KOZLEKEDES
TUDOMANY |
SZEMLE

EEEEEEEEEE



KOZLEKEDESTUDOMANYI
SZEMLE
A Kozlekedéstudomanyi Egyesillet Lapja

HAYUHbIN XXYPHAT
TPAHCMOPTHOM TEXHUKW

OpraH Hay4uHoro O6LLecTBa TpaHcnopTa

VERKEHRSWISSENSCHAFT-
LICHE RUNDSCHAU
Zeitschrift des Vereins

fur Verkehrswissenschaft

REVUE DE LA SCIENCE

DES COMMUNICATIONS
Organe de [Association Scientifique
des Communications

SCIENTIFIC REVIEW

OF COMMUNICATIONS
Monthly of the Scientific Association
for Communication

Megjelenik havonta

Szerkeszté bizottsag:

DR. CZERE BELA

(a szerkesztésért felel6s)

dr. Abrahdm Kalman, dr. Bajusz Rezsd,
dr. F.rtl Rébert, dr. Fekete Gydrgy,

dr. Kadas Kalman, dr. Kerkapoly Endre,
Kovéacs Istvan, dr. Nagy Jézsef,

dr. Nagy Rudolf, dr. Nemesdy Ervin,
Petrik Otté, Piroska Istvan, Dr. Szab¢
Dezs6, Szini Béla, Szlics Zoltan,
dr. T6zsér Istvan, dr. Turényi Istvan,
Urb&n Lajos, dr. Vilmos Endre

XXVII. EVFOLYAM 9. SZAM 1977. SZEPTEMBER

TARTALOM

Dr. Horvath Ferenc: Az lGzem- és a palyafenntartasi munka

hatdsa a hézagnélkuli vaganyok allékonysagara .. .. 385
To6th Ern6: A kozutak forgalombiztonsdganak szubjektiv érté-
KEIESE bbb 396
Dr. Malduri Maiéter Jen6: A nemzetkdzi kozlekedéspolitika
fébb motivumai 1930—1942 KOzOtt .. 406
Dr. Agoston Attila— Dr. Tarnai Géza: A nagyvasuti villamos
vontatads fazistényez6jének vizsgalata  .........coiiiiiiinnnn, 413
Véssey Tamas: Utasvédelem autobusz felborulasa esetén .. 420
Major Attila: Hidraulikus rakodédaruk kozuti jarmdvekre
valé felszerelésének miiszaki vizsgalatitapasztalatai .. 425

Nemzetkdzi Szemle:

Gromov, G. N.: Vasuti személyszallitas az Amerikai Egyesult
ANIAMOKDAN et 429

Egyesileti hirek . 395, 412, 419, 428, 432

E szdmunk szerzdi:

Dr. Horvath Ferenc, oki. mérndk és gazdasagi mérnok, osztalyve-
zetd a Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium Vasuati féosztalyan;
Toth Erné, oki. mérndk és szakmérnok, osztalyvezet6 a KPM Szé-
kesfehérvari Kozati lgazgatésadgan; Dr. Malduri Maiéter Jen6,
aranydiplomdas mérnok, ny. kiemelt tervezémérnok; Dr. Agoston
Attila, oki. villamosmérnok, tudoméanyos fémunkatars; Dr. Tarnai
Géza, adjunktus a Budapesti M{(iszaki Egyetem Kozlekedéstechnikai
és Szervezési Intézetében; Véssey Tamas, oki. gépészmérndk és
szakmérndk; Major Attila, oki. kozlekedésmérndk, tudoméanyos
munkatarsak a Kozuti Koézlekedési Tud. Kutatd Intézetben; G. N
Gromov, a miszaki tudomanyok kandidatusa (Moszkva).



PE3IOME

O-p PepeHu, XopsaT: BausHue akcnnyataumm v pa6oTbl COAepXaHUs NyTM HAa YCTOWUMBOCTb 6ECCTHLIKOBOrO MyTU

Tpyn cHavania 06pMUCOBAET M3MEHEHUS CUS, AECTBYHOLLWX B PE/ILCOBOIA MyTW, MOTOM 3aHUMAETCS (hakTopamy, Omnpegessio-
LMV YCTOAYMBOCTb MYTU: XECTKOCTBIO CKATOTO Pe/Ca, XKECTKOCTBIO PaMbl, CONPOTUB/IeHMEM 6a/iacTa. MoKaxeT BnsHe
OBVDKEHUS 11 MYTeBbIX PABOT Ha 3TU (haKTopbl, B TOM MMC/IE 1 MaLLMHHOM Leni. HakoHeL, aHaM3vpyeT BCTPeUaeMble Mpoms-
LLeAUIMe BOKOBbIE CABUT PESTLCOB.

OpHe TOT:Cy6bekTuBHAs OLEHKA 6€30MacHOCTN YNUUYHOTO ABUXKEHUS

Crarbs 3HaKOMUT unTaTenen ¢ pe3ynbTaTamy aHKETHOro Onpoca MpPoBeAEHHOIro B MECALAX MONsi- OKTF|6pF| 1976 r. Ha aBTO-
,quO)KHOI/I ceTn 0bnactun d>e|/|ep, C UeNIbo NMO3HaKOM/IEHUA Cy6'bEKTVIBHbIX MHEHWI aBTOBO,CI'VITe]'IeVI ABTOP OMKUCbLIBAET MpU-
MeHSeMOro MeTofa W NPeacTaBUT PesybTaToB. HakoHew, 3aHMMaeTC BO3MOXKHOCTAMU ,qaﬂbHEI/ILIJEFO pPasBUTUA MeToAaA.

[-p EHs Mangypn ManaTep: BaxHelilime MOTMBbI MeXAYHApOAHONW TPaHCMOPTHOW NoAuTMkM B 1930— 1942 ropbl

Mmopudeckuid TPz cHauasna NMo3HaKOMUT UMTaTesield ¢ NPaKTUYECKVMW pesy/ibTaTaMy U PasBUTMEM TPaHCTIOPTHOM Nosu-
TVKA BeHrpun, JOCTUIHYTHIMM B TPMALATLIE roAbl, MOTOM OMUCHLIBAET MOSIOXKeHWE aBTOTPAHCTIOPTa B PasHbIX eBPOMeiiCKUX

CTpaHax, HakoHeL, NoAbITOXUT pesynbTaThl YLLU-ro MexayHapogHoro KoHrpecca Jopor O6Lero Monb3oBaHWs, NpoBeagH-
Horo B ropoge Naara B 1938-om rogy.

[-p ATTuna ArowrmoH—/1-p Meii3a TapHoOi: WccneposaHue GasHoro KosGhuUUMeHTa 31eKTPUUECKOA TAMW KenesHoli foporu

ABTOpbI CHaua/a NOKaXyT HeGMaronpUATHOE SHEPreTUHECKOe B/MAHYE MIOXOr0 (PA3HOT0 Koa(hMLeHTa, NOTOM CO0BLLAI0T
pesynbTaTbl cepuyii U3MEPEHNIA, MPOBEA, MHBIX Ha HECKO/BKYIX TAFOBbIX NoACTaHLysX MAB OpraHu3aLmoHHoro TpaHCnopTHO-
TeXHUYECKUM VIHCTUTYTOM Bypaneuimckoro MoMTexHUHECKoro VIHCTUTYTa, BbIABAA MPU 3TOM 3aBMCMMOCTb BEUVHbI
(ha3HOro KoahrLeHTa OT S(PEKTUBHOM MOLLHOCTY U NapaMeTPOB ABVIKEHUIA.

Tawmall Balen: OxpaHa naccaxupos B cly4ae OMNpPOKWAbIBaHMA aBTo6Gyca

CraTbsl NPEACTABUT Pesy/ibTaTbl MCC/IEA0BaHNA ByanelTckoro HayuHo-1ccneaoarenibekoro VIHCTUTyTa ABTOA0POXKHOIO
TpaHcrnopTa, Hanpas/ieHHbIe f/151 OMpefjeNieH st POYHOCTM KapKacHO KOHCTPYKLIM aBTOBYCOB B C/lyHasix MX ONPOKbIBAHMA.
[Janee aBTOp MH(OPMUPYET UMTATENIEN O CUCTEME TPEBOBaHUI U METOZOB UCTIbITaHNS, A TakKe 06 UCMOMb30BaHUSAX MOTyYeH-
HbIX PE3y/IbTATOB B OTEYECTBEHHOM MPOU3BOACTBE aBTOGYCOB.

ATTWna Maiop: TexHu4YecKne ONbITbl COOPYXKEHUS TUAPABAUYECKMX KPAHOB HA ABTOMALI MH .oeeerireererraes o eerernrerensenenes .

ABTOp MOALITOKMT BbIGOPbLI PE3y/ILTATOB AO/TONETHLIX ByaanewTckoro HayuHo-VccneaoBaTenbekoro VHCTUTyTa ABTO-
JOPOXHOr0 TpaHCMopTa, KOTOpble MOMMUMO TPAHCMOPTHBIX 0COGEHHOCTEN, TEXHUYECKVX MapamMeTpoB TPAHCMOPTHBIX CPes-
CTB B NOC/e/iHee BPEMSs PacrpOCTPaHSIMCb U Ha aTTeCTaLyio MPUrOAHOCTM 6e30MacHOM0 BbIMOSHEHUS! PaBoT.

Me>kayHapogHbIii O630p:

[". H. "'pomoB : XKenesHogopoxxHas naccaknpckas nepesoska B C LU A

Crarbs NpeacTaBuT yMTaTeNIAM Hanpas/ieHUs pasBUTvA MEXXOYropoAHbIX, NMPUropoaHbIX U Aa/TbHbIX YKENESHOAOPOXHbLIX

MacCaXXMpCKYX NepeBo3ok B CLLIA; cHauana 3aHMMaeTcs ¢ MoepHu3aLivell Mapka TPaHCMOPTHBIX CPeACTB, MOPOM C OpraHu-
3aLmell U BbINO/HEHVEM JBVDKEHVSI.

JesTensHocTh O6LLECTBA 395, 412, 419, 428,

396

406

413

420

425

432



ZUSAMMENFASSUNG

Seite

Dr. FerencHorvath: Wirkung des Betriebs und der Bahnerhaltungsarbeit auf die Standfestigkeit der Luckenlosen
G IBISE et bbb b 2 h bbb bbb bbb bR bR S8 bbb bbb bbb

Die Studie schildert zuerst die Anderung der im Gleis wirkenden Kréafte dann behandelt sie die die Standfestigkeit des
Gleises bestimmenden Faktoren: die Steifheit der gedriickten Schiene, die Rahmensteifheit, den Bettungswiderstand.
Der Verfasser weist die Wirkung des Eisenbahnverkehrs und der Bahnerhaltungsarbeiten auf diese Faktoren aus, auch
die Verwendung der Maschinenketten inbegriffen. Schliesslich wird die Schienenverschiebung in Seitenrichtung analysiert.

Erng Toth: Subjektive Einschatzung der Verkerssicherheit der STraSSEN et

Der Artikel erdrtert die Ergebnisse einer an Hand von Fragebdgen durchgefiihrten Untersuchung die in den Monaten
Juli-Oktober 1976 auf dem Strassennetz des Komitats Fejér in Ungarn zwecks Kennenlernen der subjektiven Meinung
der Kraftfahrer vorgenommen wurde. Der Verfasser beschreibt die verwendete Methode und fiihrt die Ergebnisse vor.
Schliesslich befasst er sich mit den Weiterentwicklungsmaglichkeiten dieser Methode.

Dr. Jené Maiduri Maiéter: Hauptmotive der internationalen Verkehrspolitik zwischen 1930—1942 ...

Diese historische Studie fuhrt zuerst die Entwicklung und die praktischen Ergebnisse Ungarns Verkehrspolitik in den dreissi-
ger Jahren vor, sie schildert dann die Lage des Kraftverkehrs in den verschiedenen europdaischen Landern und fasst
schliesslich die Ergebnisse des in Haag in 1938 abgehaltenen VIII. Internationalen Kongresses iber das Strassenwesen
zusammen.

Dr. Attila Agoston—Dr. Géza Tarnai: Untersuchung des Phasenfaktors der elektrischen Zugférderung bei der
Eisenbahn

Verfasser fihren zuerst die unglinstige energetische Wirkung des schlechten Phasenfaktors vor und erértern dann die
Ergebnisse jener Messungsserie die das Institut fur Verkehrstechnik und Organisation der Budapester Technischen
Universitat auf einigen Zugférderungs-Unterstationen der MAV durchgefiihrt hat, unter Nachweis der Abhangigkeit des
Wertes des Phasenfaktors von der wirksamen Leistung und von den Verkehrsparametern.

Tamas Véssey: Schutz der Reisenden beim UmStUrzen deS A U0 D USSE S iiiiiiiiiiiieeiieesiiessireessseessreesssseessssessssnesses

Der Artikel fihrt die Untersuchungsergebnisse des Budapester Wissenschaftlichen Forschungsinstitut fiir Strassenverkehr
vor die zum Zwecke hatten die Festigkeit der Rahmenkonstruktion des Autobusses fiir den Fall eines Umstiirzens zu
ermitteln. Der Artikel schildert das System der Forderungen und die Methoden der Untersuchung sowie die Verwertung
der Ergebnisse der Herstellung von Autobussen in Ungarn.

Attila Major: Erfahrungen bei der technischen Untersuchung der Montage von hydraulischen Verladekrédne auf
SR L T Ul =TV« IO PP PSPPI

Der Verfasser fasst die Lehren der Ergebnisse lange Jahre hindurch geflihrter Untersuchungen des Budapester Wissen-
schaftlichen Forschungsinstituts fir den Strassenverkehr zusammen, die sich asuser den Verkehrseigensehaften und den
technischen Parametern der Fahrzeuge neuerdings auch auf die Qualifizierung derselben vom Gesichtspunkt der sicheren
Durchfiihrung der Arbeit erstrecken.

Internationale Rundschau:

G. N. Gromow: Eisenbahn-Personenbeférderung in den Vereinigten Staaten von AmMerika ...

Der Artikel fihrt die Entwicklungstendenzen des zwischenstadtischen, lokalen und Fernverkehrs bei der Eisenbahn-Per-
sonenberféderung in der USA vor; er behandelt zuerst die Modernisierung des Fahrzeugparkes und beschaftigt sich dann
mit der Organisierung und mit der Abwicklung des Verkehrs.

Vereinsnachrichten 395, 412, 419, 428,

390

406

413

420.

425

429

432



KOZLEKEDESTUDOMANYI

XXVIl. EVFOLYAM 9. SZAM

SZEMLE

1977. SZEPTEMBER HU

Az lUzem és a palyafenntartasi munka hatésa
a hézagnélkili vdganyok allékonysagara

DR. HORVATH FERENC

A hézagnélkili vaganyrendszer elméletének ki-
dolgozésakor meghataroztdk a vagany sajatossa-
gaibdl szarmazd tobbleter6nek, a hémérséklet-
valtozashdl eredé erének legnagyobb értékét, és
megallapitottdk azokat a szerkezeti és épitési el6-
irasokat, amelyek betartasa biztositja a hézag-
nélkili vaganyok allékonysagat.

Ismeretes, hogy a vaganyban a hd&mérséklet-
valtozas hatdsara ébredd erd:

P =aEF At (kp

ahol:

a asinanyag hétagulasi egyitthatdja, 11,5-10"®;

E a sinanyag rugalmassagi modulusa,
2,15-10® kp/cm?2;

F a sin keresztmetszeti terlilete, cm2;

At 12—11 h6mérsékleti kulénbség, amelynél a hé-
mérsékleti er6ket szamitjak. A keletkez6 leg-
nagyobb er6 vizsgalata esetén 4inmax —isemi,
a maximalisan fellépd sinh6mérsékletésatény-
leges semleges héfok kozti kilénbség, C°

Ismeretes az is, hogy a vaganykivetddést a
nyomott sin merevségébdl, a keretmerevségh6l és
az oldaliranyl 4&gyazatellenallasb6l 6sszetevddd
vaganyellenallas akadalyozza meg, amelynek érté-
ke egyenslly esetén a vaganykivet6dést el6idéz6
kritikus erével (/\r) egyenlé.

A vagany egyensutlyban van, ha

PPk,
és megbomlik az egyensilya, ha
P>Pkr-

Az Uzemben lev6 vasiti vagany egyensulyi fel-
tételeinek vizsgalatanal tehat két kérdéssel kell
foglalkozni:

— milyen valtozast okoz az lizemi igénybevétel
és a palyafenntartasi munka a P erd nagysagaban;

— milyen valtozast okoz a vaganyellenallas
egyes Osszetev@inek értékében?

A VAGANYBAN HATO EROK VALTOZASA

A hémérséklet valtozasbol a sinben ébred6 P er6
nagysaga az alkalmazott sinrendszer keresztmet-
szetét6l (F) és a sin, valamint a semleges h6mérsék-
lete kozti kiilonbségtél {At) fuggben valtozik.

Azonos sinrendszer esetén az F értékében a sin-
kopés okoz eltérést. A véltozas nagysaga azonban
még 10 mm-es magassagi kopas esetén sem tal 1é-
nyeges, a kopéas a 48-as és 54-es sinrendszernél
8,0 —8,8% -kai csOkkenti a hémérsékletvaltozashol
ébredd ero6t.

Sokkal nagyobb eltérés keletkezik a At héfok-
kilonbségnek a szamitasnal figyelembe nem vett
valtozasabol.

A szadmitdsokndl a legkedvez6tlenebb At héfok-
kilonbséget hazankban altalaban 45 C°-nak tekin-
tik, a max. sinh6mérséklet (60 C°) és a semleges
hémeérséklet kozépértékének (15 C°) kiulénbsége
alapjan.

A 60 C° max. sinhémérséklet biztonsagosnak fo-
gadhat6 el, mert ennél magasabb érték a MAV vo-
nalhal6zatdn még nem fordult el (az utobbi 5 év-
ben a max. érték 58 C° volt). A nyilvantartasok-
ban szerepl6 semleges hémérséklet értéke azonban
nem minden esetben megbizhat6, mert nagysaga
id6k folyaman egyes vaganyrészeken kisebb vagy
nagyobb hosszban megvaltozik.

A kildnbségek okai: az épitési és fenntartasi
munkak végrehajtasanak ideje alatt bekdvetkezett
hémérsékletvaltozasok, az eltér6 héfokon végzett
fenntartdsi munkak (sinszakadasok helyreallitasa,
lélegeztetés, csavarutanhlizas, agyazat megbonta-
saval jard aljcserélési munkak), a hézagnélkili
vaganyokban a munkaltatds el6irdsainak meg-
szegése, mindenekel6tt azonban a keletkez6 fék-
szint- és irdanyhibdak, illetve ezek kikiiszobdlése,
melyek a vagany hosszanak megvaltozasaval jar-
nak egydtt.

A vaganykivetédést vagy vaganykinyomaddast
anyom@erd idézield;igy ennek nagysaga szempont-
jabdl az alacsony semleges hémérsékleti érték a
mérvado. A miszaki irodalomban elfogadott szo-
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hasznalat szerint a vaganykivet6dés a hézagnél-
kali vagany olyan mérték( oldaliranyl elmozdu-
lasa, amely utdn a vaganyban nyomdafesziiltség
nem marad. A vaganykinyomddas viszont kisebb
mérték{ elmozdulds, amely utdn a vaganyban még
marad nyomofesziiltség.

A vaganyban az (izem hatdsara ébredd semleges
hémérséklet csokkenés miatt a héerd valdsagos
értéke jobban megkdzelithet6, ha a szamitasoknal
az eddig figyelembe vett At = 45 C° hémérséklet-
kilonbség helyett magasabb értéket (55—60°-ot)
veszink alapul.

A semleges hémérsékleti érték valtozasanak
szamitasa

A hézagnélkili vaganyban a hémérséklet hatéa-
sara

a=xEAt (kp/cm?2)

nagysagu hazé vagy nyomo fesziltség keletkezik.

A fesziiltséget Hooke térvénye alapjan kifejezve:

ff = E e (kp/cm?2)
ahol:

t = — a fajlagos hosszvéltozas.

A vaganyban keletkezett hosszvaltozasok tehat
modositjdk a vagany fesziltségi allapotat és ezzel
egylitt a vaganynak a semleges hémérsékletét is,
amely mellett a vagany fesziiltségmentes.

Ha a sin vége szabadon valtoztathatja a hosszat,
akkor a hossz- és a h6mérsékletvaltozas dsszefliggé-
sét a ,

Al = x | (t"—tj) (mm)
képlet fejezi ki,
ahol:

Al a sin hosszvaltozasa;

| a sinszal hossza;

(t2—h) a sinh6mérséklet valtozasa. Jelen eset-
ben a feltételezett max. sinhédmérséklet és a sem-
leges hémérséklet kdzti kilonbség (At).

A hazai el6irasokban elfogadott értékekkel sza-
molva:

sinmex — 60 C° es fmax — 16 0° eseten
A™w = 45 C°

igya
Al = 45x | (mm)

— 10.00 m-es sinhosszat szdmitasba véve —a 45 C°
max hémérsékletkiilébnbség hatdsara a vaganyban
Al —5,175 mm hosszvaltozasnak kellene bekdvet-
keznie. Ez a hézagnélkiili vAganyban nyomofesziilt-
ség formajaban jelentkezik, mert a hosszvaltozas
nem johet létre.

Ebbdl levezetve, a hézagnélkili vaganyban kelet-

kezett hosszvaltozasok kovetkez6 semleges hé-
mérsékletvaltozast idézik eld:

kozlekedéstudomanyi szemle

10 m 20 m
hosszl hosszu
hdron haron
1 mm hosszvaltozas 8,70 C° 4,35 C°
2 mm hosszvaltozas 17,40 C° 8,70 C°
3 mm hosszvaltozas 26,10 C° 1350 C°

Ha a hosszvaltozas megrovidilés, akkor a nyo-
maéfesziltségek ndvekszenek és a semleges hGmér-
séklet alacsonyabba valik.

A hézagnélkilivaganyok allékonysaga szempont-
jabol ez az eset a veszélyesebb, mert alacsonyabb
sinhémérséklet mellett bekdvetkezik az a 45 C°-0s
hémérsékletkilonbség, amivel a hézagnélkili va-
ganyok méretezésénél szamolnak.

A semleges hémérséklet nagyobb mérvi csok-
kenését bizonyitja nehany oldaliranyd vaganyel-
mozdulas, amelyet az utobbi években a MAV vo-
nalain viszonylag alacsony sinhémérsékleten észlel-
tunk. Példaul Sapnal 22 C°, Délegyhazan 31 C°,
Rétszilason 34 C° sinh6mérséklet mellett volt va-
ganykinyomaodas. .

Erdemes megemliteni, hogy tobb év adatait fel-
dolgozva, az alacsonyabb sinhémeérsékleti értékek
mellett bekdvetkezett vaganyelmozdulasok szdma
az alabbi volt: 20—25 C° kdzti sinhmérséklet(
vaganyban 5 esetben, 26 —30 C° k6zti sinh6mérsék-
let vaganyban 4 esetben, 31—35 C° kozti sin-
hémérsékletli vaganyban 19 esetben.

A véganyelmozdulasokat elemezve, a nyilvan-
tartdsban szerepl6, az épités idejében megallapi-
tott semleges hémérséklet minden esetben az el@irt
10 és 20 C° koOzott volt, és a vaganyellenallas érté-
kében sem lehetett megéallapitani olyan mértéki
csdkkenést, amely az alacsonyabb sinh6mérséklet
mellett létrejott vaganyelmozdulast indokolta vol-
na.

Hosszvaltozasok

A vaganyok irany és fekszint allapota a vasut-
Uzemi igénybevétel hatdsara allanddéan valtozik,
folyamatosan romlik. Az egyenes vaganyban kelet-
kez6 fekszint- és irdnyhibak a vagany hosszat —ha
kis mértékben is —megndévelik. Ez a hosszvaltozas
a hézagnélkili vaganyokban a hémérséklet valto-
zashol szarmazoé er6t 1ényegesen csokkenti (az el6z6
pontban megallapitottak alapjan). Ugyanakkor
azonban a palyahibak nagyobb mértékben novelik
a dinamikus hatdsokat, a jarm(vekrél atadodo ol-
dalirdny( er6k nagysagat.

Az ives palyarészek a forgalmi igénybevétel
hatasara eltorzulnak, az eredetileg teljes hossza-
ban azonos sugard ivben kisebb vagy nagyobb goér-
biletd vaganyrészek keletkeznek (1. abra). A de-
formacio kovetkeztében megvaltozik a sinszalak
hossza is.

A palyafenntartasi munkak sordn a gép az ivet
végig szabalyozza, eltolja befelé, ahol a sugar érté-
két novelni szikséges (ezeken a helyeken a sinszal
megrévidil) és kifelé, ahol a sugar értékét csdkken-
teni kell (itt a sinszal meghosszabbodik).

Az ivhosszvaltozds a hosszabbodésok és révi-
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dilések el6jelhelyes dsszegezésébdl adodik; igy a
valtozdsok kisebb vagy nagyobb mértékben Ki-
egyenlithetik egymast, de eltérés is maradhat.

Fesziiltségvaltozds szempontjabdél a rovid ,iv-
darabokon beéllott megrovidiillések a veszélyesek,
mert fesziltségcsicsot idéznek el§, ami a vagany
oldalirdnyl elmozdulasat okozhatja.

Az ivekben végzett gépi vaganyszabalyozasnal
meg kell vizsgalni az alkalmazott szabalyozasi
mddszer hatdsat is. Hibamegsziintet§ (precizios)
maddszer alkalmazasakor az eltorzult iv szabalyo-
zasat hirmérés el6zi meg. A mérési adatok alapjan
végzett miszaki kalkulacio allapitja meg a vagany
irdnyeltolasanak (ki- és befelé tolds) mértékét,
valamint az 0j sugér értékét. A mdszaki kalkula-
ciondl kiadodhat olyan, a korabbinal kisebb értéki
ivsugar, amelyhez az ivpontok tdbbségét befelé
kell eltolni, ami altal az ivhossz csokken, a feszilt-
ség viszont megné az ivben.

Az ilyen modon végrehajtott ivszabalyozas utan
észlelheté volt mar vaganykinyomaédas. Ezért, ha
a gepi vaganyszabalyozas kovetkeztében az iv
sugara és ezzel egyitt a vagany hossza is a meg-
engedettnél nagyobb értékben megvaltozik, akkor
a vaganyrészt fesziltség mentesiteni kell (1].

Dinamikus hatasok

A vaganyon kozlekedd jarm(ivek hatasa a va-
gany allékonysagara kétiranyd: részben noveli,
részben csokkenti a vaganyok stabilitasat.

A vonatsuly fligg6leges terhelést ad at a vagany-
nak, ezzel bizonyos fokig noveli az dgyazatellen-
allast. A vonatmozgas rezgést kelt6 hatasa viszont
csOkkenti az agyazatellenallast.

A vonat elhaladéséanak hatasara a vaganyban
hulliammozgas keletkezik. A vonat alatt, el6tte és
utdna a vagany kis mértékben lenyomaédik, illetve
megemelkedik, rugalmas mozgast végez. Ez a moz-
gas f6leg vaksiippedés esetén karos, mert lényeges-
sen csOkkenti az agyazatellenallas értékét.

Nagyobb mértékben csokkenti a kivet§déshez
sziikséges kritikus erd értékét a jarmdivek Aaltal
oldalirdnyba adott (itések hatidsa, amelynek nagy-
saga els6sorban a fekszint-, nyomtavolsag- és
irdnyhibéas palyarészen és az elGirasoktdl eltérd
méretl kerékparok esetén ndvekszik meg és valik
veszélyessé; amit néhany —személyszallité vonat
utolsd kocsija alatt bekdvetkezett —vaganykinyo-
maédas is bizonyit.
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Az oldalirany( er6 nagysaga fiigg

— a vagany allapotatdl,

— a jarm szerkezetét6l, allapotatdl,

— a sebességtol.

A vagany allapotat elsésorban a vdganyban lev6
fekszint- és iranyhibdk, valamint a nyomtavolsag-
eltérések hatdrozzak meg.

A fekvéshibak értékét a hurhosszal (l) és az iv-
magassaggal (/) jellemezhetjik.

Kis ivmagassagu irdnyhiba esetén a vagany Kki-
vetddéséhez nagy P erére van sziikség. 20 mm-t
meghalad6 iranyhibdk azonban révid, 4—6 m-es
harhosszal parosulva mar nagy oldaliranyl eréket
ébresztenek és nagymértékben lecsokkentik a
vagany stabilitasat.

A péalya allékonysagara nemcsak az ivmagassag
értéke van befolyassal, hanem az ivmagassagnak
egy méterre es6 valtozasa is, amely a deformalédott
vaganynak az eredeti irdnnyal bezart szogével fe-
jezhetd ki (y). A Moszkvai Vasuti Szallitasi Intézet
vizsgalata szerint [2] a vaganyban a kivet6dést
el6idéz6 P er6 nagysaga ugyanazon / érték mellett
y = &0 esetén kb. fele annak, mint amennyi
y = 1%0-nél lenne sziikséges.

Az irdnyhibdk elemzésénél a nyomtavméretek
eltérésének hatasaval is foglalkozni kell.

A korszer(i vaganyszabalyoz6 és vaganyiranyito
gépekkel nagy pontossagot lehet elérni, de a va-
gany iranyszabalyozasat az egyik sinszal iranyita-
saval végzik. A vaganyban megmarad6 nyomtavol-
sag-eltérés tehat a masik sinszalban mint irdnyhiba
jelentkezik.

Kulénosen kellemetlen a hatdsa a hirtelen fel-
1épd, révid hosszra kiterjedd nyomtavolsag-bévii-
lésnek, mert az ilyen vaganyrészeken tekintélyes
nagysagu oldaliranyd erd adddik at a sinszalra.
Ha a jarm(vek altal atadott oldaliranyd eré
— péarosulva a hémérséklet-valtozasabdl ébred6
er6vel — a megengedettnél nagyobb értéket ér el,
akkor a hézagnélkili vagany vizszintes sikban ki-
nyomddik, és maradanddé alakvaltozast szenved.

A vagany allékonysaganak biztositasa, de a
vaganyszabalyozas tartdssaga érdekében is arra
kell torekedni, hogy a jarm(vek okozta oldaliranyu
er6k bizonyos hatarokat ne haladjanak meg.

A H oldaliranyl er6 megengedhetd értékének
megallapitdsaval tobb eurdpai vasat foglalkozott.

A francia vasuUtak a

H~R(H0+8Q) tMp)
feltételt irtdk eld,

ahol:

B a biztonsagi tényezd, értéke 0,85;

0 az alj és az &gyazat kozti surlodasi tényez6,

értéke megkozelitéleg 0,33;

HO az a keresztiranyu erd, mely a terheletlen
vaganyban maradand6 alakvaltozast idéz
eld, értéke kb. 1,0 Mp;

Q atengelyterhelés.

A képletnek egyszerlibb forméban felirt alakja:

Ht40,85 + 0,28 Q, (Mp)

20 tonnas tengelyterhelés esetén H <6,5 Mp;
23 tonnas tengelyterhelés esetén 7,3 Mp.

A VTKI vizsgalatai szerint a vonatok dinamikus
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hatasa egyenes palyarészen 9,9 —18,5%-kal, ives
palyarészen 1,16—24,2%-kai csdkkenti a vagany
stabilitasat [3]. Nagyobb érték( fekvéshibak azon-
ban a dinamikus hatdsok értékét még nagyobb mér-
tékben novelik.

A vagany allékonysagat meghatarozé tényezék

A vasiti vaganyok kivet6désének vizsgalatakor
a vagany megkozelit6leg olyan nyomott radként
foghatd fel, amely keresztirdnyban aljakkal (talpfa,
vasbetonalj) 0Osszefogott két hossztartobol (két
sinszal) all, és teljes hosszéban zluzottk6 agyazat-
ban fekszik. A vizsgalati modszer ennek alapjan
figyelembe veszi a kihajlo sin merevségét, a sin és a
keresztaljak elforgasabdl szarmazo ellendllési nyo-
matékot és az agyazat oldalellenallasanak hatasat,
avaganyban levd fekvéshibak méreteit (I, f) és alak
tipusat (A, B, D, C és E-vel jelzett fél, egész és
tobb hullama alak) [4].

A felsorolt tényez6kt6l fligg annak a kilsé és
bels6 munkanak az értéke, mely meghatarozza a
kritikus kivetddési hatarallapotot.

A kivet6dést a sinszalakban ébred6 P nyomober6
munkdaja okozza; vele szemben a kivet6dést a
sinszalak bels6é hajlitasabol, a sinleer@sitések el-
forgéas-ellenallasi nyomatékdbdl és az Aagyazati
oldalellenallasbdl szarmazé munka igyekszik meg-
akadalyozni.

A kivet6dést okozd erének (Pkr) a palya kiilon-
b6z6 adottsagaitdl fiiggben altalaban a nyomott sin
szdlak merevsége 19—28%-at, a keretmerevség
11—17%-at, az oldalirAnyl &gyazatellenallas
57—72%-at veszi fel.

A szazalékos megoszlast a fekvéshiba hirhossza-
nak (1) fliggvényében a 2. abra szemlélteti.

A nyomott sin merevsége

A két sinszal sajat merevségének értéke a fel-
épitmény sinrendszerét6l, illetéleg a sin tehetetlen-
ségi nyomatékatol (J) ,a vaganyban lev6 fekvés-
hiba alakjara jellemz6 szorzotényezétél (C,) és
harhosszatol (1) fugg.

20 40 60 80 100 120 140 160180 200 20 240 m
Hudrhossz, |

2. 4bra. A kritikus er6 megoszlasa ,A” fekvéshiba-alaknal

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Szamszer( értéke a

= GIIT (kp)

0sszefliggésbdl szamithato.

A vasutiizem és a 'palyafenntartdsi munkak hatasa

A nyomott sinszalak merevségi értékét az tizemi
igénybevétel és a vaganyszabalyozasi munka nem
valtoztatja meg lényegesen. A sinszalak kopasa
kdvetkeztében kismértékben csékken, a kopott
sinek tehetetlenségi nyomatékanak (J) cs6kkenése
aranydban (1 . tablazat).

1. téblazat

A tehetetlenségi nyomaték csokkenése
a sinkopés fuggvényében

Sinkopas (mm)

Sinrendszer 2 6 10
48 0.4% 2,5% 6,4%
64 0.5% 24% 4,6%

Csokkentik a sinmerevség értékét a vaganyban
keletkez6 fekvéshibak. A nevez6ben szereplé négy-
zetes | érték nyomatékkai utal arra, hogy a sin-
merevség hatdsa rovid fekvéshibanal jelent6s,
hosszabb hibanal érték alacsony.

A géplancos munka a vaganyban az tzem koz-
ben keletkezett irdnyhibdkat kikiszoébdoli, illetve
nagysagukat a megengedett értékre csdkkenti;
igy a géplancos vaganyszabdalyozas a nyomott sin
merevségi értékét és ezzel a vagany allokonysagat
javitja.

Kilénb6z6 harhosszak (1) és fekvéshiba alakok
(A, B, C, D, E) fliggvényében a nyomott sin merev-
ségi értékének valtozasait a 3. abra és a 2. tablazat
szemlélteti.

3. 4bra. A nyomott sinmerevség értékének valtozéasa
ilonbozé fekvéshiba-alakokna
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2. lablazat
A sinmerevség értékének valtozasa
Sinmerevség Ps (Mp)
Hibaalak A B C D E
A C, allando6 értéke 40 0 140 224 10
'S 500 197 394 689 1098 49
1000 49 98 172 269 12
o) 1500 22 44 76 112 5
2000 12 25 43 67 3
M 2500 8 16 27 45 2
Keretmerevség

A hézagnélkili vasuti palya allékonysaganak
noveléséhez hozzajarul a sin és az alj alkotta keret
merevsége, ellenallasi nyomatéka. Az aljakkal és
kapcsoldszerekkel 0sszekotott sinek olyan tartot
alkotnak, amelynek csomoépontjai nem teljesen
merevek, de nem is teljesen csuklésak, hanem 4at-
menetet képeznek a két helyzet kozt. Merevségiik
a sinnek az aljakra vald lekotésébdl eredd surlddas-
b6l szdrmazik. Az alkalmazott leer8sitési mod, a sin
illetve Geo-csavarok szoros vagy laza kapcsolata,
a kapcsoloszerek kopottsaga, alakvaltozasa lénye-
gesen befolyasolja a vagany tehetetlenségi nyoma-
tékanak alakulasat.

A vagany keretmerevségi értéke a kisérleti Gton
meghatarozott [5] elforgasi alland6tél (r) és az
aljtavolsagtadl (k) figg, és a

Pk=~n (Mp)
K
Osszefliggéshdl szamithato. A keretmerevség hatasa
ilyen nagysagu er6vel noveli meg a vaganyellen-
allast. Ez az er6nbdvekedés fiiggetlen a fekvéshiba
alakjatol.

Ellendllasi  &llandd (r)
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A vasUtizem és a palyafenntartasi munkak
hatasa

A keretmerevséget meghatarozé elforgasellen-
allasi allando (r) értéke aj és jol fenntartott palyan
viszonylag nagy. A hasznélat soradn értéke csokken;
a fenntartasi munkaval azonban javithato.

Uj vagy jo allapotban levd vasuti palyan szoro-
san meghlzott Geo- és sincsavarok esetén az el-
forgasellenallasi allandé a VTKI mérései szerint
25—40 Mpm-t is elérhet [6].

A felépitmény egyes alkatrészeinek elhasznalo-
dasa — els@sorban a talpfak és a betonalj betét-
tuskok korhadasa —, a sintalpak és a Geo-alatét-
lemezek bordainak kopdasa, az alatétlemez-lyukak
deformalédasa, a sincsavarok és a Geo-csavarok
rozsdasodasa, kopdasa, deformalédasa, a leszorito-
lemezek alakvaltozasa er6teljesen csokkenti a
keretmerevséget. Elhasznalédott palyan gyorsab-
ban kovetkezik be a sincsavarok lazulésa.

A keretmerevségi hatas zemben levd és nem
megfelel6en fenntartott palyan csokken, és csak
alacsony értékkel lehet szamitasba venni.

Elhasznalédott allapotban levé 77 cm aljtavol-
sagu, talpfas alatdmasztasu, Geo-leerdsitésli hézag-
nélkiili palyan a MAV Kozponti Felépitményvizs-
gald F6nokség laboratériumaban végzett méréseink
szerint [7] az elforgésellenallasi alland6 értéke erd-
teljesen csokken: értékének valtozasat a 3. és 4.
tablazat, valamint a 4. dbra szemlélteti.

A fenntartdsi munkak keretében elvégzett talp-
fa- és a betonalj betéttuskd cseréjének, valamint a
kapcsoloszerek pdtlasanak, cseréjének és utan-
hizéasanak a keretmerevség szempontjabol is nagy
a jelent6sége, mert az elvégzett munkdk megndve-
lik a vagany keretmerevségét és ezzel egyitt allé-
konységat.

A palyafenntartasi munkaltatas hatasara beko-
vetkezett keretmerevségi érték ndvekedését az 5.
tablazat tartalmazza.

A keretmerevséghb6l szarmazo ellenallas novelése
azért is Iényeges, mert az eléz6leg felsorolt munka-
kat a gépi vaganyszabalyozast megel6z6en, az
el6készit6 munkak sordn végzik el; igy a megnd-

meghatarozasa

4. 4abra. Az ellenéllasi &llandé meghatarozésa
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3. tablazat

Az elforgéasellendlldsi allandé értékének valtozasa

. Csavar
A talpfa  Geokapesold iy
3 allapota  szer allapota "r'ﬁgrqtéjﬁgs r (Mpm)
1 ]| dj SZOros 32,0—38,0
2 Gj Gj meglazitva  23,0—26,0
3 aj kopott I.*  szoros 16,0—19,0
4 ] kopott Il.* laza 8,0—10,0
6 hasznalt kopott I.*  szoros S 3°
6 hasznalt kopott Il.* laza 1,5—3,0
* a Geo-kapcsoloszerek kopottsaga
4. tablazat
Mért kopasi értékek
Borda- Alatétlemez-  Sincsavar- Leszorito-
Megne- tav furat nyak lemez furat
vezés (mm) 0 0
(mm) (mm) (mm)
Szabva-
nyos 1210 21,0 20,0 25,0
Kopott I. 1226 22,0—245 17,0—20,0 29,5—41,0
Kopott
1. 1235 225—28,0 138—192  29,0—405
5. tablazat
A keretmerevség valtozésa
Elforgasi Pk (Mp)
allando aljtavolsag, le(m
r (Mpm) 0,60 0,65 0,77
15 5,0 4.6 39
3,0 10,0 9,2 7.8
4,0 13,3 123 10,4
7,0 23,3 215 18,2
8,0 26,6 24,6 20,8
10,0 33,4 30,8 26,0
16,0 53,2 49,2 41,6
19,0 63,2 58,6 49,4
23,0 76,6 70,9 59,7
26,0 86,7 80,2 67,6
32,0 106,4 98,4 83,2
38,0 126,4 117,2 98,8

veit keretmerevség értéke a gépi vaganyszabalyo-
zas ideje alatt is valtozatlan, és mintegy tartalék-
er6t biztosit a gépi munka idészakaban, amikor az
agyazati ellenallas lecsokken.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Agyazatellenallas

A hézagnélkili vaganyokban az oldaliranyu
er6hatasokkal szemben az agyazat fejti ki a leg-
nagyobb érték( ellenallast, amely az aljaknak és az
adgyazatnak egymdsra gyakorolt hatadsabdl ered.

Az agyazatellendllas altal felvett er6rész nagy-
saga fligg a fekvéshiba hlurhosszatol és ivmagassaga
téi (I, /), az alakjara jellemz8 szorzétényez6tél
(C2) és az oldaliranyld agyazatellenallas fajlagos
értekétdl (7).

Nagysaga a

0sszefiiggéshdl szamithatd. Az agyazat oldalirdnyu
fajlagos ellenallasa (g) harom részbél tev6dik dssze:

— az aljak als6 feliilete és az agyazati anyag
érintkezésébdl szarmazo surlédasbol (7t);

— az aljak oldalfeliiletének az &gyazati anyag-
gal valo sarlodasabol (q0);

— az aljvégekre haté agyazati nyomashol (qv).

A q értéke 2—12 kp/cm kozt valtozik, Gsszete-
vBinek szazalékos megoszlasa az alj anyagatdl
(talpfa, betonalj) és az agyazat tomorségét6l fig-
g6en [8]:

qt = 29,7-58,4%,
gQ= 35,4-52,9%
V= 6,2-17,1%.

Az 4gyazat altal felvett er6részt a fajlagos agya-
zati ellenallas (7), a fekvéshiba alakjatol fiigg6
szorzétényez6 (C2), és a hurmagassag (/) fliggvényé-
ben — 1 = 10,00 m atlagos hurhosszat alapul vé-
ve —a 6. tablazat tinteti fel.

Pqg kilonbdz6 hurhosszakhoz tartozo értékeit
A" tipusl fekvéshiba esetén az 5. abra szemIélteti.

Az abrab6l megallapithatd, hogy kis harhossz
esetén (I — 4,00 m-ig) az agyazatellenallas szerepe
viszonylag csekély (3—15%). Nagyobb hirhossznal
azonban az agyazat befolyasa rohamosan ng és el-
éri a 81 —95%-ot.

5. dbra. Az agyazatellenallds értékének valtozasa
»A” fekvéshiba-alaknal
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6. tablazat
Az agyazat altal felvett er6hanyad
8 Har - Pg (Mp)
= magas
éé sag q (kp/cm)
£®  (m 4 6 8 10 12
A 2 100 200 300 400 500 600

=10 3 67 133 200 267 333 400
5 40 80 120 160 200 240

B 2 26 61 77 103 128 154
=3 3 17 34 61 68 85 103
5 10 21 31 41 51 62

C 2 24 49 73 98 122 146
C=41 3 16 33 49 65 81 98
5 10 20 29 39 49 59

D 2 16 31 47 62 78 94
Ct=o64 3 10 21 31 42 52 62
5 6 13 19 37 31 38

E 2 125 250 375 500 625 750
=3 3 83 167 250 333 417 500
5 5 100 150 200 250 300

A vasUtizem és a palyafenntartasi munkak hatasa

Az Ulzemi igénybevétel és a palyafenntartasi
munka nagy hatassal van az agyazatellenallas ér-
tékének alakulaséra.

Az lizemeltetés hatdsa a vagany allékonysagara
tobbiranyu.

Tiszta dgyazat esetén az 4gyazat tomorddése
az Uzemi igénybevétel hatdsara fokozddik, az
atgordilt elegytonna fliiggvényében. A témorodés
1/2—1 évig is észlelhetd, és értéke 10—25%-ot is
elér.

A forgalom hatédsara bekovetkezd agyazattémo-
rodés figyelembevétele érdekében szamos vasut
megallapitotta azt a minimalis terhelést, aminek a
palyan at kell haladnia, hogy szdmolni lehessen az
agyazatellendllas teljes értékével. Amig e meg-
hatarozott nagysagu forgalom a palyan nem haladt
at, addig sebességkorlatozast kell _bevezetni a
munkaba vett palyarészen. A MAV 48 orara
40 —60 km/h sebességkorlatozas alkalmazéasat irja
eld.

Mas a helyzet elszennyez6dott dgyazat esetén.
Az elszennyez8dott agyazat tulajdonsdgai rend-
kivil valtozoak, szaraz allapotban nagyobb az
ellenalldsa, es6zések hatdsara — kildndsen, ha a
vagany nem megfelel6 min6ségl alépitményen
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fekszik — hirtelen lecsokkenhet az agyazati ellen-
allas értéke.

Hazai viszonylatban a vizsgalatok szerint kb.
40 —50%-ban elszennyez6dott Agyazatban az oldal-
irdnyu ellendllas szempontjabdl a szennyezd anyag
tulajdonsagai a meghatarozok.

Rendkivil veszélyes tehat az elsarosodott agya-
zaté palyan a vaganyszabalyozast kévet6 nagyobb
es6zés, majd hirtelen felmelegedés idészaka, amikor
a hémérsékletvaltozasbdl keletkez6 P eré értéke
hirtelen megnodvekszik, és az agyazatellenallas a
nedvesség miatt még alacsony értékd.

Ezért a palya fekszintallapotdnak alakuléasa és a
vagany stabilitasa szempontjabol meghatdrozo
szerepe van az agyazat min6ségének. Két felépit-
ménycsere kozti id6szakban végzett dgyazatros-
talds nemcsak a felépitmény élettartamat ndveli
meg, hanem a palya allapotat és allékonysagat is
javitja.

A palyafenntartasi munkak kozil az aljcserélés,
az agyazatrostalas és a vaganyszabalyozas zavarja
meg nagyobb mértékben az agyazatellenéallast.

Az aljcsere hatasanak csokkentése érdekében a
hézagnélkili vaganyok fenntartdsi utasitasa sza-
balyozza az egymas mellett kicserélhet6 aljak sza-
mat. A munkaltatasi el6irasok megtartasa esetén
az agyazatellenallas csdkkenése nem szamotttevd.

A fenntartasi agyazatrostalast vagy folyamatos
éjjel-nappali vadganyzarban, vagy magasabb mun-
kah&mérsékletre attett vaganyban (30—35 C° sem-
leges hémérsékleten) végzik, 10—20 km/h sebesség-
korlatozas mellett. A kedvez6 munkakdrilmények
miatt a vagany allékonysaga egyik esetben sincs
kiléndsebb mértékben veszélyeztetve.

A vaganykivet6dés szempontjdbol sokkal na-
gyobb veszélyt rejt magaban a vaganyszabalyozas,
kilondsen ha géplancokkal végzik, mert ezt a napi
vonatforgalom kozben, néhany 6ras vaganyzarban
kell végrehajtani.

Vaganyszahalyozas

Vaganyszabalyozaskor a vaganyt meghatarozott
szintre emelik, kiirdnyitjdk, és az agyazatot to-
moritik az aljak alatt. A vaganyszabalyozast
kordbban kézi tomdoritéssel, késébb aldzuzaléko-
lassal, majd kisgépekkel, kézi vibratorokkal végez-
ték.

A mindinkdbb névekvé munkaer6hiany, a nehéz
fizikai munkatél valdo mentesités, a termeléke-
nyebb és nagyobb pontossagi munkara valé torek-
vés azonban egyre jobban sirgette ennek a mun-
kanak fokozottabb gépesitését.

A MAV-nal az 1950-es években hazai gyartma-
nylG Buda alaver6gépekkel indult meg a vagany-
szabalyozas gépesitése, 1971 Ota pedig nagytelje-
sitmény( kilfoldi és hazai gépekbdl dsszeallitott
géplancok végzik a vaganyok szintre emelését,
irdnyitasat és alaverését, az dgyazat rendezését és
tomoritését.

A korszer(i vaganyszabalyozd gépek, a korabbi
szabalyozasi modoktol eltér6en, nagyobb mérték-
ben mozditjak el a vaganyt magassagi és oldal-
irdnyba, nagyobb 6sszefliggé hosszban dolgoznak;
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ennek kovetkeztében az oldalirdnyld 4gyazati
ellenallas és igy atmenetileg a vagany allékonysaga
is csokken.

A FELEPITMENY-KARBANTARTO GEPLANC
MUNKAJANAK VIZSGALATA

A MAV felépitmény-karbantart6 géplancaiban
(FKG) a kovetkezé gépek dolgoznak:

— Plasser Monomatic 06 —16 vagy Duomatic
06 —32 tipusu aldver6-szintreemel8-iranyité gép
(ASA);

— Plasser USP 3000 C vagy MatisaR —7D tipu-
su agyazatrendezé gép (ARG);

— MAV aljkoztomorité gép (AKT).

A felsorolt gépekbdl a MAV kiilonb6z6 6sszetéte-
IG géplancokat szervezett; valamennyi géplancbhan
van alaver6-szintreemel6- irdnyitd gép, tovabba
adgyazatrendez6 és aljk6ztomorité gép, és a fel-
sorolassal azonos a gépek kdvetési sorrendje is.

Agéplancban dolgozé gépek a kovetkez6 munka-
fazisokat végzik.

Az aldverd gépek a vaganyt a meghatarozott
szintre emelik, kiiranyitjak, az aljak alatt az 4gya-
zatot tOmoritik; ezaltal megszintetik, illetve a
megengedett értékre csékkentik a fekszint-és irany-
hibakat.

Az é&gyazatrendez6 gépek kialakitjak az eldirt
méret(i agyazatprofilt, és a folos agyazati anyagot
a hianyos helyekre szallitjak.

Az aljkoztomorité gépek tomdoritik az agyazatot
az aljvégeknél és az aljak kozott.

A gépi munkaltatds egyes fazisaiban az oldal-
irdnyl A&gyazatellenéallas értéke nagymértékben
megvaltozik.

Az els6 fazisban az oldaliranyu agyazatellenallas
értéke a vaganyemelés és -iranyitas hatasara csok-
ken. A csokkenés nagysaga fligg

— a vaganyemelés és

— az oldalirdnyd mozgatas
mértékétol.

A vaganyszabalyozast kovet6d munkafazisokban
az oldalirany( agyazatellenallas értéke névekszik

— az agyazatpdétlas mennyiségétdl,

— az agyazatrendezd gép munkajanak mingsé-
gétol,

— az agyazattomaorités hatékonysagatal,

— a vasuti forgalom nagysagatol
fligg6en.

Az agyazattomorség értékének atlagos valtoza-
sat a munkak egyes fazisaiban a 6. dbra mutatja
be.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A géplancos vaganyszabalyozasi munkanak az
oldalirdny( &gyazatellendllas valtozasara gyako-
rolt hatdsat a VTKI bdsarkanyi kisérleti palyajan
vizsgaltuk hazai korilmények kozt. [9]. A kisérleti
palyan az FKG a MAV technoldgiai utasitasaban
el6irt médon végzett vaganyszabalyozast. Az ala-
verdgép el6re megtervezett modon megvaltoztatta
a palya egyik szakaszanak fesziltségét; 20—20
m-es szakaszokban 10 m-es lejt6s atmenetek kikép-
zésével 20, 30, 40, 50, és 60 mm-rel emelte meg a
vagéanyt az eredeti fekszinthez képest.

A kulonbozd értékekkel végrehajtott emelés ko-
vetkeztében a vaganyban zuzottk6hidny éllott el6.
Agyazatp6tlast és tomoritést nem végeztek annak
érdekében, hogy a vaganyemelés és az agyazat-
lazulas hatdsa minél jobban megfigyelhetd legyen.

A sineket 84 —100 C° sinh6mérsékletig melegitve,
majd 40—50 km/h sebességgel leguritott rakott
vasiti kocsik hatasara a vagany oldaliranyban
elmozdult. A h6mérsékleti értékek és az elmozdula-
sok nagysagabdél megallapithaté volt az agyazat-
ellendllas értékének cstkkenése, mely a vagany-
emelés értékével ardnyosan, 1,12—5,01 kp/cm,
azaz 12,5—55,1% volt.

A kilfoldi vasutak is foglalkoztak az dgyazat-
ellenallas valtozdsdnak meghatarozasaval.

A Grazi Miszaki Egyetem vizsgalatai alapjan
az oldaliranyl agyazatellenallas értékének szaza-
lékos véaltozasat [10] a 7. t&blazat mutatja be.

7. tablazat

Oldaliranyu &gyazatellenallas

. Alaverés, 2 cm emelés 4 cm emelés
Megnevezes emelés nélkil + alaverés + alaverés
Alaverés utan 83% 81% 64%

Mas kisérletek szerint az oldalirdny( agyazat-
ellenallas csokkenése:

Pragai Vasuti Kutatd Intézet 15,8—39,7%
francia vasutak 19,0 —38,0%,
lengyel vasttak 28,3—37,3%
svajci Matisa gyar 45,0 —55,0%

A vaganyszabalyozéas utan az oldaliranyd agya-
zatellenallas novelését az alaver6gépekre szerelt
adgyazatszél-tomoritékkel vagy kilénb6z6 tipusu
agyazattomorité gépekkel érik el.
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7. 4bra. Az &gyazat oldalirdnyd ellendlldsdnak novekedése a
tomérités hatasara

8. 4bra. Az &gyazattomorség valtozdsa (izotépos meérések)

A MAV az 1971—1973. években a Plasser Duo-
matic gépekbdl dsszeallitott géplancokban az ala-
verdgépekre szerelt agyazatszél-témorit6t hasznal-
ta mindaddig, amig a géplancoknak aljk6ztomoritd
gépekkel valo folyamatos kiegészitése meg nem tor-
tént. Jelenleg mar 3—6 db aljkdztomorité gép
(AKT) dolgozik a kiilénbdz6 tipusi géplancokban.

A tapasztalatok szerint a MAV-nal az alaverd-
gépekre szerelt agyazatszél-tomoritbk munkaja
nem volt kielégitd, mert Kkis fellletet, kizarélag az
agyazatszéleket tomaoritette. A tomaorités hatasat
csOkkentette, hogy a széltomdoritést is végzé ala-
ver6gépet az agyazatrendezd gép kovette, amely
az agyazati anyag felliletét megbolygatta, és ez-
altal rontotta a tdmorités hatasfokat.

Az aldver6gépekre szerelt széltdomorité és a
Plasser VDM 800 tipusu agyazattomorit6 gépek
hatdsat a lengyel vasut vizsgalta [11] és megalla-
pitotta, hogy széltomoritéssel 10,5%, ugyanakkor
adgyazattomorité géppel 42%-o0s tomorédés érhetd
el (7. abra).

A Matisa gyar mérései szerint az dgyazattémo-
rit6 géppel mintegy 35%-0s agyazatellenallas-
novekedés érhetd el. A hazai mérések alapjan az
agyazatrendezés és tomaorités 2,2 —4,2 kp/cm oldal-
iranyu ellenéllas-névekedést eredményez.

Az agyazat a gépi tdémorités utan a vasuti for-
galom hatdséara tovabb tomorddik, a vdganyon at-
haladt elegytonna fliggvényében.

A Kozponti Felépitményvizsgalé Fénokség tobb
géplancos munkahelyen végzett izotopos tdmorség
méréseinek eredményét a 8. tdblazat foglalja dssze.

8. tablazat

Az izotépos témdorségmérés eredményei

Térfogatstly (Mp/mJ)

Megnevezés aljkozben égyalzeatszé_
Véaganyszabéalyozas el6tt 1,77 1,71
Véaganyszabalyozas utan 1,68 1,66
Agyazattémorités utan 1,74 1,70
Két honapi izem utan 1,75 171
Hat honapi lzem utan 1,76 172
Két évi tUzem utan 1,78 1,73

Az értékek valtozasat a 8. dbra szemlélteti.

A géplancos vaganyszabalyozas hatdsanak dsszege-
zése

A géplancos vaganyszabalyozasnak a vagany-
allékonysagra gyakorolt hatasat a kdvetkez6kben
lehet 6sszegezni.

A gépi vaganyszabalyozads - amellett, hogy a
palya fekszint- és iranyviszonyait nagymeértékben
javitja — jelent&sen csbdkkenti az agyazat oldal-
irdnyd ellenallasat. A csokkenés értéke fligg az
emelés és az oldaliranyd mozgatas nagysagatol.
Az 4gyazati anyag szikséges mérték( potlasa és az
aljkézok, valamint az Aagyazatszélek tomoritése
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9. 4bra. A kritikus eré értékének

megnoveli az agyazatellenallast, de az 4gyazat még
igy sem éri el az eredeti tdmorséget. A teljes tomo-
rodése csak a vasuti forgalom hatasara kévetkezik
be. A géplancos vaganyszabalyozas az agyazat pot-
lasa és hatasos tomdoritése nélkil veszélyezteti a
vagany allékonysagat, ezért a munkaltatas el6-
irasait szigortan be kell tartani.

A véagéanyellenéllas harom Osszetevdjének és ezek
ered6jének alakulasat a 9. abra szemlélteti, egy
munkaltatasi ciklusban, az Gizem, illetve a munka-
végzés kilonb6z6 szakaszaiban (az Gizemi igénybe-
vétel, az el6készitd munkak és a gépi munka idején).

Az 4bran feltiintetett értékek 48-as rendszer(
betonaljas hézagnélkiili vaganyra vonatkoznak.
A vaganyellenallast meghatarozo jellemz6k: alj-
tavolsdg Kk = 60 cm, keretmerevségi 4&llando
r = 3,0 és 150 Mpm kozt, az agyazatellenallas
fajlagos értéke g = 4,0 és 9,5 kp/cm kozt valtozott
a munkaék sorén.

Az abrabol megallapithatd, hogy a vaganyellen-
allas értéke a gépi vaganyszabalyozas id6szakaban
illetve azt kovet6en a legalacsonyabb, tehat a
kivet6dés veszélye is a gépi munkaltatds utdn a
legnagyobb. Az dsszesité érték vonala kozel alak-
helyesen koveti az agyazat-ellenallasét, és ez a
tény igazolja az agyazatellenallas szerepének fon-
tossagat.

A VAGANYOKBAN BEKOVETKEZETT
OLDALIRANYU ELMOZDULASOK
ELEMZESE

A MAV vonalain az 1971. és 1976. évek kozotti
id6szakban bekovetkezett oldaliranyd vaganyel-
mozdulds adatait (a statisztikaban szerepel vala-
mennyi, a h6mérsékleti erd hatasara létrejott durva
iranyhiba, vaganykinyomodas, vaganykivetddeés)
elemezve, az aldbbiak allapithaték meg.
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valtozdsa a munkaltatds soran

Az el6fordult esetek 57%-a a palyan végzett
munkaltatassal kapcsolatos, mégpedig 41% FKG
munkaval, 16% egyéb munkaval (sincseréiéi, alj-
cserélés, kézi vaganyszabalyozas, adgyazatrostalas,
felépitménycsere). Az eléfordult esetek kozt az
FKG-k utdni vaganymozgasok szdma az ut6bbi
harom évben jelent6sen csokkent; 10—15%-a a
megel6z6 harom évi mennyiségnek. Ez a tény els6-
sorban a munkaltatasi fegyelem megszilarditdsanak
és a géplancokban az aljkdztomorité gépek szapo-
ritasanak volt tulajdonithaté. Ugyanakkor tébb az
egyeéb, elsésorban az épitési munkak utan bekdvet-
kezett oldalirdanyd vaganyelmozdulasok szama.

Az okokat elemezve megallapithaté volt, hogy
legtobb esetben az el6idézd ok az agyazatellenallas
csokkenése (4gyazatszennyezettség, dgyazathiany,
tomoritetlen agyazat, vakslippedés) és kisebb mér-
tékben a keretmerevség csokkenése (kopott, laza
csavarok, az alj vagy a betéttusko korhadasa).

Vaganyelmozdulds szempontjabdl legveszélye-
sebbek a kordbban illesztéses vaganybol &ssze-
hegesztett 48-as sinrendszer, 77 cm-es aljkoz(
talpfas felépitményl palyak, amelyeken a vagany-
torzuldsoknak mintegy fele fordult el6. A vagany-
elmozduladsok 56%-a ivben és dtmeneti ivben tor-
tént. (A MAV vonalhosszanak csak mintegy ne-
gyedrésze fekszik ivben.)

Az utdbbi években megndvekedett az illesztéses
vaganyokban eléfordult hibak aranya (34%). A va-
ganykinyomodasok illesztéses palyan, mindenitt
torlédott szakaszokon keletkeztek.

A vizsgalt iranytorzulasoknal a tényleges sin-
hémérséklet és a nyilvantartdsban szerepl6 sem-
leges hémérséklet killonbsége 10 és 42 C° kozott
valtozott. A nagyszamu alacsony hémérséklet kii-
I6nbségi érték igazolja azt a megallapitast, hogy a
nyilvantartasban szerepl6 semleges h&mérsékleti
értékek Uzem kodzben megvaltoznak, a valésagban
alacsonyabb értékiiek, és igy valojaban a At h6mér-
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séklet-kiilonbség értéke a szamitottnal joval na-
gyobb lehet.

A hibdk tobbségikben kis értékiiek voltak, a
hdrmagassag 36%-nal kisebb, mint 20 mm, 21 —50
mm kozé esett 47%, 51 —100 mm ko6zé 10% jutott
és 7% volt 100 mm-nél nagyobb értékd.

A vaganyelmozdulasokat a palyafelligyeleti szol-
galat csaknem teljes mértékben idejében észrevette,
és megtette a megel6zéshez sziikséges intézkedése-
ket. Sulyosabb kovetkezményekkel jaré kocsi-
kisiklas nem kovetkezett be; a hibas palyarészen
adtmenetileg bevezetett sebességkorlatozasok azon-
ban zavartdk a vasuti lzemet.

A bekodvetkezett palyahibak folytdn a vasudtak
felismerték, hogy a kozlekedés biztonsaga, a va-
ganyallékonysag biztositasa érdekében mennyire
fontos a palyafeliigyeleti munka, az elméletileg
megalapozott technoldgia betartdsa és a fel-
épitményi szerkezetek korszer(sitése. Jelent6sen
novelni fogja az allékonysagi biztonsagot a nehe-
zebb sinrendszer, a korszerlbb alaki és méreti
betonalj fokozottabb bevezetése, az er6teljesebb
utem( felépitménycserék kovetkeztében a 77 cm-es
aljtdvolsagu hézagnélkili véaganyok hosszdnak
csOkkenése, a megkezdett nagyobb mértéki fenn-
tartdsi agyazatrostalasi munka. Tovabbra is szlk-
séges azonban —allando jelleggel —a lelkiismere-
tes palyafeliigyelet és az el8iras szerinti munkalta-
tas.
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A kozutak forgalombiztonsdganak szubjektiv értékelése

TOTH

Bevezetés

A kozutak forgalombiztonsadganak értékelése
megleheté6sen nehéz feladat, hiszen a biztonsag
csak viszonylagosan valdsithat6 meg a kdzuta-
kon.

A biztonsdghoz rendelt veszély fogalman a
baleset bekdvetkezésének val6szinlségét értjlk.
Ha a kozleked6k megfelelének itélik a vesze-
lyekkel szembeni védettséget, az utat, illetve a
rajta vald kozlekedést biztonsdgosnak tartjak
[1]. A biztonsdg fogalma teh&t nem teljesen ob-
jektiv fogalom.

Az utat Ulzemelteték a forgalombiztonsag
megitélésére altaldban mérészamokat alkalmaz-
nak .(fajlagos baleseti szamok), és ha ezek egy
szakaszon vagy helyen meghaladjak a kritikus
értéket, az utat veszélyesnek mindsitik [2, 3].

Ertékelhet6 egy U(tszakasz a jarmdvezeté
pszichofiziolégiai reakcidinak mérésével is.
Ilyen mérést a k6zelmultban Fejér megyében is
veégeztink, eredményérél mas alkalommal sza-
molunk be.

Jelen cikk keretében a jarmlvezet6knek a
forgalombiztonsagra vonatkozo szubjektiv itéle-
tét kivanjuk ismertetni, mellyel a Fejér megyei
kdozutakat értékelték. Ez a vizsgalat egy atfogd
értékelés részét képezi, melyben az utak vonal-
vezetését, forgalomtechnikai, forgalombiztonsa-
gi megfelelé voltat kivanjuk vizsgalni, szubjek-
tiv és objektiv médon. Az Gt Gizemeltet6je ezek-
b6l az adatokbol jol megismeri a kdzleked6knek
az egyes Utszakaszok forgalombiztonsagarol al-
kotott véleményét.

A vizsgalatot a BM, a 14. sz.Volan V., a Me-
gyei Tanacs, a KEV, az Ugyészség és a Kozuti
lgazgatosdg dolgozdinak bevondsaval veégeztik
1976. julius-oktober havaban.

A vizsgélat el6készitése

A vizsgalathoz az uGtéallapot-felvétel tapaszta-
latai szolgaltak alapul [4]; az eljards nagyban
hasonlitott a szokdsos mddszerekhez. A megyé-
ben sokat utazd autébuszvezetSket, BM-jaréro-
ket, tandacsi, véllalati, igazgatésdgi dolgozokat
kértiik fel arra, hogy. értékelé lapok kitéltésével
adjanak informaciot, miként értékelik az egyes
Utszakaszok forgalombiztonsagat.

A mindsitésre értékels lapot allitottunk Ossze.
Az 1. abran bemutatott lap lényegében harom
részbgl all.

A bekeretezett rész a jarm(ivezetdre, jarmi-
vére, az id6jarasra vonatkozo adatokat, a bal ol-
dali 9 kérdés a legfontosabbnak vélt mingsitd
tényez6kre adhatd értékelést, a jobb oldali 19
kérdés pedig a surgésnek itélt épitési, fenntar-
tasi feladatokat részletezi.

ERNO

Az értékelésnél két vagy harom alternativ va-
lasz kozul kellett egyet megjeldini, illetve a sur-
g6snek tartott beavatkozast aldhtzassal jeldini.

Az értékeld lapokkal a vizsgalatban részt ve-
vlk semmiféle térképet, oktatast nem kaptak.
Ennek a dontésnek az volt a célja, hogy az uta-
z0kozonség és a forgalombiztonsdggal hivatal-
bél foglalkozok vélemeénye tisztdn nyilvanuljon
meg. A szubjektiv tallapot-felvételnél ez a
maodszer mar bevalt.

A hivatkozott vizsgalattél [4] eltér6en, nem
kértik, hogy egy értékeld tobb Gtszakaszt is mi-
nésitsen, mert éppen az eddigi tapasztalatok
szerint a végs6 eredményt nem befolyasolja je-
lent6sen egy-egy értékel6 csekély vagy talzott
szigorusaga.

Kell6 szdmu adat érdekében 400 értékel6 la-
pot osztottunk szét. Mint az adatok ismertetésé-
nél latni fogjuk, viszonylag kevés értékelés ér-
kezett vissza, de éppen a szubjektiv utallapot-
értékelés egyik érdekes tapasztalata az volt,
hogy viszonylag kis szdm( adat is jol megkdze-
liti a nagy szdmu értékelésb6l szamitottat.

Az eredmények ismertetése

Néhany adat az értékel6krdl
és a mingsitett utakrol

A kikildott 400 értékel6 lapbol csak 168-at
lehetett feldolgozni. Ugy tiinik, hogy a kérdgiv
kitéltése nagy munkat jelentett, vagy bonyo-
lultnak téint. Sajnalatos, hogy a Volan autébusz-
vezet6k értékeld lapjait nem kaptuk eddig visz-
sza. Reméljuk, hogy a vizsgalat kontrolljat is el-
végezve, az autdébuszvezet6k véleményét s
megismerjik.

Az értékelék kozil

73 BM dolgozd, ,
38 tanacsi dolgozo,

17 KEV dolgozo,

40 igazgatésagi dolgozo

volt.

Azt, hogy az adatokat hany személy adta,
nem lehet pontosan megallapitani, mivel az ér-
tékel6k ritkan irtak nevet a lapokra.

Ertékeld lap a megye 1300 km-nyi Gthéaldza-
tabol a teljes féuthaldzatra és 500 km-nyi (42)
alsobb rend( Gtra érkezett: ez dsszesen 896 km,
Gthalézatunk 69%-a.

Az értékel6k atlagosan 15—20 km-nyi Utsza-
kaszokat mind@sitettek; ennél hosszabb csak ki-
vételesen fordult el§. Ez figyelemre méltdé, mert
kitlnik, hogy a vizsgalatban részt vev6k hosz-
szabb utazds esetén is a rovidebb (tszakaszok
forgalombiztonsagi értékelését tartottdk reédlis-
nak.
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Informacio kozut biztonsagarol, megfeleloségérol

Név:...fedi..Qr.n.dQ .ro.... , foglalkozés: jO fASASSTA ... életkor:.......... (oY I— ,
KEPZEtESEQ: oo , gépkocsitipus: ...Ofi.Z__ .o - egyedul, utassal.
Datum;__ e ___nappal —éjjel. I1d6JAras: ........ccomvcrivienrns vereeen . (napos, esfs, ho).

Ritkan, gyakran, jar itt.
A mingsitett szakaszon volt-e balesete: igen —nem.
Milyennek tartja az Gt forgalmat: gyér—kozepes—s(ird.
Kb. milyen sebességgel tud itt vezetni: ...If*?..... fcm/4. (biztonsagos sebesség).
A mindsitett szakaszon valé vezetés: pihentet§ — faraszt6o — unalmas.

A -min6sitendd Utszakaszon valé athaladas el6tt hany drat vezetett: ......

Honnan—hova utazik: -........... P.CQ..ccovrrrnns -....telepUlésbBl___ -—--mmmmmmm mmmmm e teleptilésbe.
Eszrevételezett Gtszakasz . KOZSEGLOI ..o, — kozségigh
vagy kézségben, varosban. —$.i—- szamu, nev( at, utca.

. i i en - - , . . P "
Biztonségosnak ngem Mllyer) |,ntezkledest ta!’t surggshgk. )
tartja-e az Gtvonalat? _ (Aldhazéssal és sorszdmmal jeldlendd.)
bizonytalan

—*Burkolatszélesités,' burkolaterdsités, burkolat-

Elegenddk és jok- igen- érdesités.
a jelzések (tablak)? nem —e Csomopontok atépitése.
o jé tf, —'KRESZ/tablak sliritése vagy ritkitasa.
Rurkolatjeizést nem jol lathatd — Utiranyjelz6-tablak kihelyezése.

milyennek tartja? nem elegendd 3,.— Burkolatjel felfestése.

, L — Kerékvetd, vezet6konat kihelyezése.
Az Ut vonalvezetését Y

felelének tartia-e? 1gen — Belatast zavard akadaly: ndvényzet, terep-
megrelelonek tartja-e: nem alakulat eltavolitasa.
Esztétikusnak tartja-e igen —e Autébuszmegalld, pihen6hely létesitése.

az Gtszakaszt? nem — Padka rendezése, burkolasa.

— Oszlopok padkaroél valé kihelyezése;
Csomopontok —*Padkéan* vagy -kozelallé fak kivagasa.

megfelelnek-e? 2-— Kanyarok enyhitése, bukkanok megsziintetése.
— Hidszélesités.

Ox"UOROxLz00 O

Burkolat allapotat
milyennék tartja?

— Sarfelhordas megsziintetése.
— Vasdti atjaro burkolatanak atépitése.
— Az (tszakasz megvilagitasa.
Esti, éjszakai vezetés — Az Utszakasz korszer(isitése.
szempontjabol az Ut — Vasuti feliljaro épitése.
— Kornyezet fasitasa.
Szeret-e ezen az Gton

jarni?
KPJVt Kdzlti Ilg.— 500 — 76.3047 FMNYV 1. 9bra. Minta kitoltott értékel6 lapra
A biztonsag értékelése tést is lehetett adni. Az eredmények a kdvetke-
és az ezt befolyasol6 tényezdék z6k:

A legfontosabbnak vélt kérdés az volt, hogy A Touthalozatot: 64 értekelesbol

biztonsdgosnak tartja-e a vezetd§ az Utszakaszt. biztonsdgosnak tartja 34 f6 (53%),
Erre igennel — nemmel lehetett valaszolni, és bizonytalannak 11 f6 (17%),
harmadik alternativaként bizonytalan mindgsi- nem tartja biztonsadgosnak 19 f6  (30%).
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Az alsébb rendd utakat 104 értékelésbdl:

biztonsdgosnak tartja 23 f6 (22%),
bizonytalannak 42 6 (40%),

nem tartja biztonsadgosnak 39 f6 (38%).

|_|3 A f6hdtdzat értékelése

2. 4bra. A Fejér megyei Gth&ldézat szubjektiv
forgalombiztonsagi értékelése

Az adatokat a 2. abra mutatja. Ehhez meg ki-
vanjuk jegyezni, hogy az alsébb rendl utakra
vonatkoz6 igen kedvezdtlen értékelés a tényle-
ges baleseti helyzetben egyaltalan nem nyilva-
nul meg, s6t az 1 km, illetve az 1 milho jkm-re
es6 baleseti szam az als6bb rend( utakon 4ltala-
ban alacsonyabb, mint a féuthéal6zaton.

A szigora értékelésnek a kedvezétlenebb vo-
nalvezetés, valamint a burkolat &llapota lehet az
oka. A pillanatnyi hasznalhatésagi értékelésnél
0,7—0,9 osztalyzatnyi kilénbség mutatkozott,
ami — az eltérés ugyan nem szamszer(sithetd
— kedvez6tlenebbnek tiinik.

A jarmilvezetd balesete az adott Utszakaszon

Felvet6dhet, hogy a jarmivezetd itéletében
szerepet jatszik a kérdéses uton korabban el-
szenvedett balesete.

A kérd6lapon o6t esetben tlntették fel (mind
BM-jar6r), hogy ott volt balesete, bar lehetsé-
ges, hogy ez nem ,sajat baleset” volt. Az 06t
esetb6l harom bizonytalannak, kett6 nem biz-
tonsagosnak iteélte az utat, és atlagosan 7—10
hibat is felsoroltak. Erdekes, hogy az 0t eset ko-
z(l négy féaton fordult el6. Ezekb6l az adatok-
bél az latszik, hogy az értékel6knek nemigen
volt balesetélményiik, de ha igen, akkor sok ki-
fogasolnivalét talalnak az aton.

Mennyire ismerte az Utszakaszt

Kérdésként szerepelt, hogy a mindsitett Gton
milyen gyakran jar. Ezt az adatot 120-an adtak
meg, 100 kozulik gyakran jar az uton. Altala-
nos igazsagként terjedt el, hogy ha valaki egy
aton gyakran jar, azt jol ismeri, és vagy nem,
vagy kevésbé tlinnek fel hibai. Az értékel6k a
mindsités sordn ,nyitott szemmel” kdzlekedtek,
mert a jol ismert utakat szigortan értékelve,
sok kifogasolnivaldt talaltak.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Az utazas egyéb kortilményei

A mindsiték altalaban személygépkocsival
utaztak, kis- és nagy tehergépkocsival csak 28-
an kozlekedtek.

Az Utszakaszra érés el6tt az értékel6k altala-
ban 0,5—2 6rat vezettek; csak a BM dolgozok
kozt fordult el6 nagyobb szamban olyan, aki
mar 7—8 orat vezetett (10 f6).

Az id6jarasra vonatkozo adatot nem mindenki
toltotte ki; esés id6t csak nyolcan jeldoltek meg.
Az utazdsok nappal térténtek.

Az értékel6k zommel egyedill utaztak, 31-en
jeldlték csak meg, hogy utassal mentek.

Az Utszakaszok forgalma

A forgalom s(r(iségét szinte minden értékeld
megbecsilte; a kis- és kdzepes forgalm( utaknal
(500—5000 ej/nap) z6mében kodzepes forgalmu-
nak jelolték az utakat.

A rendelkezésre all6 1975. évi forgalomszam-
lalasi adatok szerint a f6uthalézat forgalma:

6. sz. ut 9 000 ej/nap,
70.. sz. ut 4—11 000 ej/nap,
8. sz. Ut 10 000 ej/nap,
61. sz. Ut 1600 ej/nap,
62. sz. ut 2 100—5 800 ej/nap,
63. sz. ut 1 600—3 900 ej/nap,
64. sz. ut 2 400 ej/nap,
81. sz. ut 3200 ej/nap,
811. sz. ut 1 300—14 000 ej/nap.

A 70., 62., 63. és 811. szamu utaknal a maga-
sabb érték a székesfehérvari atkelési szakasz
forgalmi értéke. Az elemzésnél megkiséreltiik
kimutatni az értékelés és az Ut forgalma kozotti
kapcsolatot.

Az egy-egy Utszakaszra adott értékelések

Minden értékelést utanként attekinté tabla-
zatba foglaltunk. A megfelelség értékelése a
féhalézatra az 1. tablazat szerinti volt.

1. t4blézat
A féhalozat értékelése
Ut szama Megfeleld  Bizonytalan Ne%eﬁgeg'
6 2 3 2
70 10 2 1
8 3 - 1
61 3 1 4
62 2 - 2
63 - 1 2
64 4 _ _
81 8 2 -
811 2 2 7

Lathato az adatokbdl, hogy a 6., 61. és 62. sza-
mu0 atnal meglehetésen eltértek a vélemények.
Féleg a 62. sz. Utra kevés értékeld lap érkezett
be, ezért statisztikai feldolgozasra nem volt
maod.
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A tovabbiakban — &nkényesen ugyan — a
megfelel6 értékelést 5-6s, a bizonytalant 3-as, a
nem megfelel6 min@sitést 1-es osztalyzattal vet-
tuk figyelembe. Ezzel a f6halozat értékelése igy
alakult:

6. sz. Gt 3,0
70. sz. ut 4.4

8. sz. (t 4,0
61. sz. at 2,7
62. sz. ut 3,0
63. sz. ut 1,7
64. sz. ut 5,0
81. sz. it 4.6
811. sz. ut 2,1

Mar a szubjektiv utallapot-felvételnél tapasz-
taltuk, hogy ahol atépités folyik, annak zavaré
hatdsat az értékel6k igen erésen veszik figye-
lembe. A minésités id6pontjaban a 6., 62. és 63.
sz. Uton folyt épitési tevékenység; ez az értéke-
Iésekben tukrézédik. A 63. sz. Gt ilyen szigoru
mingsitését nem tartjuk redlisnak. Mindharom
értékel6 BM dolgozé; tobb konkrét kifogéast tet-
tek az uttal kapcsolatban, de még igy is tal szi-
gorl a mindsitésik.

Az értékel6k beosztds szerinti csoportositdsa

A 2. tdblazatban a f6uthaldzatra adott értéke-
léseket csoportositottuk, munkakordk szerint.
Bar a harom csoportba sorolt személy nem adott
minden Utra értékelést, az dsszesitett adatok ko-
moly eltérést nem mutatnak.

Az el6z6 pontban alkalmazott 5—3—1-es osz-
talyzattal az Osszesitett eredmény:

BM ) 3,6
Tandcs—KEV 3,3
KPM, KIG 3,6
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A kilonb6z8 szempontok szerinti min@sités

Az értékel6 lap bal oldalan 9 kérdés szerepel,
amelyekre 2—3 valasz adhato.

Az els6 kérdés az Gt biztonsdgos voltara hi-
vatkozik. A tovabbi nyolc kérdés a jelz6tablara,
burkolatjelekre, a vonalvezetésre, az esztétikai
kialakitdsra, a csomdpont megfelel6 voltara, a
burkolat allapotara és az éjszakai vezetés ming-
sitésére tér ki. Az utolsé kérdés: szeret-e a sz6-
ban forgd atvonalon jarni?

A 3. tdblazatban az ezekre a kérdésekre adott
valaszokat foglaltuk ©6ssze, az egyszer(ibb atte-
kinthet6ség kedvéért osztadlyzatok formajaban.

Az adatokbol azt a kévetkeztetést lehet levon-
ni, hogy a jelz6tadblak, az Utesztétika kapta a
legmagasabb mindsitést, a legalacsonyabbat pe-
dig az utak éjszakai vezetés szempontjabol valo
megfelel6sége. Egyes utakndal igen, de az egyes
szempontok szerinti 0Osszesitett értékelésben
nagy kilénbségek nincsenek. A 62. és 63. sz. Gt
értékelésénél mar kitértink arra, hogy a Kkis
szdmU mindsités ezekben az esetekben nem
adott redlis eredményt; ez megmutatkozik ab-
ban is, hogy a biztonsag értékelése messze alat-
ta marad a f6bb nyolc szempont szerinti mindsi-
tésnek, pedig a biztonsag jorészt a forgalmi
rend, a csomoépont, a vonalvezetés, a burkolat-
jelek stb. megfelel§ voltatdl fiigg.

Az Osszesitett értékelés egyszerl szamtani at-
laggal val6 képzése természetesen Onkényes és
vitathato, azonban az egyes szempontok megkd-
zelitéen azonos stlylnak tekinthetdk.

2. tablazat

A féhalozat értékelése munkahelyek szerint

Jelmagyarazat:

+ megfelel6nek tartja
X bizonytalan
— nem tartja megfelelének
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3. tablazat
A féutak kilénbdz6 szempontok szerinti, valamint 6sszesitett értékelése
Moatsama DR Tabiak s Vomb o e Come mwic  Ekal smere o g
6 30 3,3 2,7 3,3 2,7 3.9 2,0 3,0 i6 2,8
70 44 3,8 4,2 4,3 6,0 3,8 3,8 4,0 4,0 41
8 4,0 4,0 6,0 3,0 50 4,0 50 3,0 4,0 41
61 2,7 3,5 3,2 2,5 3,0 3,0 3,0 2,5 3,0 29
62 30 4,0 6,0 4,0 5,0 5,0 4,5 4,0 5,0 44
63 17 3,7 3,0 3,7 3,7 2,3 2,3 2,3 3,7 29
64 6,0 6,0 3,0 6,0 4,0 5,0 45 4,5 45 4.4
81 4,6 4,6 4,6 4,2 3,8 34 4,6 4,0 42 4,2
811 2,1 3,9 3,6 24 2,8 3,2 2,1 2,0 2,1 2,7
0sszesen 34 3.9 3,8 3,6 3,9 3,7 35 33 35 3,6
4. téblazat
A vezetés biztonsdgéat befolyasold tényez6k
poitsama  AREOIE muioge Vol el v Ak Foglon
6 3,0 2,7 33 3,0 43% 80—90 9000
70 4,4 42 43 4,0 61% 70—80 4 000 (11 000)
8 4,0 50 3,0 3,0 25% 80—90 10 000
61 2,7 3,2 25 25 62% 40—70 1 600
62 3,0 50 4,0 4,0 — — 2 100 (5 800)
63 17 3,0 3,7 2,3 33% 80 1600 (3 900)
64 6,0 3,0 5,0 4,5 25% 70—80 2 400
81 4,6 4,6 42 4,0 20% 70—100 3200
811 2,1 2,5 2,4 2,0 55% 60—70 1300 (14 000)

Az éjszakai vezetés
és az ezt befolyasold tényez6k

Kilon megvizsgaltuk, hogy miért adédott ala-
csonyra az éjszakai vezetés értékelése, amikor a
vonalvezetés altalaban jo, a jelz6tablak és a
burkolatjelek fényvisszaver6 kivitelben készil-
tek.

Utanként elemezve ezeket a tényezdket, nem
talaltunk teljesen egyértelm( 0Osszefuggést, il-
letve magyarazatot; csupan azt, hogy az a miné-
sit6, aki az Ut vonalvezetését nem tartja megfe-
lel6ének, az az éjszakai vezetést is rossznak mi-
ndsiti.

A 3. tdbladzat csak a 63. sz. Ut esetében nem
mutat jo egyezést a vonalvezetés és az éjszakai
vezetés mindsitése kozott. (Ennél az atnal
egyébként mas szempontbdl is megallapitottuk,
hogy az adatok nem meghizhatéak.)

A 4. tablazatban 06sszegy(jtottik azokat az
adatokat, amelyek egymassal 0sszefiiggésbhen
vannak, és utalhatnak a vezetés faraszto voltara,
veszélyességére.

A vezetést farasztonak mindsit6k % -at tin-
tettik fel, mivel itt az osztalyozas nehézséget
okozott, tekintve az'alternativ lehet6séget: pi-
hentet6—faraszté—unalmas. A f6utaknél a ve-
zetés unalmassagat csak két értékeld tiintette
fel.

A kozleked8k sebessége nem egészen megbiz-
hat6 adat. A biztonsagos sebesség szerepelt kér-
désként, és erre tdg hatarokat adtak az értéke-
I6k. A rossz vonalvezetés(i 61. és 811. sz. utak-
nal kifejezetten alacsonyabb sebességet jeldltek
meg. Mivel a tadblazatbdl a hatarozott dsszefiig-
gés nem nyilvanvald, a vezetés pszicholdgiai ér-
tékelését leegyszer(sitett grafikonon tiintettiik
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Az éjszakai vezetés minGsitése

Ly
| X
N
Vb
10Ty )
F »
20 A0 60 o
, farasztonak tartotta

a)

3. dbra. A ,Faraszténak tartja-e a vezetést?”

fel (3. abra). Lathato, hogy — A 70. sz. Gt kivé-
telével — az Ut farasztdnak valo itélése és mas
szempontok szerinti értékelése hatarozott 0ssze-
fliggést mutat.

A 70. sz. Gtnal igen magas az atkelési szaka-
szok hossza, és ez lehet az oka annak, hogy a ve-
zetést farasztdnak mindsitették.

A 3/b'dbran a 6. sz. Ut értékelése is jelentésen

kérdésre adott

vélaszok;

401

A vezetés mindsitése

»
20 A0 60 %
, farasztonak tartotta
b)
a — éjszakai vezetés; b) — A&ltaldnos mindgsités
eltér az altalanos tendenciatol. Ennek oka véle-
ményink szerint az, hogy a 6. sz. Ut forgalma
magas (9000 ej/nap), az Ut burkolata keskeny, a
magas toltésen valé vezetés nagy figyelmet igé-
nyel, és a jelenleg folyd épités tobb mint 20 km-
en er@sen zavarja a kozleked6ket. A 811. sz. ut
vonalvezetése teljes mértékben, indokolja az
alacsony értékelést.

5. tablazat
Az egyes utakon sziukségesnek tartott intézkedések
Az (it é A szilkséges intézkedések
szama E B c T u B V N A P @) F K H S V. VI K& F FA
6 7 7 1 2 1 2 1 3 5 5 — 2 2 1 5 1 — 2 — 1
70 13 4 3 — 1 4 — 2 4 2 — 1 2 1 5 1 2 1 — 1
8 4 1 1 — e — — 1 1 1 1 1 2 1 1 — — — 1 1
61 8 4 4 3 1 4 2 2 1 4 1 3 4 3 3 2 1 2 — 1
62 4 — — — — 1 1 - - 2 - 1 R — 1 - - = =
63 3 1 1 — — 1 1 1 — 1 — 3 1 — 1 — — 1 1 —
64 4 3 — 1 1 1 1
8l 10 2 4 — 2 1 — 3 6 2 — 1 1 2 4 1 — 1 — —
811 1 9 3 — 2 3 — 4 6 8 2 2 9 6 6 7 1 6 4 1
6ssz. 64 31 17 6 8 16 5 16 22 25 4 14 23 4 25 14 4 13 6 6
o, 100 486 266 94 125 250 78 260 344 390 62 219 360 219 390 21,9 62 203 94 94
Megjegyzés:

Az intézkedések az értékeld lapon feltlintetettek szerint B — burkolatszélesités, er6sités, érdesités; CS — csomdpont atépités;
T — tablak; U — utirany jelzotablak; BJ — burkolatjel; V — vezet8oszlop, korlat; N — névényzet eltavolitasa; A — autdbusz-
megallo, pihend épitése; P — padkarendezés, stabilizalas; O— oszlop ejtévolitésa; padkarol; L — fakivégés; K kanyar enyhitése,

H — hid szélesitése; S— sarfelhordas megsziintetése; V — vasuti atjaro burkolatanak javitasa; VI — vilagitas; KO — korszer(sités;
F — vasuti feltljaro épitése; FA — fésitas
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A vezetés faraszté hatdsaval kapcsolatban
részletesebb vizsgalatokat is kell folytatni, mi-
vel ennek a baleseteknél komoly szerepe van.

Milyen intézkedést tartottak
slirg6snek a min@sit6k?

A kvalitativ értékelés mellett figyelemre mél-
td a mindsiték javaslata az egyes utakon szik-
séges beavatkozasokra. Az utat lzemeltetd eb-
b6l ismeri meg legjobban az utazdk szemléletét,
igényeit. Az 5. tablazatban a 19. alternativaként
felsorolt intézkedést surget6k szamat tiuntettiik
fel, utanként és dsszesitve is.

Figyelemre mélt6, hogy a 64 értékelébdl leg-
tobben (31) a burkolat erdsitését, érdesitését
tartottdk fontosnak; sorrendben a masodik leg-
fontosabb teend6nek 25—25-en a padkak ren-
dezését és a sarfelhordds megsziintetését tartot-
tak.

Autébuszmegallo épitését, a kanyarok enyhi-
tését 22—23 értékeld tartotta sirgdsnek. Az
utak jelzétablaiban csak 6-an, a burkolatjelek-
ben 16-an taldltak kifogasolni val6t. E helyen
nem kivanjuk részletezni az egyes adatokbdl le-
vonhatd tanulsagokat, csupan arra hivjuk fel a
figyelmet, hogy mennyire ,burkolat- és padka-
centrikus” a szemlélet.

Erdekes az is, hogy bar a megyében 300 km-
en van a padkakon valamilyen oszlop, ezt ke-
vesen kifogasoljak; az uthoz kozeli fak kivaga-
sat mar joval tobben tartjak fontosnak.

Tanulsagos az utak mingsitésének és a ming-
sit6ként észrevételezett sirgds beavatkozasok-
nak &sszefliggése is.

A 4. abra egyértelm( és szoros 0Osszefliggést
mutat a két adat kozott. Az értékelénként szik-
ségesnek tartott intézkedések szama a kovet-
kezd:

Asziikséges  intézkedés

4. 4bra. A biztonsdg értékelése és a szukségesnek tartott
intézkedések szama

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

6. sz. ut 5,8
70. sz. Gt 2,5

8. sz. ut 4,2
61. sz. Ut 5,6
62. sz. Ut 2,0
63. sz. Ut 43
64. sz. Gt 17
81. sz. ut 30
811. sz. Gt 7,0

Az abran feltlintettik a 62. és 63. sz. utak
adatait is, ezzel fsmét bizonyitva, hogy ezen
utak értékelése irredlisan alacsony, hiszen a
szilkséges intézkedések szama alapjan 2,5—4,5
osztalyzatot érdemelnének.

Az alsébb rendd utak értékelése

A 2. abrdn mar bemutattuk a biztonsag érte-
kelését az alsobb rendi utakra is: az 5—3—1-es
osztalyzattal 2,7-re adodik. Ez 42 Gt 104 értéke-
lésének atlaga, 0Osszehasonlitasul: a féhalozat
min@sitése 3,5 volt.

A 104 értékel6 lapon siirg6s intézkedést az
aldbbiak szerint javasoltak:

burkolatkorszerdsités

és burkolatjelkészités
kissugaru ivek atépitése
a padka rendezése,
stabilizalasa
kilatastgatlo

akadaly eltadvolitasa 52 esetben (50%)
a sarfelhordas megsziintetése 42 esetben (40%)
az ut korszer(sitése 28 esetben (27%)
a padkan allo fak eltdvolitasa 27 esetben (26%)
tajékoztatd tablak

elhelyezése 24 esetben (23%)
csomadpontok korszer(isitése 21 esetben (20%)

Osszesen 570 észrevételt tettek — fejenként
55 —, ami igen jdl egyezik a 4. dbran feltlinte-
tett dsszefliggéssel.

Részletes elemzést igényelne a slirgésségi sor-
rend vizsgalata is, ezt azonban nem minden ér-
tékel6 adta meg; ezért ezen adatok elemzésével
csak egy-egy utnal lehet foglalkozni. A beavat-
kozasok siirg6sségi sorrendjében annyi meg-
egyezés volt, hogy a burkolater6sitést, érdesi-
tést, szélesitést a legtobb Gtnal minden értékeld
az elsé helyre tette.

74 esetben (71%)
57 esetben (55%)

53 esetben (51%)

A szubjektiv értékelés
és a tényleges baleseti helyzet

Joggal vetédik fel az elmondottak utan, hogy
az utazdk értékelése mennyire egyezik a tény-
leges forgalombiztonsaggal. A kérdésre nehéz
valaszt adni, mivel egy Gton a balesetek szama-
ban nemcsak az at kialakitdsa, hanem a forga-
lom, az id@jaras és egyéb korilmények is sze-
repet jatszanak. Egy Gton szakaszonként is igen
jelent6s eltérés van az 1 millié jarm({km-re ve-
titett baleseti szamban. Csak példaként emlitjik
meg, hogy az 1974. évi adatok szerint a 6. sz.
aton 0,30—2,67, a 70. sz. (aton 0,14—2,21, a 811.
sz. iton 0,40—0,17 baleset volt 1 milli6 jkm-en-
ként.
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5. 4bra. A Fejér megyei féutak fajlagos baleseti mutatdjanak
alakuldsa 1966—1975 ko6zott

Az utat egyetlen adattal értékelve nagy pon-
tatlansag adodik; ezért az értékelést viszonylag

révid szakaszokra — legaldbb a forgalomszam-
lalasi hataroknak megfeleléen — kell végezni.

Az 5. abran az 1966—75. évi fajlagos baleseti
mutatd értékeit tuntettik fel, néhany Gtra vo-
natkozéan, az ANF filiggvényében. Az egyes
utakndl az 1966., 1970. és 1975-ben szamitott
baleseti (106 jkm) értékek jo kozelitéssel linea-
risan csokkend értéket mutatnak.

A szubjektiv értékelés és a fajlagos (relativ)
baleseti mutatd (br) az 1975. évi adatok alapjan
a 6. bra szerinti.

Tobb év adatanak atlagdval nem adddott
ilyen hatarozott dsszefliggés. A két legnagyobb
forgalmd atnal — 6. és 8. sz. — és a kisforgal-
mu, de igen rossz vonalvezetésd 811. sz. Utnéal a
forgalom biztonsagat az Aatlagosnal rosszabbra
értékelték. Ez érthetd, hiszen a vezet§ a vonal-
vezetést és a forgalom miatti akadalyoztatdst,
valamint a veszélyhelyzetet érzékeli és értékeli.

Az abra alapjan nem lehet allitani, hogy az
utazé vagy a szakember a tényleges forgalom-
biztonsdgot minden esetben j6l meg tudja be-
csulni, mégis az ilyen vizsgalatok létjogosultsa-
ga az adatok szerint fennall.

\
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egyltthaté és a fajlagos baleseti mutaté kozotti 6sszefliggés

Tajékoztatasul bemutatjuk a 7. &brat, ame-
lyen a vonalvezetés, a burkolatszélesség, a for-
galom figyelembevételével szamitott altaldnos
relativ kozlekedésbiztonsagi 0sszegez0 egyutt-
haté mértékado értéke (Bm) és a relativ balese-
ti mutaté Osszefiiggését tiintettiik fel. Figyelem-
re mélto j6 egyezést mutat a 6.ésa 7. dbran fel-
tlintetett 0sszefliggés. Ezt a mutaté szamot Bab-
kov professzor dolgozta ki, és a Szovjetuniéban
elsésorban Gttervek értékelésénél hasznaljak.

A koézutak forgalombiztonsagaval kapcsolat-
ban végeztik el akozat a szamitasokat, amelyek
eredményét mutatja a 7. abra. Ezek az adatok
bizonyitjak, hogy objektiv mérészamokkal és
szubjektiv megitéléssel értékelve az utak for-
galombiztonsagat, nem adddik ellentmondas.

A forgalombiztonsag szubjektiv
értékelésének fejlesztési lehetdségei

Hasznosnak bizonyult a kilénb6z6 szempon-
tok szerinti mindsités (értékeld lap bal oldala);
ezért hasonlé vizsgalatnal ezt megtartva, Ggy
lehet pontosabba termi az értékelést, hogy leg-
aldbb héarom, de inkdbb 6t mindgsit6 osztalyzatot
adjanak az értékelék (rossz, elfogadhatd, koze-
pes, jo, kivald).

Az értékelésbe a latotavolsag meglétét is be
kell vonni.

Rovidebb utszakaszok mindgsitése célraveze-
tébbnek tlnik, mivel a vonalvezetés, csomdpon-
tok, burkolatjelek, ndvényzet stb. hosszabb Gt-
szakaszon nem homogén. A hal6zatot indokolt
mintegy 10 km-es szakaszokra bontani, a tér-
képen kiadni az értékel6knek, a szubjektiv Gt-
allapot-felvétel tapasztalatai alapjan [4].

El kell érni hasonlé vizsgalatnal, hogy egy-

egy Utszakaszra tobb értékelés (legalabb o6t) fus-
son be, mivel egy-egy széls6ségesen szigoru
vagy liberdlis min@sité a realistol 1ényegesen el-
tér6 eredményt okozhat. A minél tébb értéke-
lés itt azeért is fontos, mert az értékeld lapok sok
eltérd adatot tartalmazhatnak; szemben a szub-
jektiv atallapot-felvétellel, ahol kisszamu ada-
tot kell csak megadni.

Ezt a vizsgéalatot is meg kell ismételni, hogy a
modszer megbizhatosagat ezzel is jellemezni le-
hessen. A hivatkozott [4] értékelés megismételt
eredménye igen jol megegyezd eredményt
adott; feltehet6en ennél a vizsgalatnal nagyobb
eltérések adodhatnak.

A sziikségesnek tartott intézkedések (értéke-
I6 lap jobb oldala) a kell§ kritikdval figyelembe
veenddk a mindennapi munkaban. Ez j6l mutat-
ja, hogy a kozvélemény mennyire érdeklédik a
kézlekedésbiztonsag irant, hogy az orszagos
Kozlekedéshiztonsagi Tanacs és a Volan Trdszt
észlel6lapokat készitett, amelyet a jarmi(iveze-
t6knek osztottak szét, hogy a kozuti jelzések, az
atallapot meg nem felel§ volta esetén ezt irés-
ban jelezzék.

Véleményink szerint a hibdk megnevezésé-
nek elérenyomtatasaval egyszer(bbé lehet ten-
ni az észlel6k dolgat.

Figyelemre mélt6 tapasztalat volt az értéke-
lésnél, hogy a bekeretezett részbe irand6 adato-
kat (valoszin(ileg azért, mert kevésbé tartottak
fontosnak) nem toltétték ki pontosan, sét sokan
egyaltalan nem. Hasonlo értékel6 lap készitésé-
nél kevesebb adatot kell csak kérni.

A forgalombiztonsdg redlisabb értékeléséhez
megfelel6 mddszert kell kidolgozni, és figyelem-
be kell venni a csak anyagi karos baleseteket is,
hogy a beavatkozasok sziikségességét valdban
redlisan lehessen elddnteni.
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Fejér megyében megkezdtik az Allami Biz-
tositd segitségével az anyagi karos balesetek
adatainak feldolgozasat; azonban orszagosan
egységes, gépesitett feldolgozéasra lenne sziik-
ség.

?A bevezet6ben emlitettiik, hogy néhany uton
pszichofiziolégiai méréseket végeztink. A jar-
mvezetd pulzusszaméanak régzitése és a forgal-
mi helyzettel, az Gtviszonyokkal valé dsszeveté-
se hasznos adatokat szolgaltat az eddigi kevés
adat alapjan is. Ezt a minG@sit6 eljardst minel
szélesebb korben kell végezni, minthogy ebbdl
ismerhet6 meg a jarmivezet6—ut—forgalom
kolcsdnhatésa.

Nagyon hasznos eredmények nyerhet6k egyes
Utszakaszok elétte-utana mindsitésével, olyan
szakaszoknal, ahol korszer(sités, burkolaterdsi-
tés vagy egyéb beavatkozas tortént.

Az Uzemeltet6k ezt az értékeld lapot Gtbeuta-
zéasaik soran is jol hasznalhatjak. Sziikséges len-
ne néhany mdszer beszerzése, mint pl. képmag-
nd, latotavolsdg rogzitésére alkalmas mdszer
5].
[]Hasznos osszefliiggés nyerhet6 az utak alta-
lanos relativ  kodzlekedésbiztonsagi Osszegez6
egyutthatdja vagy az egyes Utszakaszok el6tt és
értékelés Osszevetésével.

A végsl cél az, hogy objektiv baleseti adatok-
kal, mérésekkel és szubjektiv értékeléssel egy-
egy ut forgalomtechnikai-forgalombiztonsagi
megfelel6ségét redlisan tudjuk megitélni, s.ezt
az utak megfeleléségi értékelésénél felhasznal-
juk. A tobbféle mddszer szintézise a legfonto-
sabb fejlesztési feladat.

osszefoglalas

A szubjektiv atallapot-felvétel Fejér megyé-
ben kiprébalt mddszeréhez csatlakozva, 1976.
julius-oktdber hénapokban értékeld lapok kiosz-
tasaval 0(jabb vizsgalatot végeztink. Most az
utak forgalombiztonsagat kellett a mingsitéknek
értékelnitk.

Uthal6zatunk kozel 70%-ara érkezett be érté-
kelés, 0sszesen 168 db. Ertékelést 73 BM, 55 ta-
nacsi, illetve KEV dolgozé és 40 igazgatésagi
dolgozé adott, és igy a kivilallok mingsitése
dontd szerepet kapott; ezen belil is a BM dol-
gozoké.

A munkakdrdk szerinti értékelés nem tért el
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jelent6sen egymastdl, a BM dolgozok 3, a tana-
csi és a KEV dolgozok 3,3, az igazgatésag dolgo-
z0i ugyancsak 3,6 atlagos osztalyzatot adtak a
mindsitett utakra.

Az uthaldzaton belil a fdutak 3,5 az als6bb
rend( utak, 2,7-es mindsitést kaptak.

Az Utszakaszokon valé vezetést faraszténak
tartok ardnya és az egyes szakaszok értékelése
kézott hatarozott Osszefliggés adddott. Ugyan-
csak jo korrelacid mutatkozott az Utszakaszok
biztonsagi értékelése és a sziikségesnek tartott
intézkedések szdma kozott.

Figyelemre méltd, hogy az észrevételezett hi-
bak kozil a burkolat és a padkahibéak, valamint
a sarfelhordas fordult el6 a leggyakrabban. Az
alsébb rend( utaknal ezenkivil a kissugarl ivek
atépitése, a kilatast gatlo akadalyok eltavolitasa
is el6fordult az értékelések 40—50%-4nél.

A f6utak értékelését részletesebben tanulma-
nyozva megéallapitottuk, hogy két utat kivéve —
melyekre kevés értékelés futott be — a mindési-
tések realisak, megfelelnek a tényleges helyzet-
nek.

Hatarozott dsszefiiggés adodott az egyes vizs-
galt utak 1975. évi relativ baleseti mutatoja és a
forgalombiztonsag szubjektiv értékelése kozott.
Tobb év atlagat vizsgalva, nem adddott ilyen
hatdrozott 0Osszefliggés. A bemutatott adatok
igazolni latszanak a szubjektiv értékelés alkal-
mazhatdsagat.

Hatarozott dsszefliggés adddott a burkolatalla-
pot és &z 0Osszesitett értékelés kozott. A jobb
burkolatd utat az utazék biztonsagosabbnak ér-
tékelték. Az értékeléseknél er6sen megmutat-
kozott az épitések zavard hatdsa. Azoknal az
utakndal, ahol utépitési munka folyt (pl. 6. sz.
Ut), a mindsit6k alacsonyabb értékelést adtak.

IRODALOM

[1] Zelinka, F. F.: Adalékok a kozuti forgalombiztonsag
fogalmahoz és realitdsahoz. Strassenverkehrstechnik 1974.
5. sz.

[2] Forst,P. O: Gyakori balesetes helyek felkutatasa kritikus
balesetmutatd szamokkal. Strassenverkehrstechnik 1974.
4. sz.

[3] A balesetveszélyes helyek azonositasanak kritériumai.
Warszawa, 1970.

[4] Téth Ernd: Szubjektiv Gtallapotfelvétel tapasztalatai.
Mélyépitéstudomanyi Szemle 1976. 9. sz.

[5] Rouques, O—Lucas, J: Iranyelvek az utak felligyeletére
modern mddszerekkel. — Revue generale des Routes et
des Aérodromes 1976. 6. sz.

[6] Babkov, V. B: Utallapot és forgalombiztonsag. Moszkva,
1975.



406

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A nemzetkdzi kdzlekedéspolitika f6bb motivumai 1930—1942 kozott

DR. MALDURI

Szadzadunk 30-as éveiben a vasutak belattak,
hogy a kozuti gépjarmd térhoditasat nem tudjak
megallitani: a verseny egyenl§ feltételeinek
megteremtése akadalyokba itkdzik. A kdzhasz-
nalatd autéfuvarozadst ugyanakkor szamos or-
szagban veszélyeztették a korlatozasara hozott
intézkedések. Az egymaéas kozotti éles verseny
sok egzisztencia létérdekét tAmadta meg, és a
maganautés szektor is szenvedett a taladdztatas
és a kényszerintézkedések (példaul a személy-
gépkocsi belfoldi gyartasanak erdltetése sth.)
kovetkeztében.

Tobb kozlekedési szakember a szallitasi mo-
nopdlium helyredllitasat tekintette egyetlen le-
hetséges megoldasnak. Ilyen kisérlet volt Cseh-
szlovakidban 1938-ban a 3 tonnadnéal nehezebb
tehergépkocsikkal valé fuvarozds monopdliuméa-
nak a vasltra ruhdzéasa. Dr. Pirath német pro-
fesszor véleménye szerint egy torvényes mono-
poliumnak olyan atfogdénak kellene lennie, hogy
mar sz6 sem lehetne a kozlekedési eszkdzok sza-
bad fejl6désérél. Dr. Meyer H. G. svajci kozle-
kedéspolitikus az organikus kozlekedésmegosz-
tas szikségességét latta egyediili megoldasként
a nélkildzhetetlen kdzforgalmu kézlekedési val-
lalatok egzisztencidjanak biztositasara, hacsak
nem akarnak a szallitdsi monopdlium idejét-
mult mddszereivel kisérletezni. Ehhez azonban
a régi és az uj kozlekedési modoknak tervszer(
iranyitasara, egységes tervre van szlkség,
amely ugyanakkor nem zéarja ki az egészséges
versenyt. Szerinte a kdzlekedés eleve er@s alla-
mi beavatkozast igényel — ami figyelemre mél-
t6 vélemény a szabad piacgazdasag hazajaban.
De a Svajcban keletkezett, ,kozlekedési kaosz”
— ugymond .a Sszabad gazdasagnak nem
megmentésre érdemes része”.

A megoldas helyes Utja az egyes szallitasi mo-
dok és eszkdzok koordinacidja, bizonyos forga-
lommegosztds forméjaban is. Magyarorszag ezt
az utat valasztotta, megel6zve szamos europai
orszagot.

Koordinéacids torvény a kdzhasznalatl gépjarm
vallalatokrél (1930. évi XVI. te.)

A torvényalkotdst megel6zte a minisztérium
autéosztalya el6addjanak 1927 6szén nyolc
eurbpai orszdghan végzett tanulménydtja, a
kalfoldi gépjarm( vallalatok szervezésének és a
vasUt—auté kérdésnek targyaban. Az illetékes
kalfoldi minisztériumok, vasuati, posta és autd-
buszvéallalatok szakembereinek kikérdezése és a
t6lik beszerzett torvények, rendelkezések és
egyéb adatok alapjan késziilt véleményes jelen-
tés elbterjesztése utan [1] a kereskedelemigyi
miniszter utasitadst adott a gépjarmd osztalynak
az emlitett térvényjavaslat elkészitésére, és azt
1929. oktdber havaban az orszaggydilés elé ter-
jesztette.

MALETER JENO

A kozlekedéspolitikai felfogast jellemz&en
tukroz6 indokolasaban el6adta, hogy kilféldén
a kulonb6zd szallitdsi eszk6zok tervszer(itlen
egymasmellettisége, s6t egymas elleni harca fej-
I6dott ki. A szabalyozasra vonatkozé egyik né-
zet szerint, a kOzérdeket az egyének, a magéan-
gazdasdgok boldogulasa szolgélja legjobban,
vagyis kivanatos a gépjarm(iveknek minél na-
gyobb szdmu szabad hasznélata. A mésik felfo-
gas a forgalom szervezettségének biztositasat
célozza, és a rendszeres forgalom legmegbizha-
tobb eszkbdzének, a vasUtnak megvédésére he-
lyez nagyobb sulyt, az auté versenyével szem-
ben. Megjegyzi, hogy a szabad verseny el6felté-
telei nalunk teljesen hidnyoznak. A hazai tor-
vényerejl vasutengedélyezési szabalyzat a vas-
atnak tudatosan biztositott kizarélagossagot,
mert killénben a kézgazdasag nem szamithat ar-
ra, hogy a vasutak lzemiket mindenkor min-
denkinek rendelkezésére bocsassak, és szemé-
lyeket, arukat az engedélyezett dijszabas mel-
lett, s6t az A&ltalanos gazdasdgi szempontokra
val6 tekintettel gyakran onkdéltségi aron alul is
fuvarozzanak.

A gépjarmi-kbdzlekedésnek olyan el6nyei al-
lapithatok meg, amelyek mellett a forgalom bi-
zonyos részének a vasutrol a gépjarmire valé
adtvandorlasat nem lehet feltartéztatni. A kuldn-
leges magyar viszonyok mellett, sz(ik gazdasagi
teriileten, a mi vasutaink nem képesek a tavol-
sagi forgalomban kéarpdtlast talalni. A vasuta-
kat deficitre kényszeriteni és a hianyt kézpénz-
bél fedezni, a nemzeti vagyon egy részének ok-
talan csokkentését jelentené. Ugyelniink kell
viszont arra, hogy a gépjarm{ vallalatoknak a
gazdasagi szlikség altal nem igazolt versenye a
vaslutokba befektetett nagy nemzeti vagyont
meg ne semmisitse [2].

Az indokolasban kifejtett kdzlekedéspolitikai
célkitlizésnek megfelel6en a toérvény kimondta,
hogy kdzhasznalati gépjarm( véllalatra az en-
gedély ki nem adhatd, ha a vallalkozas szem-
pontjabdl figyelembe jov6é Gtvonalon vagy for-
galmi korzetben mar meglevd vasuiti, hajozasi
vagy gépjarmd vallalatnak kozérdek altal nem
igazolt versenyt okozna (6. §). Az engedély ki-
adasanal az érdekelt kézforgalmud vasuati és ha-
jozasi vallalatokat, a postat, a teriilet szerint il-
letékes kozségeket a felsorolas sorrendjében el-
s6bbség illeti meg (17. §).

Szerepel a torvényben az el6z8 ipartdrvény-
nyel ellentétes azon rendelkezés, hogy az ese-
tenként fuvaroz6 véllalatok a vasut védelme ér-
dekében uUgy korlatozhatok, hogy a fuvarozést
csak bizonyos kdrzetben, a vasuttél bizonyos ta-
volsagban vagy irdnyban végezhetik (20. 8). Az
ellen6rzést a miniszter a vasuti és hajozasi f6-
felligyel6séggel vagy az e célra kirendelt szak-
értékkel végezteti (26. 8.)
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A magyar tdrvényhozds a koordinacios tor-
vénnyel EuroOpa-szerte visszhangot keltett koz-
lekedéspolitikat kezdeményezett, és a francia,
német, svajci szakemberek elismerését vivta Kki.
Lehetéséget nyljtott egyben a kézhaszndlatu
autéfuvarozas térvényes fejlédésére.

Uj kozlekedési kormanyszerv 1934-ben

Az 1930-as évek végén bekdvetkezett dekon-
junktira hazankban korméanyvaltozast, az auto-
ellenes iranyzat altal életbe Iéptetett adminiszt-
rativ intézkedéseket és a magyar gépjarmiallo-
many katasztrofalis visszaesését okozta.

Az autds érdekeltségek, s6t a kdzvélemeény is
felismerték egy Uj, korszerl kézlekedéspolitika
suirg8s sziikségességét. ;

A Magyar Mérnok- és Epitészegylet altal kez-
deményezett, a tervgazdalkodas bevezetését cél-
z6 1933. Orszagrendezési ankéton tobb koz-
lekedési targyu el6adasban javasoltdk egy koz-
lekedésligyi kormanyszerv létesitését, a kulon-
b6z6 kozlekedési modok és ezek lebonyolitasat
szolgalé palyak és eszk6zok, tovabba a posta és
radio ugyancsak orszagos és nemzetkdzi vi-
szonylatban egységes és atfogo iranyitasa célja-
bol [3].

A Magyar Touring Club &ltal is tamogatott
javaslattevék és a miiszaki-gazdasagi kozvéle-
mény a kilféldon mar (Anglidban, Olasz- és Né-
metorszagban és a kdzmunkéakkal egylttesen
Franciaorszagban) m{kodd kozlekedésiigyi mi-
nisztérium feldllitAsdra gondoltak. Valdban lét-
rejott 1934. év elején egy kdzlekedésiigyi allam-
titkarsag, az at-, vasut-, a hajézas, a légiforga-
lom és postaligyek osszefogasaval, a kereskede-
lemiigyi minisztérium pedig Kereskedelmi és
Kozlekedésiigyi Minisztériumma (réoviden KKM)
alakult at. Egyidejlileg Gjra felallitottak az 1931.
évben megszintetett minisztériumi gépjarmi
féosztalyt, amelynek feladata volt a magyar
automobilizmus fejlesztése j4].

Az autéadok csokkentése

Meg kellett teremteni az anyagi és pszichol6-
giai eléfeltételeit a leromlott gépjarmallomany
egészséges fejlédési lehetdségeknek. A gépjarmi
osztaly ezzel megbizott el6addja részletesen ele-
mezte az automobilizmus fejl6désének Utjaban
allé6 akadalyokat, az itthon fennallé rendelkezé-
sektdl kezdve a kulféldi helyzet ismeretetéséig
[5].
A kozlekedésligyi tarcaelGterjesztésében sze-
repelt a kozati gépjarmladdnak, amely a
20 000-re csokkent alloméanyt 4 200 000 pengével
terhelte, 3 millid6 P-vel valo csékkentésre .E ja-
vaslatbdl a pénzigyi tarca 1500 000-t fogadott
el csdkkentésként, éspedig elsésorban az 1 liter
hengerdrtartalom alatti gépjarmivek javara. A
fix add ilyen mérv(i csOkkentése mellett az
Uzemanyag- (benzin-)adé literenként 1,2 fillér-
rel valo felemelése nem volt érzékelhet6. Meg
kellett sziintetni a teherautok kétszeri megadoz-
tatasat és a kdzhasznalatd gépjarmiforgalom
tulternelését. Kedvez6 pszicholdgiai hatassal
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jart az autok és gumiabroncsok fény(zési adoja-
nak, valamint a vagyon- és jovedelemado elbi-
ralasanal az autd luxuscikként valé kezelésének
megsziintetése.

A személygépkocsiknak éveken at reményte-
lenil forszirozott hazai gyartasa megszlinvén, a
kereskedelemiigyi miniszter hajlandénak nyilat-
kozott a védévamok megsziintetését a kilkeres-
kedelmi targyalasok soran mutatkozdé exportle-
het6ségektdl fliggben fontoldra venni.

Az aut6addreform és ennek kozlekedéspoliti-
kai, a fejlédést el6segitd tendenciaja azzal az
eredménnyel jart, hogy az Gj gépjarmiivek for-
galomba helyezése rovidesen 100°/o-kal emelke-
dett. Az allomany fejl6dése — viszonyainkhoz
képest — er6teljesen megindult, és az 1938. év-
ben 35 000-en felili szdammal méar meghaladta
az 1930. évi csucsértéket [4].

A MAVAUT, mint az allamvasat lizeme,
orszagos autdbuszvallalatta fejlédik

Az 0] magyar kozlekedéspolitika kovetkezd
eredménye volt — a koordinaciés torvény adta
lehetéséggel élve — olyan megbizhaté orszagos
helyk6zi autébusziizem létrehozdsa, amely nem
tdmaszt egészségtelen versenyt a vasutaknak.
Svajci és német példara megoldasként kinalko-
zott a postai autébusziizem tovabbfejlesztése.
Minthogy azonban a postai jaratok erdsen vesz-
teségesek voltak, masrészt a kdzlekedéspolitikai
szakért6k a kozonség altal is megkedvelt gazda-
sagosabb MAVAUT tovabbfejlesztését javasol-
tak el6nyben részesiteni, a postaval tortént
megallapodas Gtjan a MAVAUT vette at ennek
jaratait, valamint a magéanengedélyek lejartaval
felszabaduld utvonaljaratokat is. Ez a megoldés
lehet6vé tette a vasuttol tdvolabb fekvd vidékek
bekapcsolasat a kozlekedési haldézatba, mddot
nyGjtott kdzvetlenul személy- és poggyaszfor-
galomra, kombinalt jegyekre stb.

A késbbbi fejlédés menete igazolta e kozleke-
déspolitikai elhatarozas helyes voltat [4].

A vasuttal szerz6ddtt orszagos
teherautéfuvarozé vallalat:
a MATEOSZ szervezése

Lényegesen nehezebb kozlekedéspolitikai fel-
adat volt a mintegy 300 kisvallalat altal Gzott
se. A korabeli kozlekedéstudoményi megallapi-
tasok szerint Magyarorszag volt az els§ orszag,
amely ezt a kérdést a Magyar Tebérautéfuvaro-
z0k Orszagos Szovetkezete (MATEOSZ), a te-
herautofuvarozok koncentracidja utjan megol-
dotta. A lehet6séget a koordinacios toérvény, az
1930. évi XVI. t. c. adta meg, kimondvan, hogy
rendszeres autdjaratok létesitése az allam fenn-
tartott joga. Ezt a jogat a MAV-ra ruhazta az-
zal a kikotéssel, hogy az arufuvarozast kizaro-
lag a MATEOSZ utjan gyakorolhatta, szerz6dés
atjan.

A szerz8dés a verseny kizarasaval arufuvaro-
zasi megosztasrol szolt, k6z6s munkaterv, kdzos
intéz6bizottsag Gtjan. Az orszagot kozlekedési
kdrzetekre osztottdk, amelyen tdl csak bizonyos



408

arunemek voltak gépkocsival szallithatok, a téb-
bi a vastté maradt [4].

Kezdetben nem volt szabalyozott tarifa, ese-
tenkénti megallapodasokat kotdttek. Iranyarak
csak a kdézmunkakra, az Gt- és vasutépitésekre,
valamint a vonatpdtl6 jaratokra voltak érvénye-
sek.

A szerzett tapasztalatok alapjan az els§ szer-
z06dés lejartaval, a MATEOSZ miniszteri bizto-
sanak vezetésével tortént egyeztetd targyalasok
alapjan kiadott 113.599/1941 KPM rendelettel
organikus egyittm(kodés jott létre, amely sze-
rint a MAV engedélye nélkil, a MATEOSZ ki-
I6n engedélyokmany alapjan végezhetett teher-
autéfuvarozdst. A MAV és a MATEOSZ koz0s
tarifat adott ki. A helyi fuvarozast Budapesten
és kdérnyékén (vidéken a helység kozepétdl 20
km-en belil) teljesen a MATEOSZ-ra biztak,
ebben a MAV nem vett részt. A helykozi szal-
litast a MAV a sajat nevében folytatja, 75%-at
a MATEOSZ tagjainak bocsatja rendelkezésére.
A MAV megtéritia MATEOSZ-nak:

1. a szallitasi koltségeket;

2. nyereségképpen a tarifamaradék megalla-
pitott szazalékat;

3. a fuvarvallal6i poziciét azon fuvarok utan,
amelyeket a MATEOSZ szervei vallaltak;

4. a MAV kapja a szallitasi bevételek 4% -at,
a MATEOSZ tagok javara folytatott adminiszt-
racioja fejében.

Az organikus egylttm(ikodés kdzgazdasagi és
kozlekedéspolitikai elényének tekintették, hogy
a teherautofuvarozasi tarifat a MAV tette kozzé,
a szallitasért a felel6sség a MAV-ot, a MAV-val
szemben a MATEOSZ tagot terhelte. Tovabbi
elénye volt, hogy az orszag kiilénb6z6, a vasut-
tél tdvolesd vidékén rendszeres és megbizhato
autofuvarozasi kiszolgalasban részesiiltek, ami
mezd8gazdasagi és iparfejlesztési szempontbol
kozérdekiinek bizonyult. A magangazdasagi fu-
varvallalas jobban megkdzelitette a termel§ és
fogyasztasi kézpontokat.

A magyar kozlekedéspolitikdnak a MA-
TEOSZ-ban megtestesiilt kezdeményezését ko-
vették a lengyelek, a skandindv orszagok, a

német Reichskraftwagenverkehrsverband és
Ausztria — a helyi viszonyok megkivanta val-
tozatokban.

A MAV-h(iségnyilatkozatok feloldasa

Az (j kozlekedési kormanyszerv kozlekedéstu-
doményi kutatdsai sordn megallapitadst nyert,
hogy az 1920—1939 evek kozott a gazdasagi
konjunktira ésa MAV ezzel 6sszefliggé aruszal-
litasi teljesitményei és bevételei sokkal nagyobb
hullamzast mutattak, mint a magyar teherautoé-
alloméany egyaltalaban lehetséges helykdzi ma-
ximalis teljesitményeinek és elérhetd bevételei-
nek mértéke.

Az ezzel kapcsolatos eredeti grafikon (1.
abra) fels6 eredményvonala tiinteti fel a MAV
teljesitmenyeit millio tonnakilométerben, alatta
a folytonos vonal a MAV bevételeit az arufuva-
rozasbdl, millid6 peng6ben. Ugyanilyen Iépték-
ben szerepel alant a helykdzi teherautdszallitas
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maximalis teljesitménye és elérhet6 bevétele
millié peng&ben. )

Ez a felismerés késztette a MAV-ot arra, hogy
feloldja a hlségnyilatkozatok kotelezettsége alol
a szallittaté feleket, akik addig el voltak tiltva
az aruknak gépkocsin valo szallitasatol [6].

A magyar Duna-tengerhaj6zas meginditasa,
a DETERT szervezése

Ugyancsak az 1930-as évek korszakot alkoto
kezdeményezése volt a magyar Duna-tengerha-
jozds meginditasa. A Ganz Hajoégyar Jendrassik
tipust dizelmotor meghajtdsu elsé hajojanak
vizrebocsatasat és elsd tengeri Gtjat (1934) Bu-
dapest—Egyiptom kozott kdvette a hasonld Kki-
vitel Duna-tengerjar6 hajok Gjabb sorozata,
Osszesen hét darab. Ez egyben a nemzetkdzi
kozlekedéspolitika jelentés eseménye is volt.

Utugyi és autokisérleti intézetek szervezése

Az automobilizmus utjdban allé6 akadalyok fo-
kozatos elharitdsa utdn a magyar kézlekedéspo-
litika szlkségét latta annak is, hogy a kozleke-
déstudomanyi kutatds megfelel6 intézetekben
vegye kezdetét.

A minisztérium ezzel megbizott el6éaddja Pa-
rizsban, Stuttgartban, Zirichben és Bécsben ta-
nulmanyozta az ott m({kod6 atigyi és automo-
bilkisérleti intézményeket [7].

A Stuttgartbdl beszerzett gépi berendezés ha-
zai kiegészitésével jott létre a Technoldgiai és
Anyagvizsgald Intézet keretében az Orszagos
Automobilkisérleti Allomas [5], amelynek szer-
vezeti szabalyzatat a 8734/1938 KKM. rendelet
tartalmazta. Célja: hatdsdgok és magadnosok Kki-
vansagara a gépjarm(-kozlekedéssel kapcsola-
tos tudomanyos és gyakorlati miiszaki kérdések-
ben hivatalos véleményt nyilvanitani. Feladata
mind a hazai, mind a kilféldrél beszerzett gép-
jarmivek és alkatrészek, lizemanyagok vizsga-
lata, a KKM-nek véleményadas, hatésagok és
maganosok gépjarmiiveinek tudomanyos igényd
vizsgalata.

A KKM dtosztalyanak feliigyelete mellett 1ét-
rejott az Utligyi Kisérleti Intézet is, amely kez-
detben elsésorban bitumenes, aszfaltos, katra-
nyos Utburkolatok tanulméanyozéasaval foglalko-
zott [5].

A kozlekedéstudomanyok magasabb szintd
oktatasa, a Kozlekedéstudoméanyi Tarsasag
és a szakfolyoirat

Amig a kozlekedéstechnikai egyetemi oktatas
hazankban elismerten vilagszinvonalon allott
(4t-, vasuat-, hid- és vizépitéstan), addig teljes
hiany allott fenn a kdzlekedésgazdasagi és koz-
lekedéspolitikai oktatas terén.

Voltak ugyan egyes szakemberek részérél
egyéni kezdeményezéssel, tébb-kevesebb ered-
ménnyel. Igy dr. Veress Gabor, szegedi MAV
Uzletigazgatd meghivott el6adoként kozlekedés-
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politikai el6adasokat tartott a szegedi Tudo-
manyegyetemen, de a tananyagba valo beépités
nélkil.

A budapesti Megyetemre benyujtott palya-
zatdban e sorok irdja egyrészt kdzlekedéspoliti-
kai el6adasok vazlatos tervezetét, masrészt egy
hosszabb tanulmanyat mutatta be ,Egységes
kozlekedéspolitika megteremtésének sziikséges-
sége és célkitlizései” cimen. (A korat megel§zé
kezdeményezés az egyetemi tananyagban nem
szerepelvén, kéziratként maradt vissza a szerzg
birtokdban [8].

Tarsadalmi  mozgalom  eredményeképpen
1939-ben alakult meg az els6 magyar Kozleke-
déstudomdanyi Tarsasag, kozlekedéstechnikai,
kozlekedésgazdasagi és kdzlekedéspolitikai
szakosztéallyal. Vezet6ségében egyetemi profesz-
szorok, tudomanyos mikodésikrél ismert koz-
ati, MAV, MFTR, postai, févarosi szakemberek
foglaltak helyet. Tagjai mérnokok, jogaszok, ke-
reskedelmi, ipari és kdzlekedési gyakorlati szak-
emberek voltak. A tarsasdg szakfolydirata, a
Magyar Kozlekedési Szemle, a kdzlekedés tudo-
manyos és gyakorlati el6bbrevitelét, a kdzleke-
dési tarsadalom egyuttm(kodését szolgalta [9].

A gépjarmfuvarozas helyzete kilféldon

Ausztriaban 1928-ban még a ,laisser faire,
laisser passer” kozlekedéspolitikai elvtelenség
uralkodott. A német ,,Kraftfahrliniengesetz”, az
akkor méar cs6dét mondott szabalyozds mintaja-
ra, egy torvénytervezeten dolgoztak. A posta a
vasUttal egylittm(kédd autdbuszjaratai mellett,
magankézben 300 jarat volt Gzemben, mintegy
200 autébusszal, ezenkivil nagyobb fiirdéhe-
lyekrél kiindulo alkalmi kirdndulé jaratok vol-
tak Gzemben. A szomszéd kozségekbe iranyulo
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maganjaratok éles versenyben alltak a helyi
vasutakkal. A posta éves autdbuszjaratainak
szama 59, vonalhossza 1650 km, a nyari jarato-
ké 49, hosszuk 1840 km volt. A szOvetségi vas-
utakkal megegyezve, menetjegyfiizeteket adtak
ki, amelyeket kilféldi utazasi irodakban is aru-
sitottak [1].

1933-ban lépett életbe Ausztriaban a ,Last-
kraftwagenverkehrsverordnung”, amelynek cél-
ja bizonyos forgalommegosztds volta vasat és
az autd kozott. VaslUtvédelmi célja volt a koz-
hasznélatd teherauto-fuvarozési dijel6irasainak,
az lizemi auték kilométerhatarokra korlatozasa-
val pedig a tavolsagi forgalombdl valé kizéara-
sanak. Az addig 100 km-ig szabad {izemi, fuva-
rozdsnak 70—75 km-re vald leszoritasat az ipa-
ri érdekeltséggel egyetértve tervezték.

A kozhasznalatd teherauté-fuvarozasi vallala-
tok ellendrizhetetlen tomegét 1934-ben a MA-
TEOSZ mintdjara megalakult ,,RONA™ szerve-
zethe tomoritették, amely kizardélagos engedély-
lyel rendelkezett. A darabaruforgalmat 75 km-
en belil a RONA bonyolitotta le, a kereskede-
lem- és kozlekedésiigyi minisztérium altal jova-
hagyott tarifakkal. A RONA tovabbfejlesztése is
sok rokon vonéast mutatott a MATEOSZ szerve-
zetével [10].

Anglidban az 1928 augusztusdban kihirdetett
,.Road Transport Act” adott lehetéséget a karos
személyszallitasi verseny megsziintetésére és az
egylttm(ikodésre. A négy vasuttarsasag felha-
talmazast nyert, hogy sajat autébusz- és teher-
autd-szallitasi Gzemeket létesitsen, és ilyenek-
ben részesedést vallalhasson. A Great Western
Railway mar 1928 6szén a haldézatdhoz kozeli vi-
déken m{ikddd nagyvallalattal 0j tarsasagot ala-
kitott, National Autobus Company cimen: a
részvények egyenlé részben oszlottak meg a
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vasut és az autdvéllalat kozott. Rovidesen mind
a harom nagy autovallalati csoport szerz6déshe
lépett a vasuttal; igy mar 1929-ben 8000 km
autébuszjarat lzemében vallaltak a vasutak
kdzvetlen érdekeltséget, kdztik kisebb varosi és
kozségi lzemekben is. Jellemz6 az angol viszo-
nyokra, hogy a vasutak a gépkocsivallalatok t6-
ke érdekeltségében azért kivantak részt venni,
hogy részesiiljenek a vallalatok hasznabdél [11].

Fontos feladatuknak tekintették a vasutak az
Uj torvény alapjan az aruforgalom, koordina-
cigjat:

a) gyengébb forgalom esetén a vasuti aru-
szallitdsnak gépkocsiszallitassal vald helyettesi-
tését;

b) ahol a vasit tal van terhelve, a gazdasa-
gossag fokozasara a kozuti szallitas kiterjeszté-
sét;

c) korvasutak helyett gépkocsiszallitas szer-
vezését;

d) a haztdl hazig szallitas tovabbfejlesztését.

A London and Nord Eastern Railway vezér-
igazgatdja szerint 1929 6szén a vasutak abban a
helyzetben voltak, hogy az utaz6kdzdnséget job-
ban kiszolgaltdk. Az Uj kdzlekedési modban valo
érdekeltségbdl a vasutaknak nagy haszonra le-
hetett kilatdsuk. Az autd és vasut egyuttmiko-
dése altal elkerilték a részvényesek és az uta-
zOkozonséglk érdekeit kockara tevé érdekhar-
cot [11].

Franciaorszagban a szabad piacgazdasag nem
tette lehet6vé koordinaciés torvény létrehoza-
sat, viszont nem akadalyozta meg vasutjait ab-
ban, hogy maguk ne gondoskodjanak kooperéalé
és héalozatukat kiegészit6 gépkocsifuvarozasrol.
A Parizstél Lyon—Marseille-n 4t a francia Ri-
viérat (Cote d’Azur) kiszolgéal6 Péarizs—Lyon—
Mediterranée (P. L. M.) vasut nagy Uzleti és
pszichologiai érzékkel hasznéalta ki egyrészt a
nagyszamu bel- és kilfoldi kdzdnség turisztikai
szenvedélyét, masrészt a foldrajzi adottsdgokat.
A Jura—Alpok és Cevennes hegylancai kozé
adgyazott févonala a magaslatokat csak draga
miépitméenyekkel kézelithette volna meg; ehe-
lyett a vasutat taplalé és kiegészit6 autdbusz-
vallalatokat — minimélis bevétel biztositasa
mellett — olyan jaratok fenntartasara kotelezte,
amelyek az utasok kényelmét és a vidék élveze-
tét harmonikusan egyesitve vonzotta az idege-
nek szazezreit. igy a vasit a személyszallitas te-
rén két évtized alatt semminem( bevételcsdk-
kenést nem észlelt. 1927-ben 197 autdbuszjarat
24 614 km -t futott be rendszeresen, Korzika szi-
getét is beleértve. Kombinalt jegyek szelvényei-
vel a vasUton 90 napig lehetett utazni, tetszés
szerinti megszakitasokkal, 30 kg poggyasszal.
Az aut6buszjaratok szubvencidinak 0@sszege
1929-ben nem haladta meg az 1 millié frankot;
a vasut évi bevétele 4 milliard frank volt.

Hasonlé rendszeri jaratokat tartott fenn a
Paris—Orleans-i vaslt, valamint a Pireneusok
vidékén m(kéd6 Chemin de Fér de Midi is. A
»Route des Pyrenées” Biarritzbdl, az Atlanti-
6cean melletti flirdéhelybdl indult ki, és Lour-
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des, Luchon Aix les Thermes érintésével a Fold-
kozi-tenger melletti Cerbére-nét ért véget. Az
Gt a tenger szinét6l 200 m magassagu hagok
sorozatanak legy6zésével ugyancsak a tenger
szinére szallt ald&. Az atvonal hossza 840 km, és
Uzeme nyari (junius-oktober) jellegl volt [12].

A P. L. M. igazgatojanak (Mr. Munique) 1930.
évi személyes kozlése szerint a kdzuti arufuva-
roz6k versenye akkor valt érezhet6vé, amidén
nagy camionokkal Parizs—Marseille kozott 24
oranként 60 km h sebességgel rendszeresen szal-
litottak magas osztalyozasé arukat. Az igazgato-
sag a .svajci ,,SESA” rendszerli haztol hazig
szervezéssel, gy(jtékocsik és a parizsi kereske-
dbékkel egylttm(ikédd speditérok utjan és gydj-
t6aru-kedvezménnyel védekezett.

Hollandidban a vasutak ATO szervezete foly-
tatta a célkitlizéseinek megfelel6 haztol hazig
szallitds tovabbfejlesztését, valamint a ko6z(ti
autébuszhaldzat orszagos kib6vitését. A tarsulat
mellékiizemként foglalkozott autdjavité mihe-
lyek, gardzsiizemek és parkoldhelyek létesitésé-
vel és fenntartasaval is [11].

Belgiumban hatasos koordinacios térvény és
egyseges kozlekedéspolitika a kormanyhatdsagi
hataskorok divergenciaja miatt nem johetett
létre.

Az arufuvarozads terén mégis létrejottek a
vasuttal szerzddott gépkocsifuvarozé vallalatok,
amelyek a vasuti, tengerészeti és postaligyi mi-
nisztérium feltétfizeteiben lefektetett szallitési
kotelezettségeik alapjan mikddtek. A legneve-
zetesebb orszdgos vallalat, a ,,Compagnie Ar-
dennaise des Transports et Messageries” a
briisszeli Avenue de Port-on hatalmas arurakta-
rak, rakodok és vaganyzat felett rendelkezett, és
jarmivén az ,,Allamvasut” felirast viselte. Vas-
Gti arugyd(jtéssel, a cimzettig terjedd szallitassal
és elosztassal foglalkozott; tiszta kozati szalli-
tdst csak sajat szamlara folytathatott [11].

Németorszagban, bar a kozlekedésiigyi mi-
nisztérium a magyar megoldast kévetendd pél-
danak taldlta, koordinacios térvény helyett bi-
zonyos ,.entente cordiale” jott létre a Reichs-
bahn és a Reichspost kdzott, 1929-ben. E meg-
allapodas értelmében személyszallitdé gépkocsi-
lizemet a jov6ben csak a posta létesithet, de a
vasUtnak befolyasa lesz a forgalom kialakitasa-
ra, részesedik az autdbuszvonalak hozamaéban
(az tizemi hidnyban is). Lehetévé valt, hogy a
vasUti  menetrend postai autébuszjaratokkal
egésziuljon ki, kozvetlen menetjegyek és pogy-
gyaszbarcak legyenek kiadhatok. A postai auté-
buszhél6zat az 1924/25. évi 10 547 km-r6l 1928/
29-ben 37 172 km-re emelkedett; az autdbuszok
szama 1212-r8l 3298-ra gyarapodott.

A magéanvasutak, kisvasutak, kozati vasutak
a gépkocsivallalatokkal, beleértve a Kraftver-
kehr Deutschlandot, kooperacids kartell szévet-
séghe leptek (Verband Deutscher Verkehrsver-
waltungen), 3 milliard marka alapt6kével, ellen-
stlyozand6 a Reichsbahn (15 Md) és Reichspost
(2,4 Md) csoportosulast. A Verband autdbusz-
lizemei 1928-ban 2549 autdébusszal 10 774 km
helykdzi jaratot tartottak fenn. Tagja volt a bér-
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lini Allgemeine Berliner Omnibus A. G. (ABOG)
autdébusziizem 620 autdbuszaval is (2. abra).

Szerves egyuttmikddés helyett tehat két har-
cos tabor kartellszer(i versenye alakult ki, ame-
lyek egymas létjogosultsagat és féleg a posta
el6jogat is kétségbe vontdk. A Verband helykd-
zi jaratai 60%-kal nagyobb teljesitményt mu-
tattak ki a postai jaratokénal.

A 30-as években az Gj német kdzlekedéspoli-
tika az Utépitést és ezzel egyidejlileg a gépjar-
m-kozlekedést fejleszt6 iranyzatot helyezte
el6térbe. Igy 1933. aprilis 1-t6l az Gjonnan for-
galomba helyezett személyautokra teljes kdzuti
(fix) adémentességet vezettek be, az 1931-ben
felemelt benzinad6 Ujabb emelése nélkil. Ennek
hatdsara az 1933. évben 40 000-rel tobb Gj gép-
jarmlvet helyeztek forgalomba, mint egy évvel
azel6tt, és a novekedés a kovetkezd években is
folytatddott [5].

A mar kordbban Milané kérnyékén megépilt,
keresztezésmentes ,autostrada”-k elvét kovet-
ve, megkezdték orszagosan a német birodalmi
autépalyak (Reichsautobahnen) épitését, kétszer
kétnyom( palyaval, kozépen széles elvalaszto
savval. A tdlnyomoan betonbdl épitett Gjszerd
utakat nagy sebességli autokdzlekedésre, palya-
szintbeni keresztezést elkerild mitargyakkal,
az 1934. szeptember 3-an mduncheni kezdettel
rendezett VII. Utlgyi Vilagkongresszus kétezer
nemzetkdzi szakemberének épités kdzben is be-
mutattak.

Svajcban a SESA-Franco-Domiziel-Dienst (S.
F. D.) expressz-, gyors- és darabaru-szallitma-
nyai fél év alatt 34 000-re, munkanaponként
330-ra emelkedtek.

A SESA-nak a darabaru-visszatérités (Rabatt)
rendszere 50 t fuvardijanak befizetése és az
autéfuvarozasrol valé lemondasa mellett 10—
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30% kedvezmeényt biztositott. 1930 marcius-ju-
liusdban 904 fuvarozdé céggel kotottek ilyen
megallapodast, amelyek kozil 427 cégnek 895
gépkocsija volt.

A svdjci vasut céltudatos forgalomvisszahédi-
tasi politikdja a kis gépkocsivallalatok raciona-
lizdladsara és kalkulacidk redlisabbd tételére is
vezetett.

A kozuti arufuvarozas koordinacioja Svajcban
csak magandizleti alapon johetett Iétre, szemben
az orszagos posta autébuszvallalata és a vasutak
torvényszerl egylttm(ikodésével.

Olaszorszaghan a céltudatos kdzlekedéspoliti-
ka — f6ként az utasforgalom terén — a kozfor-
galmu kozlekedés vasati és kodzuti dgazatainak
koordinaciojat célz6, gazdasagtalan versenyt el-
keriil6 forgalommegosztast valdsitotta meg. A
vasuttal kooperalé Istituto Nazionale dei Trans-
porti (INT) vallalatot 1929-ben alapitottak.

Nagy lendiletet adott az olasz és az orszagot
nagy szamban latogaté kilféldi gépjarmiveze-
téknek az 1920-as években Puricelli olasz mér-
nék altal Milané kdérnyékén tervezett, teljesen
Ujszer(, palyaszintbeni keresztezést elkeril6, Ki-
zardlag gépjarmikozlekedésre épilt autouthalo-
zata.

A sztraddk Miland kdzpontbdl a Como-i, a Va-
rese-i tavakhoz, a Lago Maggiore tohoz és Ber-
gamo helyi varoskaba vezettek [13].

A VIII. Nemzetkézi Utiigyi Kongresszus
Hégaban

Az 1938. évi junius 20-an megnyilt kongresz-
szus napirendjén az (tépités és -fenntartas az
els6 csoportban, a ko6zuti forgalom a masodik
csoportban szerepelt. Tobbek koézott a kiilonbo-
z8 forgalmi kategdridk szétvalasztdsa, az egy-
és kétiranyu uatpalyak, kerékparutak, gyalog-

A német szallitasi szervezetek csoportosulasa az 1929. év végén
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utak, parkoléhelyek, utelagazdsok és kereszte-
zések kérdései keriiltek megvitatasra.

Az els6 csoportban, a cementes kotésl utak
fejlédésére vonatkozo kérdés targyalasaval kap-
csolatban Hasz Sandor magyar delegatus érté-
kes mddosito javaslatokat nyujtott be, amelyek
eredményeképpen a kongresszus a véghataroza-
tokat mddositotta [14].

A forgalmi irdnyok szétvalasztdsanak kérdé-
sében a magyar delegatus — e cikk szerzéje —
el6adoéi jelentésében elemezte a kiilonb6z6, tisz-
tdn géperejd, valamint a vegyes (autd, szekér)
forgalm( egy- és kétirdnyd utak teljesit6képes-
ségét (intenzitasi tdblazat), valamint gazdasa-
gossdgat, majd a haromnyomu vegyes forgalom
gazdasdgossagat és teljesitéképességét is megvi-
lagitotta [15]. Javaslatdnak megfeleléen a vég-
hatadrozatban olyan értelm({ modositds tortént,
hogy a tervezések alkalmaval a pénzigyi és
nemzetgazdasagi szempontok is mindenkor mér-
legelenddk [14].

A hégai kongresszuson vet6dott fel el6szor az
egyes forgalmi eszk6zok és menetirdnyok lehe-
t6 szétvalasztasanak kérdése.

Hollandiaban, valamint Anglidban a kdzuta-
kon akkor mar alig lehetett 1atni allati vontata-
su jarmiveket, mig peéeldaul Franciaorszagban
— hazéankhoz hasonléan — a mez6gazdasagi
szekérforgalom is lényeges szerepet jatszott. A
magyar és olasz delegatusok javaslataval azutan
a teljesit6képesség és a nemzetgazdasagi (pénz-
ugyi) szempontok hangsulyozésa is belekerilt a
hatarozatok altalanos részébe.

A részletek soran egyontet volt a vélemény,
hogy a gyalogos, tovabbad a Hollandidban rend-
kivil intenziv kerékparos forgalom lehet6leg
teljesen kilon valasztand6é atpalyakra helye-
zendd.

A tisztan gépkocsiutakra vonatkozolag szintén
egyoOntetlien kialakult az a felfogas, hogy a me-
netirdnyok szétvalasztandok, a két uUtpalya ko-
z0tt kdzbens6 sav létesitésével.

A vegyesforgalm(i utaknal a szétvalasztasra
iranyulé holland és angol inditvanyt a francia

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

és magyar delegatusok javaslatara olyan érte-
lemben szovegezték at, hogy a gazdasagi szem-
pontok kozrejatszasa esetén, példaul a négynyo-
m0 Gtpalya nem minden esetben valasztando
szét. A haromnyomu vegyesforgalmi uttipus
szélesebb kori( alkalmazasat — amelynek telje-
sit6képessége egyébkeént igen kedvez6 — forga-
lombiztonsagi szempontbdl a kongresszus tébb-
sége nem tartotta kivdnatosnak. [14].
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A nagyvasuti villamos vontatas fazistényez6jének vizsgalata

DR. AGOSTON ATTILA —DR. TARNAI GEZA

A Budapesti M(iszaki Egyetem Ko6zlekedéstech-
nikai és Szervezesi Intézete a KPM Vasiti Fosz-
talymegbizasabol méréseketvégzetta MAV néhany
120/25 kV-o0s vontatési alallomésan.

A mérések és a kovet6 kiértékelés célja egy adoftt
id6szakra vonatkoz6 atlagos teljesitmény és fazis-
tényezd értékek, tovabba a fazistényezd értékének
a hatasos teljesitményt6l és a forgalmi paraméte-
rekt6l (a tapszakaszon adott idépontban mozg6
tomeg, illetve a mozgd vonatok darabszama) vald
flggésének meghatarozasa volt.

A ROSSZ FAZISTENYEZO HATASA
AZ ENERGIASZOLGALTATASRA

Alacsony fazistényezd értékek esetén a tobblet-
veszteségek, illetve az energiahalézat kapacitasa-
nak rossz kihasznalhatésaga miatt az &ramszolgal-
tato vallalatok altaldban biintetd tarifat alkalmaz-
nak.

A bintetd tarifa jellegének és mértékének meg-
allapitasa gyakorlatilag tobbféle médon térténhet,
azonban logikusnak tlinik éppen a tobbletveszte-
ségek alapjan végzett szamitas. Ebb6l kovetkezik,
hogy a fogyasztd szamara nem érdektelen a rossz
fazistényez6 miatt keletkezd tobbletveszteség és a
fazistényez0 Osszefiiggése.

A tapponti (er6mdvi) redukalt indukalt feszult-
Ség:

ut™ro +1zt )
ahol:

u a fogyasztoi fesziltség;
| az aramer6sség;
Zt a generator, transzformatorok, tavvezeték
stb. redukalt impedanciaja.
A tapponti és fogyasztdi teljesitmény hatasos
része:
Pt= Pe[(U+1*)T*]; @

P{=Re(ul*), (3)
ahol:

/* a komplex &ram konjugaltja.

A tapvezetéken keletkez§ veszteség a tapponti és
a fogyasztoi teljesitmény kulénbsége. Ez a (2) és a
(3) osszefiiggésb6l a megfeleld atalakitasok segit-
ségével kifejezhetd:

1 2 - 1
Rt -p = yhr P EZICOS'%ny (4)

ahol:

U a fogyasztoi fesziiltség abszolit értéke,
cos gf a fogyasztonal mérhet6 fazistényezd.

Ez a veszteség két részb6l all: az egységnyi fazis-
tényez6 esetén is fellépd veszteséghdl és a rossz
fazistényez6 miatt jelentkez6 tobbletveszteséghdl.

Benntinket ez utébbi érdekel.
Ez a tobbletveszteség

AP = (Pt—Pfjcos<rf<| —{Pt—pPf)coB<pt=l (D)
alakban irhaté fel.
A (4) 0sszefiiggés felhasznalasaval az (5) dssze-
flggés

AP=+P\Rtzt 1- (6)
COS2<Pf

illetve

AP=2-P| Rezt tg2(ft
U1 g<( (V)

alakra hozhatd.

Mint lathatd, allando6 fogyasztasi fesziiltség és zt
impedancia esetén a tobbletveszteség a fogyasztott
hatésos teljesitmény és a fazistényez6 reciprok érté-
kének négyzetével arényos.

Mivel az 6sszefliggésben az emlitett tényezék a
masodik hatvanyon szerepelnek, mind a fazis-
tényez6 romlasa, mind a rossz fazistényez6vel fel-
vett hatasos teljesitmény ndvekedése a tdbblet-
veszteség rohamos emelkedésére vezet.

A

tgX = f (cos<jo)
Osszefliggést az 1. abra nyomott Iéptékben (a ¢
sz0g szempontjabdl linearis Iéptékban), a 2. abra
pedig linearis Iéptékben tiinteti fel. Ez utobbi abran
jol lathaté, hogy a gorbe a
cosp=1
pontbol nem vizszintes érintével indul.

A fliggvénygodrbe egyenletének differencidlasaval
a cos @= 1| pontban |m| = 2 iranytangenshez
jutottunk. igy mar az egységnyi fazistényez6 kor-
nyezetében jelentkezd kisebb cosg? romlas kovet-
kezménye sem hanyagolhato el.



2. &bra

HELYSZINI MERESEK

A vizsgalt tdpszakaszok terhelési adatait a kdvet-
kezd mérési modszerrel vettik fel (3. dbra):

a) a tapszakasz altal felvett hatasos (wattos)
viliamosenergiat (kW h)egyfazisu indukcids fogyasz-
tasmérdvel, negyedorankénti leolvasassal mértik;

b) a szakasz altal felvett medd6 villamos ener-
giat (kVArh) szintén negyeddrankénti leolvasassal,
indukcios fogyasztasmérével mértik. A meddd
energia mérése érdekében a fogyasztasmérd feszilt-
ségtekercsét fazistolo hidrol taplaltuk. igy a szik-
séges 90°-os fazistolas biztosithaté volt;

c) a fazistényez§ idénkénti ellen6rz6 jellegli mé-
résére kozvetlenil mutatd, egyfazisi cosy-mérét
alkalmaztunk (az abran nincs feltiintetve);

d) a tapszakasz altal felvett hatdsos villamos
teljesitményt regisztralé wattmérével (RkW) mér-
tik. A miszer fesziiltségtekercse elé kapcsolt el6tét
zérus fazistolassal biztositja a fesziltségvaltorol
kapott 100 V-os taplalas esetén a névleges tekercs-
dramot. A mérés sordn el6forduld kis &ramok miatt

3. abra
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az aramtekercset kdzbensd aramvaltorél (LKA)
taplaltuk;
e)  a tapszakasz fazistényezgjét allandé jelleggel

cos (p-regisztrald mlszerrel (REQb) mértik. Az ere-
detileg haromfazisi halézathoz csatlakoztathato
miszer a tekercsaramok szamara szikséges fazis-
tolast biztosité induktiv, illetve kapacitiv jellegl
elétettel tettiik alkalmassa arra, hogy egyfazisu
halézatrél is miikodjék.

A MERESI ADATOK FELDOLGOZASA
ES ERTEKELESE

A mérési adatok feldolgozasat két modon végez-
tik.

Egyik feldolgozas eredményeként idéfiiggvénye-
lcet kaptunk, amelyek egyike az alallomas altal a
taplalasi szakasznak — negyedoranként, harom-
oranként stb. — leadott atlagos hatasos teljesit-
mény (Ph), masika pedig a taplalasi fesziiltség és
dram fazisszdgének atlagos koszinusza (cos o). A
két id6fiiggvényt esetenként azonos koordinata-
rendszerekben abrazoltuk. Ennek a feldolgozasnak
a kiindulasi adatait a hatasos és medd6é fogyasz-
tasmérdk szolgaltattak, amelyek leolvasasa negyed-
oranként tortént. (Ezen leolvasasok kiilonbségei és
a kozottuk eltelt id6k hanyadosa szolgaltattak az
atlagos hatasos és medd6 teljesitményeket.)

A masik feldolgozas eredményeként regresszios
gorbeseregeket kaptunk, amelyek koordinata- rend-
szerében az egyik tengelyen az aladllomas altal a
taplalasi szakasznak leadott teljesitmény (Ph). a
masik tengelyen pedig a taplalasi fesziiltség és d&ram
fazisszogének koszinusza (cos q) szerepel. A gorbe-
sereg paramétere az egyidejlileg mozgasban levd
szerelvények darabszama, illetve (mas gorbesere-
gek esetében) az egyidejlileg mozgéashan levd szerel-
vények ossztomege. Ennek a feldolgozéasnak Ki-
induldsi adataiként a teljesitményregisztralé és a
cosy-regisztralo miszerek altal készitett idéfigg-
vények szerepeltek, valamint olyan forgalmi ada-
tok, amelyek a mozgasban 1év8 szerelvényekre vo-
natkozo informaciokat szolgaltattak.

Megjegyezziik, hogy —negyeddranként, harom-
oranként stb. — az atlagos értékek id6fuggvényei



XXVII. EVFOLYAM, 1977. 9. SZAM

alapjan is lehetséges lenne regresszios gorbeseregek
készitése, erre azonban jelen munka keretében nem
keriilt sor. Lehet8ség van azonban arra, hogy 0ssze-
vessiik az atlagos id6fliggvényeket (az els6 feldol-
gozas eredményeit) a pillanatértékeket abrazolo
idéfliggvényekkel) a masodik feldolgozas kiindulasi
regisztratumaival).

Megjegyezzilk tovabba, hogy a kiértékelést digi-
talis szamitdgép (Kozlekedésmeérnoki Kar ODRA
1204 gépe) segitségével végeztik. Emberi kdzrem(-
kodésre lényegében csak a regisztralé mdszerek al-
tal rajzolt go6rbék koordinatdinak leolvaséasakor
tdmaszkodtunk. Emberi megfontolds eredménye-
ként jeldltik ki azon id6szakokat is, amelyekben
regisztralt id6fuggvények és forgalmi adatok képez-
ték a regresszids szamitas kiindulasi adatkészleteit.

Az atlagos értékek id6fliiggvényeinek értékelése

Az értékelés sordn az eredménylapokrdl mérési
helyszinenként és naponként kigy(jtottik azokat
az idészakokat, amelyeknél a negyeddras atlagos
fazistényez6 értéke a legkisebbre adddott. A leg-
kisebb fazistényez6n kivil megadjuk a hozza tar-
toz0 negyedoras atlagos teljesitményt is.,

Annak érzékeltetése érdekében, hogy ez az alta-
laban rossz fazistényezd hosszabb id§ atlagaban
mit jelent megadjuk ahhoz a haromoéras id6szakhoz
tartozo atlagos teljesitményt és fazistonyez6t is,
amely hadromdras id6szakban az emlitett negyed-
Orés id6szak van.

Az emlitett adatok helyszinenként! és iranyon-
kénti bontdsban az 1. tdblazatban lathatdk. A hely-
szinek jel6lése a kévetkez6:

D dombvidéki palya tapszakaszai;

S sikvidéki jellegli palya tapszakasza;

N nagy palyaudvart magaba foglal6 révid tap-
szakasz ;

K kisebb pdalyaudvart magaba foglalé révid

tapszakasz;

1. tablazat

A legkisebb negyedoras atlagos cos (p értékek

Helyszin és Haromorés atlag Negyedoras atlag
frany PMW) cos P (MW cos
D1 0,6 0,57 16 0,95
D2 0,2 0,36 16 0,95
S1 0,5 0,72

0,6 0,72 15 0,95
0,7 0,72
S2 01 0,14 13 0,92
N 0,2 0,13 0,7 0,66
K 0,2 0,27 04 0,67
H 01 011 0,9 0,81
R 01 0,25 0,2 0,63
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H rendez6 palyaudvarhoz csatlakozo delta jelle-
gl Osszekottetés tapszakasza;
R rendezd palyaudvar tapszakasza.

A 2. tdblazat a 24 ¢ras atlagos teljesitmény és
fazistényez6 értékeket mutatja be, szintén hely-
szinenkénti és iranyonkénti bontasban. Ezenkivil
feltlintettlik azt is, hogy a mérés a hét mely napjara
esett.

2. tablazat
24 6ras atlagértékek
Helyszin Na P(MW)  cos
és irany p
D1 Szombat 2,45 0,960
Vasarnap 2,60 0,950
Hétf6 2,30 0,950
Kedd 2,35 0,955
D 2 Szombat 2,15 0,925
Vasarnap 2,35 0,920
Hétfo 2,05 0,930
Kedd 2,00 0,925
S1 Szombat 2,20 0,975
Vasarnap 2,20 0,975
Hétf6 2,20 0,975
S2 Szombat 1,00 0,970
Vasarnap 1,30 0,950
Hétf6 1,20 0,950
N Szombat 0,60 0,805
Vasarnap 0,60 0,750
Hétf6 0,65 0,775
Kedd 0,60 0,815
K Szombat 0,35 0,890
Vasarnap 0,40 0,870
Hétfo 0,55 0,865
Kedd 0,50 0,850
H Péntek 0,85 0,925
Pzombat 1,10 0,900
Vasarnap 1,20 0,875
R Péntek 0,30 0,685
Szombat-Hétf6 0,46 0,590

Mint a tadblazatban is lathato, az S és a D jell
alalloméason mindkét kitaplalasi irdnyban mind az
atlagos teljesitmény, mind pedig a fazistényez6
eléggé kiegyenlitett. A fazistényezd értékei a sikvi-
déki esetben kiemelked6en jok, de a dombvidéki
esetben is a legkisebb is eléri a 0,92-t.

Ez a jo eredmény nagyrészt az alalloméasok altal
kitaplalt szakaszok forgalmi helyzetének (dént6en
atmend jelleg) tulajdonithatd. A két alallomas
eredmeényei kozotti kisebb kilénbség — a palya-
viszonyok eltér6 jellegén kivil valészindileg
kisebb forgalmi jelleg( eltéréshdl adodik.

Atovabbi esetekben az egyes kitaplalasi irdnyok-
ban mar sokkal heterogénebb a helyzet. Az N jeli

/////

mellett térténik a vontatas. Ugy tlnik, hogy a hét-
végi, hételeji forgalom hatasara a fazistényez6
csokken.

A K jell kitaplalasi irdnyban kisebb atlagos tel-
jesitmény mellett, de jobb fazistényezével folyik a
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vontatas. A hétvégi, illetve hételeji forgalom hatasa
itt nem mutathato ki.

Az el6zetes elképzelésektdl eltéréen, az N, K, H
és R irdnyok koziil a legjobb fazistényez6 a H jeli
kitaplalasi iranyban alakul ki, annak ellenére, hogy
ebb6l a kitaplalasi irdnybol kap energiat a rendez6
palyaudvar is. De mint a tablazatokban is lathato,
a rendez6 palyaudvar aranylag kisebb teljesitmé-
nye (a H Kitaplalasi irdny teljesitményének kb.
harmada) csak kis mértékben befolyasolja a fazis-
viszonyok alakulasat. Megallapithatd, hogy a hét-
végi megndvekedett forgalom nagyobb teljesit-
ményt igényel, azonban ilyenkor rosszabb a fazis-
tényez6. Ez annak tulajdonithato, hogy a nagyobb
forgalom miatt a tehervonatok nehezebben (csak
tobbszori megallassal és inditassal) jutnak be a
rendezd@be.

A H irdny viszonylag jo fazistényezdje kialaku-
lasanak az lehet a magyarazata, hogy a rendezd
palyaudvarok el6tt a kanyarokkal és emelked6kkel
teletlzdelt palyan a villamosmozdonyok csak vi-
szonylag nagy teljesitményfelvétellel tudjak avona-
tokat tovabbitani.

Az el6zbek alapjan kiszamitottuk, hogy az egyes
aldllomasok az aramszolgaltatotol atlagosan meny-
nyi teljesitményt igényelnek, és milyen fazisténye-
z6vel. A 3. tabldzat mérési helyszinenként tartal-
mazza ezeket az adatokat.

A regresszid-vizsgalat eredményeinek értékelése

Az atlagértékek idéfiiggvényei, valamint a re-
gisztral6 miszerek altal rogzitett pillanatérték-
idéfiiggvények nehezen tekintheték at olyan céllal,
hogy a valtozok (Ph, cos<p) korrelacidoja megéllapit-
hato legyen. Még nehezebb (gyakorlatilag remény-
telen) lenne a helyzet, ha attekintéssel kellene egyéb
valtozét( mozgd szerelvényszam, témeg) is a vizs-
galat korébe vonni. Sziikségessé valt tehat a beve-
zet6ben korvonalazott gorbesereg meghatarozéasa.

Szamitogépes programot (ALGOL 1204 prog-
ramnyelvben megirt programot, amely gépi kddos

015 0,2 0,3 0,4 0,5

Ph MA]
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3. téblazat
Az alallomasok 0Osszesitett jellemzdgi
Alallomas Nap P (MW) cos (P

Szombat 4,60 0,95

D Vasarnap 4,96 0,94
Hétf6 4,35 0,94

Kedd 4,36 0,94

Szombat 3,20 0,97

S Vasarnap 3,60 0,97
Hétfo 3,40 0,95

N—K—H—R * 2,10 0,86

* Mivel N—K—H—R iranyokban a méréseket nem egyide-
juleg végeztiik, nem tudjuk naponkeénti bontasban megadni a
teljesitmény és fazistényez0 értékeit. Itt a méréssorozat ered-
menyei alapjan az egiyes mérési napok teljesitmény és fazis-
tényez0 értekeinek atlagaval szamitottuk ki az alallomasra vo-
natkoz6 globalis atlagos teljesitményt és fazistényez6t

|

utasitassorozatra forditva 2663 egycim( utasitas-
bol all) készitettink abbol a célbdl, hogy a harom
valtoz6 kozott fenndlld kapcsolatot minimalis
négyzetes eltéréssel kozelitsiik. A szamitas kiindu-
lasi adatai a harom valtozé Osszetartozd érték-
harmasai :

= Ph,
X 2 = mozg6 szerelvények szama, illetve dssztéme-
ge,
X = cos 90.

A szamitas eredményei:
1. A harom valtoz6 kozépérteékei (y, x1x2);
2. A harom valtozé szérasa a kozépértékéhez
képest (b, av a2);
3. Linearis kozelit6 formula:
Y = K1+ K 2X t+ K 3X 2;

4. Kvadratikus formula:
y = K, + K2X, + KaX 2+ KJAX{+ KB\ + K iiX 1X 2;

0,6 0,7 0,8 0,9 1

4. dbra
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015 0,2 0,3 04 0,5

PhtMW]

5.y mért értékének a linearis és kvadratikus
kozelité formula alapjan szamolt y értékekhez ké-
pest értelmezett szorasa (o \ és ak);

6. A kvadratikus kozelit6 formula alapjan sza-
molt kozelitd gdrbesereg.

Megjegyezzik, hogy az 1. és 2. eredmény alapjan
kijel6lhet6 a gdrbesereg azon tartomanya, amelybe
azoknak a pontoknak tobbsége esett, amelyek
alapjan a regresszids szamitas késziilt.

A fentiek szemléltetésére a 4. és az 5. 4bran bemu-
tatjuk a dombvidéki tdpszakasz DI jelii iranyanak
els6 mérési napja alapjan tiszta tehervonati for-
galomra késziilt regresszio-vizsgalat eredményeként
kapott kozelit6 gorbeseregeket. A 4. 4bran a para-
méter a tapszakaszon egyidejlileg mozgo szerel-
vények dssztdmege, az 5. abran pedig ugyanezen
szerelvények darabszama. Az x 2 paraméter értéké-
nek meghatarozasara szolgalo formuldban a , kod-
szam” azt a szamot jelenti, amelynek megfelel6
szamjegyek — mint pontok — a gorbét kirajzol-
jak.

A mintaként bemutatott gorbeseregek a kovet-
kez6 szamitott eredményekhez tartoznak:

1. Kozépértékek:

Y = 0875
X, = 2,379 MW
X2= 2213t
X2 = 2,552 db
2. A valtozok (adatok) szordasa:
a —0,084
ax = 1,097 MW
a2 = 1,185t
a2 = 0,951 db

5. é&bra

417

0,6 0,7 0,8 0,9

3. Linearis kozelit6 formula:

y = 0,773 + 0,053X! —0,011X 2 (t),

y = 0,780+ 0,055X1-0,014 X2 (db).
. Kvadratikus kozelités

tonna paraméternél:

y = 0.633+0700X0.raXa-0.0rex? —

-0,006X1-0,005X"2;

darabszam paraméternél:

y = 0,605+ 0,198X1+ 0,025X2—0,027Xj —
—0,007X1—0,005X]X2
. A szamitott értékek szorasa

tonna paraméternél:

g = 0,058; ut = 0,041,

darab paraméternél

d = 0,057; C = 0,040.

A tovabbiakban ramutatunk néhany, a teljes
feldolgozds eredményébdl adddo osszefiiggésre.
Természetesen ezek javarészt a 4., illetve az 5. ab-
ran bemutatott mintag6rbékrél is leolvashatok.

Mivel a feldolgozasnal figyelembe vett pontok
z6me az éatlag korul a szorasnak megfelel6 tarto-
manyban (kétszeres szorasnyi zénaban) helyezke-
dik el, az eredménygorbék is leginkabb ebben a zé-
naban hitelesek. A masodfok( kozelités jellegébdl
adodé parabolikus gérbealaknak a helyi maximum
utani visszaesése (ndvekvd teljesitmény esetén csok-
kend fazistényezd) minden esetben az el6bb emlitett
tartomanyon kivil jelentkezik, igy nem vehet6
komolyan figyelembe.

Hasonldan kell értékelni azokat az eseteket,
amelyeknél a figyelembe vett pontok zOme kis
teljesitményhez tartozik. Ezekben az esetekben a
kirajzolt gorbéknek az emlitett tartomanyon tali
(nagyobb teljesitményhez tartozo) része 1-nél na-
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gyobb fazistényezd értéket is mutathat. (Itt arrol van
sz0, hogy a nagyobb teljesitmény(l tartomanyban
csak kevés pont van, vagy mar egyaltalan nincsen
a szamitasnal figyelembe vett pont.)

A kovetkez6kben tablazatosan osszefoglaljuk
az egyes eredménylapokrol leolvashatd maximalis
fazistényezd értékeket, a hozzajuk tartozo teljesit-
ménnyel és paraméterrel (tonna vagy darabszam).
A figyelembe vett pontok tartomanyat a felvett
teljesitmény atlagaval és szorasaval jellemezzik
(4. tablazat).

4. tablazat

A szamitott legnagyobb cos & értékek jellemzéi

© O
Tipus . ] c0s (pmex Sz6rds <@
Atlag Szérds P(MW/| cos (p o g
D1
teher (t) 238 11 34 095 0,041 1
teher (db) 238 11 34 096 0,040 0
vegyes (t) 2,69 16 64 10 0,056 4
vegyes (db) 269 16 46 099 0,054 3
személy (t) 241 14 36 09 0077 0—1
személy (db) 241 14 36 096 0,066 1
D 2
teher (t) 1,70 09 32 097 0,040 0
teher (db) 1,70 09 34 09 0,039 0
vegyes (t) 248 14 36 095 0,044 1
vegyes (t) 259 17 44 095 0,070 2
vegyes (db) 248 14 3,6 096 0,048 2
vegyes (db) 259 17 6,0 097 0,072 3
személy (t) 1,74 1.2 3,0 09 0,053 2
személy (db) 1,74 1.2 30 10 0,053 3
S1
teher (t) 156 0,96 24 097 0,059 2
teher (db) 156 0,96 2,4 100 0,059 2
vegyes (t) 2,1 1,0 32 1,00 0,050 2
vegyes (db) 2,1 1,0 3,2 099 9,054 2
személy (t) 137 08 1,8 10 0,048 2
személy (db) 137 0,8 1,8 099 0,050 2
S 2
teher (t) 0,7 0,4 1,2 10 0,075 1
teher (db) 0,7 0,4 1,2 10 0,088 1
vegyes (t) 0,84 05 14 10 0,064 3
vegyes (db) 0,84 05 14 099 0,064 2
személy (t) 0,57 0,46 1,2 097 0,057 0
személy (db) 057 0,46 1,2 10 0,057 2
N
személy (t) 1,34 0,76 — — 0,097 — .
személy (db) 1,34 0,76 — — 0,098 —
K
személy (t) 0,76 0,35 1,0 097 0,020 4
személy (db) 0,76 0,35 1,0 098 0,020 2
H
teher (t) 093 0,37 1,1 0,78 0,087 0

Mint a téblazathol is lathatd, a maximalis
fazistényezd értékek a teljesitmény atlagértékével és a
sz@rassal meghatarozott tartomanyon belll vagy ah-
hoz igen kozel esnek. Egy kivétel van, az N irany
ahol a pontok olyan kis teljesitményhez tartoznak,
hogy az extrapolacio még tovabbi fazistényezd-
novekedést jelent; a kirajzolt tartomanyban szélsg-
érték nem adddik. Itt — mint emlitettik — a fa-
zistényezd érteke formalisan 1-nél nagyobb is lehet.

kozlekedéstudomanyi szemle

Valamennyi irdny esetén lathatd, hogy vegyes
forgalomnal nagyobb teljesitményhez tartozik a
maximalis fazistényez6, mint dontéen teher- vagy
dontéen személyvonati forgalomnal. Ennek magya-
rdzatdt éppen a szétvalasztas jellegében taladljuk;
ugyanis a ,tiszta” személyvonati (tehervonati)
id6szak abban kiulénbézik a vegyest6l, hogy hié-
nyoznak bel6le a tehervonatok (személyvonatok),
és igy altaldaban a vizsgalt id6szakban kevesebb
vonat kozlekedik egyidejlleg, mint a vegyes for-
galmi id6szakban.

A fazistényezd értékének a 'paramétertSl (tonna,
darabszam) valo fiiggése a vizsgalt esetek kozel
80%-anal olyan jellegli, ahogy azt az el6zetes el-
képzelések alapjan vartuk.

Nevezetesen arrol van szé, hogy — figyelembe
véve egy mozdonyndl a fazistényez6 alakulasat a
sebesség (teljesitmény) fliggvényében, allithat-
juk — ha azonos dsszteljesitményt tébhb mozdony
vesz fel, akkor a fazistényez6 az egy mozdonyra
juté kisebb teljesitmény miatt alacsonyabb, mint
akkor ha kevesebb mozdony fogyasztja ugyanazt a
teljesitményt. Megjegyezziik, hogy a ,,0” paramé-
terdi pontok az interpolalas lehet6sége érdekében
keriltek kirajzolasra. Az o6sszefliggések a paramé-
terre is méasodfokuak, igy nem linearisan kell inter-
polalni!)

Visszatérve az el6bbi megallapitasra, az esetek
mintegy 80%-anal az érvényes tartomanyon belil a
, 07 jelli gorbék futnak feliil, és a szamok ndvekedé-
sének megfelel6en az egyes gorbék egyre alacso-
nyabbrdl indulnak.

A maximalis fazistényez6 kornyezetében altala-
ban a paraméter mar kevés szerepet jatszik, az
egyes gorbék metszik egymast. Ez adott esethen a
sorrend megforduldsat is jelenti, ami azonban
figyelmen kiviil hagyhat6, mert a maximumon tali
pontok az esetek tobbségében mar nem esnek az
érvényes tartomanyba.

Az emlitett (és el6z6kben mar feltételezett)
torvényszer(iség érvényesiilését természetesen tobb
tényezG befolyasolhatja. igy pl. az érvényesiilés
szempontjabél kedvez6tleniil hat, ha a forgalmi
adatok nem allapithaték meg elég pontosan.

Kisebb pontatlansagok esetén csak az atlagosnal
nagyobb szorast kapunk, nagyobb pontatlansag
esetén azonban a helyzet szinte teljesen attekint-
hetetlen.

Azokban a vizsgalt esetekben, amelyekben az
emlitett 0sszefliggés nem érvényesiil, a varttol el-
téré sorrend( gorbék viszonylag kozel fekszenek
egymashoz.

Barmely két gorbe egymastél mért legnagyobb
flgglleges tavolsdga (az érvényes tartomdanyon
belul) kisebb a szdrasi tartomanynak megfeleld
tavolsagnal.

Az ,,N” irany esetében véleményiink szerint a
viszonylag nagyszamu dresen futé mozdony be-
folyasolja kedvez6tlenill az dsszefliggés érvényesi-
lését. Ezeket a mozdonyokat a forgalmi adatok
(indulas, érkezés) nem tintetik fel.

A ,,K” irdnyra a kis vonatsulyok jellemz6ek.
Feltételezhetd, hogy ez is kozrejatszik a gorbék
sorrendjének megforduléséaban.

A ,,H” irdnynél a fazistényez6 legnagyobb érté-
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ke — még ha a globélis szorast hozzaadjuk is —
lényegesen kisebb, mint az atlagértékek id6fiigg-
vényénél kapott eredmények. Ez valdszinlileg ab-
bél adodik, hogy az igen nehezen értékelhet6 for-
galmi helyzet alapjan kivalasztott id6szak, ami igy
nem is tekinthet6 a tébbihez hasonld mértékben
jellemzének, viszonylag alacsonyabb fazisténye-
z6jl volt.

A H irany kul6nleges helyzetébdl, illetve a mar
emlitett kivalasztasabol adodik az is, hogy a da-
rabszam paraméteres eredményt a szamitégép nem
adta ki. A hibajelzés és az adatok alapjan arra az
egyértelm( kovetkeztetésre jutottunk, hogy keveés
kilonbdz6 paraméter( pont volt az adatok kozott,
és igy a regresszio-szamitas nem volt elvégezhetd.

A rendez6'palyaudvari forgalmi helyzet és a
pillanatnyi teljesitményfelvétel, valamint a fazis-
tényezd érték dsszefliggése annyira attekinthetetlen
volt, hogy a varhato igen nagy szorasra vald tekin-
tettel regresszid-szamitast végezni nem tartottuk
érdemesnek.

KOVETKEZTETESEK

Dombvidéki és sikvidéki, dont6en atmend for-
galommal terhelt tapszakaszu allomasokon a
24 Oras atlagos fazistényez6 legkisebb értéke is
0,94, illetve 0,95. Ezért az ilyen aldllomésokon szi-
liciumdiédas mozdonyok kozlekedése esetén sziik-
ségtelen fazisjavité berendezés telepitése.

Ha azN—K —G —R iranyok taplalasa esetén a
fazistényez6 értékét cosp= 0,95-re kivanjuk javi-
tani, a szikséges medd6 teljesitmény a kdvetkez6-
képpen alakul:

— a vontatds atlagos hatasos teljesitményigé-
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— a fazisjavitd berendezés telepitésével a javi-
tott fazistényezé:
cosgpjav = 0,95; tgg9jav = 0,328;

— a vontatas atlagos meddd teljesitményigé-
nye:
Qi = Ptgyv = 2,1-0,594 = 1,25 MVAr;

— fazisjavitd berendezés telepitésével az aram-
szolgaltatotél kapott meddé teljesitmény:

Qk = Ptg<pjav = 2,1-0,328 = 0,69 MVAT;

— a szikséges meddd teljesitmény, amelyet a
fazisjavitd berendezésnek kell szolgaltatnia;
Qz = Qi-Qk = 1,25-0,69 = 0,56 « 0,6
MVAr;

Tehat olyan fazisjavité berendezést kell telepi-
teni, amely 0,6 MVAr medd6 teljesitményt tud
szolgaltatni.

Az ily médon kiszamitott Q¥ = 0,6 MVAr medd6
teljesitménnyel addig lehet tartani a cosmm =
= 0,88 értéket, amig a vontatasi atlagos fazisté-
nyez6 cospv = 0,77 ald nem sillyed. A cosgpjav
nem lesz kapacitiv, ha a cos<pv = 0,96.

Osszegzésképpen tehat, ha a fazisjavito beren-
dezés

QE= 0,6 MVAr

meddd teljesitményt szolgaltat, az &ramszolgaltato
szempontjabdl érdekes atlagos fazistényezd

0,88 < coepwy < 1

értékek k6zott marad akkor, ha a vontatasi atlagos
fazistényez6
0,77 ™ cosqv < 0,96

kézott marad, és az atlagos vontatasi teljesitmény
a szamitasnal figyelembe vett 2,1 MW.

Méréseink szerint a 24 0ras atlagos fazistényez6
minden esetben véarhatdan a két értékhatar kozott
marad.

Egyesuleti hirek

nye:
P =21 MW;
— a vontatasi atlagos teljesitménytényez6:
cos v = 0,86; tg v = 0,594;
(Folytatas a 412. oldalrol)
Méajus 10.

A Kozuti Szakosztaly rendezésében eladas:

A termoviziés hémérsékletmérések eredményei az asz-
faltatépités teriletén

El6adé: LUKACS GYORGY (Miskolc, KEV)

Majus 10.
A Postai és Tavkozlési Tagozat Epitési Szakosztalya
rendezésében el6adas:

Beszamolé a Siemens mincheni telephelyén tett lato-
gatasrol (MUanyag kabelek, végelzardk és kabelbor-
dak szerelése)

El6ad6: SMIGURA LASZLO (PVIG)

Méajus 11

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakoszta-
lya rendezésében el6adas:

A forgalomgatlo tényez6k feloldasaval kapcsolatos uta-
sitdsok tapasztalatai
El6ad6: VERES IREN (PVIG)

Majus 11,

A Varosi Forgalomszervezési Szakosztaly rendezése-
ben el6adas: A forgalmi koéridlmények kisjavitasok-
kal torténd rendezése

Eléado: ROZSA TAMAS (BRFK Kozlekedésrend.)

Majus 12,

A Mérnoki Szerkezetek Szakosztaly Vasuti Hirado

.. Szakcsoportja rendezésében el6adas:

Uf VasUtl Hjdszabalyzat acélszerkezetek fejezete
6addk: SZEPE FERENC (BME), FORGO SANDOR
(KPM VF.)

Majus 12.

A Postai és Tavkozlési Tagozat M(isorszoérasi Szakosz-
talya rendezésében el6adas:

Az elektromagneses kompatibilitas néhany gyakorlati
kérdése az 1 GHz feletti frekvenciasavban

El6ad6: DR. TURI KOVATS ATTILA (PRTMIG)

(Folytatas a 428. oldalon)
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A KOzUTI KOZLEKEDESI

TUDO MA NYOS

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

KUTATO INTEZET KOZLEMENYEI

Utasvédelem autdbusz felborulasa esetén

vessey TAMAS

Bevezetés

Az utobbi években vilagszerte nagy sulyt he-
lyeznek a gépjarmlvek passziv biztonsaganak
fokozasara. Ez a tendencia az autobuszgyartas-
ban is kezdi éreztetni hatdsat. Egyre tobb ismert
gyar igyekszik kialakitani az Gn. biztonsagi au-
tébuszt, amely balesetek alkalmaval képes meg-
védeni az utasokat a stulyos kdvetkezményektél.

Ezek a biztonsagnoveld intézkedések igen szé-
les korliek, a jarm(vek kiils6 burkolatanak ki-
alakitasatdl kezdve az energiaelnyel§ 16khéarito-
kon és er@sitett vazszerkezeteken keresztil a
biztonsagi 0vék, illetve biztonsagi ulések, parna-
zott belsd feluletek kialakitasaig, sokféle rész-
teruletet foglalnak magukba.

Jelen cikkben ezeknek egyikét, a vazszerke-
zet szilardsagat targyaljuk, azt is kifejezetten a
felborulas szempontjab6l: nem foglalkozva a
kialonb6zd tkdzéses balesetek kdvetkezményei-
vel.

Az autébusz felboruldsa az egyik legsulyo-
sabb baleseti forma; ilyenkor ugyanis vala-
mennyi utas kozvetlen életveszélybe kerilhet.
Az elmult évek folyamén tobb ilyen természet(
stlyos szerencsétlenség tortént (I. és 2. abra).

A Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium
megbizta a Kozuti Kozlekedési Tudomanyos
Kutaté Intézetet, hogy dolgozzon ki — a leg-
Ujabb autébuszépitési irdnyzatok korabban fel-
tdrt hidnyossdgainak kikiiszobolését célz6 —
olyan el6irast, amely az autébuszok vazszerke-
zetének szilardsagi tulajdonsagait szabalyozva,
a jov6ben a lehetséges minimumra csékkenti az
utasok veszélyeztetettséget.

A vazszerkezetek szilardsagara vonatkozo eld-
irasok mielébbi kidolgozasat slirgette az a ko-
rilmény is, hogy a sulycsdkkentés, a jo kilatas
és esztétikus kiils6 érdekében a modern eurdpai
autobuszok Un. panorama kialakitasban késziil-
nek. Ez pedig 6hatatlanul a tet§ és a tettétartd
szerkezetek teherbiréképességének csokkenése

1. 4bra

iranyaban hat; marpedig nyilvanvald, hogy egy
esetleges felborulds alkalmaval pontosan ezek a
szerkezeti részek védhetik meg a bennul6k testi
épségét, életét, ha szilardsaguk ehhez elegends.

A témara vonatkoz6 kulféldi irodalom rend-
kivil szegény. A spanyol és amerikai iskolabu-
szokra vonatkozé el6irds az autébuszok vézszer-
kezetének a borulasos balesetek szempontjabol
valo szilardsagi megfelel6ségét fliggbleges ira-
nyu statikus tetOterheléssel kivanja vizsgalni.
Ennek a modszernek elénye, hogy az autobusz
vizsgalat kozbeni igénybevétele (megfeleldség
esetén) nem haladja meg egyetlen szerkezeti
elemben sem a folyadshatar értékét, és igy a
vizsgalat a jarm(vet nem kéarositja. Ennek elle-
nére az ilyen vizsgalati modszert nem tartjuk
6nmagaban elfogadhatonak és a biztonsagos ki-
alakitds megfelel6 bizonyitékdnak — még ered-
ményes kisérlet esetében sem.

E véleményiinket az a tény is alatamasztja,
hogy példaul az egyes, a statikus tet6terhelés
alapjan megfelelének tlin6 autébusz-tetészerke-
zet valdsagos baleseti szituacioban nagymértékd
deformacidt szenvedett, tovabba, hogy az emli-
tett statikus tet6terhelési modszer semmiféle in-
forméciot nem nydjt a szerkezet energiaemészt6
képességére vonatkozo6an, ugyanakkor a vizsga-
lat eredménye — azonos méretl és szilardsagul
szerkezeti elemek esetén is — jelent6s mérték-
ben befolyasolhaté a tarték geometriai kialaki-
tasdval.

Konnyen belathaté ugyanis, hogy a kizarolag
fligg6leges terhelésbdl allo vizsgalat szempont-
jabdél legkedvez6bb a fliggbleges tetétartd oszlo-
pokkal rendelkezd, a fels6 éleknél sarkosan Kki-
alakitott, négyszog keresztmetszer(i autdbusz;
ugyanakkor a tényleges felborulas esetén ez a
kialakitas bizonyul a legkedvez6tlenebbnek.

Amennyiben egy megfeleld biztonsagi el8iras
elvi sémajat probaljuk felallitani, megallapit-
hatjuk, hogy annak altaldban két f6 részt kell
tartalmaznia:

Z é&bra
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— kovetelményrendszert, amelynek Kkielégi-
tése esetén a vizsgalat targyat képez6 termék
megfelelének mindsil;

— azon koérlilmények (vizsgalati modszer) le-
irasat, amelyek mellett az el6bbiekben emlitett
kévetelményeknek teljestlniik kell.

A fentiek alapjan két iranyban indult meg a
kutatdmunka:

a) melyek azok a korilmények — életadta
szituaciok —, amelyek soran egy autobusztol el-
varhatd, hogy felborulasos baleset soran is biz-
tositsa a bennll6k szdmara a tulélés lehet6sé-
get;

b) melyek azok a kritériumok, amelyek telje-
stlése esetén biztositottnak latszik a tulélés le-
het6sége, illetve a jarm({ megfelel6 védelmet
nyudjt az emlitett kériilmények kozott.

A baleseti szituaciok elemzése

A balesetek korét kizardlag a felborulasos
balesetekre szilkitve, még mindig szdmtalan va-
riacié szerint mehet végbe a borulds. Nyilvan-
valo, hogy nem lehet egy jarm(vet minden le-
hetséges esetre kiprobalni, illetve ellen6rizni.

Kézenfekv6, hogy a gyakori, a jellemz8 és
ezen belul a legkritikusabb esetet, illetve ese-
teket kell kivalasztani, eés az ellenérzést ezekre
elvégezni. Igy valoszinl, hogy az autébusz az
0sszes tObbi, gyakrabban el6fordulé esetben is
kielégiti az igényeket. Természetesen ki kell re~
keszteni a vizsgalatokbdél az olyan széls6séges
igénybevételekkel jaro baleseteket, amelyek so-
ran jozan belatas alapjan nem kivanhaté meg az
autébusztol, hogy az utasok szadmara védelmet
nyujtson (pl. szakadékba zuhands, hidrdl leesés
sth.). Tovabba olyan egyszer(isitéseket kell vég-
rehajtani, melyek lehetévé teszik a balesetek le-
folyasanak konkrétabb elemzését (pl. hosszira-
nyu sebesség elhanyagolasa, oldalirdnyd mozga-
sok korlatozasa stb.).

Az elmondottak figyelembevételével a kdvet-
kez6 eseteket tekintettik at:

1. A vizszintes sikon levd jarm( egyik oldali
kerekei korul atbillenve, az eredeti tamfelilet-
tel parhuzamos (azaz ugyancsak vizszintes) sik
I feliletre zuhan, mely az eredeti sik alatt he-
lyezkedik el, 0—6 m k&zotti barmilyen szintkii-
I6nbséggel.

2. A tet6n val6 egyszeri atfordulds — a hossz-
tengely korili min. 270°-0s fordulat — sik tala-
jon, amelynek a vizszintessel bezart hajlasszdge
0—35°-ig valtozva barmilyen értéket felvehet.

3. Ugyanaz, mint a 2. eset, azzal a kiilénbség-
gel, hogy a lejtét barhol megszakithatja egy viz-
szintes sik (természetesen csak a> 0° hajlas-
szogl lejté esetén).

Tovabba a kovetkez6 egyszer(sitd feltételeze-
sekkel élhetink:

— a jarmd haladasiranyd sebességkomponen-
se elhanyagolhatd (allo jarmda),

— a jarmd oldalirany( sebessége az atbille-
nés hatarhelyzetében elhanyagolhatéan kis ér-
tékd,

— az autébusz talajtérése mindenkor a talaj
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sikjaval parhuzamos elem mentén torténik
(egyenletesen megoszlé terhelés),

— a talaj Osszetétele az 1. esethen beton vagy
aszfalt, a 2. és 3. esethen fiives talaj, vagy az
egyéb szokasos toltés Osszetétel barmelyike le-
het,

— a talaj teljesen sik, sziklak, mélyedések
sth. nem zavarjak,

— az autébusz a névleges teljes terhelésnek
megfelelé tdmegd.

Az el6bbiekben felsorolt harom borulési cso-
port tovabb szlkithetd.

Az 1. csoport a gyakorlat szempontjabdl két
tovabbi csoportra bonthat6. Ugyanis kis szint-
kulénbségek esetén az autdbusz viselkedése
megegyezik a 3. csoportba tartozd, a 35°-0s lej-
t6t ugyanolyan szintkilénbséggel megszakito
vizszintes sik esetével, ti. ebben az esetben a
lejtés szakasznak még nincs jelent6sége, mert a
jarm{ borulasa soran a lejt6héz hozza sem ér.
Ez az eset a gyakorlatban pl. &rokba boruldsként
vagy igen alacsony toltésrél valé leboruldsként
jelentkezhet, ezért elemzését is a 3. pontban cél-
szer(i elvégezni.

A 2 m-nél nagyobb szintkilénbségl zuhanas
gyakorlatilag pl. kétszintli keresztezéseknél jo-
het létre, ahol a k6zGt masik kozut vagy vasuati
vonal felett halad. Ekkor azonban a két palya-
test szintkilénbsége minimalisan 5—55 m. Fi-
gyelembe véve, hogy hazank Gthalézatanak mi-
lyen elenyész8en csekély hanyadat jelentik a
kétszintli keresztez6dések, tovabba, hogy az
ilyen helyeken altalaban az atlagosnal nagyobb
figyelemmel vezetik a jarm(veket, vélemé-
nyitnk szerint az ilyen szintkilonbségl lezuha-
nasos baleset semmiképpen sem tekinthetd tipi-
kusnak.

Nem szabad figyelmen kivil hagyni azt a ko-
rilményt sem, hogy az emlitett magassagbol,
korlat attdrése utan vald lezuhands esetén az
autébusz a legkiilénfélébb -helyzetekben érhet
talajt, és igy a vazszerkezet igénybevétele olyan
széles hatarok kozott valtozhat, ami egyébként
is lehetetlenné tenné konkrét vizsgalati mddszer
kialakitasadt. Mindezeket szem el6tt tartva, cél-
szerlinek lattuk a fenti eseteket a tovabbi vizs-
galddésainkbdl Kkizarni.

A 2. csoport a kiilonb6z6 hajlasszogl, sik lej-
t6kon valo zavartalan atforduldasokat foglalja
magaba.

A lejté hajlasszégének als6 hatarértéke 0°
(vizszintes talajon valo atfordulads), mig a cél-
szerlen figyelembe veendd fels6 hatdr —ma gya-
korlatban el6fordulo és a szabvany altal régzi-
tett legmeredekebb, Un. 64-es toltésrézsi (33,6°)
miatt — kb. 35°.

A 0—35°-0s szotartomanyba es6 barmely
hajlasszogl lejtén valo borulds tekintethd tipi-
kus, jellemz6 esetnek; ezért ezek kdzil — a
mértékado vizsgalati igénybevétel meghataroza-
sahoz — azt kell kivalasztani, mely a jarmd
vazszerkezetében a borulas soran a legnagyobb
kérosodést okozza.

A cél érdekében kidolgoztunk egy szamitasi
eljarast, amely azonos kezdeti feltételbdl kiin-
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ddlva lehetévé teszi a kilonbdz6 hajlasszogl
lejt6kon torténd borulaskor az autdbusz Utkdzé-
si energidjanak, valamint a fellép6 maximalis
er6hatasoknak a ko6zelit6 meghatarozasat.

A szamitasi eljards hianyossaga volt, hogy a
— konstrukcidonként és talajviszonyonként val-
toz6 — deforméaciok (adottsdgaink figyelembe-
vételével kdvethetetlen) zavar6 hatasanak kiki-
szobolése céljabol, a modellvalasztds soran
kénytelenek voltunk a vazszerkezetet és a talajt
teljesen merevnek feltételezni. Igy az ered-
ményként kapott energiaértékek nem tekinthe-
tok mértakadonak a tényleges igénybevételek
meghatarozasahoz, de tampontot adtak a kilén-
b6z8 lejt6szogek esetén fellépd igénybevételek
egymas kozdotti 6sszehasonlitdsahoz.

Az Osszehasonlité elemzés sordn megéllapitot-
tuk, hogy a 0-t6l 35°-ig terjedd szogtartomany-
ban a jarm( igénybevétele a névekvld lejt6szo-
gek felé haladva, folytonos és allandéan emelke-
dé fliggvény szerint valtozik, tehat azonos — az
atbillenési hatarhelyzetben mozgasi energiaval
nem rendelkez6 jarmi(ivet figyelembe vevé —
kezd6 feltételek mellett, a legkritikusabb lejt6-
nek a kb. 35°-0s (BA-es) rézsl tekinthet§. Meg-
allapitottuk tovabba, hogy a fenti kdérilmények
kozott a jarm{ teljes atboruldsa csak kb. 32°-
nal nagyobb lejt6sz6gek esetén megy végbe,
mig ennél kisebb szdgértékek esetén csak oldal-
rad6lés kdvetkezik be.

A széamitasi eljards kisérleti alatdmasztasara,
valamint a szamitassal — az egyszer(sitett sza-
mitadsi modellvalasztas miatt — nem jél kdvet-
het6 borulasi folyamatszakaszok tovabbi tisz-
tdzasa céljabol kisminta-kisérleteket végeztiink.

E célbol elkészitettik az 1k 250-es 1:10 ara-
nyd kicsinyitett és egyszer(isitett modelljét. A
modell aluminiumb6l késziilt, az ablakdv alatti
részek, valamint a tet6szerkezet merevségét, a
deformalddé elemként alkalmazott — ablakosz-
lopokat helyettesit6 — két borulokeret merev-
ségénél tdébbszoérésen nagyobbra vettiik, hogy a
vizsgélatok sordn csak a cserélhetd és valtoztat-
hatdo keresztmetszetli borulokeretek szenvedje-
nek deformécidt.

Az ablakoszlopokat helyettesit6 tartoelemek
teherbir6képességét (méreteit) Ugy valasztottuk
meg, hogy a vizsgalatok soran jol mérhetd, de a
teljes tonkremenetelt6l még tavol es6 deforma-
ciok keletkezzenek. Az igy elkészitett tartdele-
mekkel a 0-t6l 35°-igterjed6 szogtartomanyt
5°-0s lépcs6kben 3—3 boritadssal vizsgaltuk;
minden boritds utadn cserélve a tartéelemeket. A
maradd deformécid értékeit tablazatban rogzi-
tettik. A méréssorozat alapjan megallapitottuk,
hogy az autébuszmodell (geometriai méretei, su-
lya, sulyponti tengely-elhelyezkedés és formai
kialakitasa szempontjabol az Ik 250-es tipus ki-
csinyitett modellje (kb. 28°-0s lejtészog alatti
rézsiikon csak oldalara délt, ennél meredekebb
rézsikon viszont mar teljes atfordulast végzett.

A 28°-0s értéknek az elméletileg meghataro-
zott 32°-0s értékt6l valé eltérése a deformaciok
hatasaval magyarazhatd.

Egyértelm(ien adodott az az eredmény, hogy
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a legnagyobb deforméaciok 35°-os lejt6sz6g ese-
tén keletkeznek. Meglep6 eredményt hozott
azonban a kisérlet a végleges, marad6 deforma-
cidk iranyaval kapcsolatban. A varakozassal és
egy a gyakorlatban el6fordult valésagos baleset
eredményével ellentétben ugyanis, az els6 ki-
sérletek sordn alkalmazott tartdszilardsdg mel-
lett, a végleges marad6 alakvaltozas iranya,
az els6 talajtérés soran (a borulas iranya feldli
fels6 oldalél utkdzésekor) fellépé igénybevétel
iranyaval ellentétes volt.

A jelenség okainak tisztazasa céljabol a ki-
sérletet tobbszér megismételve képmagnoéra, il-
letve filmre rogzitettiik a borulasi folyamatot,
majd a felvételeket lassitva visszajatsz6ttiik, és
a kovetkezbket figyelhettik meg.

A borulas els§ fazisaban, a fels§ oldalél talajt-
érése pillanatdban fellép6 igénybevétel jél ész-
lelhetd deforméciét okozott. A méasodik fazis-
ban, amikor a tetd tulso éle is talajt ért, az autd-
buszmodell f6 tomege (az ablakdv alatti auto-
buszrész), a talajon fekv@ tetd felett atlendilve
az els6 fazisnal joval nagyobb, azzal ellentétes
irany( deformaciot valtott ki.

Feltevéseink szerint a tényleges baleset soran
keletkezett roncsol6dasok irdnya azért lehetett
ellentétes a modell deforméaci6jaéval, mert az
ablakoszlopok viszonylagos merevsége joval ki-
sebb lehetett a modell tartdinak merevségénél,
és igy mar a borulés elsé fazisanak igénybevéte-
le elég volt a szerkezet teljes tonkremeneteléhez.

Ezen elmélet igazoldsa céljab6l masodik Kki-
sérletsorozatot végeztiink, amelynek soran a te-
tét tartd elemek keresztmetszetét fokozatosan
csokkentve, tovabbi boritdsokat végeztiink az
addigi korilmények kozott. Korualbelil az ere-
deti tartdmerevség felénél valoban elértiik azt a
hatart, amely alatt a boruldas kdvetkezményei
teljesen megegyeztek az emlitett balesetével. Az
els6 utkozéskor ugyanis a tartéoszlopok oly-
mértékben megrogytak, hogy a tet6 tulsé élé-
nek leitkdzésekor a modell teste mar nem tu-
dott atlendilni az ellenkezd irdnyba, hanem az
eredeti deforméaciot ndvelve fordult tovabb.

A modellkisérletek felhivtdk a figyelmet ar-
ra, hogy ha a kisérletet életnagysagu autébusz-
szal megismételve (amelyen az ablakoszlopok
merevségét valamilyen moédon megndvelték) a
fent leirt jelenség el6all, akkor a tet6szilardsag
esetleges laboratoriumi vizsgalati médszereként
semmiképpen sem elegendd a borulas els6 fazi-
sat helyettesit6 — az egyik felsé oldalél egysze-
ri beiitkbzését reprezentalé — igénybevétel al-
kalmazéasa, hiszen a masodik fazisban ennél jo-
val nagyobb (ellenkez6 irdnyd) igénybevétel
léphet fel.

Az azlta elvégzett gyari autébuszboritasi ki-
sérletek teljes mértékben alatamasztottak eze-
ket a megallapitasokat. A kisérletek soran egy
normal és egy er@sitett vazszerkezetld autébusz
vizsgalatara kerilt sor. Az er@sitett jarm( a bo-
rulas sordn tokéletesen Ugy viselkedett, mint az
eredeti modelliink, mig az er@sités nélkili au-
tébusz a gyengitett vazi modellnek megfelel6en
rongalédott.



XXVII. EVFOLYAM, 1977. 9. SZAM

A 3. csoportba sorolt borulasi szituaciok ab-
ban kilénbdznek a 2. csoportbeliekt6l, hogy a
lejtét barhol megszakithatja egy vizszintes sik
(a toltés alatti sik teriilet). Az eddigi megfonto-
lasok felhasznalasaval itt mar csak a 35°-0s lej-
t6 kilénbozd szintkiilonbségl eseteit vettik fi-
gyelembe.

Ez a csoport szamitasi modszeriinkkel mar
nem kovethetd, hiszen a borulas elsé fazisaban
felemészt6dott energia, a merev modell és ta-
lajviszonyok feltételezésével, meghatarozhatat-
lannd valik, méarpedig ennek elhanyagolésa itt
nem engedhet6 meg. Emiatt a vizsgalatok célja-
ra ismét modellkisérleteket végeztiink. Hangsu-
lyoznunk kell, hogy a kisérletek eredményeit
kizarélag min6ségi és nagysagrendi Osszevetés-
re kivantuk felhaszndlni, és nem pontos meny-
nyiségi kdvetkeztetések levondsara.

Az el@rebocsatottak figyelembevételével a
kovetkezd eseteket vizsgaltuk.

— avizszintes (megszakitd) sik az eredeti tam-
feliilet alatt olyan kis szintkilénbséggel he-
lyezkedett el, hogy a borulas sordn az els6 (tetd-
éi) UtkOzési fazis mar a vizszintes sikon ment
végbe.

A varakozasnak megfelel6en azt tapasztaltuk,
hogy mindaddig, mig a keréktalppont és a be-
Utkdzés vonala kozti sz6g el nem érte a kb.
28°-0s értéket, csak oldalrad6lés kdvetkezett be.
Ennél nagyobb szdégek (s igy nagyobb szintkii-
I6nbség) esetén a modell mar tetére is billent,
de a mért deforméciok minden esetben sok-
szorta kisebbek voltak a megszakitas nélkali
lejtén vald borulas esetén mért deformacioknal.

— Amikor a vizszintes megszakito sik hely-
zetét Ugy valasztottuk meg, hogy az elsé és ma-
sodik tet6éi felfekvési vonalai kdzott csatlakoz-
zon a rézs(ihéz, a borulasi folyamat részleteiben
is és végeredményében is majdnem teljesen
megegyezett a megszakitas nélkili leboruléas
esetével. A mért deformaciok értékei nagysag-
rendileg megegyeztek az ott mért értékekkel,
és mindvégig kevéssel azok alatt maradtak; a
kilénbség azonban nem haladta meg a 10%-ot.
A deformacids értékek egyitt n6ttek a megsza-
kitésik szintklilonbségének novelésével.

— Azt az esetet, amikor a megszakito vizszin-
tes sik a masodik Utkdzés helye alatt csatlako-
zik a lejt6héz, mar nem kell kildn vizsgalni,
mert teljes egészében megfelel a megszakitas
nélkili lebomlasnak; ugyanis a deformaciok
alakulasaban az ilyen megszakitds mar nem
jatszhat szerepet.

A szamitasok és modellkisérletek eredménye-
képpen hataroztuk meg az un. standard borula-
si szituaciot.

Az elemzésb6l levonhatd tanulsdgokat 6ssze-
foglalva megallapithatd, hogy akkor célszer(
egy autébuszt a borulasos balesetek szempont-
jabol megfelel6nek tekinteni, ha a jarm( @4es
(kb. 34°-0s) toltésoldalon teljes terheléssel lebo-
ritva — legalabb 270°-os atforduldas soran —
nem szenved nagyobb mértékld karosodast,
mint ami mellett a vazszerkezet még biztositja
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az utasok szamara a tuléléshez sziikséges szabad
teret.

Vizsgalati mddszerek

Az autdbuszok vazszerkezeti szilardsaganak
ellen6rzése tobbféle modon lehetséges.

A legtébb informéacidt természetesen a valé-
sagos, a standard borulasi szituacionak megfele-
I6 mesterségesen el@idézett baleset adja. Ez a
természetes boritast vizsgalat.

Lehetséges a vizsgalat elvégzése laboratériu-
mi korilmények kdzott an. kvazistatikus terhe-
lési vizsgdalattal is. Ekkor az autébusz vazszer-
kezetét a tet6élek mentén bevezetett statikus
terheléseknek vetik ald, pontosan meghataro-
zott irdnyokban, és a vazszerkezetnek ezek so-
ran képesnek kell lennie a standard borulasi
szituacié alapjan meghatarozhaté deformaécios
munka elnyelésére anélkiil, hogy a kés6bbiek-
ben ismertetésre keril6 védett tér sérelmet
szenvedne.

Még egyszerlbb, cs6, természetesen kevéshé
koltséges, am pontatlanabb modszer a részegy-
ségvizsgalat. Ennek sordn az autébusz egymas-
tdl kilénb6z6 tetbtartd elemeibdl egyet-egyet
vetnek kvazistatikus vizsgalat ald, saz autobusz
akkor tekinthet6 megfelelének, ha az 6sszes te-
tétartd elemek energiaelnyel§-képessége a meg-
engedett deformaciok mellett nagyobb, mint a
standard borulédsi szitudciébdl adédd érték.

A legegyszer(ibb és legolcs6bb vizsgalati mod
a szamitas. A teljes vazszerkezet energiaienye-
16-képességének szamitassal vald meghataroza-
sdnak modja elvileg megegyezik a részegység-
vizsgalati mdédszerrel; azonban mig ott minden
egyes, eltér6 kialakitdsi tartéelem energiael-
nyel6-képességét méréssel kellett meghatarozni,
itt ezt a kevéshé pontos szamitds helyettesiti.

Természetesen a két utobbi vizsgalati maéd-
szer csak kis darabszdmban gyéartott autobuszok
esetén indokolt, amikor egy teljes jarmiivaz
roncsolasos vizsgalata aranytalanul nagy kolt-
ségkihatassal jarna, tovabba alkalmazasuk el6-
feltétele, hogy a standard baleseti szituaciéval
valé egyenértékiiség bizonyitott legyen.

Az utasok védelmének fogalma

Az autébuszok utasainak védettségét borula-
sos balesetek alkalmaval akkor tekinthetjik ki-
elégitének, ha a jarm{ vazszerkezete a ponto-
san definidlt borulasi szituaciéban képes bizto-
sitani az autébuszban elhelyezkedd valamennyi
ulés koril egy olyan méreti szabad teret, amely
lehet6vé teszi, hogy a helyén maradé utas a bal-
esetet sulyos kovetkezmények nélkil talélje.

A szabadon maradé tér pontos meghatarozéasa
tobbféle, elvileg kiilonb6z6 mddon torténhet.

Elképzelésink kialakitdsakor a kovetkezd le-
het6ségeket vettik figyelembe.

1.  Elvileg lehetséges az autobusz valamennyi
(de legalabbis a veszélyesnek itélt néhany) ul6-
helyére antropoldgiai probadt (un. Oscar huma-
nust) elhelyezni, gondoskodva a borulds folya-
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man valé helybenmaradasukrol, pl. legaldbb
kétpontos biztonsagi ovvel. Ebben az esetben a
kévetelmények teljestiléseként példaul azt az
esetet lehetne tekinteni, amikor a prébababuk
egyike sem szenved olyan igénybevételt, mely
az ember szamara 8 napon tal gydégyuld sériilést
jelentene. 4

Kétségkivil ez a modszer szolgaltatna a leg-
tébb informacidt az utasok védettségi fokara vo-
natkozoan, azonban az ilyen prébababuk kell6
szamban vald beszerzésének nehézsége, sérilé-
sének veszélye és koltségessége, valamint az
Uléshez valo régzitésik megoldasanak nehézsége
miatt a kdzeljov6ben nem latjuk biztosithatonak
a hazai alkalmazas feltételeit.

2. Az ENSZ EGB W/TRANS/WP 29/359/
Rév. 4. sz. elGirasanak mintdjara lehetséges len-
ne a szabadon maradé teret a haszongépjarmii-
vek vezet6filke-uléseire kidolgozott eljaras sze-
rint ellenrizni.

A modszer Iényege abban all, hogy a pontosan
korilirt helyzetekbe allitott ilésekre a borulas,
illetve igénybevétel utani helyzetben el kell
tudni helyezni egy ugyancsak szabvanyos ant-
ropometriai prébababut olyan médon, hogy az
egyetlen merev, sérilést okozni képes targgyal
sem kerilhet érintkezésbe.

Az eljards alkalmazésat autdbuszoknal nem
tartjuk mélravezetének a kovetkez6k miatt:

— a nagyszamu (lés miatt rendkivil hossza-
dalmas és bonyolult;

— a boruléds kdzbeni maximalis deforméaciok-
ra vonatkozoan nem nydujt informaciét, marpe-
dig az eddigi kisérleti eredmények azt igazoljak,
hogy az autobusz-boruldsos balesetek soran a
maradd veégdeformacio nem tekinthetd egyedil
mérvadonak;

— az emlitett kétféle probababu egyike sem
talalhaté meg jelenleg hazankban.

3. A legegyszerlibb és ezért a legcélraveze-
t6bb megoldasnak latszik a jelenleg traktorfiil-
kék vezet6iléseinél alkalmazott mddszer, amely
szerint az uléshez rogzitett, geometriailag meg-
hatarozott szabad tér sértetlenségét a vizsgalat
s_okrén csuszoérzekel6kkel folyamatosan ellendr-
zik.

A 3. pontnak megfeleléen alakitottuk ki az
autdbusz iléseihez geometriailag rendelt 4n. vé-
dett teret, amelyet a 3. abran mutatunk be.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A boritdst a kovetkez6k szerint Kkivénatos
végrehajtani.

Az allo, névleges terhelésnek megfeleld sulyu
és sllyelosztasi autdbuszt labilis egyensualyi
helyzetébdl le kell boritani a vizsgalati lejtén
oly médon, hogy egyszeri, tetén vald teljes atfor-
dulds utdn a tet6 és a tetétartd szerkezet tovab-
bi deforméacidja nélkil alljon meg.

A vizsgalati lejt6 vizszintessel bezart szoge
35°, fels6 részén 200 mm magas fligg6leges fal-
hoz csatlakozik, amely a vizszintes tamfeliletig
tart. Gyakorlatban jél bevalt a fluves, agyagos
toltésrézsd.

A boritdsi vizsgéalat sordn a védett tér sértet-
lenségét megfelel§ eszkdzokkel folyamatosan el-
lenérizni kell. Elfogadhatdnak tartunk minden
egyéb — a bevezetett energidk egyenl8ségén
alapulé —vizsgalati mddszert, ha annak egyen-
értéklsége bizonyitott (pl. statikus vagy rész-
egységvizsgalat stb.).

Eredmények

A kidolgozott és a fentiekben nagy vonalak-
ban ismertetett kdvetelményrendszer és vizsga-
lati médszer hasznositdsa kétféle mddon lehet-
séges.

Egyrészt a konkrét kévetelmények a gyarto-
miveknek irdnyelvet adnak az elérend6 cél te-
kintetében, masrészt a hatdésagoknak lehet6sé-
get biztositnak az objektiv mingsit6 vizsgalat
alapjan vald jovahagyasra, illetve nem megfele-
16 szilardsagl vazszerkezet esetén az er@sitésre
vonatkozd intézkedések vagy egyéb korlatoza-
sok elrendelésére.

A gyakorlatban mar mindkét felhasznalasi
modra sor kerilt. Az IKARUS gyar tavolsagi
autobusztipusainak vazszerkezetét meger@sitet-
te és Gn. biztonsagi véd&keretekkel latta el; s6t
1975 oktoberében két autébusz boritasi vizsga-
latat is elvégezték, a bevezetett vazerdsitési in-
tézkedések hatdsdnak elbiraladsa céljabol.

Mindezen kutatasok és gyartmanyfejlesztési
munkak eredményeképpen a tavolsdgi autdbu-
szok az eddiginél nagyobb biztonsdgot nydujta-
nak utasainak, az egyre nagyobb veszélyekkel
jaro kozuati forgalomban.
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Hidraulikus~rakodddaruk kozuti jarm(vekre valo felszerelésének
muszaki vizsgalati tapasztalatai

MAJOR ATTILA

A kozuti kozlekedés rakodasi feladatainal is
évek oOta kiemelt fontossagu torekvés az éls-
munka-raforditas csokkentése, a rakodas gépe-
sités fejlesztésével. Ennek egyik moddja a jar-
miivek énrakodd képességének kialakitasa, hid-
raulikus rakoddédaruk felszerelése uatjan (1.
abra).

1 4bra. Tehergépjarmiire szerelt hidraulikus rakodddaru

A Kozati Kozlekedési Tudomanyos Kutatd
Intézet mar tébb, mint fél évtizede végzi a koz-
ati jarmdvekre szerelt hidraulikus rakododaruk
vizsgalatat, s6t el6dje, az ATUKI is fejtett mar
ki e téren tevékenységet.

A vizsgalatok eleinte a jarm(ivek kozlekedési
tulajdonsagaira, a m(iszaki paraméterek (méret,
tengelyterhelés, megengedhet6 maximalis hasz-
nos terhelés és alvazszilardsdg) megvaltozasa-
nak megallapitasara terjedtek ki, mig az utébbi
években ehhez hozzajarult a rakodé Gzemmod-
ban a biztonsagos munkavégzésre valé alkal-
massag mindsitése is.

A gyakorlati életben hidraulikus rakodddaruk
felszerelésének igénye tobbnyire el6szor az lze-
meltet6knél jelentkezik olymdédon, hogy a mar
meglevd jarm(allomany 6nrakodokészségét kell
kialakitani. A jarmGallomany adott volta (kotott
méret- és sulyviszonyok, elhelyezési és alvaz-
megerositési lehet6ség) mellett altaldban tovab-
bi kotottséget jelent az arGprofil és a rakodasi
technologia is.

A vizsgalati tapasztalatok altalanositasaként
megallapithatd, hogy a jarm(vekre az lizemelte-
t6k altal felszerelt rakodddarukkal kapcsolatban
tobb probléma adddott, mint a gyari ésszeszere-
lésnél. A jarm( stabilizalo képességéhez nem
megfelel§ teherbirdsd rakodddaru kivalasztasa
esetén utdlagos terheléskorladtozasok bevezeté-
sére volt sziikség.

A JARMU KOZLEKEDESBIZTONSAGI
PARAMETEREINEK MEGVALTOZASA

Méretek

Azt a kOvetelményt, hogy a daruszerkezet
menethelyzetben nem Iépheti til a maximalt
kozati (rszelvényt, a darufelszerelések nagy
része teljesitette. Néhany esetben fordult el6
olyan probléma, hogy a maximalt szélességi mé-
retet valamely szakszer(tleniul elhelyezett daru-
szerkezeti elem tallépte; ilyenkor ut6élagos at-
alakitassal korrigalhaté volt a hiba.

Sulyviszonyok

E tertileten mar joval tébb probléma adddott,
mint a méreteknél. Oka tébbnyire a nem elég-
gé preciz tervezés volt, bar el6fordult a jarmd
pontatlan gyartadsabol ered6 tdlsulyos kivitel is.

A daruk doénté tobbsége a vezet6fiilke mogott
kerult felszerelésre (mivel ez esetben sokkal ke-
vesebb alvazerdsitési igény merial fel, mint a
rakfelulet végére valo felszerelésnél, ahol az al-
vazat teljes hosszdban mereviteni kell), igy a to-
vabbi megallapitasok is altaldban erre az esetre
vonatkoznak.

Gyakori hibajelenség volt a mells6 tengely-
terhelés tullépése, ami kozlekedéshiztonsagi
szemponthol kritikus kérdésként kezelendd. A
probléméat az okozta, hogy az alapjarmd nagy
mells6é tengelyterhelése esetén a viszonylag su-
lyosabb daruszerkezet felszerelése tullépést
okoz, amit csak a rakfeliilet hatsé kinyulasanak
novelésével lehet csokkenteni.

Fékezési tulajdonsagok

A vizsgalati tapasztalatok szerint a fékezés
kozbeni viszonyok a darufelszerelés kdvetkezté-
ben nem valtozhatnak kritikus mértékben, mi-
vel a rakoddédaruk méret- és sulykialakitasa
olyan, hogy jarmdre szerelve annak tipikus
részterhelési példajat adjak. A jarmd stabilizalo
képességéhez tulzottan nagy méretl daruszer-
kezet felszerelése eleve nem johet széba, mert a
jarm{ adott dnsulya miatt ez gazdasagtalan.

E helyen kell megemliteni egyuttal, hogy ép-
pen ilyen okok miatt a jarm{ stabilitdsaban sem
kovetkezik be szdmottevd valtozas.

Gyakori hibajelenség volt, hogy a pneumati-
kus segédberendezéssel kiegészitett szivattyu-
kapcsolo szerkezeteknél véd6szelep nélkil csat-
lakoztak a jarm{ légfékrendszeréhez. Ez primer
kézlekedésbiztonsdgi probléma, mert a daru-
szerkezet pneumatikus részében el6forduld
meghibasodds a jarm{ Uzemi fékrendszerének
hatastalansagahoz vezethet.



Vilagité és fényjelz6 szerelvények

Szamos hibajelenség szarmazott abbdél, hogy a
rakododaru vilagito és fényjelzé berendezéseivel
(munkahelyi ldampa, a hidraulika rendszer ellen-
6rz6 lampéaja) az iranyjelz6, a fékjelz6 vagy a
helyzetjelz6 lampéak biztositéjara csatlakoztak.
Ily mddon a daruszerkezetnél esetlegesen fellé-
p6 zarlat a jarm( elektromos rendszerét veszé-
lyezteti, ami szintén megengedhetetlen primer
kdzlekedéshiztonsdgi szemponthdl.

Alvaz

A vizsgalati tapasztalatok ismertetése el6tt
fel kell hivni a figyelmet az alvazzal, illetve az
alvdzmegerfsitéssel szemben tamasztott két
alapvet6 kovetelményre:

— az eredeti jarm(alvaz daruiizemben sem
szenvedhet nagyobb igénybevételt, mint a koz-
aton;

— a rakoddgép tébbletigénybevételét kivaltd
alvazmegerdsitésnek olyannak kell lennie, hogy
az alvaz eredeti deformacios tulajdonsagait Ié-
nyeges mértékben ne valtoztassa meg.

Az alvazmegerd@sitések szikségessegét, illetve
mértékét kozelitd igénybevételi szamitasokkal
hatdrozzdk meg. A 2—6. &bradkon lathatok a
vizsgalatok alkalméaval eddig tapasztalt darufel-
szerelési madok.

A leggyakrabban alkalmazott felszerelési mo-
dok a 2., 3. és 5. 4bran lathatok; a vizsgalati ta-
pasztalatok szerint is ezek felelnek meg legjob-
ban a kdvetelményeknek. A 4. és 6. &bran be-
mutatott felszerelési mod kevésbhé javasolhato,
mert a hossztartok csavarémerevségét ellendriz-
hetetlen mértékben, feleslegesen megnovelik.

Mind a szamitas, mind a technoldgiai megol-
das szempontjabdl elengedhetetlen az alvaz
anyaganak ismerete; amennyiben ez nem all
fenn, laboratoriumi vizsgéalattal kell megallapi-
tani a szakitoszilardsdgot és a hegeszthetdség
kritériumait.

Megjegyzendd még, hogy rendkivil célszeri
alvazatalakitas esetén a jarmdigyartéval valo
konzultaciés kapcsolat kialakitasa. ~A jarmd-
gyarték nagy része megadja a felszerelés altala

A daruszerkezet menethelyzethén
Osszehajtva és rogzitve

2. abra. A darualapot régzit6 csavarzat kivaltasa acélbetéttel,
a hossztarté deforméaciojanak elkertlése érdekében

3. abra. A hossztartok megerdsitése a daruszerkezet alatt
4. 4bra. A hossztartok meger@sitése a tengelyek ko6zott

nJL ------ 1
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5. abra E%yensznardsagu segédalvaz a daruszerkezet alatt
. abra hossztartén végigmend teljes segédalvazkeret
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javasolt vagy jovahagyott konkrét kivitelét, az
alkalmazand6 technoldgiaval egyutt.

A jarmiigyartokkal valéo konzultaci6 egyéb-
ként a konstrukcids koénnyebbségeken kivil a
kereskedelmi szempontokat érint6 garancialis
kérdések tisztazadsa miatt is elényds.

A vezet6fulkébdl valé kilatas

Daruszerkezet felszerelése kovetkeztében a
vezet6fulkéb6l valé kildtds nem romolhat a
kdzlekedéshiztonsagot veszélyeztet6 meértékben.

A vizsgalati tapasztalat szerint a vezet6fiilke
mogott szerelt daruszerkezet a hatralatast csak
olyan mértékben rontja, mint maga a rako-
many.

Probléméak a ronkmarkol6éval szerelt daru-
szerkezeteknél jelentkeztek, amikor a ronkmar-
kolot kozlekedési helyzetben a jarmd lokhari-
tdjara szerelt konzolhoz csatlakoztattdk: ugyanis
a szélvédd el6tt lenyuld gémtag a kilatast zavar-
ja. (Tekintettel arra, hogy a gémszerkezet a ve-
zet6filke folott elére nyudlik, a mells6 tengely
emlitett tulterhelése is el6fordulhat.

BIZTONSAGOS MUNKAVEGZES
FELTETELEI DARUUZEMBEN

Stabilitas

A rakododaruval valé biztonsagos munkavég-
zés feltételeinek egyik leglényegesebb kérdése
a jarm@-daru komplexum stabilitdsa. Kovetel-
mény, hogy a darugyartd altal a daruszerkezetre
szilardsdgi szempontok alapjadn megengedett
maximalis emel6nyomaték illeszkedjék a jarmd
stabilizal6 képességéhez. A jelenleg érvényben
levd el@irasok szerint (EBEO OR 016) emel6gé-
peknél a minimalisan megengedhetd statikus
stabilitasbiztonsagi tényezd értéke :1,5.

Ez kozati jarmivekre szerelt rakoddédaruknal
a kdvetkezdk szerint értelmezhetd:

Nistab _ GJh+ G(jﬂléﬂ

M w Hftmax + 6dk (ck

ahol

JVstab stabilizal6 nyomaték;

N/bw billen6nyomaték;

0a jarm onsulya;

JNitmax maximalis megengedett tehernyomaték;
Gék a kilendiil6 daruszerkezet sulya;

6dm a helyben marado6 daruszerkezet stlya;
liajarm({ oénsalyanak sulyponttavolsaga a bille-
nééitél ;

Zdma Gim sUlypontjanak tavolsaga a bhillendéitél;
(dk a érdkstlypontjanak tavolsaga a billengéit6l.

Ezt az elmozdulé daruszerkezeti tomeghanyad
jelent6s nagyséaga, illetve a kiegyensulyozottsag
hidnya indokolja.

A vizsgalati tapasztalatok azt mutatjak, hogy
az illesztés kovetelményét tdébb esetben nem
megfeleléen alkalmaztak.

Rakododaru-lizemnél az aldtdmasztasi poli-



XXVIl. EVFOLYAM, 1977. 9. SZAM

gont a letdmasztd labak és a jarm{ kerekei ké-
pezik. A stabilizalé6 nyomatékot a billen6éire vo-
natkoztatva a jarm( és az el nem mozdulo da-
rurészek stlya hatdrozza meg, mig a terhelést a
horogteher és az elmozduld, illetve az alata-
masztasi poligonon kivil es6 darurészek sulya.

Altaldban a jarm( hossztengelyére mer6leges
gémkinyulas a kritikus; t6bbszdr el6fordult,
hogy a daruszerkezet emel6nyomatéka nagyobb
volt, mint a megengedhetd. Ilyenkor a tdlterhe-
Iésgatlas feladatat is ellat6 nyomashatarolé sze-
lep utolagos atallitdsaval (csokkentett bedllitasi
értékkel), vagy ritkabb esetben (ha a labszerke-
zet lehet6vé tette) a letdmasztélabak fesztavol-
sdganak novelésével lehetett a probléméat meg-
oldani, ami viszont komoly tébbletmunkat je-
lentett.

Kezelhet6ségi kdvetelmények

Megemlithetd e témakorben az ergondmiai
koveteImények esetenkénti figyelmen kivil ha-
gyasa a daruvezérl6 szerkezetek kialakitasanal.
llyenek:

— a kezelési irdnyok nem egyeztek meg a ve-
zérelt szerkezeti rész elmozduldsdnak irdnyaval,
a kezel6szervek dnmaguktol nem tértek vissza
alaphelyzetiikbe, illetve érzékelhet6ségiik nem
volt megfeleld;

— a szivattyukapcsold szerkezetek helytelen
Kivitelezése;

— az id6jaras elleni védtelenség;

— kezelési feliratok hianya.

Hidraulikus berendezés

A min6ségi kivitel fokozott igénye miatt a be-
rendezések &ra viszonylag ma még magas, ezért
kevéshé korszerl hidraulika szerkezetek is el6-
fordulnak. Ezekre az jellemz6, hogy egyes ré-
szeik szinte problémamentesek: mint az olaj-
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8. abra.

9. dbra. Nyomasvezérelt
Golyés zardszelep

visszacsapdszelep

tartaly, sz(ir6k, szivattylk, visszacsapészelepek,
vezérl6k, munkahengerek, hidromotorok, cs6ve-
zetékek (tekintettel arra, hogy klasszikus, bevalt
szerkezetek). Célszer(iségi okokbdl a tovabbiak-
ban igy csak azokra az elemekre kell részlete-
sebben kitérni, amelyek visszatér6 problémakat
képviselnek.

Az attekintés kedvéért a 7. &bran bemutatjuk
egy korszerl daruszerkezet hidraulika rendsze-
rének altalanos kapcsolasi vazlatat.

Letdmaszt6 szerkezetek

Az alkalmazott letAmasztd labak szadma Alta-
laban 2, ritkdbban 4. A daru stabilitdsvesztésé-
nek elkeriilése érdekében az olajelfolyasbdl ere-
dé labsiillyedés mindenképpen keriilendé.

A l&bszerkezetek nem kivant elmozdulésat a
letdmasztd munkahengerek terhelt oldali nyo-
mocsonkjara szerelt zardészelep alkalmazésaval
kiszobolik ki. Két-harom évvel ezel6tt a vizsga-
lati gyakorlatban ez még elég sokat észlelt prob-
Iéma volt, azdta erésen cs6kkend jelleget mutat.

BIZTONSAGI BERENDEZESEK

Zuhanasgéatlo zardszelepek

A zuhanésgatlo zaroszelepeknek kétféle kivi-
tele terjedt el: az egyszerl golyos zardészelep
(8. abra) és a nyomasvezéreit visszacsapdszelep
(9. abra).

Az egyszer(i golyos zardszelep alkalmazéasa
teheremel8gépeknél gyakoribb. Elénye, hogy

Tehermeafoad szerkezet
munkahengere ROMtor

Tamasztd labak

Gémtoldat munkahengere

Zuhanasqgatl6 zardszelep
Leng6gém munkahengere

Alapgém munkahengere

Zuhanasqatlé zaroészelep

Aramlas meghatarozé szerelvény

T leeresztd nyilas

b1

Gémoszlop forgatom(i

Nyomoévezeté
Visszafoly6

7. dbra. Korszer( daruszerkezet hidraulikus kapcsolasi véazlata
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nem hatastalanitja az esetleg eléje kotott sze-
kunder nyoméashatarolé szelepet, valamint egy-
szeribb a kivitele és beszerelhet6sége; hatra-
nya zarasi késedelme és az, hogy a zaras az
dramlo folyadék hatdsara egy — a kialakitas &l-
tal adott — sebességi hatartérték felett kovetke-
zik be, tehat nem véd a szivargé olaj okozta
stllyedés ellen. Méretezési problémat jelenthet,
hogy az Uzemi sebességeknél még nem kdvet-
kezhet be zéarés, de nem sokkal ezen érték felett
mar szlkséges. (Példaul a terhelés nélkiili gém-
szerkezetnél bekodvetkezd esetleges csétorésnél
a gémszerkezet sulya altal inditott aramlasnak
mar zarnia kell a szelepet.)

A gyakorlat Ggy alakult, hogy gémszerkeze-
teknél az egyszeri golyos zarészelepet, mig lab-
szerkezeteknél a nyomasvezéreit visszacsapo-
szelepet alkalmazzak.

A golyo6s zaroszelepeknél a vizsgalati gyakor-
lat allando visszatérd problémadja volt, hogy ti-
pusjel, azonositasi jel és mibizonylat nélkil ke-
riltek beépitésre. Emiatt, valamint az emlitett
zarasi tulajdonsagai miatt funkcionalis prébéaja
minden esetben nagyobb raforditast igényelt; a
rendszerhez val¢ illesztettség vizsgalatat ugyan-
is legaldbb ures Aallapotban, félterhelésnél és
teljes terhelésnél el kellett végezni.

Tulterhelésjelz8k, tulterhelésgatlok

A daruszerkezetek e teriileten a legvaltozato-
sabb képet mutattdk. Korszer( daruszerkezetek
olyan nyomashatarolé szelepekkel rendelkez-
nek, amelyek a talterhelésgatldo funkciot is el-
latjak. Ezeknél problémaként legfeljebb annyi
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jegyezhet6 meg, hogy az azonosité jelek hia-
nyoznak.

Kevésbé korszer(i daruszerkezeteken nem-
hogy tllterhelésgatlas nem volt, de még talter-
helésjelz6 is hianyzott (ez pedig kotelez6 a je-
lenlegi el@irdsok szerint). llyen esetekben a tul-

terhelésjelzd utdlagos felszerelésérél kellett
gondoskodni.
Altalaban legegyszerlibb  talterhelésjelz6

szerkezetként a terhelésre kalibralt nyoméasmé-
ré beépitése javasolhato.

A TELJESITMENYPARAMETEREK
ES AZ ACELSZERKEZET ELLENORZESE

A teljesitményparamétereket a gyari specifi-
kacio alapjan ellen6rzik; eltérések ritkan adod-
tak, és altalaban a nyomashatarolé szelep hely-
telen beallitdsa vagy nem megfeleld teljesitmé-
nl3</L’] hidraulikaszivattyu alkalmazéasa volt az
oka.

Az acélszerkezeti ellen6rzések alapjat a vo-
natkozé magyar szabvanyok képezik; problé-
mak e terileten emlitésre méltdé szamban nem
jelentkeztek, eltekintve a technoldgiai hianyos-
sadgok kisebb nyomaitol.

*

A terjedelmes témakdrb6l az altalanos és
hasznosnak vélt vizsgalati tapasztalatok ismer-
tetésére szoritkoztunk, réviden kérvonalazva a
darufelszerelés f6 problémait, annak érdekében,
hogy e gyakorlatilag fontos fejlesztések kezde-
ményez@inek és végrehajtoinak tajékoztatassal
szolgéaljunk.

Egyesuleti hirek

(Folytatas a 419. oldalrél)

Az utdbbi id6ben beérkezett munkabizottsagi
zarojelentések

1850. A kartéritések alakuldsa a Soproni Postaigazga-
tosagnal
Vezet6: KISRETI FERENC (Postaig., Sopron)
1851. A mdiszaki anyagok, alkatrészek gazdalkodasanak,
nyilvantartasdnak gépesitése a Soproni Posta-
igazgatdsagnal
Vezet6: CSAPO VILMOS (Postaig., Sopron)
1852. Tavhiv6 halozatban a csillapitas kiosztasi terv
ellenérzése, mérési program és a mérési eredmé-
nyek értékelése
Vezet§: MAGDITS RUDOLF (Postaig., Sopron)
1853. Felf(iz6s aramkorok vizsgalata a Sopronl Posta-
igazgatdsag terileten
Vezets: HORVATH LASZLO (Postaig. Sopron)
1854. Darabarufuvarozas lehet6ségének tovabbi fejlesz-
tése, 0j fuvarozasi modszerek felkutatasa.
Vezetd: DR. FAZEKAS ANTAL (Volan 19. sz. V.
Sopron)
1855. Tulemelt ivesitett kitérék korrekciés szamitasa
Vezet§: DR. EDOCS LASZLO (GySEV Ig. Sopron)
1856. Sopron varos gyalogos forgalmanak és létesitmé-
nyeinek testi épség védelmét szolgalé biztonsagi
vizsgalata ;
Vezet6: HAMORI GABOR (Gy6r megyei Tervezd V.
Soproni részlege)
1857. A 84. sz. f6kozlekedési Gt Sopron varos atkeld
szakaszanak, a 8527 sz. fertérakosi Gt, a 86 106 sz.
magyarfalvi, a 86 107 brennbergi a 86 108 agfalvi

Ut Sopron kozigazgatasi teriletén beluli szaka-
szainak forgalombiztonsagi vizsgalata és iranyit6
tablarendszerére javaslat
Vezetd; SZIRANYI AKOS (Szakmérndkség, Ferto-
szentmiklos)

1858. Fejezetek a Gy6r—Sopron—Ebenfurti Vasut tor-
ténetébdl (1872—1945)

Vezet§: LOVAS GYULA (GySEV lgazgatosag,
Sopron)

1859. iréautomatak, kozépgepek és kisszamitogépek al-
kalmazasi Iehetosege a_jarmdjavitd iparban (Fe-
lelés kiad6: MEZEI ISTVAN MAV Landler Jend
jarmdjavito Uzem)

1860. Vasutizemi probléméak katalogusa, 1976.

Vezets: KAPRONCZAI JANOS (MAV lg. Szom-
bathely)

1861. Szabolcs-Szatmar megye el6varosi autébuszkozle-
kedés fejlesztése

Vezet6: SZABO JOZSEF (Volan 5. sz. V.)

1862. Vasuti teherkocsik javitas el6tti tisztitasa

Vezets: DIKTER JOZSEF (MAV Jarmdijav. U.
Szombathely)

1863. A MAV Szombathelyi lgazgatosag terlletén az
Epulet- és Hidfenntarto F6nOkség szervezeti fel-
épitése, a magasépitési és hidfenntartasi tevé-
kenység hatékonyabba tételére
Vezet§: ORSZAG JANOS (MAV lg. Il. o. Szom-
bathely)

(Folytatas a 432. oldalon)
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Vasuti személyszallitas az Amerikai Egyesiilt Allamokban*

G. N. GROMOV (Moszkva)

Az USA vasutjainal, a mas koézlekedési agaza-
tokkal két évtizeden keresztiil folyatott konkur-
renciaharcbhan bekdvetkezett visszaesés utan,
Ujbol koérvonalazodtak a vasuti személyszallitas
fejlesztésének és tokéletesitésének irdnyzatai.
A meglevd személyszallitds formainak sokrétii-
sége mellett is jol elkilénithetd harom f&cso-
port: a helykdzi utasszallitds az észak-keleti fo-
lyosén, a helyiérdek( és a fdvonali tavolsagi
utasszallitas.

A tavolsagi, illetve a helyk6zi viszonylatokon
a legnagyobb utasforgalmat lebonyolitd tarsa-
sag az ,Amtrak”, a kordbbi Nemzeti Vasuti
Utasszallitd Egyesiilés. A cég jelenleg kozds al-
lami, illetve maganvallalkozdi iranyitas alatt all.
Ezen cég megalakitdsa szemlélteti azt a tenden-
ciat, hogy az allam fokozottan beavatkozik az

USA — a vildgon egyedil csak magankézben
levd vasutakkal rendelkezd orszag — kozleke-

dési eszkodzeinek Uzemeltetésébe.

A GORDULOALLOMANY

Az , Amtrak” cég &ltal kapott gorduléallo-
many konstrukcios, illetve mdszaki allapot
szempontjabdl nem elégitette ki a vele szemben
tamasztott kdvetelményeket. A meglevd kocsi-
park nem biztositotta az utasforgalom csdcsid6-
ben térténé lebonyolitasat, ezért a vasuati tarsa-
sag megalakuldsanak els6 éveiben majdnem
1000 db személykocsit Gjitott fel, ami a leltarba
vett park felét teszi ki.

Az ,,Amtrak” cég vonatjainak tébb, mint a fe-
le Washington, New York, illetve Boston kézott
kozlekedik. A New Haven-t6l New Yorkon ke-
resztil Washingtonig vezet§ vonal villamositott,
a Boston—New Haven szakaszra pedig 3000
LE-s turbofeltdltéses SZDP—40—F tipusu (j
dizelmozdonyokat irdnyitottak.

Az észak-keleti korzet rovid szakaszain gor-
diléallomanyi alaptipusként a ,,Metroliner” vil-
lamosvonatok Uzemelnek. Ezeket a vonatokat
el6sz6r a New York—Washington szakaszon
kdzlekedtették, majd Utvonalukat egészen New
Havenig hosszabbitottdk meg.

A megbizhatdsdg novelése, valamint a villa-
mosvonatok javitdsa, szervezésének tokéletesi-
tése céljabol az USA Kozlekedésligyi Miniszté-
riuma feldjitasi programot dolgozott ki. Ez tar-
talmazza: a szerkezeti részek konstrukcidjanak
egyszerlsitését, a biztonsagi tényez6 fokozasat,
az Utések, rezgések csillapitasat, a felmelegedés

* A Zseleznorozsnij Transzport 1977. évi 1. szaméaban megje-
lent cikket forditotta Miké Karoly.

és a villamos zavarok csdkkentését, a kocsik
porvédettségének javitasat. A vonat erdatviteli
villamos aramkdrei félvezet6 elemek, gyorsan
oldhaté kotések felhasznéaldsaval késziltek; a
diagnosztikai miszerek bekdtését kilon csatla-
kozobaljazat szolgalja. Az ellenéllasos fék kon-
taktoros vezérlését tirisztorossal valtottak fel.

A legnagyobb mértékben a légkondicionalo
rendszerhez tartozd berendezéseket korszerdsi-
tették. Ezen beliil a motorgenerator vezérlé
dramkore hidkapcsolast, mdédositottdk magéat a
motorgenerator berendezését, megvaltoztattdk a
vezérl6-ellen6rz6 egységeket, és egy haromfazi-
su, 60 Hz frekvenciaju taplalast biztosité alja-
zatot szereltek fel, kiilsé d&ramforras csatlakoza-
sa celjabdl, leeresztett &ramszedd esetére.

Az Uzemi biztonsag novelését célozzdk a ko-
csikban felszerelt készilékek, amelyek az eset-
leges rendellenességeket kimutatd berendezések
végallomason lehetséges csatlakoztatasara szol-
galnak. A szakemberek feltételezései szerint a
bevezetett miiszaki Gjitdsok leht6vé teszik, hogy
a rendellenességek 80%-at feltarjak, illetve el-
haritsdk azon id6 alatt, amig a villamosvonat a
new yorki vagy a washingtoni végalloméasokon
tartozkodik.

A mar lzemeltetett kocsik feldjitdsaval egye-
temben most folyik 292 db vontatott kocsi gyar-
tdsa a ,Metroliner” villamosvonat részére. Ezek
a villamosvonatok jelenleg 15 napos ciklusban
kozlekednek a rendkivil zsdafolt 358 km hosszu
Washington—New York szakaszon. Minden
egyes vonat 4—6 kocsibol all; e szakaszon a
menetidé a négy-ot megallohely figyelembevé-
telével 3 6rat vesz igénybe. Mivel az utazasi id6
a hagyomanyos mozdonyvontatast vonatok ese-
tében ezen a szakaszon 4 Orét tesz ki, az utasok
a ,Metroliner” vonatok hasznalataért kilén fel-
arat fizetnek.

A tavolsagi vasuati vonalakon — a New York-
bél, illetve Washingtonbdél kiindulokon kivil —
bifével felszerelt halé-, 1. osztalyu és kombinalt
kocsik Uzemeltetését tervezik. Azonkivil folya-
matban van kétszintes haldfulkés és étkezds,
transzkontinentalis utazésokra szolgald kocsik
bevezetése is.

Az emeletes kocsiszekrények hossza 26 m, a
kocsik kozott 6sszekodttetés csak a mésodik szin-
ten van. Minden egyes szerelvény max. 20 két-
szintes kocsibol fog allni, villamos fiitéssel és
klimaberendezésekkel ellatva. A villamosener-
giat a dizelmozdony fogja szolgaltatni.

Az (iléseket és egyéb belsd berendezéseket a
kocsiszekrény teljes hosszaban 4atmend6 hossz-
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tartora szerelik, és ez lehet6vé teszi a kocsi bel-
s6 berendezésének kdnny(l atépitését, a rendel-
tetéstdl fuggbéen. Példaul a tavolsagi jaratokon a
kocsikban 86 hely alakithaté ki, helyiérdeki
utazas esetén 106. Az als6 szinten, a forgdvazak
kdzotti kozponti részen helyezkedik el a konyha
és a ruhatar. Minden egyes kocsiban az also
szinten van a kdzponti zart el6tér, amelyb6l a
gépi miikodtetésdi ajtokon keresztil szallhat-
nak ki az utasok a peronra.

A kocsiszekrények f6éképpen rozsdamentes
acélbol késziilnek. A kész egység sulya 65—70
Mp kozott mozog, a bels6 berendezéstél fiig-
g6en. A forgovazak szerkezeti felépitése 190
km/h-t meghaladd sebességl vontatast biztosit.

A Kkétszintes kocsiknak tobb, mint a felét a
tervek szerint nagy utasforgalmi dizelesitett
szakaszokon fogjak kozlekedtetni. Az elavult ti-
pusokat tartalmazé gordiléallomany egy részét
a helyiérdekl kozlekedésnek adjak at. A kidre-
gedett kocsik selejtezése, illetve Gjabbak lGzem-
behelyezése révén az ,,Amtrak” cég kocsiparkja
minddssze csak 12%-kal nd, viszont az UGl6- és
haléhelyek szdma 84%-Kkal.

Az ,Amtrak” cég vonalain kozleked6 szoka-
sos személyvonatok vontatasat 1934. évi gyar-
tasi J—J—1 tipusud villamosmozdonyokkal vég-
zik. A New Haven—Washington szakaszon
1910—1938 kozott felépitett villamos héldzatot
11 kV feszlltségl, 25 Hz frekvenciaju valtakozo
aram taplalja. Az elGirdnyzott munkavezeték-
felujitas lehet6vé teszi 25 kV fesziiltségl, 60 Hz
frekvencidji valtakoz6 aram bevezetését. Mivel

a J—J—1 tipusd villamosmozdonyokat — a
,,Metroliner” villamosvonatoktél eltér6en — a

fenti frekvenciara nem lehet atszerelni, az el-
avult mozdonyok cseréjére a ,,General Electric”
cég 26 db Gj 6000 LE-s villamosmozdonyt gyar-
tott. Lehetséges, hogy ezek kézil egynéhany a
»Metroliner” vonatok nem motorizalt kocsijai-
nak vontatidsat fogja szolgdalni, ugyanazokon a
vonalszakaszokon.

Egy masik Gjdonsag az észak-keleti folyoson
a személyszallitas szervezésében a turbovonatok
beallitasa. A Boston—New York szakaszon je-
lenleg harom turbovonat kozlekedik. Ezenkivil
a Chicago—St. Louis vonalszakaszon két db ot
kocsibdl allo szerelvényt lizemeltetnek, amelye-
ket a francia ,ANF—Franchet Co” cég épitett,
s egv év alatt 480 ezer km-t futottak le. Az 6t
kocsib6l &ll6 turbovonatok 48 utas szallitasara
alkalmas hats6 motorkocsijaiban két-két f6- és
segéd-gazturbinat talalunk.

A mult évben Franciaorszaghol még 4 db vo-
natot szallitottak le. Ezzel egyetemben a ,,Rohr”
cég az ,ANF—Franchet Co.”-val egyltt még
hét turbévonatot gyart el.

A turbovonatok karbantartasat szolgalja a
Chicago korzetében felépitett Brighton Park
depd, melyben 2 db 152,5 m hosszu vizsgaléakna
talalhaté. A vizsgaléaknakhoz két-két emelvény
tartozik, amelyek a hidraulikus attételi hajto-
mivek szétszerelésére és felemelésére szolgal-
nak. A turbinak kiszerelését 2 db 10 Mp teher-
birdst hiddaru segitségével végzik. Az egyik

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

vizsgaléaknat podiumokkal lattdk el, amelyek
hasznalatara a forgovazak, kerékparok és kilén-
b6z6 fliggesztéelemek vizsgalatakor, javitdsakor
kerul sor.

A dep6 termel6kapacitasa hat francia (30 ko-
csibél allg), illetve nyolc amerikai épitésd tur-
bovonat kiszolgalasat teszi lehet6vé. A vonatok
id8szakos javitasat 15 naponként végzik. Azon-
kivil a miszaki kévetelmények elfirjak a f6- és
segéd-gazturbindk, a hidraulikus attételi hajto-
mivek, villamos berendezések, pneumatikus és
mechanikai részek rendszeres, minden oldalra
kiterjedd vizsgalatat. A turbinak javitasat Fran-
ciaorszagban végzik.

A turbovonatok tUzemeltetésének ideje alatt
tobbszor meghibasodott a f&-turbina, tdbbek
kdzott azért, mert a lapatokon jégréteg képz6-
dott, illetve az elszennyez6dés miatt az égéstér
falain repedések jelentek meg. A hasonlé rend-
ellenességek megel6zése érdekében hajlitott
zarélapokat, valamint egyéb légbeéml& csator-
nat védd eszkdzoket szereltek fel.

Az ,Amtrak” cég a kdzuti és a légi kozleke-
déssel folytatott éles konkurrenciaharc kézepet-
te, az utasok atcsabitasa érdekében a kocsipar-
kot eurdpai orszagokbol vasarolt Gj egységekkel
kivanja béviteni. Jelenleg az észak-keled folyo-
sén a New Haven—Washington szakaszon foly-
nak a bérbevett 4420 kW teljesitményl sveéd
villamosmozdony {izemi probdai, szdmolnak a
svéd mozdonyhoz, hasonlé 3680 kW teljesitmé-
nyl, 87. osztadlyhoz tartoz6 angol villamosmoz-
dony, illetve a Franciaorszdgban a ,,Capitol” és
a ,Mistral” gyorsvonatokat vontat6 5900 kW
teljesitmény(i, 6500 sorozatu francia villamos-
mozdony lizemeltetésével.

Felkeltették a szakemberek figyelmét az
1975-ben Angliaban, London és Bristol kozott
beinditott nagysebességli gyorsvonatok is. Min-
den egyes vonat két-két aramvonalasitott 2250
LE (1655 kW) teljesitmény(i, szerelvényvégen
elhelyezett villamos hajtom(vel ellatott dizel-
mozdonybol és hét Mk Il tipust személykocsi-
bél all. A nagy teljesitmény-vonatsuly viszonv-
szam lehet6vé teszi 200 km/h sebesség elérését.

Emellett Nagy-Britannidban most folyik egy
olyan sokat igéré kisérleti vonat kifejlesztése,
melynek prototipusat wvaldszin(ileg 1978-ban
helyezik izembe. A 3000 LE (2207 kW) teljesit-
meény(d gazturbinaval ellatott vonat kisérleti
mintadarabja az 1975. évi tUzemi prébakon 240
km/h sebességet ért el. Az USA-ban ezt a vo-
natot az 1972-ben megépitett francia turbovonat
vetélytarsdnak tekintik. 1980 utdn, amikor is az
észak-keleti folyosén befejezik a nagysebessé-
gl palya el6készitését, varhatdan lefolytatjak a
két egymassal verseng6 vonattipus probajat, és
a vizsgalati eredmények alapjan dontenek a va-
sarlas kérdéseirdl. Azonkivil tervezik Kanada-
tél kdonnyitett, nagysebességl, minden kényelmi
szempontot kielégit6 vonatok vdasarlasat, ame-
lyek alkalmazasara az (j nagy-britanniai vagy
francia gordil6alloméany beszerzéséig keriilne
sor.
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AZ UTASFORGALOM LEBONYOLITASA

A gordiléallomany Gj tipusokkal valé bgvité-
se, valamint az utasforgalom lebonyolitdsanak
tokéletesitése el6segiti az USA vasutjain szalli-
tott utasok szaménak novelését. igy pl. az
»~Amtrak” cégnél 1974-ben az utaskilométerek
szama 1973-hoz képest 21,6%-kal, illetve a meg-
alakulast kovetd elsé évhez képest 48%-kal
nétt. Ezen belll a tadvolsagi vonalakon szallitott
utasok szama 18%-kal emelkedett. Az egy
év alatt szallitott utasok sza&ma tébb, mint
4 milli6 147 ezer f6 volt, ezen belll . osz-
talyon kb. 501 ezer, egyéb osztadlyokon pedig
tobb mint 3 milli6 646 ezer ember utazott.
Ezzel egyltt — az utasforgalom tovabbi ndve-
kedését6l eltekintve — az 1975-0s kdltségvetési
évben a veszteségek 313 millié dollart tettek Kki.
A hiany 1976-ban varhatoan eléri a 397 millio
dollart. A személyszallitas kifizet6débbé tétele
végett szamos intézkedést Iéptetnek életbe, me-
lyek — tébbek kozott — a helyiérdek( jaratok
utasforgalméanak bdvitését is tervbe veszik. Ja-
vitani fogjak a reklamtevékenységet és megfe-
lel6 tarifdkat alakitanak ki, melyek er@sitik
majd a cég helyzetét a légi, illetve a tavolsagi
autdbusz-kozlekedéssel vivott konkurrencia-
harchan.

A vaslti személyszallitas fejlesztési program-
ja 1979-re a 13,28 milliard utaskilométer eléré-
sét tlizik ki. A program megvaldsitasat célzé be-
ruhdzasok nemcsak Uj mozdonyok és kocsik be-
szerzésére fognak iranyulni. A gordualéallomany
bévitésén kivil azt tervezik, hogy a Penncentral
vasUttél kocsijavitdo Gzemet szereznek be, vala-
mint allomasokat épitenek, illetve Gjitanak fel.
Mar megkezdddott az Gj allomésok épitése, va-
lamint a régiek felGjitdsa Ritchmondban, Blue-
fieldben és mas véarosokban. 1974-ben az egész
orszag teriletén bevezették a telefonos vasuti
tudakozo6- és helyfoglal6-rendszert.

Az ,Amtrak”,az USA-ban a legnagyobb ta-
volsagi és helykdzi utasforgalmat lebonyolit6
ugynokség mellett, részt vesz a fogalomban a
Rock Island, a Rio Grande és a Southern vasut-
tarsasag. amelyek nem tartoznak a Nemzeti
Vasuti Utasszallito Egyesilés-hez. Kozilik az
utasellatds tekintetében kiemelked6 a Southern
vasUttarsasag, amelynek négy vonatja minden
éjjel Washingtonbol indul E8 tipusu dizelmoz-
donyokkal, és a kovetkez6 reggel Atlantaba és
Birminghambe érkezik.

A tobbi kozlekedési agazattal vivott éles kon-
kurrenciaharc, minél t6bb utas elhdditidsa érde-
kében arra @sztdnzi az USA vasUttarsasagait,
hogv egyre Ujabb szolgaltatasi forméakat vezes-
senek be. igy pl. 1971-t6l kezdve belépett a sze-
mélvszallito forgalomba az an. ,,Auto-Train”
nevl vonat, amelyen belil kilén kocsikat ala-
kitottak ki az utasok gépkocsijainak szallitasa-
ra. A Washingtont Florida allam kdzponti részé-
vel 6sszek6td 1400 km hosszU vonalon a vonat
éjszaka kozlekedik: indulds esetén 20 drakor, ér-
kezés a végallomasra masnap 11 drakor. A sze-
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relvényt két General Eletric dizelmozdony von-
tatja.

,JA személygépkocsik szallitdsara a Canadian
National vasutnal alkalmazott kétszintes zart
vasutikocsi szolgal. Hossza 23 m, stulya 50 Mp.
A kocsin 28 db gépkocsi fér el, amelyek beraka-
sat szembdl végzik. A kocsik személyvonatok-
ban vald lzemeltetéséhez korszer(sitették a ko-
csiszekrényt és a futomi(ivet. A cslszocsapagya-
kat gorg6sekre cserélték, hosszabbitott kapcso-
locsappal ellatott kocsikapcsolot és tdmor vono-
gerendat szereltek fel.

A kocsi belsejében kdnnyen szabalyozhatd, a
kiulonbdz6 markaju gépkocsik kerekeinek rog-
zitésére szolgalé szerkezeteket helyeztek el. A
végallomasokat ellattak a gépkocsik be- és ki-
rakasahoz sziikséges berendezésekkel. Az északi
végallomas Lortonban (Virginia allam), a déli
pedig Standfordban (Florida allam) van. Ugyan-
csak ezeken az alloméasokon tartézkodnak a ja-
vit6- és szerel6brigddok. A mozdonyszemélyzet
a vonatot ,fordulds” rendszerben kezeli, hdrom
alloméashelyen torténé valtassal. Azonkivil
minden menet alatt egy alkalommal miiszaki
szemlét is tartanak.

Az USA-ban nagy forgalmat bonyolitanak le
a helyiérdek( viszonylatok, amelyek kialakita-
sara 12 varos esetében kerilt sor. A helyiérdek
szakaszokon egy-két vonattol kezdve majdnem
100 kocsi kozlekedik, villamositott vonalakon.
Ezen szallitasi mod megkilénboztet6 sajatossa-
ga, hogy nincsen ra vonatkozdé nemzeti szab-
vany. Az Gjabb goérdiléallomany beszerzése szo-
vetségi szubvencioval torténik.

A helyiérdek( szakaszok miiszaki felszerelt-
sége kilonboz6. Példaul Chicago elévarosait hat
vonal koti Ossze, ezek kozul kettd villamositott,
a toébbit pedig dizelmozdonyok latjak el ingavo-
natos modszerrel. A kdzép-nyugaton altaldban
kétszinti kocsikat izemeltetnek.

A New Yorki Kozlekedési Igazgatosag helyi-
érdek( vasuti parkjaban tébb mint 1000 villa-
mosvonat-egység van; ezek kdziul egyes tipusok
m(ikddtetése harmadik sinrél egyen-, masoké
pedig fels6vezetékr6l, valtakozé arammal torté-
nik.

Bizonyos haladast értek el Philadelphia he-
lyiérdek(i szakaszainak ellatottsagaban, ame-
lyeknél Uj, rozsdamentes acélbdl késziilt kocsi-
szekrényekkel rendelkezd villamosvonat-egysé-
geket helyeztek izembe. Emellett Bostonban to-
vabb folyik a cserét vagy felGjitast igényld di-
zelvonat-egységek uzemeltetése; a gézvontatasu
vonatok gordiléallomanyéat 40 évvel ezel6tt épi-
tették.

Az USA vasUti szakemberei Ggy vélik, hogy
a helyiérdek( utasszallitds jelentés javitasa ré-
vén csOkkenthet§ az utazasra személygépkocsit
igénybe vevd emberek szdma, ami véleménylk
szerint sziikséges lenne a kdrnyezet védelme, il-
letve az orszag olajimport-figg6ségének csok-
kentése céljabol.

A legdsszetettebb és legkomolyabb nehézsé-
gek a 800 km hosszi észak-keleti folyosd utas-
forgalmanak lebonyolitdasaban meriiltek fel. Ez
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a viszonylat magaban foglalja Washingtont,
New Yorkot, Bostont stb. A folyosé vonzaskor-
zetében, amelynek teriilete 175 ezer km2 (az or-
szag teriletének 2%-a), 44 milli6 ember él.

A fennallé kbdzlekedési nehézségeket ebben a
korzetben az valtotta ki, hogy az autépalyak és
a légi atvonalak rendkiviili moédon talterheltek.
Az autopalyadk igénybevétele 1985-re varhatoan
még 65%-kal nd, kiléndsen a Boston—Wa-
shington szakaszon. Az utazasra forditott id6
névekedése komoly kdzlekedés-szervezési prob-
Iémakhoz vezet. A vasutak komoly lehet6sége-
ket kaptak az utasforgalom er6teljes ndvelésére
a ,,Metroliner” villamosvonatok alkalmazéasa ré-
vén. Azonban ezek a lehetdségek a nagyszabéasu
teherszallitas miatt nem hasznéalhaték ki teljes
mértékben. A kdrzetbe iranyulo élelmiszer-szal-
litaisok kampanyjellegének csdkkentése céljabol
pl. a nyugati allamok konzervgyar-tulajdonosai
keleti bazisraktarak Ilétrehozéasara kényszeril-
nek, féképpen Harrisburgben. Annak kovetkez-
tében, hogy a vasuti tarsasagok nem képesek az
észak-keleti szallitdsok lebonyolitasara, a fo-
gyasztasi cikkeket még 800 km-es tavolsagra is
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gépkocsikkal szallitjdk, ami Gjabb kiadasokhoz
vezet.

Az észak-keleti folyosoban meglevé Osszetett
utasszallitasi problémak megoldasara az Ameri-
kai Vasuti Tarsulds — egyéb intézkedések ko-
z6tt — javasolja a Penncentral vasit Boston—
Washingtoni szakaszan a teherszallitas leallita-
sat és a meglevl eszkozok atallitasat nagyse-
bességl utasszallit6 vonatokra, melyek 240
km/h sebességgel fognak kozlekedni. A tdbbi
szakaszon a sebességet kezdetben 128 km/h-ra
fogjak korlatozni, aminek kovetkeztében ver-
senyképes marad a kdzuti személygépkocsi-for-
galom, illetve lehet6vé valik a miiszaki eszko-
z0k ésszerl kihasznalasa. A teher- és személy-
vonatok altal kézdésen hasznalt vonalakon 96, il-
letve 128 km/h sebességet fognak megallapi-
tani.

Ilyen médon az USA kozlekedésfejlesztésének
mély ellentmondasai, a vasuati, kozuti és légi-
tarsasdgok kozotti konkurrenciaharc kiélez6dé-
se nem hozza elérhet§ kozelsége az utasforga-
lom egyeztetett lebonyolitdsat és a kozlekedési
eszkdzdk optimalis kihasznalasat.

Egyesuleti hirek

(Folytatas a 428. oldalrol)

1864. Uj vasati hataratmenet megnyitasanak vizsgalata
a Szombathelyi Vasutigazgatosagnal, magyar—
jugoszlav viszonylatban
Vezet: VARGA FERENC (MAV Ig. Szombat-
hely)

1865. Energiahordozék  felhasznalasanak
energia-megtakaritasi szempontbol
Vezet§: REGECZI ENDRE (MAV Epitési Fén.
Miskolc)

1866. A Lenin Kohaszati Mlvek tulajdonaban levd tar-
goncak kdzponti iranyitasa

Vezet6: GAGANETZ AUREL (4 KM)

1867. A géplancos palyafenntartasi munkaltatas mf(isza-
ki es gazdasagi értekelése
Vezet6: MOLNAR GABOR (Palyafennt. F6n. Sa-
toraljadjhely)

1868. Az Ozdvidéki Szénbanyak és Borsodi Szénbanyak
Vallalat jaratai koézforgalmusitasa végrehajtasa-
nak forgalomszervezési és gazdasagi értékelése

Vezet6: BONCSER JENO (Volan 3. sz. V.)

1869. Vasuti teherkocsi alkatrészek, rozsdatlanitasa
Vezet6: LISTZ ANTAL (MAV Jarmijav. U.
Szombathely)

1870. A szabadban végzett épitSipari tevékenység mun-
kakdrilményeinek javitasa
Vezets: JUHASZ KALMAN (MAV Epitési Fén.
Miskolc)

1871. Vasuti beton- és vasbeton hidak épitéskozi ellen-
Orzése, vizsgalata, kilonos tekintettel az ellen6rzés
mindségének javitasara
Vezet§: EVERS ANTAL (KPM Vasuti Hidosztaly)

vizsgalata,

1872. Célgép a motorblokk és fétengely olajcsatornai-
nak tisztitdsdhoz )
Vezetd: SZARVAS ISTVAN (AFIT XIII. sz. Auto-
jav. V. Debrecen)

1873. Palyafelligyeleti rendszer hatékonysaganak ja-
Vezet§: PETRO JANOS (MAV lg. Epitési és Pft.
F6n. Debrecen)

1874. Nyereségfedezeti szamitds és a termékszerkezeti
rendszer stzerggései ]

Vezet6: TOTH FERENC (KEV Debrecen)

1875. Trolibusz-k6zlekedés megvalositasi lehetéségeinek
vizsgéalata

Vezet6: NAGY LAJOS (Kdzlekedési V. Debrecen)

1876. Termelésiranyitasi lehet6ségek a Debreceni Asz-
falt telemechanikai rendszerrel

Vezet6: PITTLIK ELEMER (KEV Debrecen)

1877. M(iszénbetétes aramszedd alkalmazasa a Debrece-
ni Kozlekedési Vallalatnal

Vezet§: BERETVAS KAROLY (Kozlekedési V.
Debrecen) <

1878. A termelés-el6készités folyamatainak rendszer-
szemléletl szervezése és szamitogép alkalmazasa
Vezet6: TOTH ATTILA (KEV Debrecen)

1879. Gepkocsimosd aut6busz és tehergépkocsik tiszti-
tésédhoz
Vezeté: SZENTIRMAI PETER (AFIT XIII. sz
Autéjav. Vallalat Debrecen)

1880. A motorbejaraté mhely kozponti tisztito, kend és
szlir6berendezésének tervezése

Vezet6: HARSANYI TIBOR (AFIT XIII. sz. Auto-
iav. V. Debrecen)

S6lymos Janos
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University at certain substations of the MAV, demonstrating how much the value of the phase factor depends on the
efficiency of the performance and on the parameters of traffic.

Taméas Véssey: Protection of the Passengers in Case of Bus OVErtUINING ......ccccccoeiieiiiiieise s 420

The article gives information on the results of tests made by the Budapest Research Institute for Road Transport
to determine the stability of buses in case of overturning. It makes us acquainted with the system of the requirements
and with the methods of the tests as well as with the utilisation of the results in the field of Hungarian bus manufacturing.

Attila Major: Experiences of Technical Tests Made with Hydraulic Cranes, Mounted on Motor Vehicles .......... 426

The author gives a summary of the lessons drawn from long lasting tests, made in the Road Transport Scientific Research
Institute. These tests have included, recently, besides the technical parameters the qualification of the working safety
standards, too.

International Beviev::

G. N. Gromov: Passenger Transport by Rail in the United States of AMEriCa ..o 429

The author acquaints us with the trends of the development of the intercity, short distance and long distance passenger
transports by rail in the U. S. A., dealing first with the modernization of the stock of vehicles, then with the organization
and performance of transport operations.
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Dr. Ferenc Horvath: L’influence des travaux_de I’entretien de la voie et de l'usine férroviaire sur la stabilité des
rails sans joints de dilatation (deS rails SOUES) ... 385

Au début de son étude l'auteur analyse les changements des prineipes actifs (de la puissance) sur les rails: ensuite il
s’occupe des coefficients qui déterminent la stabilité et les resistances des rails: pour finir, I’auteur fait I’étude de la rigidité des
rails pressée et eelle du cadre, ainsi que de la resistance du ballast. En mérne temps il prouve I’influenee des communications
de trains et des travaux de I’entretien de la voie sur ces facteurs y comprise I’utilisation des chaines d’arrimage aussi. Enfin,
I'auteur de cet article fait I’analyse des déplacements latéraux des rails que se sont produits.

Erng Téth: L’évaluation subjective de la sécurité de circulations sur les routes nationales

L’auteur de ce travail fait connaitre les résultats d’une enquéte accomplie & I’aide de questionnaires distribués & partir du
mois de juin au mois d’octobre de I’'anné 1976 sur 1’ ensemble du réseau routier du département ,Fejér” en Hongrie
pour connaitre les opinions individuelles subjectives des chauffeurs. L’article décrit la méthode appliquée et en publie
les résultats obtenus. A la fin de son étude l'auteur étudie les possibilités d’envelopper cette méthode.

Dr. Jené Malduri Maiéter: Les motifs principaux de la politique de communication internationale aux années
19301942 oot eees st ee sS4 R £ R 1 R R R £ S R R R R e s e e ne 406

Pour commencer, I'auteur de cette étude de caractére historique fait connaitre I’évolution de la politique de communication
ainsi que ses résultats pratiques que se sont produits aux années trente. Ensuite il analyse la conjoncture actuelle du
transport routier aux différents pays de I’Europe. Pour finir, I’'auteur rend compte des résultats obtenus au Congrés Inter-
national Routier 8. ayant eu lieu a la Haye en 1938.

Dr. Attila Agoston—Dr. Géza Tarnai: L’examen des facteurs de phase de la traction électrique de chemins de fér 413

Dans la premiere partié de leur étude les auteurs démontrent I'influence énergétique désavantageuse des mauvais facteurs
de phase, ensuite ils font un exposé des résultats d’une série de mesures effectuées par I’Institut de I’Organisation et de la
Technique de communications de I’Université Polytechnique & Budapest, dans quelques sous-stations de traction des
Chemins de fér hongrois. Comme résultat de leur enquéte, les auteurs ont prouvé que la valeur des facteurs de phase dépen-
dent des paramétres du mouvement et de son rendement efficace.

Tamas Véssey: La sécurité des voyageurs au cas OU 1'autobus CAPOLE ... 420

L’auteur de l'article fait connaitre les résultats obtenus lore des enquétes faites par I’Institut d’études et de recherches
Scientifique des communications routiéres. Ces recherches scientifiques visaient k la stabilité et k la resistance du chéassis
d’autobus qui serait le plus convenable en cas du renversement d’un autobus. Il donne connaissance du systéme d’exigence
& ce sujet, et des résultats obtenus au cours de ses enquétes. En mérne temps il décrit I’emploi efficace de ces recherches k la
construction de nouveaux autobus dans notre pays.

Attila Major: Les résultats des examens techniques de la mise en place des grues hidrauliques sur les
VENICUIES  QULOMODIIES  FOULIETS ...ttt 425

L’auteur' de cette étude rend compte des résultats des recherches scientifiques faites pendant plusieurs années dans
I’Institut Scientifique des recherches des communications routiéres. Ces recherches portaient sur les traits caractéristiques
de communications des véhicules automobiles routiers et sur leurs paramétres, ainsi que sur l’arrét des mesures de faire
les travaux avec la plus grande sécurité.

Revue Internationale:

B. N. Gromov: L’état actuel du transport public des voyageurs aux Etats Unis d’AMErique ........ccccveviiervieninnnns 29

Cette étude fait connaitre les tendances principales du développement du transport public des voyageurs & grande distance,
& petite distance et dans la banlieue, aux Etats Unis d’Amérique. Pour commencer l'auteur étudie la modernisation du
matériel roulant et pour finir il s’oecupe de I’'organisation des communications et de ses réalisations.
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A VEB Funkwerk Képenick U 600
tipusd URH réadidrendszere lehetfvé
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