atlagos tavolsaga (km)

Ev az aruvolumen halmozédasanak
kisz(irése s kisz(irése kisz(ireé-
nelkal  Kiszdrésevel — Fogua) sével
1970 46,0 51,9 54,3 61,2
1971 454 50,8 54,1 59,8
1972 44,5 49,2 54,8 00,5
1973 46,7 51,4 60,2 66,i
1974 47,9 52,8 61,0 67,0
1975 47,9 52,8 59,6 65,5

volsaghoz képest. Szdmunkra a szallitasi tavol-
sag valtozasanak a tendenciaja is fontos. Az
arumennyiségek  halmozodasanak  kiszdrése
utan, a tengeri és a tranzitszallitasok nélkuli
0sszes aruszallitds atlagos tavolsadganak tenden-
cidja 1972-ig cs6kkend volt, majd — az export
és import szallitAisok nagyobb részaranya ko-
vetkeztében — megndvekedett, de 1975-ben
mar nem nétt tovabb. Eppen bGvebb tartalmuk
miatt a tengeri és tranzitszallitdsokat is tartal-
mazd 0Osszes aruszallitds e jellemzdjének valto-
zasa lényegesen markansabb.

Meg kell jegyezniink, hogy a vazolt médszer-
rel nyert szallitasi tdvolsdgok nem teljesen azo-
nos tartalmiak az emlitett masik, a Szovjet-
uniéban hasznalt maodszer segitségével nyer-
het6kkel. A masik mddszer ugyanis az aruknak
a vizsgalt idészak alatt megtett atlagos uthosz-
szat mutatja, fuggetlenal attél, hogy az aruk
egy részét kozbilsd és esetleg huzamos ideig
tarté, egy vagy tobb raktarozason keresztiil,
tobb kozvetlen vagy Osszetett szallitasi folya-
matban mozgatjak. Ez tehat a termeléstél a rak-
tarozas(ok)on keresztiill a fogyasztéig mért atla-
gos tavolsdg. Részletesen ismertetett mddsze-
rink viszont a kozbils6 raktarozasok utan eldl-
rél kezdi a szallitasi tavolsag szamlalasat, kivé-
ve, ha a raktarozéas két kozlekedési agazat talal-
kozési pontjan (vasutallomason, kikdt6ben, re-
pilétéren) van, amely kivételes tarolasok alta-
laban éppen a szallitasok miatt szilkségesek.

Modszerlink tehat a kdzvetlen és az dsszetett
szallitasok egylttes atlagos tavolsagat adja a
termelést6l vagy a raktarozastol a fogyasztasig
vagy a raktarozasig. (Természetesen, ha az aru
jellege Ujabb feldolgozas soran megvaltozik, a
szallitdsi tavolsag szamitasa mindkét modszer
szerint elolr6l kezd6dik; nem &sszegezOdik pél-
daul a gyumolcsok és a bel6lik késziult kon-
zervek szallitdsi tdvolsdga.) Mindkét maddszer-
nek van létjogosultsdga, s mindkét maodszer
csak kozelitd pontossagl eredményt ad.
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Szallitasi tobbszorosok

Ha a 3. tdblazatnak az aruszallitasok vizsgalt
kore szerint dsszetartoz6 két szomszédos adatat,
azaz az arumennyiségek halmozddasanak Ki-
kiiszobolésével és az anélkil szamitott tdvolsag-
adatait elosztjuk egymassal, a hanyadosok nem
csupan azt mutatjak, hogy az el6bbi tavolsag
hanyszorosa az utobbinak, hanem az atlagos
szallitasi tobbszordsiket is jelentik. Ugyanis

arutonnakm arutonnakm

halmozatlan arutonna halmozott arutonna

_halmozott 4rutonna
halmozatlan &rutonna

Az éatlagos széallitasi tobbszorosék azt mutat-
jak, hogy a vizsgdalt id6szak arumennyisége at-
lagosan hany szallitdsi modon (jarm(von) kerilt
szallitasra. (A kdzvetlen széllitasok tdébbszordse
1, az egyik végén iparvaganyos, a masik végén
kozati fel- vagy elfuvarozashoz csatlakoz6 vas-
ati szallitdsé 2 stb.). Az atlagos szallitasi tobb-
szOrosre is értelemszerlien érvényes mindaz,
amit az atlagos szallitasi tavolsaggal kapcsolat-
ban emlitettink (mett6l-meddig szamitva stb.).
Megjegyezziik, hogy a Szovjetuniéban hasznalt
masik modszer is alkalmas az atlagos szallitasi
tobbszorosok meghatadrozasara, de természete-
sen ennek tartalma a mar kifejtettek szerint né-
mileg eltér6.

Az atlagos szallitasi tobbszorosok (4. tablazat)
értéke 1,10—1,13 kozotti, kevesebb, mint talan
gondolnank. Az arumennyiség donté tobbsége
ugyanis kozvetlen modon kerll szallitasra. A
mutatok abszolit értékei mellett fontos az id6-
sor lasst, de hatarozottan csdkkend tendenciaja;
ez aldl csak 1975-ben volt kivétel. EbbGl kovet-
kezik, hogy az 0Osszetett szallitdsok részarany-
ban mérve igen lassan visszaszorulnak a koz-
vetlen szallitdsokhoz képest; de tiukrozédik eb-
ben a nemzetkdzi szallitdsok részardnyanak no-
vekedése is, mert ezek Osszetettségét a mar va-
zolt korlatok kozott mérjuk, szallitasi tobbszo-
rosik kisebb a belfoldi szallitaisokénal. A ten-
geri és a tranzitszallitdsokat fel nem 6lel6 mu-
tatok valamelyest nagyobbak, mint az &6ket is
magukba foglal6 modon szamitott mutatok. Ez
érthet6, hiszen a tranzitszallitasok tobbszdrdse
1, s ez az atlagot lefelé mozditja el.

A halmozatlan aruvolumenbdl az 0&sszetett
szallitdsok részaranya csokkenésének csak a
tendenciajat allapithatjuk meg, de ezt nem
szamszer(sithetjik, miként az abszolat értelmii
valtozdsokat sem. A tengeri és a tranzit nélkili
halmozott &rumennyiségekbdl az Odsszetett aru-
szallitds részesedése az 1970. évi 11,4%-r6l az
1974. évi 9,1%-ra csdkkent, 1975-re pedig vala-
melyest ismét ndvekedett (9,3%). Abszolut érte-
lemben 1970-t61 1973-ig jelent&sen, 11,5%-kal
csokkent, de az 1975. évi volumen mar csak
1,5%-kal maradt el az 1970. évit6l.

363

4. tablazat

Atlagos szallitasi tébbszérosok

A tengeri és tranzit

) nélkali Az 0sszes
Ev
aruszallitas atlagos szallitasi tobbszdrose

1970 1,1290 1,1256
1971 1,1192 1,1053
1972 1,1050 1,1039
1973 1,1009 1,0978
1974 1,1005 1,0972
1975 1,1022 1,0989

Osszefoglalas

Valamennyi kozlekedési dgazat atlagos szalli-
tasi tavolsdga novekvd iranyzati. A népgazda-
sag Osszes aruszallitasanak atlagos tavolsaga in-
kdbb csak a nemzetkdzi szallitAsok — ezen be-
Gl kiléndsen a tranzit- és a tengeri szallitasok
— részaranyaval egyltt, ezek hatasara noveke-
dett; a belfoldrél belfoldre végzett szallitasoké
ingadozva ugyan, de némileg csokkent. Ez a
csokkenés volt az egyik redlis alapja a kozuti
aruszallitdsok gyors utemd, a kozlekedéspoliti-
kai koncepcioban el8iranyzott ndvekedésének.
A fokoz6dd volumend és részardnyud rovid szal-
litdésok eleve kozutra kivankoztak.

Az atlagos szallitdsi tavolsagok fogalma
ugyan egyszerl, a rendelkezésre all6 informa-
ciok azonban megkotik, hogy mit vehetink fi-
gyelembe ezen tavolsagok kiszamitasa soran.
Cikkiunkben e kérdéseket is igyekeztink sok-
oldaltan megvilagitani.

A népgazdasag Osszes aruszallitdsanak atla-
gos tavolsagat nem csupadn az egyes agazatok
és szektorok atlagos szallitadsi tdvolsdgainak az
altaluk elszallitott arumennyiséggel sulyozott
atlagaként mutattuk be, hanem olyan maddon is,
amely az 6sszes szallitdson belil a tébb jarma-
von lebonyolitott, 6sszetett szallitasokat egyet-
len folyamatként kezeli, s ezek szallitasi tavol-
sdgat veszi figyelembe. Az utébbi atlagos szal-
litsi tavolsdg 10—13%-kal hosszabb az el6z6-

nél. A kétféle szallitdsi tavolsdg hanyadosa ér-
dekes mddon a szallitasok osszetettségére jel-

lemz§ atlagos szallitasi tobbszorosdket adja. Ezek
értéke meglep6en csekély és csokkend irdnyza-
td; népgazdasagunkban a kozvetlen szallitdsok
er6sen dominélnak.
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kozlekedéstudomanyi szemle

A biztonsagi 6vék és kisérleti vizsgalatuk néhany tanulsaga

DEAK janos

A BIZTONSAGI OV SZEREPE

Az utébbi 10—15 évben a gépjarmdifejleszté-
si munka el6terébe keriilt a m(iszaki biztonsag
kérdése. Az ezen ateriileten folytatott igen szé-
leskor( kutatd és fejleszt6 munka célja a gép-
jarmivek (az els6 id6szakban féként a személy-
gépkocsik) olyan szerkezeti kialakitdsa, amely
egyrészt lehet6vé teszi a sulyos kimenetell bal-
esetek elkeriilését (primer vagy aktiv bizton-
sag), masrészt pedig a lehetd legnagyobb mér-
tékben csdkkenti a mar bekdvetkezett baleset
kdvetkezményeit (az utasok haldalos, illetve su-
lyos sériilését jozan hatdrok kodzott megakada-
lyozza, a sériilések mértékét csokkenti). Az
utébbi feladat mar a szekunder vagy passziv
biztonsag kdrébe tartozik.

A biztonsagi 6v a mai napig is a passziv biz-
tonsag (ezen belll is az Un. belsé biztonsag) fo-
kozasanak leghatékonyabb eszkbéze. Ezt felis-
merve, egyre tobb orszdgban rendelték, illetve
rendelik el a kotelez6 hasznalatat, s az altalano-
san kedvezd tapasztalatok igazoltdk ennek az
intézkedésnek a helyességét [1].

A biztonsagi 6vék kialakitasi formaival és ti-
pusaival e cikk keretében nem foglalkozunk,
ezek részben kozismertek, részben szamos mas
irodalmi forrasban fellelhet6k, pl. [2, 3].

Jelenleg a gyartok és a kereskedelem &ltala-
ban tobb gépkocsitipushoz univerzalisan hasz-
nalhaté biztonsagi O6veket hoznak forgalomba.
Megfelel6 méretsorozatok kialakitasaval és Ki-
egészité rogzitéelemek hozzacsomagolasaval el-
érhetd, hogy egy tipusvaltozat 5—10 gépkocsi-
tipusba is korrekt médon beszerelhet§ legyen.

A biztonsagi ov alkalmazasdnak el6feltétele,
hogy a gépkocsiban megfelel§ szilardsagu, szab-
vanyos csavarmenettel ellatott rogzitési helyek
alljanak rendelkezésre. Ezek elhelyezésérél, szi-
lardsagarol és megvizsgalasarol a gépkocsi gyar-
téjanak, illetve forgalombahozojanak kell gon-
doskodnia [4]. Olyan gépkocsik esetében, ahol
a rogzitési helyek hianyoznak, nem javasolhatd
ezek utdlagos kialakitdsa, a nem gyari technolé-
gia alapjan tortén6 ,hazilagos” atalakitas pedig
egyenesen megtiltando.

Ennek indokai a kdvetkez6k. A becsatolt biz-
tonsagi Ov altal Utkdzés esetén jelentds "terhe-
lés adodik at a karosszéria elemeire (amely rég-
zitési pontonként az 1000 kp-os értéket is meg-
haladhatja), s az ilyen er6bevezetésre nem mé-
retezett, rdadasul tébbségikben elavult, korro-
dalédott tartoelemek meger@sitése és rajtuk a
régzitéshez szikséges furatok kialakitdasa nem
egyszer( feladat, ami mindezen kivil kockaza-
tos, és teljes korrektséggel nehezen végezhet6
el. Megjegyezzik, hogy hazankban az emlitett
— az els6 llésekhez tartoz6 — rogzitési helyek-

kel nem rendelkezé személygépkocsik amiugy-
is elenyészd hanyadot képviselnek.

A BIZTONSAGI OVEKKEL SZEMBEN TA-
MASZTOTT KOVETELMENYEK

Tekintve, hogy a legstlyosabb kimeneteli
balesetek leggyakoribb forméaja a frontalis ut-
kozés, és a biztonsagi 6v éppen ennél a baleset-
fajtanal nydjthatja a legnagyobb védelmet [1],
a vele szemben tamasztandd kdvetelményeket is
a frontalis (tkdzés mechanikai jellemz&ibdl
szdrmaztattak.

Statisztikai elemzés és a balesetek vizsgalata
alapjan atlagos frontalis (itkdzési alapesetnek a
személygépkocsi 50 km/h sebességgel merev
falnak valé utkozését tekintették, és ezt az ese-
tet valasztottdak mértékaddul a biztonsagi 6vék
és mas, a passziv biztonsadgot ndvelni hivatott
alkatrészek vizsgéalatanal. Szdmos eurdpai sze-
mélygépkocsi ltkdztetési kisérlete sordn kide-
rilt, hogy ezek orr-részének deforméacidja az
emlitett korilmények kozétt 0,4—0,6 m érté-
kek korul slrisodik [5]. Ez 36(24) g (g=9,81
m/s-) atlagos lassulasnak felel meg. Nem te-
kintve most az (itkdzés soradn a jarmd és a biz-
tonsagi ovvel rogzitett utas viszonylag bonyo-
lult mozgasfolyamatat, amely lengéstani mod-
szerekkel kovethet6 [6], elhanyagoldsokkal
mondhatd, hogy a biztonsdgi 6v-rendszerre az
utas tomege 24—36-szorosanak megfelel§ ter-
helés hat.

A biztonsagi ov célja — amellett, hogy az it-
kozés soran a jarm(ben tl6ket a karosszéria un.
életterében tartsa, és a belsé (korméanyoszlopra,
miiszerfalra torténd) fellitk6zést6l megvédje —
az is, hogy lefékez6désének Uthosszat megno-
velve, csdkkentse a rdhatd lassuldsbhdl a testre
adtad6dd terhelést. Ezt az Gthosszt viszont ép-
pen a jarmiben rendelkezésre all6 szabad tér
méretei behataroljak. Osszefoglalva tehat: kor-
latozott eréhatds és megnyulasi thossz mellett
a lehet6 legtbbb mozgasi energiat kell atalaki-
tani a megnyGlas soran potencialis energiava.
Ennek a potencidlis energidnak viszont csak kis
részét szabad visszarug6zas sordn visszaadnia az
utasra, annak érdekében, hogy az lléstdmlahoz
visszarantva ne okozhasson gerinc- és nyakcsi-
golya sériulést. A felsorolt kdvetelményeket az
1. abra foglalja dssze.

Az itt alkalmazott abrazoldsméd merev jar-
m{ orr-részre vonatkozik. A valésagbhan a jar-
mivek kialakitasa olyan, hogy megfelel§ de-
forméciés zonék lecsokkentik a lassulast, és a
rendkivil kis nyulast hevederb6l készilt biz-
tonsagi Ovék sem okozhatnak haldlos mértéki
lassulast. A jol tervezett biztonsagi 6vék a vo-
nalkazott tartomanyban ,,mikddnek”, igy a biz-
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A serllést okozhatju

karosszéria

Sérilés hatara
=1800 kp )

A biztonsagi v visszarugbzasi
karakterisztikajanak megengedett
tartomanya linearis mikodés
esetén

Az er6- elmozdulds karakterisz-
tika novekvé é&ganak megenge-
dett tartomanya, linearis miko-
dés esetén

Elmozdulas

lehetséges

1. dbra. Er6- és elmozdulasi viszonyok biztonsadgi 6vék mkddése és vizsgalata soran

tonsagi 6v gyakorlatilag nem okozhat az elvi-
selheténél nagyobb lassulast, illetve terhelést.

Az emlitett szempontokat figyelembe véve,
nagy vonalakban az alabbi kévetelmények kris-
talyosodtak ki.

a) A mechanikai paraméterekre vonatkozo
kovetelmények

— Atlés vagy harompontos biztonsagi 6v ese-
tében az utas mellkasanak relativ elmozdulasa
ne haladja meg a 300 mm-t (derékévnél a 200
mmt).

— Az 0Ov-osszedllitas altal felvett energia
nagysaga legaldbb 80—100 mkp (vagy ennek

megfelel6en a mellkas, ill. a derék minimalis
relativ elmozdulasa 200, ill. 100 mm) legyen.

— A felvett energianak legalabb 50%-at az
ov-0sszedllitds irreverzibilis munkavéa alakitsa
(marad6 megnyulas forméjaban vagy egyéb mo-
don).

— A biztonsagi 6vét rogzité elemek, valamint
a terhelésnek kitett allité- és zardszerkezetek —
megfelel6 biztonsagi tényez&t figyelembe véve
— legyenek képesek a rajuk hatd er6k karoso-
das nélkuli felvételére.

— A biztonsagi ©v-0sszeéllitdésban alkalma-
zott hevederek szélséséges kdrnyezeti feltételek
mellett is megfelel§ szakitészilardsaggal rendel-
kezzenek, szélességik és elrendezésiik olyan le-
gyen, hogy a fellép6 er6ket a test feliletén
egyenletesen osszak szét, sérilést ne okozhas-
sanak.

b) A miikodtetésre, kezelésre vonatkozé kove-
telmények

— A biztonsagi o6v kialakitasa tegye lehetévé
az egyszer(i, minél kényelmesebb hasznalatot.
— lgen fontos, hogy a zarszerkezet baleset
utan is kénnyen nyithatd legyen. Ezzel kapcso-
latban meg kell emliteni azt a kisérletsorozatot,

amelyet az egy ujjal kifejthet6 nyitéer6re vo-
natkoz6an végeztek [5].

A mérések szerint a kisérleti személyek ne-
meétdl fuggben 10— 15 kp-ra tehet6 az a nyitd-
erd, amelyet ilyen médon még biztonsadgosan ki
lehet fejteni. Ennek alapjan az a zarszerkezet
tekinthet6 elfogadhaténak, amelyet a balesetet
szimulalé igénybevétel utan egy ranehezedd 70
kg tomeg( utast feltételezve, max. 12 kp nyitd-
er6vel ki lehet nyitni.

Az itt vazlatosan ismertetett kdvetelIményeket
a cikkben emlitésre keriil6 eldirdsok részlete-
sen tartalmazzak.

A VIZSGALATI MODSZEREK OSSZEVETE-
SE, A VIZSGALO BERENDEZES

Mint ismeretes, Magyarorszagon 1977. julius
1-t6l kotelez6 a személygépkocsik els6 Ulésein
a biztonsagi 6v hasznalata.

Annak érdekében, hogy csak a megfelel6 mi-
néségl, megfelel6 védd hatdst nyujté tipusok
keriilhessenek forgalomba, fel kellett készilni
a biztonsagi 6vék vizsgalatara. A kdvetelmény-
rendszert a Kozuti Kozlekedési Tudoméanyos Ku-
tatd Intézet dolgozta ki, és ugyanitt készilt el
a vizsgalo berendezés is.

Az aldbbiakban réviden beszdmolunk a vizs-
galati modszer kivalasztasardl, bemutatjuk a
vizsgalé berendezést és kozoljuk az elvégzett
mérések eredményei alapjan leszlirhet6 tapasz-
talatokat.

A biztonsagi 6vekkel szemben tdmasztott ko-
vetelményeket és a megfelel6ség elbirdlasara al-
kalmazando vizsgalati médszereket szamos nem -
zetkdzi érvényl ajanlas, illetve nemzeti szab-
vany rdgziti. Ezek kozll az aldbbiakat vettik
figyelembe:
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ISO/R 1231—1970/F
E/ECE 324,
E/ECE/TRANS/505

RSZ 2264—69 sz.

BS AU 160/1971
USA FMVSS Ne 209/1967,
USA FMVSS Ne 213/1970

A szabvanyok 6sszehasonlitdsa soran megal-
lapitottuk, hogy a bennik foglalt kévetelmé-
nyek azonos baleseti szituaciot (frontalis tko-
zés) vesznek alapul, Iényeges kiilénbség kozot-
tuk a komplett biztonsagi 6v vizsgalatara el@irt
modszerben és ennek megfelel6en egyes kove-
telmények szamszerii megadasaban mutatko-
zik.

Az ISO, a BS és az USA FMVSS elgirasok
ugyanis kvazistatikus (a tovabbiakban statikus),
az EGB dinamikus terhelést irnak el6, mig a
KGST ajanlas mindkét modszert tartalmazza.

A két vizsgalati mddszert &sszehasonlitva
megallapithaté, hogy a dinamikus vizsgalati
modszer a kdvetelIményekben véazolt kiindulo
feltételek viszonylag életh( reprodukéalésara
épul. A vizsgalat sordn egy sinen gordilé kocsi-
ra a vizsgalando biztonsagi ovvel régzitik a pro-
bababut, majd gyorsitdoszerkezet segitségével
50 km/h sebességre gyorsitjdk. Ezutdn a kocsi
— az id6 fuggvényében meghatarozott lassulas-
lefolyast biztosito — fékez6 egységhez ltkdzik,
aminek kovetkeztében a prébabébu a biztonsagi
ovét dinamikusan terheli. A vizsgalat soran el-
vart eredmény az Ov-odsszeallitas kell6 teherbi-
rasa, azaz sem a heveder, sem pedig a rogzitd
zar és egyéb szerkezetek szakadasa, torése, ka-
ros maradd alakvaltozasa nem kdvetkezhet be.
A probababu relativ elmozduldsanak bizonyos
minimalis és maximélis érték kozé kell esnie,
ahol a fels6 érték az elmozdulds lehatarolasat,
az als6 a minimalis felvett energia biztositasat
hivatott ellenérizni.

A statikus modszer a dinamikussal megegye-
z6 csucser6kkel veszi igénybe a biztonsagi o6v-
Osszeallitast, azonban az erd vizsgalat kozbeni
fokozasa kvazistatikus jellegl. A biztonsagi ov
a vizsgalat soran allo vazszerkezethez van rog-
zitve, a val6sagos elrendezést megkdzelit6 mo-
don, a terhelést az emberi felsGtestet utdnzé
merev torzd lassu, egyenletes, egyenes vonall
mozgatasaval fejtik ki. A cslcserd elérése utan
az erd szintén kvazistatikus csOkkentése Utjan
mod nyilik az 6v-6sszedllitds irreverzibilis mun-
kajanak meghatarozasara. A vizsgalat soran el-
vart eredmény a csucserd (1800 kp) szakadas,
térés nélkali elviselése, a mozgasiranyd meg-
nyulas 300 mm-nél kisebb értéke és a felemész-
tett munka megfelel6 nagysaga (ezen belul az
irreverzibilis munka megfelel6 aranya).

A kétfajta vizsgalati modszer kozotti — f6-
ként a terhelés sebességében jelentkez6 — kii-

lonbségek sziikségessé tették az altaluk nyert
eredmények dsszehasonlitasat.

Rev. 1L (Add. 15) Rev. 1.

(1973. majus 7.),

KGST L 63-as csoport (KGST
szabvanyajanlas),

(angol szabvany),

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

(nemzetkdzi szabvanyajanlas),

(ENSZ EGB 16. sz. el6iras)

(amerikai el8irasok).

Werner [5] 0Osszehasonlitd vizsgalatainak
eredményei alapjan az alabbi kép alakult ki az
Ov-0sszedllitadsok statikus, illetve dinamikus vi-
selkedésével kapcsolatosan.

Az egyszer( egyenes hevederrel, valamint a
hevederbd6l képzett félkor alakl hurokkal vég-
zett statikus és dinamikus vizsgalatok eredmé-
nyeit a 2. és 3. abra mutatja.

Miként a gorbékbdl lathatd, a statikus és di-
namikus terheléshez tartoz6 er6-megnyulas
diagramok jellege hasonld. Dinamikus vizsga-
lat esetében az azonos er6hoz tartozé megnyulas
a statikushoz képest valamivel kisebb. A heve-
der merevsége a terhelési sebességgel n6, a fel-
1ép6 legnagyobb er6 és a hozzatartoz6 energia
Osszefliggését mutatdé gorbék azonban a ter-
helési sebességtél gyakorlatilag fliggetlenil
egybeesnek.

A komplett 6v-dsszedllitassal a két leirt madd-
szerrel azonos Ovtipusokon végzett vizsgalatok
soran nyert eredményeket abrazolva (4. abra),

Dirﬁﬁ)’éus Statikus

Ejt6saly

Relativ nyulés, %

2. 4abra. Egyenes hevederek terhelési vizsgalata

s ~©

A

Dinamikus Statikus

Dinamikus
Statikus

3. 4bra. Kulénb6zé poliészter alapl heveterhurkok statikus
és dinamikus nyulasa



XXVIl. EVFOLYAM, 1977. 3. SZAM

vizsgalatnal, F =1800 kp

4. 4bra. A statikus cs dinamikus vizsgalatok eredményei
kozotti 6sszefuggések

egyértelmd linedris 6sszefiiggés allapithatd meg
a probabadbu statikus, illetve dinamikus maéd-
szerrel mért elmozdulédsa kozott.

Az irodalmi adatokat és a két vizsgalat koril-
ményeit dsszevetve megallapithatdé, hogy a sta-
tikus vizsgalat sordn megfelelének talalt 6vék
a dinamikus vizsgalat alapjan is igen nagy val6-
szin(iséggel megfelelének bhizonyulnak.

A két vizsgalati médszer kozotti alapveté kii-
16nbség, hogy a statikus modszer szerinti vizs-
galat alkalmaval a hevederek kozotti eréelosz-
ld&s nem azonos a dinamikus vizsgalat vagy a
valésagos jarmibaleset soran keletkez6 elosz-
lassal, mivel az utébbi esetekben a prébababu,
illetve az utas nem egy meghatarozott irdnyban
mozdul el. Ekkor ugyanis a megvezetést csak
az Ulés szolgalja, amely egyedil a lefelé (és hat-
rafelé) vald elmozdulast korlatozza, s ezt sem
zarja ki teljesen. Ezért az dvvel fékezett utas
mozgasirdnya nem sziikségszer(ien azonos a ki-
indulési sebesség irdnyaval, az utas abban az
irdnyban fog elmozdulni, amelyet a tehervisel§
ovrészek nyulasviszonyai szdméara meghataroz-
nak.

A vazolt korilmények jelentkeznek a dina-
mikus vizsgalat soran is, bar lényeges és jelen-
leg még egyértelmdien fel nem tart kilonbségek
szarmazhatnak az ember és az 6t reprezentalni
kivdno probababu kozotti eltérésekbdl (tdmeg,
»mechanikai csuklépontok” merevsége, surlo-
dasi tényezék, felileti keménység sth.), vala-
mint az tkézés id6beli lefolydsanak maodjabol
és a biztonsagi 6v szoros vagy laza beéllitasa-
bol.

A statikus vizsgalat sordn a teljesen merev
és a kocsihoz képest allando helyzetl prébababu
egy szabadsagfokd, csupan vizszintes, egyenes
irdnyd mozgast végezhet, éppen ezért mod nyi-
lik a biztonsagi 6v irreverzibilis energiaemész-
tésének vizsgalatara is.

A biztonsagi Ovék vizsgalatara alkalmas je-
lenleg ismert mddszerek dsszehasonlitasaboél ki-
deril, hogy a két — nagyjabdl azonos mkddési
szitudciot reprezentdld — mddszer foként a
val6sag ,leutdnzédsanak” hiiségében kilénbdzik
egymastol.

A dinamikus vizsgalat az (tkdzés soran Ki-
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alakuld6 mozgasfolyamatot viszonylag élethlen
igyekszik megkozeliteni, ebb6l kovetkezéen a
vizsgalat soran igen sok paramétert kell kell8
modon 6sszehangolva megvalasztani (prébababu
jellemz@6i, utkdz6 jellemzdi, kocsi sulya, Utkdzeé-
si sebesség, geometriai elrendezés).

Mindsitd vizsgalat esetében kiiléndsen fontos,
hogy a kiilénb6z6 id6ben végzett vizsgalatok so-
rdn mindig egyforma feltételeket teremtsink,
a redlis dsszehasonlitas érdekében. Ez természe-
tesen a dinamikus vizsgalatnal is lehetséges,
bar maga a vizsgalat és a hozza sziikséges meé-
réberendezések amug'yis koltségesek, s ezt az
allando paraméterek biztositasanak kovetelmé-
nye tovabb fokozza (prébabéabuk, Utk6z6 tubu-
sok kérdése).

A statikus vizsgalat ugyanakkor joval keve-
sebb feltétel betartdsat igényli, kdvetkezéskép-
pen a hozza sziilkséges berendezés és maga a
vizsgalat is joval egyszer(ibb. Az emlitett dssze-
hasonlité vizsgalatok sordn bebizonyosodott,
hogy a statikus maodszer is kell6 tampontot
nyudjt a mingsitéshez.

A keét vizsgaldé berendezés el6allitdsdhoz szik-
séges koltségigényeket és a jelenlegi hazai le-
het6ségeket figyelembe véve egyértelmiien az
ISO R 1231 1970 F nemzetkdzi ajanlason ala-
pulod statikus vizsgalati eljaras bevezetésére tet-
tink javaslatot.

Az ennek megfelel6en elkészitett vizsgalati
eldirdsban a részegység-vizsgalatoknal az EGB
altal megkovetelt vizsgalatokat irtuk el6, ezzel
is kozelitve egymashoz a két mdédszert.

A statikus vizsgalati modszernek a dinamikus
mellett is mindenképpen létjogosultsaga van:
kivaloan alkalmas a gyartas egyenletességét el-
len6rz6 vizsgalatok elvégzésére, esetleges fej-
leszt6 munka soran az 6sszehasonlitdo elemzésre,
a hibék kiszlrésére.

A statikus vizsgalati mddszer régzitése utan
létrehoztuk az 5. abran bemutatott vizsgalé be-
rendezést. A rogzitési pontok a berendezés vaz-
szerkezetének viszonylag legmerevebb pontjain,
az el6irasnak megfelel6 geometriai elrendezés-
ben taldlhatok. A terhelést fabdl készilt merev
probababun (torzon) keresztill fejtjik ki az 6v-

5. dbra. A vizsgal6é berendezés
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Osszeallitadsra. A prébababu egyenes és vizszin-
tes irdnyd — a jarm{ hossztengelyének meg-
felel6 — elmozgatdsat a vazszerkezeten mozga-
tott kocsi segitségével lehet megvaldsitani. A
terhelést a kocsi ,hattamlajara” hidraulikus
munkahengerrel fejtjik ki, elektromos er6mé-
ré cellan keresztil; az elmozdulast helikalis po-
tenciométerrel mérjik. A két kimend elektro-
mos jel felhasznaldsaval kozvetlenil felrajzol-
haté az er6-elmozduléds diagram.

A MERESI EREDMENYEK

A vizsgalé berendezés elkésziilte és kiproba-
lasa utadn osszehasonlitdo méréseket végeztiink.
A vizsgalat célja — kilénb6z8 eredeti és jova-
hagyéasi jeli — tipusok megfelel6ségének elbi-
rdldsa, a dinamikus vizsgalat alapjan jovaha-
gyott (az ENSZ EGB altal kiadott egyezmé-
nyes ,,E” jovdhagyasi jellel rendelkezd) tipusok
statikus vizsgalat soran mutatott jellemzdinek
vizsgalata. A vizsgalt jellemz6k a mindsitési
eldirasnak megfelel6éen a kovetkez6k voltak
(6. abra):

As a babu vizszintes elmozduldsa 1800 kp
vizsgalati terhelés mellett (100 kp el6zetes ter-
heléstél szamitva);

E a 100—1800 kp-ig novelt terhelés kodzbeni
teljes munkafelvétel (terhelési sebesség 100
mm/perc);

e az irreverzibilis és a teljes munkafelvétel
aranya;

c) a hevederszalak terhelés kdzbeni megcsisza-
sanak 0Osszege (a csatnal és a szabalyozé szer-
kezeteknél) ;

N a csat nyitasi er6szikséglete teljes terhe-
Iés utdn, 70 kp-ra csdkkentett marado vizszin-
tes terhelés mellett.

A vizsgalatokat altaldban egy tipus két pél-
danyan végeztik el. A vizsgalati eredményeket
az 1. tdblazat tartalmazza; a 7. 4bréan pedig ko-
z6ljuk az egyes tipusok egy példanyahoz tarto-
z0 terhelési diagramokat.

A mérések soran nyert adatok rendezése és
Osszevetése alapjan is figyelemre mélté megal-
lapitasokat tehetlink.

Az oOv-0sszeallitasok altal felvett teljes ener-
gidt a probababu vizszintes elmozduldsanak
fliggvényében abrazolva (8. 4bra) megallapitha-
td, hogy bizonyos szdérasi tartomanyon belll a
vizsgalt biztonsagi 6vék dsszességiikben lineéris
karakterisztikdjuaknak tekintheték. Ez a korul-
mény lehet6séget ad arra, hogy a biztonsagi 6v
Utkdzés kodzbeni viselkedésére vonatkozo altala-
nos jellegli szamitasoknal elsé kozelitésképpen
lineéaris karakterisztikat tételezzink fel. A 7. 4b-
rdn bemutatott gorbék kozépsé — a valdsagban
leginkdbb kihasznalt — szakasza szintén jol ko-
zeliti az egyenest.

Ezen feltételezés gyakorlati alkalmazasara

valoszinlileg mar a kozeljov6ben szikség lesz
annak megallapitdsakor, hogy melyik az a bal-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

7. 4bra. A vizsgalt biztonsagi 6vék terhelési diagramjai

eseti igénybevételi hatar, amely utdn a bizton-
sagi 6vét mar tobbé nem szabad haszndlni.

A biztonsagi 0v haszndlatara vonatkozé m-
szaki rendelkezések ugyanis azt is el8irjak, hogy
a baleset kdvetkeztében marad6é nyulast szen-
vedett dv-Osszeallitdst ki kell cserélni. A bizto-
sitasi és jogi gyakorlat tehat varhatéan szik-
ségessé teszi a kérdés eldontését: mikor tekint-
hetd ilyen alapon elhasznaltnak a biztonsagi 6v?

Kisérletképpen elvégeztik egy biztonsagi ov-
tipus tdébbszords egymas utani terhelését az is-
mertetett feltételekkel. Amint az eredményt be-
mutaté 9. bran lathatd, az 6v az elsd terhelés
soran megfelel6éen viselkedett, de miutan fel-
adatat ily maédon teljesitette, az ezt kdvetd 2. és
3. terhelés sordn a munkaemésztésre jellemzd
diagram teriilete egyre csdkkent; a tovabbi ter-
helések sordn a felemésztett energia egy allan-
dosult minimalis értékre &llt be, mikdzben a ru-
galmasan tarolt energiat jelz6 terllet aranya
egyre ndvekedett. Ez a gdrbesorozat jol példaz-
za, hogy az Ovét még akkor is ki kell cserélni
baleset utdn, ha szemmel lathat6 kdrosodas nem
érte; valésdgos baleseti szitudcioban ugyanis
mindez azt jelenti, hogy az 6v az utast joval
rovidebb dton — ezéaltal nagyobb igénybevételt
jelentd csucslassulassal — fékezi le, s a heve-
derszdlakban felhalmozott energiat fokozott
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mértékben adja vissza a visel6 személynek, aki
(veszélyes nyakcsigolya-sériilést okozhaté mo-
don) az utkozés kezdetekor felvettnél alig ki-
sebb sebességgel csapodik vissza az ulésre.

A méréssorozat és az egyszeriisitett — de a
valdésagot a mérések alapjan jol kozelit6 — sza-
mitdsok alapjan valdszin(ileg megallapithaté az
az igénybevételi hatar — és ehhez hozzarendel-
het6 egy olyan altalanos baleseti szituacié —
melynek bekodvetkezése utdn a biztonsagi ovét
ki kell cserélni.

A mérési eredmények 0Osszehasonlitasa alap-
jan lathatd, hogy a vizsgalt tipusok nagy része
kozelit6leg sem haszndlja ki a megengedett ho-
rizontalis megnyulast, ugyanakkor a megkdve-
telt energiafelvételt ugyanezek alig haladjak
meg.

Ezek a tipusok igy a kisebb belsd ter{i gépko-
csikban is (ahol a hattdmla és a kormanykerék
tavolsdga kicsi) nagy biztonsaggal hasznalhatok,
bar az utasra atad6do lassulést valos korilmé-
nyek kozott némileg megndvelik. Nagyobb sze-
mélygépkocsikhoz viszont ajanlhaté lenne na-
gyobb nyulasu és energiafelvételld dvtipusok al-
kalmazasa.

A maradd nyulas révén felemésztett energia
aranya minden tipusnél kézel azonos (kivéve a
magyar gyartmanyui — G-ovet); ebb6l kdvetke-
z6en a visszataplalt rugalmas energia abszolut
értéke és igy a visszarantdé hatas veszélyessége

1. tdblazat
A/S E e c N
Kove-
tel- <r?‘|(r)r? ;lﬁo ~N50%  <50mm <12 kp
mény p
A 1 208 1571 80,6 10 10,5
2 179 1323 79,8 11 115
B 3 186 128 77,4 15 nem mér-
hetd
4 203 1365 77,6 18
C 5 126 92,4 778 25 "
6 97 81,5 78,4 21 10,5
D* 7 166 1106 74,4 24 12
8 89 80,8 82,6 20 10
1
E* 9 65 61,5 79 7 15
F* 10 217 176 77 8 9
1 179 136,9 78,6 8 10
G 12 110 105 a1 1 10

* E jellel rendelkezd tipusok
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8. 4bra. A felvett energia és a probababi elmozduldsanak
Osszefliggése a vizsgalt tipusoknal

9. 4bra. A biztonsdgi 0v tobbszorés terhelésének hatésa

is valtozo, a kilénb6z6 megnyuldsoknak, illet-
ve a teljes felvett energidknak megfelelGen.

Az igy nyert eredmények, illetve kdvetkezte-
tések arra utalnak, hogy a biztonsagi 6vék mé-
retezésének és vizsgalatanak kérdését még nem
lehet lezartnak tekinteni. A megnyulasokat és
a biztonsagi ov rugdkarakterisztikajat célszer(
a bels6 tér méreteihez és a gépkocsi orr-részeé-
nek deforméacids tulajdonsagaihoz illeszteni. En-
nek az optimalizalo méretezésnek a megvalosi-
tasahoz azonban még tovabbi vizsgalatokra van
sziikség. A statikus berendezés — 0Osszes korlat-
javal egyitt — ehhez a munkdahoz is elénydsen
felhasznéalhatd.
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Kiszolgalasi stratégiak és mikddési algoritmusok a komplex rakodasi
rendszerek automatizalt irdnyitasaban

DR. PRSZENSZKI JOZSEF—DR. KERESZTURI JANOS—DK. VARLAKI PETER

A KOMPLEX RAKODASI RENDSZEREK KI-

SZOLGALASI STRATEGIAJANAK ES MU-

KODESI ALGORITMUSANAK FOGALMA ES
ALTALANOS JELLEMZESE

A korszer( rakodési rendszerekkel szemben
tamasztott kovetelmények (az dnszervez6 és on-
szabalyozd tulajdonsdg, az adaptiv viselkedés,
a tanulds) olyan tobblépcs6s iranyitasi lanc ki-
alakitasat igénylik, amely — az alapfolyamat
iranyitdsa mellett — alkalmas az anyagi és az
informéacids rendszer fejlesztésére, lehet6séget
biztosit a szamitdégépnek iranyitadsi folyamatban
val6 alkalmazéséara, az irdnyitds automatizala-
sara [6, 7, 8].

A komplex rakodasi folyamatok automatizalt
irdnyitasi rendszerének tervezéséhez és szerve-
zéséhez viszont ismerni kell az adott rakodasi
rendszer altalanos kiszolgalasi stratégiajat és
részletes miikddési algoritmusat.

Kiszolgalasi stratégidn azon eljarasok, el8ira-
sok, szabalyok 6sszességét értjik, amelyek az
Osszes valdszindsitheté (lehetséges, szébajohetd)
helyzetre, az egyes rendszerdsszetev6k bemend
jel- és allapotvaltozdsaira megadjdk a teljes
rendszer, valamint az alrendszerek allapotval-
tozadsainak iranyat, jellegét, mértékét.

A rakodasi rendszer és alrendszerei ugyanis
— miikddésik soran — allapotvaltozason men-
nek keresztil. Ezek ugy kdvetkeznek be, hogy a
rendszert befolyasold kilsé (pl. szallitoeszkdz-
fajta, arufajta sth.), illetve belsé (pl. rakoddesz-
kozok, rakoddhelyi létesitmények stb.) elemek
folytonosan egymaéasra hatnak és ezek az éalla-
potvaltozasok sorozatat invovaljak.

Allapotnak (esetiinkben a folyamat mindségi jellemzésével
kapcsolatos fogalom) az id6ben zajlé komplex rakodasi folya-
mat kitlintetett és lehetéleg jol ,,megfoghat6” (az ,,id6b6l Ki-
ragadott”) helyzeteit tekintjuk (pl. a kiszolgalasi folyamatnal
a szallitojarmu kiszolgalasanak vagy varakozasanak ténye,
rakodési géprendszernél a rakoddégépek mikodéképességének
ténye stb.).

Atmenetijellemz6n (esetiinkben a folyamat mennyiségi jellem-
zésével kapcsolatos fogalom) a komplex rakodasi folyamatra
jellemz6 legfontosabb kvantitativ Jellegl paramétereket és
logikai valtozékat értjik (pl. a kiszolgalasi folyamatnal a
szallitojarmlivek kuls6 prioritasa, a rakodasi igények nagysaga
rakodasi géprendszernél a rakodogép javitasi id6tartama stb.)

A Kkiszolgalasi stratégia — mint a tényleges
rakodasi folyamat nagyvonall absztrakt képe —
keretei kdzott nem vizsgaljuk a konkrét, sajatos
rendszer egyes elemei kozotti relacidkat, tehat
nem kilonboztetjik meg egyedileg a gépeket,
berendezéseket sth.; legfeljebb homogén gép-
csoportok, arunemek mélységig bontunk. igy a
kiszolgalasi stratégia Iényegesen altalanosabb és
kevéshé érzékeny a valtozasokra, mint a m{ko-
dési algoritmus.

A miikddési algoritmus az adott konkrét, va-
16s rendszer miikddésének elébbinél teljesebb
és részletesebb leirdsa. Egyidejlleg megkilén-
boztetjuk és vizsgaljuk az egyes berendezése-
ket, gépeket, gépcsoportokat, aruféleségeket,
szallito eszkodzoket stb.; ezekkel dsszefliggésben
az egyes allapotjellemzdket és allapot atmene-
teket, ezek részletes kvantitativ jellemzésével.

A két fogalom a fentiek szerint szorosan kapcsol6dik egymas-
hoz. fgy7kialakithaté olyan terminolégia, ahol vagy az egyik,
vagy a masik fogalmat hasznaljuk kizarélagosan; altalanos
(nagyvonala), illetve a részletes jelz6kkel (pl. kiszolgélasi stra-
tégia = nagyvonall m(kodési algoritmus; mikodési algorit-
mus = részletes kiszolgalasi stratégia stb.). A jelenleg elter-
jedt széhasznélat és a hozz4 kapcsolédo jelenségek miatt ajanl-
juk azonban a fentiekben megfogalmazott egyértelmd megki-
16nbdztetést.

Az altalanosnak tekinthetd, sztochasztikus
igényfolyamattal vezérelt adaptiv viselkedési
rakodasi rendszerek (1. abra) kiszolgélasi stra-
tégidja és mikodési algoritmusa tervezésének
elvei, illetve szempontjai, valamint megadasuk
(,abrazolasuk™) szébajohetd maodszerei kilén-
béz6ek. A rakodasi folyamatok midveletekre,
elemekre bontasa, allapotok, atmenetjellemzék
értelmezése ugyanis részben szubjektiv; figg a
modellez6k, a tervezdk szemléleti mddjatél, va-
lamint a konkrét rendszer sajatossagaitol is.

A Kkiszolgélasi stratégia megadasa, leirésa,
.abrdzolédsa” az &llapotok megadéasat, az &tme-
netjellemz6k értelmezését, felsorolasat, illetve
az allapotok és atmenetjellemz6k egymashoz
rendelése szabalyainak @sszességét jelenti. A
kiszolgdlasi stratégia kilénbdz6 megadasi maod-

jai (verbalis, képies, formalis stb.) koézil — az
automatizalt iranyitds kialakitdsaval kapcsola-
tos kovetelményekre valé figyelemmel — a

grafelméleti leképzés és az eseményalgebrai
(logikai) leiras javasolhato.

A KISZOLGALASI STRATEGIAK
GRAFELMELETI LEKEPZESE

A 2. abra blokkvazlata az 1. abra szerinti
komplex rendszer technikai, technologiai folya-
matanak modellvazlatat szemlélteti. A Kkiszol-
galasi stratégia és a miikddési algoritmus kiala-
kitdsa alapjaul szolgdlé modellvazlat a kovetke-
z6k szerint értelmezendé.

A vizsgalt komplex rakodasi rendszerben n
aru-, illetve egységrakomany-féleség gépesitett
ki- és berakésat (vasuti és kozuati relacidban),
valamint ideiglenes tarolasat végzik. A rend-
szerben végbemend folyamat egyes allapotait az
abran korokkel, illetve téglalapokkal, az allapot-
dtmeneteket pedig iranyitott élekkel jelképez-
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1. &bra. Az igényfolyamattal vezérelt adaptiv viselkedésli rakoddasi rendszerek slruktdramodcllje

zik: ifgy a kiszolgélasi stratégia modelljének
grafelméleti leképzését kaptuk. A Kkiszolgalasi
stratégia tehat grafként jelenik meg; az alrend-
szerek m(ikodése, illetve stratégidja pedig rész-
grafként.*

Azegyes Jeldlések az 1. és 2. abranak megfelel6en az alabbiak
szerint értelmezend6k.

INPUT

1. BR — A Véletlenszer(ien beérkezd rakott szallitéeszkdzo-
ket szimbolizélﬂ'a. A figyelembe veendd jellemz6 paraméterek:
aj tipusu szallitéeszkoz beérkezésének idépontja (9, a szalli-
tott, aru egységrakomany kadja (/), a beérkezett arumennyiség,
rakodési Igény (<X), kills§ prioritasra** vonatkoz6 adatok
{ph). Ezek az informaciok megfeleld aktualizalassal végigkisé-
rik az egyes szallitojarmiiveket az alrendszerben.

2. BU — A beérkez6 (res szallitdeszkdzok jele, jellemzéi
azonosak az el6z6vel. (A paraméterek tovabb oszthaték a
vasuti, illetve kozati jarmlivek érkezése szerint).

Rakodasi (tagabb értelemben RST) folyamatok

3. BRV — A kirakasra varakoz6 jarmivek beérkezési
sorrendben vagy prioritasi értekek szerint rangsorolva.

4. BUV — Az aru berakasara varakozo jarmivek; rang-
sorolas a fentiekhez hasonléan.

5. BRR — Kirakasi allapot. A szallitdeszkdz, illetve a jarmd
tipusahoz, a szallitott aruhoz, illetve egységrakomanyhoz illesz-
ked6 rakoddgép egymashoz rendelése és a rakodasi jellemzok
(rakodési id6, rakodasi reléacié) megallapitasa.

fi, BUR — Berakasi allapot. Az Ures szallito jarm(ivek és a
rakoddgop(ek) egymashoz rendelése, hasonléan az 5. ponthoz.

7. BRRV — Felbehagyott kirakasi allapot: a szallité jarma-
héz rendelt rakodd gep(ek) meghibasodasa esetén, amikor
nincs megfelel§ szabad rakoddgép-kapacitas, vagy egy adott
kritikus prioritasi értéket meghaladd (Pbrit) rakodasi igény
jelentkezese esetén, amikor rakoddégép-kapacitas ,.elégtelen-
sé%” 1ép fel. ] o

. BURV — Félbehagyott berakasi allapot, a 7. pont szerinti
értelmezésben.

9. Tfh, k, C, e, zZ] — Ideiglenes tarolé mez6, illetve raktar
jele. A tarolo mez6 n részre osztott, a tarolandd egységrako-
manynak — illetve aruféleségeknek megfelel6en. Paraméterei:
a taroldegységek koordinatai (h, k,), kapacitasa (C), terheltsége
(c) és a tarold egységek kozotti konvertalhatdsagi lehetdség (r).

* Az d&bréazolasban, illetve a leirasban eltekintiink
a rakodasi rendszert kiszolgalé vasatizemi (tolatést
kocsirendezési stb.) és a gépjarmd lzemi folyamatok-
tél; vizsgalatainkat kifejezetten a rakodasi folyama-
tokra koncentraljuk

** Kilsé prioritason kivilrdl — a kérnyezetb6l —
érkez6, a szoban forg6 szallitéeszkdzben levé aruk ke-
zelésének elsédlegességére utalé informacidk alapjan
kialakithatd rakodési sorrendet értink

Rakodasi géprendszer

10. RV — Uzemképes rakoddgépek, rakodasra varakozas
allapotaban (szabad rakoddgép-kapacitas). A gépekre jellemzd
Paraméterek: a kiilénbo6z0 szallitéeszkoz-tipustol, az aru-, illet-
ve egységrakomanyfajtaktol fuggl teljesitGképessogi értékek
(€j), tlletve mozgasi (v, a) jellemzok.

11. RK — Kirakast végz6 rakodogépek. Az egyes rakodo-
gépek hozza vannak rendelve a megfelel6 szallitéjarmivekhez.

12. RB — Berakast végz6 rakodogépek.

13. RH — Meghibasodott rakodogépek.

OUTPUT

14. KU — Rendszer kimenete, Uresen tavozd jarmivek.
Paraméterek: a tavozas id6pontja (i), a szallitéeszkdzok tipusa
(j), vasuti és kdzuti jarmiivek szerinti bontasban.

15. KR — Rakottan tavoz6 jarmivek. Paraméterek: a tavo-
zasi id6pont (/), a szallitott mennyiség (%0), a széllitdeszkdzok
tipusa (j), vasuti és koézuti jarmiivek szerinti bontasban.

A 2. 4bra alapjan megszerkesztett — a kilon-
b6z6 allapotok kozotti kapcsolatot szemléltet6
— matrixot az 1. tdblazat, az altalanos stratégiai
grafot a 3. dbra szemlélteti.

A kapcsolati matrix megfelel6 sora, illetve
oszlopa a 2. abra megfelel6 szamua (r-edik) alla-
potat jelenti. A matrix xy eleme attol figgden
1 vagy O, hogy az i és j allapotok kodzott van-e
az r-bél j-be iranyul6 allapot atmeneti kapcso-
lat. A matrix segitségével egyszerl matrixal-
gebrai (BOOLE-algebrai) szamitasokkal kilén-

I. abra. Az igényfolyamattal vezérelt rakodasi rendszerek
technolégiai folyamatanak modellje
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1. tablazat

A Kiloénboz6 allapotok kozdtti kapcsolatot szemléltetd matrix

X23456789101112131415

] 1 1

2 1 1

3 1 1

4 1 1
5 1 11 1

0 1 |
7 1 1

s M 1 1
9o 1

R B R E B
[
N

-

AN
[

am TP U _
15

b6z6 fontos informacidk nyerhet6k, pl. az egyes
allapotatmeneti kombinacidkra (a graf megfe-
lel6 Gtjaira).

A stratégiai grafeddigiek szerinti megadasa természetesen ti
kiszolgalasi stratégia csak egészen nagyvonall ,,abrazolasat”
jelenti, mivel hianyoznak azok a feltételek (események Ossze-
esése), melyek az atmenetjellemz6k alakulasa alapjan egyér-
telmGen meghatarozzak az allapotvaltozas iranyat. A straté-
giai graf kibdvitési lehetéségére az eseményalgebrai (logikai)
formalizmus bemutatdsanal tériunk Kki.

Dinamikus vizsgalatok esetén pl. az xij érté-
ke az adott id8intervallumban (id6ltemben)

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

3. 4bra. A technoldgiai folyamatmodell alapjan szerkesztett
altalanos ‘stratégiai graf

megtortént (vagy generalt) egyedi allapotatme-
netek (szallitéjarmlvek, rakodogépek, egység-
rakomanyok stb.) szdmat, intenzitdsat jelenthe-
ti. Ekkor a

N

Z xii= Xi; i=1,2,3, .., N @)

=1
Osszefliggés az z-edik allapotbdl valé Osszes at-
menetek szamat adja meg, mig a

N

Z*V = Xj;

i-
kifejezés a j-edik allapotban végbemené — az
adott id6utemre vonatkoz6 — 6sszes atmenetek
szamat jelenti. Nyilvanvalo, hogy az adott id6-
utemben :

j=1,3,..., N )

2~ -273 ©

i=1 j=1
Az egyes atmenetek folyamatos regisztrala-

4. 4bra. Az igényaramléas indukdalta anyagaramlasi allapotokat szemléltetd részgraf
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5. 4bra. A 4. 4bran bemutatott részgraf oszlopvektoros eljardssal rendezett egyszer(sitett valtozata

6. d4bra. Kiszolgalasi és rakodasi folyamatokat abrazolé héldéterv-részlet

5—7: A vasUti kocsik 0Osszegyljtése cs kiallitdsa a rendez6-va

rakodohelyrél a rendezévdganyokhoz; 7—40: A vaslti kocsik

anyokrol a rakodéhelyekre; 7—9: A tolatémozdony haladédsa a
irakdsa a rakoddhelyen; 38—40: A tolatbmozdony haladasa az in-

dité vaganyoktdl a rakodohelyre; 40—41: A vasUti kocsik gy(ijtése a rakoddéhelyen; 41—42: A vasUti kocsik kihlzéasa

saval a rendszerviselkedés kvantitative jelle-
mezhetéd modelljéhez kaphatunk alapvet6 infor-
maciokat.

Példaul a kiszolgalasi stratégia rendszergrafjanak a rakodasi
igényaramléas altal indukalt anyagaramlési allapotai rész-
grafjat mutatja a 4. dbra. Az abran jol érzékelhetd az igény- és
anyagaramlas alapvet6 allapotainak egymashoz kapcsolodasa,
sorrendje stb. A részgraf oszlopvektoros eljaréassal valé rende-
zésével [4] (ne legyenek a csUcsok kozott visszafelé aramlasok,
egyes megkuldnboztetettszintekcsucsai kozott ne legyen aram-
las sth.) még szemléletesebb képet kaphatunk (5. abra).

Ha a részgraf egyes éleire az igény- és anyagaramlas intenzi-
tasanak az adott ellel szimbolizalt relaciéra vonatkoz6 értékét
irjuk, akkor a részgraf egyes Utjainak végigkovetésével jellem-
z0 informaciokat kaphatunk a rendszer aramlasi sajatossagai-
ra. Mivel az igy kapott grafra fennall, hogy van ,.forrésa”,
illetve ,,nyel6je”, valamint érvényes a halozati folyamathol
ismert kontinuitasi elv — egy tetsz6leges cstcsba befolyo
anyagaram = az onnan kifolyd anyagaram nagysagaval — ig%
lehetségessé valhat a kilonbdz6 halézatfolyami mdédszere
alkalmazasa [1, 3].

A nemzetkdzi, killondsen pedig a szovjet iro-
dalomban gyakori a szallitasi, rakodasi rend-
szerek és folyamatok, allapotok és &llapotatme-
netek haldtervezési eljarassal vald6 megkozeli-
tése is [11, 14]. A haldétervezési mddszer a gya-
korlati rendszerelemzésnél, a folyamatok kap-
csolatainak vizsgalatanal elénydsen alkalmazha-

t0. Ez — az 0Osszefliggéseket szemléletesen le-
képez6 eljards — els6sorban a realfolyamatok

egy vagy néhéany (id6, koltség) paraméterének

vizsgalatakor hasznalhat6 elénydsen. A komplex
dinamikus viselkedésvizsgalat, a rendszermo-
dellezés sem mondhat le a halotervezés elényei-
ré6l. Megfelel6en 06tvézhet6 méas rendszerelem-
zési eljarasokkal és modszerekkel, a komplex
modellezés keretein belll. Példaképpen bemu-
tatjuk a [ll]-ben leirt folyamat nagyvonali
halés modelljeinek egy részletét (6. abra). (A ko-
rékben a fels6 szam a tevékenység jele, a ma-
sik két szam a tevékenység megkezdésének leg-
korabbi, illetve legkés6bbi id6pontja. Az éleken
a tevékenység id6értékei vannak feltlintetve. A
vastag élek a hal6é kritikus dtjanak adott részét
mutatjak.)

A KISZOLGALASI STRATEGIAK
ESEMENYALGEBRAI (LOGIKAI) LEIRASA

Az allapotvéltozésok, az &llapotdtmenetek és
ezek feltételei egyértelmdien leirhatok esemény-
algebrai formalizmussal is. Ehhez sziikséges az
dtmenetjellemz6k megadédsa. Legyenek ezek —
egy altalanosnak tekinthet6 komplex rakodasi
rendszer esetében — kovetkez6k:

P(X) — Az X allapotban lev6 jarmi{hoz
(j-edik szallitéeszkdztipus, illetve
rakomanyféleség) tartoz6 priori-
tas értéke;
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G (Tj) — A j-edik aruhoz rendelt taroléme-
z06n tarolt anyag mennyisége;
Gj— A j-edik aru taroldo mezdéjének ka-
pacitasa;
Pkrit— Prioritasi érték fels6 korlatja;
Pak— Prioritdsi mutaté als6 korlat (ra-
kodasi allapotban);
t,(BRVj) — A j-edik szallitéeszkéz rako-
dasra varakozasi ideje;
Ptax— Felsd id6korlat;
n (BRV) — Rakodasra varakoz6 jarmivek
szdma;
N — Varakozo jarmivek
szama (fels6 korlat);
KI(BRR”")— Logikai valtozé: értéke 1, ha a
jarmivel kapcsolatosan kiszallita-
si igény (jaratkapcsolas) jelentke-
zik, 0, ha nincs ilyen igény;

maximalis

ti[RK — Uzemid6é vége id6pont a BRRj

(BRR,")] szallitbeszk6zhdz rendelt rakodo-
berendezésnél;

m[RK — A j-edik rakodasra keriil§ szallito-

(BRR,-)] eszkdzh6z rendelt rakodoberende-

zések szama,;
C (BRRy) — A szallitéeszk6zoén lev6 lerakando
aru mennyisége;
Guzaks-— Az igényelt, elszallitandd aru
mennyisége;
n2j — A j-edik szallitoeszk6zh6z rendel-
het6 rakodbeszk6z6k maximalis
szama,;

RBj(RKj) — Logikai valtozé: értéke 1, ha ara-
kod6 berendezés atrakast is vé-
gezhet, 0 ha nem végez;

Tjav (RHI) — A javitasi id6 vége id6pontja az
| jeld rakoddberendezéseknél;

C (BUj) — A beérkezett iires szallitojarmi
altal igényelt aru mennyisége;

) t — ld6valtoz6 (aktudlis érték);
i,,(BURV]j) — A j-edik szallitbeszkdz varakozasi
ideje;

ti (RKj) — Uzemid6 vége idGpont.

A kiszolgalasi stratégia eseményalgebrai for-
malizmussal valé megadasara — az allapotok és
az atmenetjellemzdék (illetve a koztik levd lo-
gikai kapcsolatok) egymashoz rendelésére —
tekintsik részletesen a kdvetkez6 két példat.

1. példa:

Allapotatmenet: BR(j)->BRV(j) (a beérkezett
rakott j-edik szallitéjarmi kirakéasra varakozd,
jarmivek allapotaba kerdl).

Az allapotatmenet logikai feltételei:

A beérkezett rakott jarmid (BR) akkor keril
rakodasra varakozo allapotba (BRV), ha a szalli-
tojarm és a szallitott rakomany (j) jellegébdl
meghatarozott szabad rakod6 kapacitas (RV ...
j. ..) nem all rendelkezésre és a beérkezett jar-
md prioritdsa (p/BRj) nem lép tal egy meg-
hatarozott szintet (Prit) és (vagy) a kirakandd
rakomanyhoz els6-, masod- sth. helyen rendel-
hetd szabad tarolo-atraké kapacitas C (Tj) nem
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all rendelkezésinkre; vagyis logikai formaliz-
mussal :

BRfjj-BRVfjj, ha RVTfjj=0 AP(BRj)<Pw V
VC(T3)>C3\\RV (j)=0 VBUV (jj=0]

2. példa:

Allapotatmenet: BR(j)->BRV(j) (a rakottan
érkezett i-edik szallitojarm( rakodasi allapotba
keral).

Az allapotatmenet logikai feltételei:

A beérkezé rakott jarm({ akkor keriilhet koz-
vetlenil kirakodasi allapotba (BRRj), ha bizto-
sithaté a rakomany elhelyezése (ideiglenes ta-
roléhelyre vagy kozvetlenil atrakasra) és van
megfelel6 szabad rakodd kapacitas (RVjAO),
vagy a beérkez6 szallitdsi egység olyan el6nyt
élvez, hogy kirakésa érdekében méas rakodas
megszakithat6. igy logikai formalizmussal:

BRfjj —BRR(j) ha [/C/Tj/~"Cj VRV fjj"
ABUVjrO] 4[RVj*"O yP(BRj)>Pfaf A
AP(BRj)<Pa],

A 2. tablazat a 2. &bra modellvazlatanak meg-
felel6 kiszolgalasi stratégiat — az egyes allapot-
atmenetekkel s ezek nagyvonall logikai feltéte-
leivel — a fentiekben bemutatott példdkhoz ha-
sonldan a teljes rendszerre megadja. Ezzel a
modszerrel viszonylag kénnyen és szemlélete-
sen vizsgalhaté és adhaté meg logikai — ese-
ményalgebrai — formalizmussal a rakodasi
rendszert jellemz6 kiszolgalasi stratégia.

Ha a 2. abra modellvazlatan az allapotatme-
neteket jelz6 élekre az el6z6eknek megfelelGen,
rairjuk az atmenetek logikai feltételeit, akkor
a grafelméleti interpretacioban is teljessé valik
a kiszolgalasi stratégia megadasa. A két (grafos
és logikai) formalizmus ekkor kdlcséndsen egy-
értelmien megfeleltethet6 egymasnak.

A formalizalds dsszetettebb modjanak tlnik a kiszolgalasi
stratégia megadasa, kimendgjel nélkili determinisztikus abszt-
rakt automataval. Ebben az esetben a rakodasi rendszer alla-
potainak az absztrakt automata allapotai, az atmenetjellem-
z6knek Fedig az automata bemendjelei felelnek meg. Ekkor a
kiszolgalasi stratégia megadhaté az alabbi matematikai né-
gyessel (kimengjel nélkili — Medvegyev — automata):

A = [A0, X, A, F(x, a)],
ahol:
AaQA — a kiindul6 allapotok részhalmaza;

X"= (x) — a bemend jelek (allapotatmenetek) véges
halmaza;

A = (a) — az automata (kiszolgalési stratégia) allapota-
nak véges halmaza;

F(x, @) —egyértelm(i leképezés: X # A -+A, mely min-
den egyes allapot, bemendGjel-paroshoz egy-
értelmlen hozzarendeli az automata egy alla-
potat; vagyis mas formalizmussal, ha a, & s
A ésx e X, akkor:

0’ = F(x, a).

Ebben az esetben egyértelmlien meg kell adni a rakodasi
allapotok halmazat, felsorolasat (tezauruszat) és a rakodasi
atmenetjellemz6k, vagyis az automata bemendjelek halmazat
(tezauruszat).
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2. tablazni

allapotatmenet (implika-
cio)

Az allapotatmenetek feltételeinek nagyvonall logikai (eseményalgebrai) megadasa

'S(le_/\%RVj P Kf= OAPVBRj(~PkrityC(Tj)>CjA (RVj= 0V-BUF-= QJ

BRJ'_*BRRj (C(TH)*GjMRVj ~ Of\BUVjrO)A(RV]j * 0\)P (BRj)APkritAP (BRRj) ~Pbl)
B%'_z)évj RVj = OAP(BUj) ~Pkrti\/C(Tj) = OABRRj = 0

Bu(g'_*g)URj (C(Tj)>Cc(BUj)\jBRRj * OABF, = OMr-RF>* oypP(BUj) > PkritAP (B VRj)"Pak)
BFE:\,’/_%A)BRRj (RVj N OABUVj " OyC(Tj)<Cj)A(RV]j ™ 0\/P (BRV]j)>PkritAP (RRR-) "P-)
BR(:;/_jl'Z)KUj tv(RR Vj) > 7MWV *Y«p:; -NAP(BRV})

BU Vj-*BUR]j

rC(Tj)>C(BUVj)\JBRRjOARV- t£0)A(RV]j * 04P(BU Vj) >PkritAP (RURj)P~)

3%4\{113)'(” tv(BUV]) > Tmax\dn(BUV) =NAPfBU Vj)APakV-\'0(Tj) = OABRR{= O
BFESRLGBU VI K1 (BRRj) = \A(RVj = OAP(BRRi)-zPkritV ¥(Ti) = ORBRR, = 0)

BRRj—B U Ri
(5-0)

BRRj-.BRR Vj

K1 (BRRj) = 1A(c(Ti)>c(BURt\/BRRi * OAR Vt #
>PkritAB (BUR-) AP ak)

O)R(RVt~ 0\jP(BRR-)A

tj(RK(BRRj))>tARV] =-O0An(RK(BRRj)) 0\JP(BRR}) -=P«*A(P(BRV,) =

(5-7) > P*rii4pP (BRR Vj) >p*,i;
BRR.:-. KU; o ~

(5—14) C(BRRj) = OAKI(BRRt) = 0
BURjABURV] tji(RB(BUR]))>tARVj =.ORN(RB(BURj)) = 0\jP(BURj) rakA (P (BUVj)>Kkrit

(6-8) \JP(BUR Vj) > P krit)

BURj-.KR]j L

(6-J15) : C(BURj) = CruftsVWV ~7 > Tmax
R RVj * G\jP (BRR Vj)=-FkritAP (BRR])

(7-5)

BRRVj-.KUj . _

(7-14) tv(BRR Vj) > Tmax\)n (BRRV)>NRP (BRR Vj)
B[%gRVoj)ABURj PFy * oyPfBUR Vj)>PkritAP(BURj) <Pa*
BL;SRVlJS/)\KRj AfPtfP F~> TMAYSA(BUR V) > NAP(RUR Vj) AP ak
" (9-12) Taroloba torténd betarolas az adott sajatossagokat ligyelembeveendd modon torténik
R\(/ljd-'Rﬁﬁ BRVj ™ 0Vorij «r 0\jP(BRRj)>FkritAn(BRRj)<n2-
RVI“REI BUVj 0\jBVj # 0\jP(BURj)>PkritAn(BURj)"n2-

(10- 12) ! 1BV] iP( i)>PkritAn( 7 n

A
Tarolobdl torténd felrakodas, ha (9—12
7 (11-9) 0—12)

(11_ 10) C(BRRj) = 0
RK,--*RBj A . ) o

(11- 12) BURj ™ OABRRj ™ OARBj(RKj) = 1
RKj-*RH . _

(11-13) ti(BKj)>t
RBj-.RV A

(12—10) C(Bf7Rj) = "siilka
RBj-.RH )

(12-13) Tu (RBj) >t
RH1-.RV1 T (RN.)>t

(13-10)



376

Az absztrakt automata allapot (atmeneti)-fiiggvényében
(F leképezésében) testesiilnek meg azok a szabalyok, amelyek
egyértelm(ien meghatarozzak a kildénbdzd allapotatmeneteket
a rendszer mikddeésében; vagyis az igy megkonstrualt absztrak
automata egyértelmden leirja a rakodasi rendszer kiszolgalasi
stratégiajat.

Miutan az egyes automata bemendjelek kozotti kapcsolatok
,unio” (es), ,,metszett” (vagy) és ciklikus jellegli kapcsolatok
lehetnek (a kiszolgalasi stratégia eseményalgebrai formalizmus-
sal val6 megadasanak megfelel6en), igy lehet6vé valik a ki-
szolgalasi stratégia Un. regularis esemeényalgebraként térténd
targyalasa, mely jol ismert az absztrakt automatak elméleté-
b6l [10].

Meg kell jegyeznink, hogy az el6z6ekben fel-
vazolt stratégiai graf és a fentiek szerinti for-
malizmus nem alkalmas az alapfolyamat tény-
leges iranyitasara vagy miikédésének szimula-

NPUT

21 aktuall
Aktualizalos
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lasara. Ehhez tovabbi vizsgalatok, pontos algo-
ritmusok kialakitdsa sziilkséges. Vagyis a stra-
tégiai graf és az eseményalgebrai leiras az ira-
nyitasi folyamat alapveté elveit, szempontjait
tikrdzi, szimbolizalt és rendszerezett forma-
ban.

A KOMPLEX RAKODASI RENDSZEREK
MUKODESI ALGORITMUSANAK
VIZSGALATA

A rendszer mikodési algoritmusanak leirasa-
hoz az el6z6eknél részletesebb ismeretek és in-
formaciok sziikségesek. Pl. meg kell adni a prio-
ritdsi mutatok szamitasdnak konkrét menetét,

Uzemképesség, rakodasi allapotok vizsgélata
Punt értéket meghaladd rakodasok rakoddkapa-

citdsanak novelese

31 BEER« 1

U igé (be-és kireilkas) beérkezése, prioritas

meghatarozasa mindén rakodastéleségre
P, M}>...>P,, (1)

(i =1...n)Pj(1]>...>Pj( N)

Tikirl T

Kirakodasi tevékenységek,vizsgalata, rakodési

eszkdz hozzarendelése, allokéalas

A teljesitések meghatarozasa

bl TAROL |

A tarolast kozvetlenjl megel6z6 és koveté

tevékenységek vizsgillata.

Tarolémezok és &ruegységek egymashoz

rendelése sth.

6J BERAK |

Az igények és lehel 6ségek vizsgélata (ELL )
Szabad rakoddkapac tasok hozzarendelése a
széltitojarmévekhez (ALL BL, ALL B2 )

i’
Z) STAT i

A teljesitések rogzitese kialakult allokacio
utan az adott, vizsgralt id6szakra, bevétel.

igénykielégltés

Raieres a kovet-
kez6 id6szakra

7. 4bra. Komplex rakodasi rendszer mikodési algoritmusédnak heurisztikus jellegl nagyvonald modellvazlata
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a rakoddégépek és berendezések tényleges sza-
mat, paramétereit, az egységrakomanyok tipu-
sait, a tarolomez6k konkrét felosztasat, a javita-
si kapacitds szamszer( adatait, a rakodasi kapa-
citas rakodasi igényekhez valé allokalasanak
részleteit stb.

A rendszer m(ikédési algoritmusat folyamat-
abrak (blokkdiagramok) segitségével célszer(
megadni. Egy altalanosnak tekinthet§ komplex
rakodasi rendszer mikodési algoritmusanak
heurisztikus jellegli nagyvonald modellvazlatat
szemlélteti a 7. abra. E nagyvonalld vazlat —
tovabbi bévitéssel — felhasznalhaté, mint szi-
muléaciés modell (rendszerviselkedési modell),
amelynek segitségével kisérleteket végezve, az
egyes rendszerelemek, paraméterek optimalis
osszefliggései, értékei megkozelithet6k (keres-
heték). Alkalmazhatdé, mint adott idészak (ho-
nap, hét, nap stb.) tényadataival, aktualis alla-
potadataival végzett tervezési, programozasi
(iranyitasi) eljaras.

A modellvazlat egyes blokkjainak értelmezése a kovetkezd.

AKTUAL —aa tényadatok (vagy generalt adatok) alapjan
adott rendszerallapotok teljeskorti meghatarozasa. Uzemké-
pesség-vizsgalat rakodd geépeknél, rakodasok befejezésének
vizsgalata és szabad kapacitasok megallapitasa.

Kritikus prioritasi értéket meghaladd rakodasok esetében a
rakoddeszkozok szamanak novelése, a kiszolgalasi stratégia
ismertetésénél bemutatott logikai formalizmusnak és Ossze-
figgéseknek megfeleléen.

A prioritasi ért6k egy adott (ji-edik) rakomanyfoleség és
rakodési allapot esetén pl. a kovetkez6képpen hatarozhato
meg:*

T/Lt) = iy-(Lk) + P; + a(t) 0)
cw«a) —c,(i)
T A L) R

ahol
Pj(l, t) — a ji-edik aruféleséget rakodd /-edik szallito-
{)érml’] prioritasi mutat6ja a i-edik idépont-
an;
Pj(l,k) — kils6 priorités, a jarm( ,,magaval hozza”;
Pj(j) — a rakomanyféleség fizikai, kémiai, gazdasagi
stb. tulajdonsagatol fliggd prioritasa;
a(t),b(t), — aranyossagi (sulyozo) tényezék, t id6item-
c(t valtozo fliggvényében;
CsziiksiO — az J-edik szallitéeszkoz altal igényelt anyag
** mennyiség;
Cj(l) — az l-edik széllitéeszkozre felrakott anyag-
mennyiség ;
nrnk(0 — a rakodasban résztvevd rakodogépek szama;
na(l) — a midszakilag, gazdasagilag megallapitott
legkisebb rakodégép szam, amely a rakodast
végezheti (adott relacioban);

Uf(l) — a mlszakilag, gazdaséagilag megengedhet§
maximalis rakodogép szam, amely még végez-
heti egy szallitéeszkoz ki- (be-) rakasat;

tv(D) — varakozasi id6 (rakodéasra)

BEERK — Beérkezd Uj igények, rakott, illetve tires jarm(ivek
meghatarozasa (regisztralasa vagy generalasa), prioritasi
sorrendbe rendezve a jarmiiveket (igényeket) arufelesegenkeént,
valamint az egyes aruféleségeken belil:

Pi()>..>Pj(1)>...>Pj(N) j=

KIRAK — Kirakasi tevékenységek vizsgalata. Szabad kapa-
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citdsok hozzarendelése a szallitojarmivekhez és a teljesitések
meghatarozasa.

TAROL — Az ideiglenes (kiegyenlitd jelleg(i) tarolasra kertlg
arukkal (rakodasi igények) kapcsolatos tarolasi és esetleg az
ezekhez kapcsolodo kdzvetlen mozgatasi tevékenységek vizs-
galata (tarolasi mod kérdése az arufajtak és tarolomezék egy-
maéshoz rendelése, az egyes arufajtak tarolékapacitasanak meg-
hatarozasa stb.).

BERAK — Hasonl6, mint az el6z6.

STAT — A Kkialakult allokacié alapjan az adott id6kdzok
elemzése, teljesitések meghatarozasa, statisztikdzasa stb.
(tervezése vagy gy(ijtése).

A mikodési algoritmus nagyvonald folyamat-
abrajabol példaképpen emeljik ki a rakoddégé-
pek és a szallitéjarmlvek egymashoz rendeléseé-
nek (a rakodasi igényekhez valo kapacitas-allo-
kalasnak) egy lehetséges megoldasat a beraka-
si folyamatra, valamint az esetleg hozzajuk kap-
csolodé tarolasi tevékenységek vizsgalatat.

A komplex rakodési rendszer mikodési al-
goritmusa Ures jarm({ megrakdsanak (BERAK)

sz

(rakodogép-kapacitas allokaciojanak) eés a hoz-
zdkapcsolodd tarolasi tevékenységeknek (TA-
ROL) nagyvonalt logikai modelljét a 8. &abra
mutatja.

Az abra a kovetkez6k szerint értelmezend6.

ELL — Az igények és lehetdségek globalis dsszevetése az egyes
arufajtakkal(j-edik;j = 1, ...,n) esetében:

EChe(j) — az adott id6szakban beérkez6 (kirakasra
vard) y-edik tipusi anyagok mennyisége

(J_U: 1,2, ., m),
ECT(j) — a taroléban (raktarban) levd j-edik tipusu
Osszes anyag mennyisége (j = 0,1, 2,..., m);
ZC8z(j) — az 0sszes rakodasi igény (sziikséglet) a j-edik
éruzesetébe)n, az adott id6szakban (j—o, 1,

) ey M),

Ha az 1 blokk feltétele nem teljesil, a legkisebb prioritasu
igényt6l kiindulva annyi iEényt utasitunk vissza, illetve vara-
koztatunk (,,tolunk™ at a kdvetkezd idészakra), amig az igény
a lehet6séggel egyenstlyba nem kertil.

Qj(j, PTw) — a legkisebb Prioritésﬂ igény, a legkisebb
prioritast szallitoeszkozon levo anyagmennyi-
ség (Medik aruféleség), prioritasi nagysag
szerinti sorbarendezés esetén:

Csz(j,Pmin\=C&[j’ -

BALL 1—Prioritasi sorrendben (legnagyobb prioritasu igény-
tél kiindulva) az egyes varakozé vagy beérkez6 szallitéj armu-
vekhez hozzarendeljuk a minimalisan szikséges rakodogép
kapacitasokat (na).

* A komplex rakodési rendszerek iranyitasi és optimalizalasi
problémaival foglalkozé szovjet szakirodalom viszon?/Iag
részletesen targyalja a rakodasi igények prioritasanak elveit
és a rendszer mdkodésére g%akorolt hatasat [11]. A vizs%(é-
latok a varakozasi koltségek meghatarozasabol indulnak ki,
megkiilénbéztetve abszolut és relativ prioritast. Az opti-
malizalasi feladat a kilonbozé rakodasi igényekhez (aru-
fajtdkhoz) rendelhet prioritasi osztaly megkeresése ugy,
hogy a prioritasok figyelembevételével szamitott, az igények
varakozasaval kapcsolatos koltségsszeg minimalis legyen.

Az ilyen jellegl vizsgalatokat analitikusan altalaban a
tomegkiszolgalasi elméletbdl ismert (pl. a Polaczek—Pincsin
Osszefliggések alapjan kialakitott) modellek segitségével [2]
hajtjak végre.

Az optimalizalasi probléma bonyolult kombinatorikus
j[ellll]e%(j feladatot jelent, amelyre egyszer( példak talalhatok

-ben.
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ZI¥Csz(j)="Csz(j)- G4 ( B nj
elku I(cji)ik vag}sj )vé?rz'la}go?km

———————— [UBRjtU varj-

1l el .

y))

1=1 +1 18|Priorilas meg ¢

Tatar ozas, rendezés

8. 4bra. Komplex rakodasi rendszer m(kodési algoritmusat leir6 logikai modell részlete

J elitések:

n = [nk(RVj(D]

— vektor, amelynek egy eleme az /-edik szallito-
eszkozhoz rendelhet6 &-adik tipusi (vagy
azonos teljesit6képességli) szabad rakodo-
gépek szama;

BRj(I) — az /-edik beérkezett szallitéjarma;
N — a varakozd, illetve beérkezett szallitéeszko-
z0k szama;
n — az aruféleségek szama.

BALL 2 — Amennyiben marad még szabad rakoddgép-
kapacitas, akkor prioritasi sorrendben noveljik az adott szalli-
téjarmivekhez rendelt rakodogépek szamat a maximalisan
megengedhetd felsé korlatig [n] (I)\.

A mennyiségi szempontok figyelembevételével a rendszer-
mUkddés (miikodési algoritmus) megadhatd absztrakt inde-
terminisztikus automataként, illetve az igényfolyamat szto-
chaszticitasanak és abelsd ,,zajforrasok” (gépek megbizhatd-
saga stb.), valamint az egyéb véletlen tényezok figyelembe-
vételével sztochasztikus automataként. Ez utobbi lenyegében
akomplex rendszerviselkedés sajatos analitikus modellezésének
tekinthet6 [12].

A fentiekben vazolt modellezési folyamat (determinisztikus
automata indeterminisztikus automata -> sztochasztikus
automata) ,,modelltechnikailag” is figyelemre mélt6. Ugyanis
elvi modszert jelent az dsszetett, szovevényes rakodasi folya-
matok, tevékenységek feltarasara, illetve a rendszermikodés
esetleges tervezesének elvi menetére, az alapvet6 rendszeralla-
potok és atmenetek kvalitativ jellegi vizsgalatabdl kiindulva
(determinisztikus automata), a mennyiségi szempontok figye-
lembevételén keresztiil (indeterminisztikus automata), a
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rendszerviselkedés sztochasztikus jellegének leirasara is
(sztochasztikus automata) [10, 12].

A rendszerm(kddés, illetve viselkedés abszt-
rakt automata-elméleti targyaldsa is egzakt Gt-
ja a modellezésnek. A gyakorlati alkalmazas
szempontjabdl, a rakodéasi folyamatok automa-
tizalt iranyitasi rendszerének tervezésekor, Ki-
alakitasakor azonban a jelen munk&ban, vala-
mint a [6, 7]-ben ismertetett heurisztikus el-
jarasok, illetve szimulaciés modellek alkalma-
zdsa ajanlhaté. A komplex rakodasi rendsze-
rek Kkiszolgalasi stratégidjat az ismertetett
heurisztikus jellegld logikai-eseményalgebrai
vizsgalattal hatarozhatjuk meg. A m(kodési al-
goritmus kialakitdsat ugyancsak heurisztikus
szimulacios modellekkel végezhetjik, a mar ki-
dolgozott kiszolgalasi stratégia alapjan. Ezek
felhasznalasaval pedig a komplex rendszervi-
selkedés vizsgalatat a [6, 7]-ben ismertetett
nagyvonall szimulaciés modell-vazlatok elve és
szemlélete alapjan célszer( elvégezni.

A szamitégépes rendszerviselkedési modell
kdzvetlenll a mikdédési algoritmus alapjan ala-
kithato ki, ahol mar az egyes allapotjellemz&k
és atmenetek stb. taroldsanak, egymashoz ren-
delésének numerikus-logikai kidolgozéasa is
sziikséges. E probléma targyaldsara, a kiszol-
galasi stratégidk és m(kodési algoritmusok op-
timalizaldsdnak vizsgalatara, a szamitégépes ki-
sérletek eredményének elemzésére kés6bbi ta-
nulméanyunkban tériink vissza.

379

IRODALOM

[1] Ford, L. li.—Fulkerson, D. Il.: Flows in Networks.
Princeton University Press, Princeton, 1962.

[2] Gnedenko, B. W.—Kovalenko, 1. N.: Einflrung in die
Bedienungstheorie. Munchen/Wien, Oldenbourg, 1971

1] Klafszky E.. Halozati folyamatok. Bp., Bolyai Janos
Térsulat, 1972.

[4] Kaufmann A.:—Desbazeille G.: A kritikus Gt médszeré-
nek matematikai alapjai. Bp., Mszaki, 1972.

5] Kaufman A.: A dontés tudomanya Bp., M(szaki, 1975.
Prezenszki J.—Varlaki P.: Adaptiv viselkedést rakodasi

rendszerek vizsgalatanak néhany elvi problémaja.

Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1976. 1. sz.

[71 Prezenszki J.—Varlaki P.: Sztochasztikus igényfolya-
mattal vezérelt adaptiv viselkedés(i rakodasi rendszerek
vizsgalati mddszereinek elemzése. Koézlekedéstudomanyi
Szemle, 1976., 2. sz.

[8] PrezenszkiJ.—Kereszturi J . — Varlakil”.: Komplex rako-
dasi rendszerek korszer( iranyitasanak néhany elvi prob-
lIémaja. Kozlekedestudomanyl Szemle, 1977., 4. sz.

[9] PrezenszkiJ.— VarlakiP.: Rakodasi rendszerek komplex
funkcidelemzésének fontosabb mutatészamai. Kozleke-
dési Kozlony, 1976., 31. sz.

[10] Starke, P. A.: Abstrakte Automaten. Berlin, VEB
Deutscher Verlag der Wissenschafften, 1969.

[11] Szmehov,A. A.: Optimizacija proeesszovgruzovoj rabotd.
Moszkva, Transzport, 1973.

[12] Toi, J. T.: Stochastic Automata and Discrete Systems
Theory. In. TOU, J. T. (ed.) Applied Theory of Automata
A. |. New York, 1968.

[13] Turanyi I.: Kozlekedési rendszertechnika. Bp., Tan-
konyvkiadd, 1977.

[14] Zsivogljadov, V. P.: Adaptacija v avtomatizirovannih
szisztemah upravlenija teehnologicseszkimi processzami.
Frunze, iz. ILIM, 1974.

[15] Cipkin, J. S.: Osznuvi teorii obucsajusihszja szisztem.
Moszkva, Nauka, 1970.

[16] Cipkin, J. S.: Adaptacija i obucsenie v avtomaticseszkih
szisztemah. Moszkva, Nauka, 1968.

[17] Itteratjvnije metodu v teorii igr i programirovand.
(szerk.: Belenkij, V. Z.—Bolkonszkij, V. A.) Moszkva,
Nauka, 1974.

Egyesuleti hirek

Megtartott kdzponti el6adasok és egyéb
rendezvények

Aprilis 5.

A Tavkozl6- és Biztositoberendezési Epitési Féndkség
Uzemi Csoportja rendezésében eldadas:

A kozlekedési automatika mint a munkavédelem meg-
valositadsanak eszkoze

El6ado: BALAZS GUSZTAV (TBEF)

Aprilis 7.
MAV Budapesti lgazgatdsag Terlleti Szervezete ren-
dezésében el6adas:
A kornyezetvédelem, a levegGszennyez6dés probléemai
és az ezzel kapcsolatos feladatok a MAV-nal
El6adok: VARGA LASZLO (VTKI)

SASSY ISTVAN (VTKI)

Aprilis 7.
Mérnoki Szerkezetek Szakosztalya rendezésében el6adas:
el6adas:

,,Dél-azsiai képek.”
El6ad6: DR. PALOTAS LASZLO (BME)

Aprilis 12.
A Varosi Kozlekedésiogi Szakosztaly rendezésében
el6adas:
Az atfenntartonak a forgalmi rend meghatarozasaval
jaro felelGssége (2/1976. KPM. sz. r.)
El6ad6o: DR. SZEBERENYI ANDOR

(Békéscsaba, KPM KIG)

Aprilis 12,

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakosztalya
és a Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesilet kozos
rendezésében ankét:

Tavbeszél6késziilékek fejlesztése, az Uj tipusok beve-
zetésének problémai

Vitaindit6: KOPERNICZKY KAROLY (PVIG)

Aprilis 13.
A Landler Jené MAV JarmUJawto Uzem KTE (zemi
szakcsoportja rendezésében el6adas:
Korszeri festési eljarasok alkalmazasa a h(tdkocsik és
konténerek festésénél
El6ad6: TOTH IMRE (JUMTI)
Felkért hozzaszol6: TIZEDES JANOS -
(Landler J. MAV Jj. U)

Aprilis 13.
A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakoszta-
lya, az OPAKFI és a Hiradastechnikai Tudomanyos
Egyesiilet kozos rendezésében el6adas:
Beszéd-felismerés és beszéd-szintézis postai alkalma-
zasai
El6ad6: TAKACS GYORGY (PKI)
Aprilis 13.
A Varosi Kozlekedés Jarmdvei Szakosztaly és a Varo-
si Kozlekedési Tagozat Ifjusadgi Szervezd Bizottsaga
k6zbds rendezésében elbadés:
A Millenniumi Foldalatti Vasit vonalan folytatott ti-
risztoros vezérlésl jarmiikisérlet tapasztalatai
El6ad6: DANKA MIKLOS (BKV)

(Folytatas a B/3. oldalon.)



380

NEMZETKOZI SZEMLE

kozlekedéstudomanyi szemle

Budapesti Nemzetk6zi Vasar, 1977

DR. SIDO FERENC

Ismét eltelt egy munkdas esztendd, és a beru-
hézasi javak nemzetkdzi termékbemutatdja, az
Uj helyén egyre jobban otthonosodé Tavaszi
BNV, hivalkodas nélkiil, de realis magabiztos-
saggal adott szamot az ipari fejlédés kézzelfog-
hato, legfrissebb eredményeir6l.

A jelenlegi Vasarkdzpont eddigi legnagyobb
kiallitasa volt a mostani. A részvétel irdnt meg-
nyilvanult nagy érdeklédést mi sem jellemezte
jobban, mint az a kérilmény, hogy a kilfoldi
és a hazai kiallitok egyarant nagyobb fedett te-
riletet igényeltek, mint amennyi jelenleg ren-
delkezésre allhatott. A szabad kiallitasi terllet
lényegesen bévilt a tavalyihoz képest.

Nemzetkdzi hirnevet élvez6 hagyoméanyos
ipari kiallitisunkon négy vilagrészb6l (hazank-
kal egyltt) dsszesen 28 orszag és Nyugat-Ber-
lin 1868 kiallitéja mutatta be legkorszeriibb ter-
mékeit. A résztvev6 kilféldi cégek szama meg-
haladta az ezret, és ezeknek tdbb, mint fele
egyeéni kiallitéként jelent meg gyartmanyaival
a Vasaron.

Hivatalos, illetve kollektiv Kkiallitdssal vett
részt a szocialista orszagok kozil Bulgaria,
Csehszlovakia, Jugoszlavia, Lengyelorszag, az
NDK, Romania és a Szovjetuni0, a nem szocia-
lista orszagok kozil pedig Anglia, Ausztria, Bel-
gium, Hollandia, Franciaorszag, Japan, az NSZK
és Olaszorszdg. Egyéni kiallitok érkeztek Da-
nidbol, Finnorszagbol, Lichtensteinbdl, Svajcbal,
Svédorszaghol, az USA-bdl, tovabba Nyugat-
Berlinb8l. Képviseletei atjan kildte el termé-
keit tobb Kkiallitdé Ausztridbol, Brazilidbol, Ka-
nadabdl, Norvégiabdl, Portugalidbdl és Spanyol-
orszaghdl.

Sok vilaghiri cég képviseltette magat a
BNV-n, s6t — a nemzetkdzi gazdasagi kapcsola-

tok hangsulyozasaként — néhany ismert vilag-
bank is megjelent kiallitasunkon.
A magyar kiallitok — csaknem 800 vallalat

— nagy terlletet foglaltak el a vasaron. Meg-
allapithatéan kiemelkedd szerepet kapott a szo-
cialista termelési integracié bemutatdsa Ma-
gyarorszag és a testvéri orszadgok vallalatai ko-
z0tt. A szocialista orszagok kiallitoi is kiemelt
helyen szerepeltették azokat a gépeket, beren-
dezéseket, amelyeket a KGST-orszagok kozotti
szakositds és a gyartasi kooperacio keretében
gyartottak. Ezt a programot allitotta az érdek-
16dés kdzéppontjaba a BNV jol sikerilt KGST-
napja is.

A hazai gépipari termékek végigtekintése so-
rdn Orvendetesen sok példat lattunk arra, hogy
iparunk egyre inkabb képes korszer(i, a nemzet-
kozi élmez6nyhoz tartozé gyartmanyok eldalli-
tdséara. A tobb, mint 650 ezer érdekl6d6, a szak-

mai napok latogatéi sok olyan mdszerrel, ter-
melékeny géppel is talalkoztak, amelyeket val-
lalataink tékés partnerekkel kozdsen allitottak
eld, illetve szabadalmak és gyartasi eljarasok
vasarlasa alapjan készitenek és forgalmaznak.
Ma maér széles kdrben ismeretes, hogy nem zar-
kézunk el az lzleti kapcsolatok ilyen iranyd b6-
vitése el6l sem.

A Budapesti Nemzetkdzi Vasar ebben az esz-
tendében is jol példazta hazank torekvését: fej-
leszteni kivanjuk ipari-gazdasagi kapcsolatain-
kat a vilag minden allamaval.

Ami a bemutatdé szervezési és rendezési gya-
korlatat illeti, az idén kilenc arucsoportra bont-
va mutathattak be termékeiket a hazai és a kil-
foldi kiallitok. A termékcsoportok a kdvetkez6k
voltak: miszeripar; — hiradastechnika, iroda-
gép- és szamitastechnika; — energiatermelés,
villamosgépgyartds; — fémmegmunkalas, koha-
szat; — épitdipar, klimatechnika, vizgépek; —
kereskedelmi, vendéglatoipari gépek, berende-
zések; — kozlekedés, anyagmozgatas; — nyom-
daipari- és csomagoldgépek; — vegyipar, ba-
nyaszat.

A széles gyartmany-palettdn természetesen
a kozlekedés és az anyagmozgatas targykdrébe
vago exponatumok alltak szokas szerint szakmai
érdekl6désiink kozéppontjaban, és hagyoma-
nyainknak megfelel6en ezekrgl kivanunk
Osszefoglalo attekintést adni a kovetkez&kben,
néhany jellemzd kép, termék vagy szakmai be-
nyomas mozaikjain keresztil.

Mint altaldban eddig mindig, ez alkalommal
is az autdipar termékei vonzottak legjobban a
kozlekedési szakember és az altaldnos érdekld-
désl latogatdo figyelmét egyardnt. Aki a csak-
nem félszaz jarm(igyartd termékeivel meg akart
ismerkedni, annak a 29 ezer négyzetméternyi
szabad teriletb8l 12 ezret végig kellett jarnia.
A kozati jarmlvek széles tipusvalasztékan vé-
gigtekintve altalanos volt a benyomads, hogy a
hazai és a kilfoldi jarmlgyarté vallalatok egy-
ségesitett, tipizalt elemekb6l minél tébb ter-
mékvaltozat kialakitdsara torekednek, a kina-
lat gazdasagos uton vald bdévitése céljabol.

Jellemz6 volt ezenkivil, hogy az Gj misza-
ki részletmegoldasok legnagyobb része az uta-
sok és a jarmivezet6k kényelmét szolgalja, és
ezen keresztll ugyanakkor a biztonsagot is fo-
kozza.

Mindez jol megfigyelhetd volt vilaghird ha-
talmas autébusz-gyarunk, az lkarus kidllitott
termékeinél is. Az eddig kilonb6z6 konstruk-
cios elveken készil6, és méretekben sem min-
dig optimalisan &sszehangolt autobuszok he-
lyett kialakulni lattunk egy olyan, konstruk-
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1. 4bra. Az 0j lkarus—190 tipus( el6varosi autébusz, a gyar
egyik figyelemre mélté Gj konstrukcidja

cibban és gyartastechnolégiaban is szorosan
Osszetartozo tipuscsaladot, amely 8,5 métertdl
18 méter hosszig gazdasdgosan és korszerlen
ki tudja elégiteni a varosi, az elgvarosi és a ta-
volsagi utasforgalmi kovetelmények valameny-
nyi igényét. A bels6 elrendezés valtozatai tekin-
tetében is sok Ujdonsaggal taldlkoztunk.

A kiallitott autébusztipusok kodzil néhédnynak
a részletesebb megemlitése is ide kivankozik.
Ilyen volt pl. az IK—254 tipusi szuperluxus ta-
volsagi autdbusz. Az emelt padloszint az uta-
soknak kitlind kilatast tesz lehet6vé. A kényel-
met donthetd ulések, bar, mosdd, WC, hiitészek-
rény és ruhatar biztositja. A csomagtér a padlo
alatt helyezkedik el, térfogata 7,5 kdbméter. Az
utastér egyenletes hdmérsékletérél légkondicio-
naldo berendezés gondoskodik. — Kdildnlegesen
hosszl, nagy befogadd képességli a 3-tengelyd
IK—290 tipusu repil6téri autébusz, az érkez6-
tavozé repilégépek és a repulétér forgalmi épi-
lete kozotti utasforgalom specialis kivanalmai
szerint kialakitva. — Az lkarus gyar IK—266
tipusanak is bemutatta mozgobolt-valtozatat,
wABC-busz” néven. Az IK—190 tipusu, spe-
cidlis kivitell (szabvanyos) vonaljéarati autébusz
(1. 4bra) fé jellemz6i: nagy befogadd képesség
(105—108 utas), kényelmes beszallast biztosito
alacsony padlészint, tikrozésmentes ivelt szél-

2. abra. A Magyar Vagon- és Gépgyar ,Raba K—594” tipusl
nagy teherbirdsu gépjarm(-futomive; BNV-nagydijjal kitin-
tetett termék
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véd6 Uveg, ergondmiai szempontok szerint ki-
alakitott vezetdulés.

Autobuszgyartasunk egyébként a szocialista
allamok kozotti gazdasagi egyuttm(kodésnek is
kiemelked6 példaja. A KGST-n belul kialakult
kooperacionak megfelel6en az lkarus autébu-
szok szamara a Szovjetunid szallit mells§ futé-
miiveket; az NDK vezet6iilést, kardantengelyt,
gombcsukldkat, olaj-lizemeltetési flit6berende-

3. é4bra. Nagyteljesitményl kilonleges ,Réaba” erégépek a
magyar gépjarmdipar kiadllitasi teriletén

4. ébra. A Csepel Autégyarnak Volvo-kooperacioban gyar-
tott kénny( terepjaroi, kétféle felépitmény( valtozatban

5. 4abra. Az 0] szovjet KAMAZ autégyarbol kikerilt elsé te-
herautotipusok, mint az idei BNV Ujdonsagai
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6. abra. A lengyel autéipar egyik érdekessége: a ,Tarpan”
tipusu, sokcéld, kisméretd h?szongépjérmﬁ zart felépitményd
valtozata

7. é&bra. Foéldmunkagéppel felszerelt, kilonleges, lanctalpas
jarmd Romania jarmdipari termékei kézott

8. 4bra. A Ganz Villamossagi Miivek és a Ganz-MAVAG ko-
z6s terméke, a BNV-nagydijas el6varosi villamos motorvo-
nat modellje

zéseket; Lengyelorszag ablaktérl6 motorokat,
befecskendez6 szivattyukat; Csehszlovakia pe-
dig automata sebességvaltokat.

Masik nagy autégyarunk, a gy6ri Magyar Va-
gon- és Gépgyar bemutatta az altala nagy soro-
zatokban készitett Rdéba-MAN motorok kilén-
féle valtozatait. A széles kdrben hasznalt dizel-

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

9. 4dbra. A Ganz-MAVAG gyar Ujdonsédga: a DHM 8 tipusd,
400 léerds, robbanasvédett Kivitell dizel-hidraulikus mozdony

motor-tipusok az ,épit6szekrény” gyartasi kon-
cepcié alapjan késziilnek, allo, fekvd és dontott
hengerelrendezéssel, kilonféle hengerszammal.
Torzsegységként gyartott futomd-tipusai kozil
kiemelést érdemel a BNV-nagydijas, 594-es ti-
pusu, nagy teljesitmény( hatsé futoma (2. abra).
Ez 250 LE teljesitmény-atvitelig alkalmazhato
mez6gazdasagi traktorokban, dnjaré féldmunka-
gépekben és egyéb er6gépekben. Konstrukcid-
ja, gyartasi technoldgiaja korszerl szinvonal(;
a termék jelentés export-igéret.

A kidllitott Raba-MAN nehéz tehergépkocsik
és nyerges szerelvények kozott killéndsen a bil-
len6 rakfeliletl valtozatok keltettek figyelmet.
A gyar sajat tervezés(, nagy teljesitmény(, me-
z6gazdasagi célokra készilt orias er6gépei azon-
ban éppenséggel lenyligozték a néz6ket, mar-
csak pusztan méreteikkel is (3. abra). Ezek ko-
zil a legnagyobb a Raba-500.00 tipust, amely-
nek motorteljesitménye 500 LE, stlya 16 tonna,
szélessége csaknem 5 méter, kerekei kis hijan
embermagassaguak. igy a Magyar Vagon- és
Gépgyar tovabb bdvitette felfelé er6gép-valasz-
tékat, és immar 280, 245, illetve 500 loer6s egy-
ségeket kinal a mez6gazdasagnak.

A modern jarmi-oridsok szomszédsagaban
kilon kellemes szinfoltja volt a bemutaténak a

10. 4bra. Tirisztoros viIIamosmozdon?/_, a hazai vasuti jarmd-
ipar kitlintetett gyartmanya; teljesitménye 5000 LE
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nagy multd ,,Raba” jarmlgyar néhany régi, ha-
bord el6tti veterdn tipusdnak a csoportja, mint-
egy ellentétként utalva az azota eltelt idék fej-
I6désére. Lathattuk a R&ba ,,Mindenes” trak-
tort (1940-ben gyartott tipus), a Raba-Super te-
hergépkocsit (1935-bél) és a Raba-Special autd-
buszt (gyartasi éve: 1948).

Autoiparunk harmadik nagyvallalata, a Cse-
pel Autégyar a mar ismert jarmf(tipusain és f6-
darab-gyartmanyain kivil két Gj tipusd merev
alvdzat mutatott be, amelyekre autobuszok, te-
hergépkocsik és munkagépek egyarant raépit-
het6k, s amelyek a gyar onallo exportcikkeiként
is reményre jogositanak. Ezek a merev alvazak
rossz Utviszonyok és szerényebb karbantartési
lehet6ségek mellett is jol hasznalhatdk.

A Csepel Autégyar Uj termékei kozott figyel-
met keltett még a svéd Volvo-val kooperacioban
gyartott kis méretli, dsszkerékmeghajtasu, el6-
kormanyos rendszer( terepjaro gépkocsi (4. ab-
ra), amelyet most mar két valtozatban is gyar-
tanak: zart és nyitott felépitménnyel.

Tovabbi érdekesség volt a hazai jarmibemu-
tatd6 anyagabol a Budamobil Budapesti Jarmi
Szovetkezet U—5 tipust, mez6gazdasagi céld,
szerviz-potkocsija, valamint 30 tonna teherbira-
si nyerges poétkocsija, amely méreteit tekintve
a vilagon gyartottak kozil az egyik legnagyobb.

Figyelmet érdemelt az Egyesilt Jarm({ Szo-
vetkezet ,Holl6” elnevezésl lakdkocsi-csalad-
ja, amely sajat aramfejleszt6jével és 1500 lite-
res viztarolojaval onellatd, kulturalt szallashe-
lyet biztosit specialis, tavoli terlleteken dol-
gozdknak.

A kilfoldi kiallitok tobbsége olyan jarm(ti-
pusokat mutatott be, amilyeneket a magyar
autdipar nem gyart; igy kivantak kinalatukkal
igazodni a hazai felvev@piac redlis igényeihez.

A szovjet jarmi(kiallitas keretében az Auto-
export elsé izben mutatta be Budapesten az (j
KAMAZ autogyar els6 termékeit, a KAMAZ—
5320 tipusl, 8 tonnas tehergépkocsit, és a KA-
MAZ—5410 tipust nyerges szerelvényt (5. ab-
ra). Mindkett6 motorja 210 LE teljesitményd.

A Vasar érdekességei kozé tartoztak az (j
Skoda teherauték, valamint a csehszlovdk
gyartmanyl erdei traktor; ez utébbi tébb kialli-
tas aranyérmes Kkitlintetettje.  Lengyelorszag
foldmunkagépeket, kisméretl teherautdkat alli-
tott ki, koztik a ,,Tarpan” kis szallitékocsi Uj
valtozatait (6. abra). Romania kiallitasi teri-
letén terepjaro jarmdiveket, teherautokat, mik-
robuszokat és foldmunkagépeket lathattunk (7.
abra). Jugoszlavia, Bulgaria és az NDK ré-
szér6l altalaban mar ismert, bevalt jarm(tipuso-
kat vonultattak fel.

A nyugati cégek kozul megemlitjik a Merce-
dest, amely kisméret(i autébusz-valtozatokkal,
tlizolto kocsival, specialis nagy teherautokkal és
az ismert ,Unimog” jarmdtipussal szerepelt. —
A Magirus-Deutz kitlint sokféle valtozatu létras
és tlizolto celjarmiiveivel.

Feltin6en gazdag volt az idén a foldmunka-
gépek, az emeld- és rakodd gépek, tovabba a
kommunélis céld jarmlvek valasztéka, mind a
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szocialista, mind pedig a nyugati kialliték ré-
szér6l.

A vasuti kozlekedés jarmivei kdzott minde-
nekel&tt egy Uj rendszerl, haromrészes villamos
motorvonat hivta fel magara a latogatok figyel-
mét. A BNV-nagydijas termék a Ganz Villamos-
sagi Mivek és a Ganz-MAVAG kézos gyartma-
nya, és a magyar ipar eddigi dizelmotoros mo-

11. dbra. A szovjet gyartmanyd ,Voszhod—2" tipust folya-
mi személyszallit6 szarnyashajé modellje

12. abra. Részlet a jugoszlav hajoipar termekeit reprezentalo
modellek kidllitaséarol

13. 4bra, Az NDK-beli MWM gyartméanyd TUD 232 V 12 tipu-
s, vizh(tésl, feltoltott dizel hajémotor; teljesitménye 500 LE
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14. abra. A szovjet repilégépipari kiallitas kijzé(rpqntjaban az
IL—7G tipust 6rias utasszallité gép modellje

15. abra. Az MI—8 tipusi helikopter, a Szovjetunido reptlégé-
peinek bemutatdjan

torvonatai mellett 4j fejlesztési iranyt és jelen-
t6s valasztékbobvitést képvisel (8. abra).

A Kkitlintetést nyert motorvonat erfatviteli és
szabalyozasi rendszere kihasznalja mindazokat
az elényoket, amelyeket a tirisztoros szabalyo-
z4s és az elektronikus vezérlés tobbletként
nyGjthat. A vonat vezetdjét terhermentesiti, s a
kdzlekedés biztonsagat fokozza. Kedvez6en be-
folyasolja az energia-felhaszndlast is. A forma-
tervezett motorvonat kils6é megjelenése eszté-
tikus, légellendllas tekintetében kedvezd. igy
lett egyszersmind a KGM formatervezési palya-
zatan az els6é dij nyertese. A haromrészes sze-
relvénynek rendhagy6 mdédon kodzépen van a
motorkocsija, és a vonat mindkét végén van ve-
zet6allasa. A hajté motor tartos teljesitménye
1200 kW, a szerelvény legnagyobb sebessége
120 km/h. A 150 személyes motorvonat termes
és fulkés kocsikbdl all, és a legkorszer(ibb ké-
nyelmi berendezésekkel, vilagitasi rendszerrel,
valamint biztonsagi szerkezetekkel van ellatva.

Tovabbi érdekes Gjdonsagot tekinthettek meg
a vasuti kozlekedés irant érdekl6d6k: a tavaszi
BNV-n az 0Uj Véasarkdzpont teriiletén els§ izben
lathattak eredeti nagysdgban mozdonyt a kial-
litas latogatdi. A Ganz-MAVAG mutatta be 4j-
donsagat, a 400 lder6s robbanasvédett kivitell

kozlekedéstudomanyi szemle

dizelhidraulikus mozdonyat, amely specialis ki-
alakitdsa folytdn vegyitizemekben, olajfinomi-
tokban, kikot6kben és minden mas, hasonlo rob-
banasveszélyes helyen biztonsagosan hasznéalha-
t6 tolatasi feladatokra (9. abra).

Modell forméban lathattuk ismét az 5000 16-
er@s, tirisztoros villamosmozdonyt, a kdzelmult-
ban dijazott hazai jarmdipari terméket (10. ab-
ra). Ugyancsak modellek szemléltették a Ganz-
MAVAG kiilonféle tipust vasiti jarmdveit: vas-
ati kocsikat, vontatd egységeket, komplett mo-
torvonatokat; ezek hi képet adtak a gyar malt-
beli és jelenlegi gyartasi profiljarol.

A vizi kozlekedés irant érdekl6d6knek is b6-
ven akadt érdekes latnivaléjuk. Mindenekel6tt
hazai hajoiparunk vilaghirid reprezentansa, a
Magyar Hajo- és Darugyar latvdnyos modell-
kiallitdsarol kell emlitést tenni. A modellek el-
s@sorban a gyar exporttermék-valasztékat mu-
tattdk be: Usz6- és portaldarukat, kilénféle ha-
jotipusokat. Kilén figyelmet érdemelt a brazil
megrendelésre épiilé 200 tonnas Uszbdaru, vala-
mint a Szovjetunio szibériai folyamainak hajo-
zasi viszonyaira tervezett 2000 léerds tolé-von-
tatdhajo. — A gyar termékei kozll egyre jelen-
t6sebbek a konténer-valtozatok, amelyeket va-
I6di nagysagban lehetett megtekinteni. Ezek a
gyartmanyok méltan lettek az idei BNV Vasar-
dijasai; ma mar Ot vilagrész konténer-terminal-
jaiban megtalalhatdk.

Erdekes gyartmanyudjdonsagokat tartogatott
szamunkra a Szovjetuni6 hajokiallitasa. Erede-
tiben volt megtekinthetd egy 5,5 tonna vizkiszo-
ritdsu, 37 f6 befogadoképességl, teljesen mi-
anyagtestii motoros mentécsonak, valamint a
kiilonféle hajomodellek kozott az Gj ,Vosz-
hod—2” személyszallitd szarnyashajo (11. abra).

A lengyel és a jugoszlav hajdipar szintén
modellek formajaban, illetve szines tablokon
mutatta be gyartményait (12. &bra). A szamos
hajomotortipus kozott egyik érdekes konstruk-
ci6 volt az NDK-beli MWM gyar V—12 hen-
gerelrendezésl feltoltdtt dizel-motorja  (13.
abra).

A légi kozlekedés jarm(ujdonsagait ez alka-
lommal lényegében a szovjet gyartmanyok kép-
viselték. Az Aviaexport vonzo kiallitdsain mo-
dellek mutattak be a legujabb reptl6gép- és he-
likopter-gyartmanyokat. A sokféle 1égi jarmi
kozott kilon emlitést érdemel az IL—76 tipusu
utasszallitd driasrepllégép (14. abra), az MI—8
tipusd nagyteljesitmény( helikopter (15. abra),
valamint a TU—154-es repil6gép.

Végil, de nem utolsd sorban meg kell emlé-
kezniink a szovjet miszaki konyvek kiallitadsa-
rél is, amely tartalmas anyagéaval feledtetni tud-
ta a latogatoval a magyar miszaki kdnyvkialli-
tds immar tartds elmaradésat.

Es ezzel be is fejez6dik az a felvillantott kép-
sor, amely benyomast kivant adni az idei BNV-
rél, és a latnivalokon keresztil a mogottik rej-
I6 ipari és gazdasagi fejlédésrél. Az dsszefoglald
értékelés ezattal el is maradhat: beszéltek on-
magukért a termékek, tények, torekvések.
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