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Mindéségjavitasi torekvések a gépjarmd-felajitasban

KOVATS BEL A—DB. PALFALVI JOZSEF

BEVEZETES

A gépjarmdjavitas és -fel(jitas rendszerének to-
kéletesitésére irdnyuld torekvések minden esetben
a miszaki-gazdasagi hatékonysag novelését céloz-
zak.

Az autdjavitd ipar feldleli mindazon véallalato-
kat, amelyek komplett jarm(vek, f6darabok vagy
alkatrészek javitasaval és felujitdsaval foglalkoz-
nak. Ezek kodzott a vallalatok kdzott megtalalha-
ték

—a jol felszerelt, hosszu javitéipari gyakorlat-
tal rendelkez6, szigord technoldgiai utasitdsok
alapjan dolgozé autéjavito vallalatok;

— a jol felszerelt javitomihelyekkel, rendelkez6
nagy lzemeltetdk;

—a szabad kapacitasuk lekdtése céljabol gép-
jarmlvek javitasara atallt és felfejl6dd, eredetileg
mas rendeltetés(i vallalatok.

Ezen kivil a szlik tzemi kapacitas sok esetben
arra kényszeriti az tUzemeltet6ket, hogy a legki-
16nb6z6bb felkésziltségl vallalatokkal végeztes-
senek fédarab-felljitast.

A miszaki-gazdasagi hatékonysag novelését
célzd torekvések ezzel szemben a javitds mindségi
szinvonalanak emelését, az egységes mindségi kove-
telmények érvényesitését allitjak elétérbe.

A GEPJABMU-FELUJTTAS
KORSZERUBP RENDSZERE

A fodarabcserés felljitasi rendszer

Hazankban a legutébbi id6kig a személytelenitett
feltGjitasi rendszert alkalmaztak. Ebben a feldji-
tasi 'rendszerbeli az Uzemeltet6 soha nem kapja
vissza feldjitas utan a leadott jarm(vet. A felujité
izemben az 6sszedmlesztett alkatrészekb6l egy at-
lagos mindségl jarmdivet szerelnek 6ssze, melynek
miszaki allapota semmi 0Osszefiiggésben sincs a
nyilvantartas szerinti életkorral.

Mint ahogyan az 1. abra mutatja, a feldjitasi
ciklus allandéan ismétl6dhet. A jarm{ “el6élete,,
nem kisérhet6 figyelemmel.

A személytelenitett felajitasi rendszerben mar a
szemlék soran kezd8ddik a fédarabok meghontasa.
Sok esetben nem mindsitett alkatrészek keriilnek
beépitésre, és a legtdobb esetben elmarad az alkat-
részcserével javitott fédarab vizsgélata, mindsitése
is.

Ez a felujitasi rendszer a haboru utani Gjjaépi-
tés, majd az intenziv iparfejlesztés korszakaban
indokolt volt. A jarmGallomany fejlesztésére ren-
delkezésre all6 eréforrasok szlikdsek voltak; a meg-
1évd szallitasi kapacitasok szinten tartdsa is csak a
jarmivek minél hosszabb ideig valé lGzemeltetése
révén volt megvalodsithaté. Ez a jarm(igazdalko-
dasi rendszer a gazdasagos élettartam hataran tul
is szikségessé tette a jarmGallomany uzemelte-
tését. Egyes tipusoknal ez az allomany teljes eldre-
gedéséhez vezetett (pl. a Csepel gépkocsiknal).

Anyagi er6forrasaink kedvez6bb alakulasa a IV.
otéves terv folyaman lehet6vé tette a haszonjar-
md-allomany rekonstrukciojat. Az allomany atla-
gos életkora 6 évr6l valamivel kevesebb, mint 4
évre csokkent. A kialakult kordsszetételld jarmd-
allomany szinvonalanak fenntartdsa, az optimalis
megbizhatésagi szinvonal és az élettartam ndve-
lése érdekében torekedni kell gazdasdgosabb fel-
Gjitasi rendszer kialakitasara, és a jarm(ivek selej-
tezésének, illetve pdtlasanak a gazdasagos élettar-
tam hataran valé megvalositasara.

Az optimélis megbizhatésagi szinvonalat és élet-
tartamot a fodarabcserés felGjitasi rendszer alkal-
mazasaval biztosithatjuk.

Ebben a felljitasi rendszerben — mint ahogyan
a 2. abrabdl kitlinik — az tUzemeltet6 nem bontja
meg a fédarabokat. A szemlék sorédn kifogésolt,
vagy az Uzemeltetés sordn meghibasodott féda-
rabok vagy fédarabokon kivili alkatrészek helyett

a) uj,

b) feldjitott vagy
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c) hasznalt (selejtezett jarm{bél kiszerelt),
mindgsitett f6darabokat, illetve f6darabokon kivili
alkatrészeket épit be. A jarm{ “elGélete,, a torzs-
kényv (vagy karton) alapjan allandéan figyelem-
mel kisérhetd. .

A fédarabok min6sége egységes '‘paraméterek és
mindsitési elvek alapjan biztosithat6. Az egységes
min6séget a barmely csatorndn érkez6 fdédarab
egyseges elvek, illetve el8irasok alapjan végzett
mindsitése biztositja.

A fédarabfel(jitas iranyelvei

A fédarabcserés felljitasi rendszerben a gépjar-
md élettartamat és megbizhatésagat a gazdasagos
lizem egy igen lényeges tényezbje, a beépitett féda-
rabok élettartama és megbizhatésdga hatarozza
meg.

A felujitott f6darabok jelenlegi élettartamszintje
(bér pontos adatokkal nem rendelkezink) joval
alatta marad (felét sem éri el) az Gj f6darabok élet-
tartamanak. E jelent8s élettartam-kilénbség oka
a fbédarabfeldjitas jelenlegi gyakorlataban kere-
sendd.

Az élettartam-novelési torekvések elengedhe-
tetlentl megkivanjak a fédarabfelujitasi rendszer
korszersitését.

Az alkatrészkopas folyamatanak
néhany tényez6je

A gépjarmiszerkezet, illetve egyes alkatrészei-
nek, alkartészcsoportjainak tervez6je az alkatré-
szek kapcsolodasara, igénybevételére, a szerkezet
helyi kérilményeire®— h8hatés, kenési lehet6ségek
stb. — val6 tekintettel megallapitja az illesztés
maodjat, az illesztési hézagot, majd ehhez viszo-
nyitva el6irja az alkatrészfellletek készitésekor
megengedhetd méreteltéréseket, a tlréseket. Meg-
hatarozza mindkét egyitt dolgozo alkatrészfelii-
letre a tlirésmezé szélsd hatarait, értékeit, a felu-

letek finomsagat, valamint keménységét.
Két egyitt dolgoz6 alkatrész — példaul csap és
perselye — kapcsolodd fellletei lizem kdzben egy-

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

maéason elmozdulnak, siklanak — a felliletek kop-
nak. Ennek folyomanyaként megvaltozik a sur-
16d6 felliletek mérete — példankban a csap, illet6-
leg perselyének atméréje— és az er6hatasok iranya-
tél fligg6en rendszerint geometriai alakja is. Mind
a csap, mind a persely kapos és ovalis is lehet.

Rendes tzemi korilményeket — karbantartas,
Gtviszonyok, eldirt terhelés, gondos vezetés sth.—
feltételezve, a kopas lefolydsa (az egyiitt dolgozo
alkatrészek természetes elhasznélddédsa) derék-
szdgl koordinata erendszerben (ordinata a kopas
meértéke, abszcissza a szerkezet teljesitménye kilo-
méterben), az altalanos kopasgorbével jellemez-
hetd (3. abra).

Az /-gyei jelzett szakaszban — a bejaratds id6-
szakdban — jelent6s a kopas sebessége:

(Ez a szakasz az utébbi id6ben — afelileti finom-
forgacsolé megmunkalas, a fellleti finomitas to-
kéletesitése folytdn — elveszti jelentéségét.)

A 1l. szakaszban — a rendes lGzemeléskor — a
kopas sebessége (a kopas mértéke) :

x2—x 1

Ez a kopas hatarozza meg tulajdonképpen az
alkatrészek élettartamat. Végil bizonyos futastel-
jesitmény utan az alkatrészkopas mértéke eléri a
tlrésmez6 felsé hatarat. Ennek folytadn az alkatré-
szek egymason siklo feliletei kozott eldirt illesz-
tési hézag annyira ndvekszik, hogy az alkatrészfe-
liletek egymason nem csak siklani fognak, hanem
az er6hatasokra sugariranyban is elmozdulnak. A
sugarirdnyl elmozduléskor a felliletek Utkdznek is
egyméshoz. A dinamikus hatads kdvetkeztében a
fellilet finomsaga romlik, egyszéval a rendeltetés-
szer(i izem feltételei meghomlanak.

A Ill. szakaszban — a javitas sziikségességének
szakaszaban — a kopéas sebessége jelent6sen nd,
esetleg annyira, hogy az alkatrészek egyilttm(ko-
désében, illetve az egész szerkezet miikddésében za-

Az abran csak Ail-nal
jelzett méretek jeldlé-
se — a szoveggel 0ssz-
hangban — balrél jobb-
ra: Ayb Av2 és AY&
tovébba

V2—Vi+ Am és

yr = Y2+ Ay2

3. dbra. Surl6d6 parok kopasi folyamata
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varok keletkeznek, vagy tzemképtelenség kovet-
kezik be. Az alkatrészeket az lizemképesség helyre-
allitdsa céljabol ki kell cserélni: a szerkezetet tehéat
javitani kell.

Az egylitt dolgoz6 alkatrészek kopasallésaga nem
azonos. A példankra hivatkozva a persely anyaga
bronz, a csapé cementalt acél.

A kopasallésagot meghatarozé mechanikai tu-
lajdonsagok, els6sorban a feluleti keménység, mas
és mas. A kopas sebessége a feliilleti keménység
figgvényében is més ésmas lehet. Természetes tehéat
hogy a surlddé par két tagjanak kopasa csak a leg-
ritkabb esetben kdveti a 3. dbra szerinti idealizalt
kozos értékeket. El6fordulhat, hogy (az abran be-
jelolt) 135ezerkm futas utan az "A,, alkatrészkopa-
sa y,\-\-Ay lesz, tehat mar majdnem eléri a tlirésmezé
felsé hatarat, mig a ”B,, alkatrész kopaséanak mér-
téke példaul csak y Amennyiben a ”B,, alkat-
részt nem selejtezziik és Uj alkatrésszel parositva
beszereljuk a fédarabba, a nagyjavitott fédarab
futasteljesitményét, illetve javitas nélkili élettar-
tamat a ”B., alkatrész élettartama fogja megha-
tarozni.

Az autbjavité iparban a sorozatgyartas kovetel-
ményei, valamint a kedvez6bb termelékenységi
mutatékra vald torekvések folytan egy-egv féda-
rab alkatrészeit nem kezelik kilén. igy az 6sszeja-
rodott alkatrész])arok csak a legritkabb esetben,
csupan véletlenil kerulhetnek ujbol 6ssze. Pedig
az 0sszekopott, dsszejarodott surlédé parok, geo-
metriai hasonuldsuk folytan, lényegesen kedvez6bb
hosszabb élettartammal rendelkeznének.

Kiléndsen érvényes ez a hajtom jellegl f6dara-
bok fogaskerekeire, a gordiil6csapagyak gyfr(ire
és gordilé elemeire.

A fbédarab-felajitas
altalanos iranyelvei

Az el6z6ekben vazoltuk a gépjarmdialkatrészek
kopasi — természetes elhasznal6dasi — folyama-
tat. Ebbd6l kovetkeztetésként levonhatjuk, hogy a
jonak mindsitett kapcsolodd alkatrészek mar 6sz-
szejarodtak, tovabbi helyes és biztonsagos miiko-
désiik, megfelel6 hosszt élettartamuk csak ugy
biztosithatd, ha az 6sszejarodott allapotnak meg-
felel6en szerelik 6ket vissza a helyikre. Ez a tény
a szét- és gsszeszerelésnél, tisztitasnal, 4ltaldban a
feltGjitasra kiemelt f6darab alkatrészeinek egviitt-
tartasanal, kezelésénél fokozott kévetelményt ta-
maszt mind anyagi, mind személyi, mind szerve-
zésijein pontbol, s6t kedvez6tlenil befolyasolhat-
ja a javitéuzem termelékenységi mutatoit is.

A személytelenitett felGjitadsi rendszerben tobb
azonos fajta f6darab alkatrészei mar a fédarab szét-
bontasakor keverednek. Az egyiitt dolgozott, vala-
mint a fédarab &sszeszerelésekor parositott alkat-
részek keverednek és az Uj Osszezsereléskor rend-
szerint nem parositva szerelik &ket vissza. igy a
nem 'egyenletesen kopott alkatrészek kozill a na-
gyobb mértékben kopott fogja a nagyjavitott f6-
darab  élettartamat, esetleg lizemkészségét
meghatarozni. Nagyrészt ennek tulajdonithato,
hogy a felljitott f6darabok élettartama jelenleg
messze elmarad az uj fédarabokétol.

Mindezt figyelembe véve az alabbi kdvetkezte-
tésekre jutunk.

Az osszejarodott alkatrészeket egyitt kell tartani.
Tehat, a f6darabokat egyedileg kell szétszerelni és
egy-egy fédarab alkatrészeit kilén-kiilon munka-
szammal ellatott laddban kell kezelni. Az egyutt
dolgozott alkatrészeket — pl. fogaskerékparokat,
csapot és perselyét, hazat a fedéllel — acélhuzallal
parba ossze kell kétni. Az egy ladaba rakott, egy
f6darabhoz tartoz6 alkatrészeket a mosasaskor és
a hibafelvételkor egyutt kell kezelni.

Egyes alkatrészeket hibafelvétel nélkil ki kell cse-
rélni. Koltségek megtakaritdsa céljabol, tapaszta-
latok és felmérések alapjan kijeloltik, illet6leg jegy-
zékbe foglaltuk azokat az alkatrészeket, amelyek
egy nagyjavitasi ciklus alatt annyira elhasznaldd-
nak, hogy kopasuk mértéke eléri a tlirésmezd fels6é
hatarat. Ezeket az alkatrészeket — a jegyzék alap-
jan — mar a szétszereléskor ki kell emelni a féda-
rab alkatrészei kozil.

A hibafelvételt mlszerekkel és elére megallapitott
maédszer szerint kell végrehajtani, a korabbi gyakor-
latnak megfeleléen. Az egydtt dolgozott alkatré-
szeket egyltt kell hibafelvételezni, s amennyiben
szikséges, selejtezni.

A fenti irdnyelvek alapjan el6szér felujitott f6-
darabok élettartama — kulfoldi tapasztalatok
alapjan — megkozeliti az 0j fédarabok élettarta-
mat, tehat egy felljitdssal megkétszerezhet6 lenne
az élettartam. Sajnos, a kés6bbi feldjitasokig az
alkatrészek tovabb hasznalédnak, dsszejarodasuk
soran egyenetlen a kopas, élettartam szempontja-
b6l Uzemeltetésiik nem biztonsagos. Ezek figyelem-
bevételével csak egy, legfeljebb két feldjitast ja-
vasolunk. A fédarab meghatarozd alkatrészén, pl.
hazan a feldjitas tényét is feltétlenal fel kell tiin-
tetni, hogy az allomany min8dségét meg lehessen
allapitani.

A fédarabok miszaki szinvonaldnak elvi alaku-
lasat mutatja a 4. abra, az Gzemképes id6, illetve
a futott km fliggvényében.

A fédaraballoméany futasteljesitménye, pillanat-
nyi szinvonala és a felGjitds varhaté alkatrészigé-
nve ismeretében tervezhet§ az alkatrészellatas, va-
lamint a selejtezés soran kiesé fédarabok potlasa.

Emlitettik a javasolt feldjitdsi modszer alkal-
mazasaval jaro fokozott kdveteIményeket. Ennek
kapcsan felmerilhet a gazdasdgossag (termelékeny-
ség) kérdése. Anélkil, hogy itt barmilyen gazdasagi
elemzést nydjtanank, célszer(inek tartjuk felsorolni
a varhat6 népgazdasagi elényodket :

a) Csokken afeltjitasok szama, az élettartam-no-
vekedés aranyaban;

b) csokken a véaratlan meghibasodéasok
(csokkennek a mentési koltségek és allasidék), mi-
vel

— az lUzemeltetési tapasztalatok,

— miiszaki megfontolasok vagy esetenként

— ellen6rz6 méretezés
alapjan az olyan alkatrészeket, amelyek élettarta-
ma megfelel biztonsaggal nem éri el a kdvetkez6
feltjitasi periédus, illetve a f6darab selejtezésének
tervezett id6pontjat, eleve — hibafelvétel nélkil —
cserélni javasoltuk;

szama
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c) csokken az élettartamra vetitett feldjitdsi munkaraforditas, surl6dd parok vagy a péarban cserélt al-

tehat végs6 soron novekszik a munka termelékenysége; katrészek élettartama feltehet6en jéval

cl) csokken az alkatrész-felhasznalds. mivel az egyditt tartott magasabb lesz, mint a jelenlegi feldjita-
si rendszerben.

Megjegyezzik, hogy az alkatrészcsere
nem jelenti a lecserélt alkatrészek selej-
tezését; ezek a mindenkori szabalyok
szerint jovahagyott technoldgiaval fel-
Ujithatok.

A folyamatszervezés néhany kérdése

Felvet6dik a kérdés, hogy a fédara-
bok alkatrészeinek egvitt-tartasa mi-
lyen szervezési intézkedéseket igényel.

Hibafelvétel

A hagyomanyos (személvtelenitett)
fédarabfelljitdsi folyamatban a szét-
szerelés és mosas utan elvileg minden al-
katrész hibafelvételezésre keruljo.abra).
(Most nem foglalkozunk a hibafelvétel
maddszereivel, mélységével és hatékony-
sagaval).

A korszer(sitett felGjitasi folyamat-
ban (6. dbra) a szétszerelés soran mar
selejtezésre kerul az alkatrészeknek egy
meghatarozott hanyada (az el&re dssze-
allitott jegyzék szerint). igy a hibafel-
vételre kertl6 alkatrészek kore csokken,
a hibafelvétel maédszerei céliranyosab-
ban valaszthatdk, a hatékonysag novek-
szik.

Komplettirozas

A felujitds hagyomanyos folyamata-
ban (6. abra) a komplettirozdshoz sziik-
séges alkatrészigény — a hibafelvétel
eredményétél figgéen — valtozo.

Ezzel szemben a korszerdsitett feld-
jitasi folyamatban (6. &bra) a komp-
lettirozashoz  szikséges alkatrészek
jégyzéke altalaban megegyezik a szét-
szerelés sordn selejtezendd alkatrészek

5. dbra. A hagyomanyos fédarabfeltjitas folyamatabraja JegyZEKE\/eI €s (az Eddlgl kisérletek ta-
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pasztalatai alapjan) csak ritkan kell p6-
tolni a hibafelvétel soran kiesett egy-
egy alkatrészt.

Ezek szerinta kétfolyamatabra dssze-
hasonlitdsab6l megéallapithaté, hogy a
korszer(sitett fédarabfelajitasi' eljaras
folyamata szervezési szempontbol bizo-
nyos mértékben még egyszerlibb is a
hagvomayosnal.

AFODARABCSERES FENNTARTAS
KOZGAZDASAGI ERTEKELESE

A f6darabcserés fenntartasnak a tel-
jes feldjitasos fenntartas rovasara valo
térhoditdsa szamos gazdasagi okon ala-
pul;tébbek kdzottajarmlpiacontapasz-
talhaté fesziltség fokozatos feloldodasa,
a komplett feldjitdsok atlagaranak allan -
dé emelkedése, a jarmirekonstrukciot
el6segité gazdasagi szabalyozok életbe
léptetése, a nyereségtdmeg novelésére
irdnyulo torekvések, a munka-és tizem-
szervezési modszerek és aracionalisabb
gazdalkodasi mddszerek elterjedése stb.

A felsorolt tényezdk végsé soron mind
az 4gazati hatékonysag emelését szol-
galjak. A teljes feldjitasos és a f6-
darabcserés fenntartas gazdasagossaga-
nak &gazati szintl 0sszehasonlitasa
elvégezhet6 a hatékonysdgi mutatok
segitségével, valamint a meghizhatdsag
és az elérhetd megtakaritasok ©ssze-
vetése révén.

Hatékonysagi mutatok

Béarmely gazdasagi tevékenység (egy
masikhoz vagy dnmagahoz képest) ak-
kor tekinthet6 hatékonynak, ha adott
eredmény eléréséhez a bézisnéal kisebb
raforditas szukséges, vagy adott (valto-
zatlan) raforditas mellett a bazishoz
képest nagyobb eredményt ériink el. A
kétféle jarm(ifenntartasi rendszer haté-
konysagi kérdéseit az azonos eljarassal
szamitott mutatészdmok odsszehasonli-
tasaval donthetjik el.

A jarmi(fenntartds hatékonysaga
mérhet6

a) az dnkoltséggel : a gépkocsi selej-
tezéséig megtett dsszes km-ére jutd6 —
a jarm{ tzemeltetésére forditott — dssz-
koltséggel. Viszonylag kis hibaszazalék-
kal lényegesen leegyszer(sithetjik a
vizsgalatot hanem az 0Osszes koltséget,
hanem a fajlagos fenntartasi koltségeket
hasonlitjuk 6ssze:

oy kO
iT F
ahol: kf a fajlagos fenntartasi kdéltség;
Kf a selejtezésig halmozott fenn-
tartasi koltség;

5
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<> abra. 4 korszer(sitett fodarahfeltjitds folyamatébraja

F a selejtezésig megtett dsszes futas (vagy futasnorma);
(f) fédarabcserés fenntartas és
(1) teljes feldjitas esetén.

Ha a kff) mutaté értéke legfdljebb akkora ), mint a
mutatéé, a fédarabcserés fenntartads eszempontbdl hatékonyabb;
— b) az egységnyi termelésre jutd anyag- és energiafelhaszna-
lasi mutatokkal, az un. anyag- és energiafajlagosokkal, ami a
selejtezésig elért egységnyi futasteljesitményre es6 anyag- és
lizemanyag-raforditassal jellemezhetd (valtozatlan arakat feltéte-
lezve) :
K@ Kil _ @
W) e - F

ahol az eléz6 jel6léseken kivil :



kaenergia-, illetve anyagfajlagos;

K (a 6sszes Uzemanyag-, illetve anyagkoltség;

— ¢) azun. Pareto-féle optimummal: az olyan
valtozast, amely senkinek sem okoz veszteséget, de
az egyes emberek szamara (sajat megitélésiik sze-
rint) hasznot hajt, javitdsként kell felfogni. E gon-
dolat szubjektivista jellegét kikiiszébodlve elfogad-
haté kritériumot kapunk: egy eljards (esetiinkben
jarm(ifenntartasi rendszer) hatékonyabb egy ma-
sikhoz képest, ha az némely (objektiv) mutatoszam
javulasat eredményezi, feltéve, hogy a tobbi mu-
tato értéke nem romlik.

A felsorolt hatékonysagi mutaték mellett— ezek
analégiajara — ujak is konstrualhatok :

— d) a komplett felGjitasos és a fédarabcserés
fenntartas feldjitasi koltségeinek 0Osszehasonlita-
sara:

d(1) azonos futasteljesitményre (pl. feldjitasi
normara jutd) fédarabcsere és teljes feltjitasi kolt-
ség hanyadosa :

K«) _KU) _ KR)
KV)

ahol: K (t) a komplett feldjitasi koltség;
K(f> a f6darabcsere-kdltség (a feldjitasi nor-
maig);
Ft a teljes feltjitds km-norméja;

d(Il) ajarm( teljes futdsnorm@ajéara jutd hiany-
koltség teljes fel(jitasos és fédarabcserés fenntar-
tds esetén (hidnykoltség =a feldjitas, fédarabcsere
ideje alatti bevételkiesés) :

kT kP =kP
F ' F K[-f])“ ’

ahol a mar ismertetett jelolések mellett :

Kua hidnykdltség.

Ha a Kp mutaté értéke — adott km-teljesit-
mény eléréséig— legfeljebb akkora, mintaK p mu-
tat6é (azaz a hanyadosuk 1-nél nagyobb vagy azzal
egyenld), e szempontbdl a fédarabcserés fenntartas
a hatékonyabb;

— e) az Uj és felujitott f6darabok Uzemeltetésé-
nek 6sszehasonlitasara :

e(l) a feltGjitott f6darabok felGjitasi arara jutd
csereig megtett futasteljesitményének és az aj f6-
darabok beszerzési arara jut6é cseréig megtett futas-
teljesitményének a hanyadosa:

Fn _Ff _ Fu _ Nin
mAU Al Ff Al

ahol: Fu az Uj f6darabok cseréig megtett futastel-
jesitménye;
Awn az 0j fédarabok beszerzési ara;
Ff a felajitott f6darabok cseréig megtett fu-
tasteljesitménye;

Ha — az atrendezett képletet tekintve — a tel-
jesitményindex kisebb, mint az éarindex, azaz az
e(l) mutatd értéke 1-nél kisebb, a feldjitott féda-
rabok, ellenkezd esetben az Gj fédarabok beépitése
a hatékonyabb.

e(l1) a fenti formula korrigalt valtozata:

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

-y-(A f+ F fkr)

A u+ Fuku

ahol a mar ismertetett jel6lések mellett:

ku az 0j fédarabra a cseréig forditott fenntartasi

koltség;

kr a felujitott f6darabra a cseréig felmeruld fenn-

tartasi koltség.

Ha a hanyados értéke legfoljebb 1, a f6darabot
gazdasagosabb felGjitottal cserélni.

A bemutatott hatékonysagi mutatok kozil — a
megfelel§ adatok hidnya és helysziike miatt — az
a), b), d(1) és e(l) mutatdkat elemezziik.

Az a) mutatéra a legutobbi (1976-o0s) felmérés
szerint — néhany kiemelt tipusra — az 1. tablazat
szerinti értékeket kaptuk.

1. tablézat
Az a) hatékonysagi mutatd értéke tipusonként

Megne- IFA ZIL ZIL  Skoda
vezes ~ Zuk Robur \u'sy o j3pc MMz RT
(n
b 0516 0270 0461 0239 0229 0,450
t
& 0699 0702 1183 0658 0,785 0,627
Relacié < < < < < <

Mivel a fédarabcserés fenntartas futdsnor-
maig szamitott — fajlagos (km-re vetitett) koltsé-
gei a vizsgalt tipusok esetében kisebbek (az IFA
W50 esetében hatarozottan kisebb), mint a komp-
lett nagyjavitas hasonlé mutatéjdnak értékei, e
gépkocsitipusokndal az a) mutaté alapjan a f6éda-
rabcserés fenntartds a gazdasagosabb forma.

A teljesség érdekében meg kell jegyezni, hogy —
kiulondsen a kp és kp kozotti kicsiny eltéréskor —
a gazdasagossag eldéntése nem egyszerld. Ennek
els6sorban az az oka, hogy e mutatészamok— mi-
vel meghatarozasuk mintavétellel torténik — valo-
szinliségi valtozok varhato értékei, igy ezek minden
jellemzdjével rendelkeznek (szérds, megbizhat6-
sagi sav stb.).

Az “objektivizalt,, Pareto-fé\e optimum alapjan a
kétféle fenntartasi rendszer kozotti valasztas, illetve
dontés sem egyértelm{. lgaz, hogy ,megtakaritas
mutathato6 ki a fenntartasi koltségekben, azonban a
cseref6darabok tartalékolasanak, raktarozésanak
eszkozlekotési jarulékai aj, jarulékos koltségként
jelentkeznek; tovdbb&d — mint erre még visszaté-
rink — jelenleg kicsiny a f6darabok megbizhato-
saga, igv a gazdalkodas — a kis szdrasi tartoma-
nyu teljes feldjitdsi normak megbizhatdéséagaval
0sszehasonlitva — kock&zatosabba valik. Ez ut6bbi
azonban nem tekinthet6 végleges allapotnak, mi-
vel a fédarabfelujitasi technoldgia tokéletesitésével
a feltjitott f6darabok meghizhatésaga emelhetd.

Célszerli mérlegelni azt is, hogy elegend6 csere-
fédarab esetén a fddarabcsere okozta iddkiesés
egv-egy f6darabnal a ki- és beszerelés idejére kor-
latozodik. ami legfeljebb két nap; komplett nagy-
javitas esetén a termeléshél val6 kiesés a harom ho-
napot is elérheti. Ezzel szemben a fédarabcserés
fenntartasnal meg kell oldani a meghibéasodott f6-
darabok gy(jtését és a feldjitott f6darabok teri-
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2. tablazat

A d(I) hatékonysagi mutato értéke tipusonként

) Eqy-

Megnevezés Sggy Zuk Robur
Kd) Ft 57 504 89 582
KIf) Ft 65 657 51 289
Kd) :K(i) % 87,6 1747

tését egy kialakitandé orszagos halézaton keresz-
tul. Szadmitasaink szerint az &llasidéb6l szarmazo
megtakaritds a fédarabgyiijté, -terit6 halézat ki-
épitésének koltségeit fedezi, nem fedezi azonban a
szakositott centralizalt f6darabfeldjité zemek kié-
pitéséhez sziikséges beruhazasi 6sszeget, figyelembe
véve azt is, hogy e haldzat részlegesen mar megvan.

A d(I) mutaté két nagyjavitdsi ciklus kdzotti
teljesitménytartamra jelzi a jarmd{fenntartds —
lizemeltetési kdltségektdl elvonatkoztatott — haté-
konyséagat.

Az /. tablazatban bemutatott tipusokra szami-
tott értékeket a 2. tblazat tartalmazza.

A kd) \k(i> hanyados két tipusnal : a Zuk és a
Skoda RT esetében nem éri el a 100%-ot, azaz két
feltjitasi ciklus kozott az osszes sziikséges féda-
rabcsere koltsége magasabb, mint egy nagyjavi-
tasé. E mutatdszam meghatarozasakor — az aj
mutatoval ellentétben — nem vettik figyelembe
hogy a nagyjavitasi ciklusok kodzo6tt is szlkség le-
het kézbens6 fédarabcserére.

Az e(l) hatékonysadgi mutatd segitségével azt
ddénthetjik el, hogy — ismét elvonatkoztatva az
tzemeltetési koltségekt§l — fddarabcsere esetén
Gj vagy feldjitott fédarabot célszer(i-e beépiteni.
Az emlitett tipusok motorjanak megfelel6 értéke-
it — a Skoda RT kivételével — a 3. tablazatban ir-
tuk le. A mutat6 természetesen nemcsak a motorra,
hanem valamennyi fédarabra ugyanezen modszer-
rel kiszamithato.

0 3. tablazat

Az e(J) hatékonysagi mutaté értéke a vizsgalt tipusok
motorjara szamitva

IFA ZIL ZIL

Megnevezés Zuk Robur W 50 130/G NMMZ

FntFf 1,895 1,100 1,995 2,051 2,269
AfijAf 2,147 1,296 1,724 2,313 2,313
Relacio < < > < <

e(i) 0,883 0,849 1,134 0,887 0,981

Az e(l) mutatd egyetlen esetben, az IFA W50
tipusnal nagyobb I-nél, ami — a kdzgazdasagi
szempontbél jobban értelmezhet6 e(l) reeiprokat
véve — azt jelenti, hogy a feldjitott IFA WoO mo-
tor felGjitdsi atlagara az Uj motor beszerzési aranak
58%-at teszi ki, de futasteljesitményének varhatd
értéke az Gjénak csupan 51%-at éri el.

A fontebb bemutatott szamitdsokat valamennyi
gépkocsitipusra és a népgazdasagi tehergépjarmd-
adllomany egészére elvégeztik. A kapott eredmé-
nyek azt mutattak, hogy a fédarabcserés fenntar-
tds — az 6nhord6 kocsiszekrény( gépkocsik kivé-
telével — az lizemeltetd és a népgazdasag szem-

IFA W 50

ZIL 130/G ZIL MMz Skoda RT
138 200 90 023 98 221 193 405
97 584 66 582 57 104 251 172
141,6 135,2 172,0 77,0

pontjabol egyardnt hatékonyabb a nagyjavitasos
rendszernél.

Az (j és a feldjitott fédarabok megbizhatésaga

Az elmult években végzett reprezentativ adat-
felvételek eredményei nem csupan az Uj és a fel
Ujitottfédarabok cseréigmegtettfutasteljesitményei
kozotti eltéréseket tukrozték élesen, hanem az e f6-
darabok megbizhatésaga kozotti szembetlind ki-
lonbségeket is. A fédarabcserés fenntartds haté-
konysagat lerontja és a gazdalkodast is bizonyta-
lanna teszi (a készletezési koltségeket noveli) az a
tény, hogy a feldjitott f6darabok futasteljesitmé-
nye, varhaté értékének szérasa nagyobb az Gjaké-
nal, annak ellenére, hogy varhato értékiik azokénal
lényegesen alacsonyabb (v. 6.: 3. tablazat).

Az (j és a feltjitott f6darabok megbizhatosaga-
nak szamitasara a kovetkez6 mutatékat hasznal-
hatjuk fel:

— a) a variacios koefficiens (relativ szoras) azt
jellemzi, hogy a szérés hany széazalékat teszi ki a
varhato értéknek, ugyanazon alapsokasdg ugyan-
azon mintajaban:

" s=  X(Xi-X)*

X
ahol : V variaciés koefficiens:
S emprikus szoras;
Xi mintaelem;
X mintaatlag (varhatd érték);
n a minta elemszama,

— b) a szorasi megbizhatésadg azt mutatja meg,
hogy a vizsgélt fédarabok hany szazaléka esik a
szorasi tartomanyba:

' Ro= n%S
n
ahol : Rs a szorasi meghizhat6sag;
n+S a szérasi tartoméanyba es6 mintaelemek
szama;
n a minta elemszama;

— ¢) megbizhatésagi fliggvény azt jellemzi, hogy
a fédarabok cseréjének a km-teljesitmény ndveke-
dése fliggvényben mekkora a ,,sebessége” :

nx
R{x) = 0
ahol : R(x) a meghizhat6sagi fuggvény (km-dimen-

ziéban);
nx az adott kin-teljesitménynél még mii-
kod6 fédarabok szama;
n a vizsgalt f6darabok szama (a minta
elemszama);
— d) a meghibasodasi fliggvény arra ad felvila-
gositast, hogy adott km-teljesitmény elérése utan a
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vizsgalt fédarabok kdzil hanynal volt sziikség cse-
rére:
n —nx

Q)= 1-8{y=1— " - "

4. tablazat

A'vizsgalt tipusok motorja a) és b)
megbizhatésagi mutatéjanak értéke

. ; IFA  ZIL  ZIL Skoda
Megnevezés  Egység Zuk \yen (306 MMZ RT
X G 103km 77,5 1321 160,2 152,7 1992

felajitott 103km 40,4 647 753 694 887
Index (f/u) % 521 490 470 454 445
S Uj 103km 250 350 31,8 336 445
feldjitott 103km 145 341 260 257 312
Index (f/u) % 580 971 8,8 765 701
V G % 323 265 199 220 223
felujitott . % 359 52,7 346 , 370 351
Index (f/u) 9% 1111 1989 1739 1682 1574
K.idj % 916 702 696 698 769
feldjitott % 821 772 734 722 733
Index (f/u) % 89,6 1100 1055 1034 953

A felsorolt mutatok kozil a 4. tdblazatban a haté-
konysagi mutatéknal mar vizsgalt tipusok motor-
jat jellemz8 megbizhatésagokat irtunk le (itt csu-
pan az a) és b) értékét kozoljuk és elemezzik).

Az adatok szinte magukért beszélnek. Amig a
felujitott motorok cseréig megtett futasteljesitmé-
nye a bemutatott tipusoknal az uUjakénak csak
44,5—52,1%-a kodzott mozog, addig a szérasuk
58—97,1%-a kozott, relativ szordsuk pedig 11,1—
98,9%-kal magasabb. Ez az oka annak, hogy a fel-
Gjitott motorok megbizhatosagi tartoméanya a ,,szé-
lesebb" szorasi tartomany eredményeképpen ma-
gasabb, mint az Gjaké.

A fédarabcserés fenntartas tovabbfejlesztésének
egyik atja tehat a felujitott fédarabok atlagos fu-
tasteljesitményének novelése, a masik pedig a na-
gyobb futasteljesitményt elér6 fldarabok megbiz-
hatésdganak emelése (a szdrasi tartomany csékken-
tése).

A f6darabcserés fenntartas
teljes kord bevezetésével
és racionalizalasaval elérhet6 megtakaritasok

A fédarabcserés fenntartasi rendszer népgazda-
sagi szintl kiterjedése, illetve a fédarabcserék racio-
nalizalasa a hatékonysag és a meghizhatésag alap-
jan szamos olyan koltségmegtakaritdst hoz ma-
gaval. amely vallalatonként (kuléndsen a kozile-
teknél) esetleg relative nem szamottevd, a népgaz-
dasagi tehergépjarm(-alloméanyra szamitva azon-
ban szazmilliés nagysagrendd.

A tobbféle pozitiv hatas kozil a teljes feltjitasos
és a fédarabcserés fenntartist dsszehasonlitva ket-
tét célszerl kiemelni :

a) &fenntartasi koltségek csokkenését, ami a val-
lalati nyereséget és azon keresztil a vallalati alapo-
kat és az allami koltségvetésbe juté hanyadot no-
veli;

b) az allasid6k (és ezzel egyiitt a javitdszazalék)
csokkenését, ami a jarmipark dinamikus kapacita-
sat emeli.

A teljes nagyjavitasok megsziintetése egyszeri

KOZLEKEDESTUDOMANY! szemle

hatast jelent és évente atlagosan 1600— 1800 db
tehergépkocsit érint. Az a) tényez6re szamitott, a
fenntartasi koltségekben jelentkez6 megtakaritas
mintegy 130—150 millié Ft. Ab) tényezd szamita-
sakor azt kell figyelembe venniink, hogy a teljes
nagyjavitdsok 38,8 napos &tlagos atfutasi idejével
szemben a felljitasi ciklusnorma alatti, az dsszes
fédarabra kiterjed& csere csupan 4—4,5 nap. A kii-
I6nb6zet munkadraban 600—650 ezer orat, terme-
lési értékben 100—120 milli6 Ft-ot tesz ki. Az a)
és b) tényez6 egylttesen 230—270 millié Ft kozott
mozog, és a hianykdltség (operating costs) szami-
tasaink szerint évente legaldbb 90— 100 millié
Ft-ot jelent.

A fd6darabcserés fenntartds racionalizalasanak
hatasa inkdbb az a) tényezével jellemezhetd. A ra-
cionalizaladst Gugy fogalmazhatjuk meg, hogy az
e(l) vagy az e(11) hatékonysagi mutatok és az
a), a c) vagy d) megbizhatésagi mutatok, nem pe-
dig a jArm(- és alkatrészpiaci helyzet diktalta kény-
szer alapjan dontjik el, hogy csere alkalméaval 0j
vagy feltjitott f6darabot épitink-e be. E kérdéssel
csak akkor nem érdemes foglalkozni, ha a feldjitott
fédarabok cseréig megtett atlagos futasteljesitmé-
nyét (varhaté értékét) és megbizhatdésagat a kell6
szintre lehet ndvelni.

A jelenlegi adottsagok mellett a fédarabcserés
fenntartas racionalizdlasaval a teljes lzemeltetési
id6 alatt az emlitett tipusoknal az 5. tablazatban
szerepl6é megtakaritasok érhet6k el.

5. téblazat

A vizsgalt tipusoknal a f6darabcserék
racionalizalasaval elérhetd
fenntartasi koltségmegtakaritas (10: Ft)
Ro- IFA  ZIL ZIL

Megnevezés Zuk bur W50 130/G MMZ

Fédarabcsere koltség

— a jelenlegi adott-
sagok mellett

— racionalizalt adott-
sagok mellett 107,4 54,2 1057 649 56,3

Megtakaritas 21,5 2,6 9,6 6,9 0,9

1289 56,8 1153 71,8 57,2

E koltségmegtakaritasok — mint emlitettik — a
teljes potlasi idére szamitandék, azaz a népgazda-
sagi allomany egy gépkocsijara az Gzembehelyezés
t6i a selejtezésig (pontosabban: az amortizalédas
befejez6déséig) a racionalizalt fédarabcserés fenn-
tartas a jelenlegihez képest mintegy 8,5— 10,0 ezer
Ft megtakaritdst jelent. Ezt az 0sszeget a teljes
allomanyra vetitve — szamitasba véve azt is, hogy
a potlasi id6 egésze alatt jelentkezik — évente a
f6darabcserére forditott .fenntartasi  koltségek
150—210 millié Ft-tal redukalhatok.
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Konyvszemle

Jerzy Ciepieleivski: A Szovjetunié gazdasagtorténete

Bp. 1977. Kossuth Kényvkiadd, 406 old.
(ara kotve: 65,— Ft)

Ez a mi — amelyet a Kossuth Kényvkiadé a Nagy
OKktéberi Szocialista Forradalom 60. évfordul6jara je-
lentetett meg — a lengyel szerzé 1974-ben Varsoban ki-
adott konyvének magyar forditdsa, Kkiegészitve az
1971— 1975. évi 6téves terv iddszakaval.

A 10 fejezetbdl &ll6 kotet jellemz6 periédusonként,
idérendben targyalja a szovjet gazdasag egészének és
valamennyi fontos aganak fejlédését. EI6szér Oroszor-
sz4g gazdasdgat mutatja be a szocialista forradalom
elétt (L), majd a Nagy Oktéber gyézelmével (I11.) és a
hadikommunizmussal (1918—1920) foglalkozik (I11.).
A tovabbi fejezetek a gazdasag helyreéllitasdnak idésza-
kat (1921— 1925), az iparositasi politikat (1926— 1928)
és az els6 otéves tervet (1929— 1932), valamint a méaso-
dik és harmadik o0téves terv eredményeit (1933— 1941)
dolgozzak fel (IV-—V1.). Kulén fejezeteket szentelt a
szerz6 a masodik vilaghaborunak (1941— 1945), a habora
utani idészaknak (1946— 1950) és a szovjet gazdasagban
érvényesilé Gj tendencidk (1951— 1965) szakaszanak
(VI 1X.). Befejezésul (X.) a kotet a fejlett szocializ-
mus gazdasdgat mutatja be.

A konyv valamennyi f6 fejezete keretében kdvetkeze-
tesen foglalkozik a szerz6 a kozlekedés, a személy- és
aruszallitas fejlédésével, f6bb technikai berendezéseivel
és teljesitményeivel.

A feldolgozott gazdag témaanyagot 192 tablazat egé-
sziti ki.

A konyvet Kovacs Katalin forditotta.

Ir. Nagy Ervin  Dr. Szab6é Dezs6: Budapest kozlekedése

tegnap, ma, holnap

Bji. 1977. Mdszaki Kényvkiadé, 392 old. 239 &bra
(&ra kotve: 63,— Ft)

A varosi kdzlekedés, hazankban elssorban Budapest
kozlekedésének bonyolult, napjainkban sok nehézséget,
problémat felvet6 témai széles kord érdekl6désre tart-
hatnak szadmot. A szerz6k ezt az érdekl6dést kivanjak
konyvikkel kielégiteni, amelynek legfébb jellemzGje, Uj
vonasa, hogy a multat, a jelent és a varhat6 jovét egyet-
len kotetben, aranyos feldolgozasban tarjak az olvasék
— szakemberek és érdekl6d6k — elé.

A kotet cimének megfelel6en harom f6 részb6l allé mi
el6szor a budapesti kozlekedés multjaval (Dr. Szabé Dezs6)
foglalkozik. A legrégibb korszakok rovid attekintése
utan a 19. szazad elsé felét6l koveti nyomon részleteseb-

ben a fejl6dést. Budapestnek, mint a tadvolsagi kozleke-
dés (kdzutak, dunai viziéit, vasutak, 1égi kozlekedés) cso-
moépontjanak bemutatasa utan a varos kézuti kdzleke-
dését, illet6leg tomegkdzlekedését (omnibusz, lévasuit,
villamosvasut, fogaskerek( vaséit, autébusz, trolibusz)
targyalja.

A masodik rész (dr. Nagy Ervin) a févarosi kozlekedés
mai helyzetét, az 1960-t6l 1975-ig terjed6 masfél évtized
eredményeit, a méasodik, harmadik és negyedik dtéves
terv id&szakdnak f6bb épitéseit, fejlesztését, problé-
mait dolgozza fel, bemutatva a févaros integralt kozle-
kedéspolitikajanak kialakulasat, a Budapesti Kozleke-
désfejlesztési Tervet is.

A harmadik rész (dr. Nagy Ervin) az 1975 utani fej-
lesztés kérdéseit, elképzeléseit vazolja. Foglalkozik a
kozlekedési igények varhaté alakulasadval, a tdmegkodz-
lekedés fejlesztésével (metré, gyorsvasuti és gyorsfor-
galmi héalézat, ra- és elhordd halézat stb.), a tdvolsagi és
koérnyéki kozlekedéssel, illetve ezek varosi kapcsolatai-
val, a févarosi kozati halézat és kdzlekedés jovGjével.
Kulon fejezetekben targyalja a forgalomiranyitéast, a va-
roskdzpont kozlekedési kérdéseit, valamint a teherszal-
litasok és rakodasok megoldandé feladatait, a kozuti
balesetek megel6zését. Befejezésul az otodik 6téves terv
(1976—1980) célkitlizéseit, eddigi realizalasat ismerteti.

Mészaros Ferenc: Személygépkocsik liibafelismerése
és helyszini javitasa
Bp. 1977. Mszaki Konyvkiadd, 192 old. 31 abra
(&ra flizve : 18,— Ft)

A kis kotetnek az a célja, hogy segitséget adjon az
autésok rohamosan novekvd tdbordanak a legfontosabb
mszaki ismeretek megszerzéséhez, a hibak felismerésé-
hez és helyszini elharitasahoz.

Az ot fejezetbdl all6 md 1. fejezete altalaban tdjékoz-
tat a hibakrél, a fébb szerkezeti részek és berendezések
jellegzetes meghib&sodasardl és javitasarol. A 2. fejezet
— a koényv legterjedelmesebb része — sorraveszi a hiba-
javitas tudnivaléit (akkumulator, inditémotor, dinamaé-
generdtor, gyujtéberendezés, Uzemanyagellaté beren-
dezés, hitérendszer, kenési rendszer, tengelykapcsold,
kardantengely és differencialm(, futomd, fékberende-
zés, vilagito- és jelz6berendezések). A 3, fejezet a karban-
tartas tennivaldira ad tanacsokat, mig a 4. fejezet az
altalanos tanacsokat foglalja 6ssze (vontatas, téli bealli-
tas, tartalék alkatrészek, szerszamkészlet). A konyv
utolsé, 5. fejezete a gépkocsitipusok egyes szerkezeti
részeinek karbantartasdhoz és beallitdsahoz szikséges
beallitasi és szerviz adatokat kozli.
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A KOzUTI KOZLEREDESI TUiI)O0OMANYOS KUTATO INTEZET KOZLEMEN YKI

A kutatd-fejleszté munka szerepe a haszonjarmi(i-gazdalkodasi rendszer
korszerdsitésében

TREMKO GYORGY

A ,haszonjarm(i-gazdalkodas” a kozuti kozleke-
dés terlletén aranylag 0j, néhany éve megjelent
gazdasagpolitikai fogalom és él6 agazatiranyitasi
gyakorlat. E tevékenységet — a gazdalkodast —
komplex modon, az dsszefiiggések minél szélesebb
attekintésével, ugyanakkor azonban valamilyen
hatdrok kozott, elhatarolt rendszerben értelmez-
zUuk.

A haszonjarm(i-gazdalkodast Ggy definidlhatjuk,
mint a termelési eszk6zok meghatarozott korének,
a kozuti szallitdeszkdzoknek elosztasat ésfelhasznala-
sat szervezd okszer(i és tervszer(i tevékenységet, a tar-
sadalmi rendszerre jellemz& méodon.

Ezen definicié alapjan lényegében mar a tevé-
kenység céljat is vazolni lehet: a kozuti szallitasi
feladat és a jarmdGallomany &6sszhangjanak meg-
teremtése, és — az allomany egyik Uzemeltetési
feltételeként — az Uzemképesség fenntartdsa, a
gazdasagpolitikai kovetelmények kielégitése mel-
lett.

Tovabbi kovetkeztetésként rogzithetjik, hogy
itt egy adott (értelmezett) rendszer szervezési,
értelmezzik, mint valamilyen szabalyozhaté val-
tozokbdl szerkesztett tervet, cselekvési valtozatot.
A rendszer korszer(isitése tehat olyan cselekvési
valtozat meghatarozasat és végrehajtasat jelenti,
amely a rendszer szabalyozhaté valtozéit ugy
modositja, hogy ezaltal a rendszer magasabb rend{
mindségi allapotba keriljon.

Ezen a gondolati 4gon tovédbbhaladva mondhat-
juk, hogy a korszerdsités feltétele :

— a rendszer min@ségi allapotanak és szabalyoz-
hato valtozdinak ismerete;

— a cselekvési valtozatok kozotti valasztas
lehet8sége;

— a doéntés kockazatanak és kovetkezményének
ismerete;

— a megfelel6 stratégia kivalasztasa (dontés és
utasitas);

TARSADALMI - GAZDASAGI

— a stratégiat végrehajté taktikai valtozatok
kozotti valasztas lehet6sége, a dontés elbkészitése;

— taktikai dontés és annak valodra valtasa.

E rovid gondolatmenet alkalmasint elvezethet
a cimben jelzett probalémakorh6z, a kutato-fejlesz-
t6 munka szerepének és jelentdségének vizsgalata-
hoz és annak bemutatasahoz, hogy ebben a gaz-
dalkodéasi rendszertervezésben, a korszer(i déntési
ldncolatban hogyan vélhat aktiv fejleszt§ er6vé
a kutatas.

A HASZONJARMU-GAZDALKODAS
RENDSZER

A bevezet6ben mar utaltunk arra, hogy a sz6-
banforgd tevékenységet, a haszonjarmi-gazdalko-
dast egy rendszer stratégidjaként kezeljuk. Fel-
merll a kérdés, hogy mit értink e rendszeren, és
egyaltalan, jogos-e olyan elhatarolast tennink,
ami a rendszerkdzelitést, a rendszertechnikat
indokoltta teszi.

Anélkil, hogy magaval a ,,rendszer” fogalmaval
sokat foglalkoznank, a hivatkozott forrasok alap-
jan induljunk ki abbol, hogy rendszeren egymaéssal
kdlcsonhatasban (dinamikus kapcsolatban) allé
elemeknek szerves egylittesét (szervezett egészet
alkot6 objektumat) értjik. Lényeges ismérveinek
tekintjuk a kovetkez6ket :

— Cél: az az allapot (eredmény), aminek eléré-
sére arendszer miikodése iranyul.

—Rendszer-struktira: a cél megvalésitdsahoz
teljesitendd funkciok és eredmények.

— Er6forrasok : a cél megvalositdsahoz rendel-
kezésre allo targyi és emberi lehetéségek.

— Iranyitas: a rendszer tervezése és vezetése
(szabéalyozéasa).

— Kornyezet : a rendszer lényegestiilajdonsagai-
val (allapotaval) kdélcsdnhatashan levé olyan
valtozok, amelyek a rendszer valtoztatasi hatas-
koérén (iranyitasan) kivil allnak.

KORNYEZET

1. abra. .4 haszonjarmii-gazdalkodéas niakroékonémiai kapcsolata
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A rendszer elhatdrolasa tulajdonképpen &nké-
nyes dolog. Elvileg Ugy kellene a rendszer és a
kdrnyezete kozotti hatarfeliletet kijeldlni, hogy
egyrészt az adott cél elérésére aranylag homogén
komponensekbd8l és er6forrasokbol allg, nem tal
Osszetett rendszer szervez6djék; masrészt, hogy a
rendszerbe lehet§leg mindazok az elemek és kap-
csolatok bekeriljenek, amelyeket a kdrnyezet
szabalyozd mechanizmusa nem irdnyit a rendszer-
cél elérésére. Felesleges bizonygatni, hogy ennek
az elvnek megfelel§ zart rendszereket a tarsadalmi-
gazdasagi szféraban elkiloniteni nem lehet, és
esetiinkben is csak valamilyen szempontbdl racio-
nalis elhatarolasd, nyilt rendszer alkotasarol (ér-
telmezésérdl) lehet szo.

A bevezetd gondolatsor alapjan rendszeriinket a
termel6 és a fogyaszté rendszerek hatérteriletén

3. dbra. A haszonjarmii-gazdalkodéasi rendszer elhatarolasa

\
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azon szallitdsi rendszerek kozdtt kereshetjik,
amelyek e két rendszert a fizikai valdosagban is
0sszekapcsoljak. Erre utal az 1. dbra. Kilondsebb
bizonyitds nélkil is kijelenthetjik, hogy bar egv
ilyen elhatdrolds — egyszer(isége folytan
makrodkondmiai vizsgalédasokhoz célszer(inek
latszana, stratégia-alakitds szempontjab6l azon-
ban attekinthetetlen halmazt jelentene. Rejtve
maradnanak pl. azok az elemek, amelyek a nem
termeld rendszerek szallitasi sajatossagai. llyen
mérv( absztrakcid tehat talzott lenne.

A ,masik iranybol” kozelitve rendszeriinket, a
legzartabb folyamatot magaba foglald, kevés
elemet tartalmazé struktdrat hatarolhatnank le.
Ezt a gondolatot tiikrozi a 2. 4bra, amely viszont
arra figyelmeztet, hogy a beszerzés—értékesi-
tés—selejtezés folyamatat oly sok feltétel ,,hurkolja
korul”, hogy azokat a rendszeriikb&l elhagyni nem
lehet. llyen szlk determindci6 a komplex kezelést
gatolna.

llyen ,,gondolati villaban” végilis a 3. abra
szerinti értelmezés mellett maradunk, és a haszon-
jarmii-gazdalkodas rendszerét az 4abran jeldlt
hatarvonalon beliilesé alrendszerek egylitteseként,
térbeli és id6beli kiterjedéssel értelmezzik. A ha-
tarvonalon Kkivil esé részrendszereket tekintjik
rendszeriink kdzvetlen kérnyezetének, illetve mind
tdvolabbi kérnyezeti elemének, vagyis azon tovab-
bi rendszereknek, amelyek a haszonjarm(-gaz-
dalkodasi rendszerrel kdélcsonhatashan vannak.
A szélesebb tarsadalmi-gazdasagi kornyezet és a
rendszer kozotti dinamikus kapcsolatok koézul ki-
emelkedd fontossdga van annak az iranyitasi al-
rendszernek, amely a tarsadalmi-gazdasagi célt
kdzvetiti, és a rendszert e cél elérése irdnydban
mkodteti.

A KORSZERUSITESSEL KAPCSOLATOS
KUTATOMUNKA

A bevezetd gondolatok ko6zdtt ramutattunk
arra, hogy a feladat olyan stratégia kialakitasa,
amely az el8bbiek szerint értelmezett rendszer
szabalyozhaté valtozoit célirainyosan maodositja.
Olyan cselekvési valtozatokat kell keresniink
vagy kialakitanunk, amelyek a rendszert magat és
(vagy) a rendszer miikodését ugy alakitjak, hogy
a rendszer magasabbrend( mindségi allapota meg-
valésuljon. Kérdés: mit adhat ehhez a kutatas,
milyen kérdésekben tud — a helyi fejlesztésekhez
és az atfogd iranyitdshoz — alkalmas elveket és
redlis megoldasokat adni?

A valaszt &ltaldban a kdévetkezékben foglal-
hatjuk ossze.

a) A feladat megoldasahoz objektiv, lehetd
pontos helyzetfeltards és ,,oknyomozas” sziikséges.
Ehhez a matematikai statisztika szdmos mddszere
nyuUjt segitséget.

b) Lényeges fazis a rendszerelemzés és rend-
szertervezés. Ehhez a rendszerelmélet, értékelem-
zés, rendszertechnika mddszereit és eszkdzeit hasz-
nalhatjuk.

c) Jelentések a rendszerszervezési feladatok.
Megoldasukhoz sokféle tudoméanyos ismeretre van
sziikség. A folyamatok és eszkozok fejlesztése
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Hipotézis

Bizonyitas

Alkalmazas

4. dbra. Kutalé wnuka a rendszerien ezéshen és szervezésbhen

kilonb6z6 technoldgiai, technikai kutatds és
kisérlet, élettartam-vizsgalat, szervezési modell-
kisérlet, ergondémia, szociografiai és pszicholdgiai
vizsgalat, gazdasagossagi elemzés révén lehetséges.

d) Elkeriilhetetlen az iranyitas korszei'lsitése.

Ehhez az iranyitaselmélet, a kibernetika, a terv-
és progndzis mdaddszerek, operaciokutatds, haté-
konysag vizsgalat, stb. nyuajt nélkilézhetetlen
segitséget.

A stratégia és a taktika dontések sorozata révén
alakul ki és valosul meg. A dontések kockdazata
nagy, a dontést kovetd intézkedések kovetkez-
ménye jelent6s, a végrehajtds sok szervet érint.
A dontések el6készitése tehat kulcsfontossagu
kérdés. A témat iranyit6 KPM Autokdzlekedési
F6osztaly ezért egy olyan bizottsdgot hozott létre,
amelynek keretében szorosan 0sszekapcsolddik
a tudomanyos modszereket alkalmazo kutato-
fejleszt6 munka és a gyakorlatot irdnyito-szervez6
tevékenység. llyen munkakapcsolatban kozelebb
kerll egyméshoz az elv és a gyakorlat, kimunkal-
tabb dontési valtozatok készilnek, és a széles kori
egylttm(kddés révén komplex intézkedések szi-
letnek.

Az ujszer(i egyuttm(kddésben a kutatdmunka
szerepe és célja a témaval egyitt formalédott, az
elérehaladéssal egvifj er6sodott. Az elsé id6ben
a megismerés, az objektiv helyzetfeltaras és ok-
nyomozas volt a jellemz6 feladat. A munkak
szakmai érdekességét leginkdbb a dént6 tényez6k
kivalasztdsa, a megengedhetd egyszer(sitések be-
hatarolasa és a felismerések, az dsszefliggések fel-
tardsa jelentette. A legnehezebb lekiizdhetd aka-
daly a megfelel6 adatok hidnya volt. A vizsgaloda-
sok eredményei nagyobbrészt olyan tanulmanyok,
amelyek a rendszer statikus allapotdt mddosito
dontésekhez hasznosithatdk.

A helyzetismeret alapjan a legkritikusabb teri-
leteken kezdd&dott el az a kutato-fejleszté munka,
amely a technoldgiai, technikai és szervezettségi
szinvonal fejlesztéséhez ad irdnymutaté megolda-
sokat, egyes esetekben el@irasokat. Az egydtt-
mikodés révén lehetdéség nyilott arra. hogy a fej-
lesztés a leghaladottabb gyakorlatra épuljon.
Ebben a munkaban a technolégiai kisérleteken,
ellen6rzé vizsgalatok tervezési és probatzemelteté-
si feladatain volt a f6 hangsuly, és els6sorban az
ellen6rz8 vizsgalatokkal kapcsolatos kutatémunka

adott Ujszerl, érdekes megoldast. A feladatok leg-
nagyobb nehézségét az Uzemi kisérletek koordina-
cidja jelentette, illetve jelenti. Az eredmények
nagyobbrészt a rendszer dinamik4jat befolyasolo
mszaki-fejlesztési dontésekhez hasznosithatdk.

A miszaki fejlesztéssel parhuzamosan kezdddott
el a tervezés fejlesztésével kapcsolatos kutato-
munka, els6ként a haszonjarm(-allomany terve-
zési modszerének kidolgozasa. E kérdésben a mod-
szer és a szamitégépes modell alkotds jelentett
érdekes feladatot és adott Ujszerli megoldast.
A hidnyos adatrendszer e kérdésben is nehézséget
okozott. Az eredmények tobb célra felhasznalha-
ték, legfontosabbként az irdnyitas, illetve a sza-
balyozas célkitlizéséhez.

A kutatdmunka sordn szerzett felismerések és
rendszerelméleti ismeretek lehet6séget adtak arra
is, hogy a rendszerre vonatkoz6 kezdeti elképzelé-
seket Ujraértékeljuk és a rendszert teljesebb for-
maban megfogalmazzuk, jellemezzik, majd a
kutatas UGjabb szakaszanak céljat és f6 feladatait
ilyen szemlélettel meghatarozzuk.

A KORSZERUSITESH EZ HASZNOSITHATO
KUTATASOK

A targyalt téméban a feladat egy rendszer
korszer(isitése. Racionalis lépéseit a 4. abran lat-
hatjuk. Ezen a kutatémunka héaroip jellegzetes
fazisara is utaltunk, a hipotézis—bizonyitas-
alkalmazas 0sszefiiggé folyamatara. Az abra arra
is ramutat, hogy kutatasi eredményként mikor
(pl. egy rendszerjavaslatban) mit véarhatunk (pl.
hipotézist).

Az el6z6ekben sz6 volt arrél, hogy e kutatés
célja els6sorban az adgazati dontések megalapozasa,
az irdnyitd szervek korszer(sit6 intézkedéseinek
megtervezése. A hasznosithatosadgot tehéat két
szinten lehet keresni: els6dlegesen ott, hogy a
munkabél mit és mennyit hasznosithatnak don-
tésekhez és intézkedésekhez; méasodsorban pedig,
hogy a javaslatok szerinti intézkedések milyen
eredménynél jarnak, mennyiben val6ésul meg az
adott cél. Mindkét esetben szdmitasba kell venni,
hogy a végrehajtast és az eredményt szamos olyan
tényez6 befolyasolja, amire a kutatdsnak semmi-
féle rahatasa nincs és nem is lehet.

Az elemz6 munkak megmutattdk, hogy a teljes
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Kutatési f6 iranyok

Allomény megbizhat6sagi
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Egységes értelmezésd mé-
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Nem tervezhetd
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hatarozéasa és tervezési
madszer kidolgozésa
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Nem tervezett.
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lan
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15

1. tdblazat

Fenntartési
termel6eszkdz-allomany

Egy része ismert, egy
része  felmérhetd,
egy része rejtett

Két tipusra felvazolt,
a tobbi még meg-
hatarozatlan

Informacié-rendsze-
rét meg kell szer-
vezni

Tervezési modszeré-
nek kidolgozésa
utan lehetséges

A zértlancu visszacsa-
tolds megszervezése
utan lehetséges

A rendszer szabalyozott
miikddése

A rendszer optimalis md-
kodése

rendszer célja hossz4 tdvon helytallo; de egyes
alrendszerek célja azzal nem minden esetben
analég, igy azok egyeztetését el kell végezni.

, A rendszer struktiraja lényegében mar kialakult,
de tébb alrendszer szerkezetét egymassal még
illeszteni kell, és egyesek viselkedését meg kell
valtoztatni. A dont§ feladat az ellen6rzés és
szabalyozas korszer(sitése, az irdnyitas fejlesztése.
Tobb kdrnyezeti tényez6 is valtoztatasra szorulna,
de e téren csak fokozatos atalakuldssal, a rend-
szer m(kddése altal kivaltott lassi moddosulassal
szdmolhatunk.

A kivant mingségi valtozast szolgald stratégiat
végll is kétféle intézkedéssorozattal kell meg-
valdsitani :

a) A rendszer statikus allapotat kialakité vagy
modositd cselekvésekkel. lde olyan ddntéseket és
intézkedéseket érthetiink, amelyek a rendszer
szerkezeti felépitését, er6forrasait, kdrnyezetét és
egyes alrendszerek céljat hatarozzak és valositjak
meg vagy modositjak.

b) A rendszer dinamikajat befolyasold intézke-
désekkel. Ide olyan stratégiai déntéseket és esz-
kozdoket értelmeziink, amelyek a rendszer cselek-
vését, allapotat és iranyitasat befolyasoljak, fej-
lesztik.

A jelenleg tervezhetd intézkedéssorozattdol még
korantsem varhatunk rendszer-optimumot. A rend-

Mérés, tervérték és visszacsatolds megvalésitasa utan lehetséges

A rendszer-optimum meghatéarozasa utan, rendszerszabalyozassal érhet6 el

szer-eredményt mérni, optimalis értékét megha-
tdrozni egyel6re nem tudjuk. Mindenesetre a ren-
dezettség, szervezettség fokozasa, egyes alrend-
szerek eredményének ndvelése, a folyamatok sza-
balyozéasa révén el lehet érni olyan pozitiv hatéa-
sokat, amelyek a rendszer szabalyozottabb miko-
dését szolgaljak, magasabb min6ségi allapotat
eredményezik. Ennek megfeleléek lehetnek a fej-
lesztés célkitlizései mindaddig, amig a rendszer
mikodésével elért allapot (valtozas) mérhetd jel-
lemz6ivel meg nem hatarozhato.

Ebbél a szemponthol feltaratlan fehér foltokra
mutat rd az 1. tablazat. A rendszer korszer(sitésé-
hez hasznosithatd kutatdsi eredmények a kdvet-

kez6kb6l lathatok.

A statikus rendszerelemek korszer(sitése

Az alloméanyalakitas szempontjabdl az auté-
kereskedelem alrendszere fontos szerepet jatszik.
A haszonjarmii-kereskedelem jelenleg a kdrnyezet-
adta lehet6ségekhez igazodik, azon belil pedig az
lzemeltetdi igények szerint tervezi beszerzését.
Céljanak megvaltoztatasaval el kell érni, hogy a
jovBben a szallitdsi feladatokra komplex népgaz-
dasagi szemléletmdddal legalkalmasabbnak itélt
haszonjarm(vek kindlatat teremtse meg. Az érték-
rend kialakitasahoz és a jarmiibeszerzés tervezésé-
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hez késziiltek tanulmanyok. Az irdnyitasi alrend-
szerben e tanulméanyok felhasznéldsaval roévid
idén belil lehetévé valik, hogy variaciés szamita-
sokkal meghatadrozzak a jarmiibeszerzés és Ki-
hasznalas normativ értékeit, és ezek alapjan ki-
jeloljék a szabalyozas céljait.

A tanulmanyok alapjan olyan kovetelmény-
gyljteményt is meg lehet alkotni, amely a kor-
nvezetet, az autodipar fejlesztési torekvéseit, ko-
zelebbrdl pedig az autégyari akciokat és az auto-
kereskedelem piackutatd tevékenységét a nép-
gazdasagi igényeknek megfelel6en orientdlhatja.

A kdrnyezet masiranyu befolyasolasat, a fogado-
készség novelését jelentheti a tanulméanynak egy
olyan népszer(sit6, felvildgosité formaja, amely a
feladatra legalkalmasabb jarm{ kivalasztasi szem-
pontjait, egyaltalan a mérlegelés jelent6séget
széles korben megismerteti. Ezzel az optimalis
allomény kialakuldsat (a kinalati feltételek bizto-
sitdsa esetén) gyorsitani lehetne.

Az alloméanytervezési munka eredményei a
KGST egylttm(kodésben is felhasznalhatdk.

A haszonjarm(-allomany (zemeltetése a gazdal-
kodas szempontjabdl nem kézémbos kérdés. A jar-
mlvek Uzemeltetését rendszeriink szempontjabol
kornyezeti alrendszernek fogtuk fel. Ennek fejlesz-
tése tehat nem e téma feladata. Nem kerilhetjik el
azonban, hogy azokkal a kapcsolatokkal foglal-
kozzunk, amelyek rendszeriinket reagalasra kész-
tet6 hatdsokat kozvetitenek. Egy ilyen kapcsolatot
a jarmiinek a szallitdsi igényhez valé hozza-
rendelésével tisztaztunk. Tovabbi jelentés kap-
csolatként az lzemeltetésnek a fenntartdsra és a
jarmiiselejtezésre gyakorolt hatasa emlithetd.
Ezekkel a kérdésekkel a fenntartasi rendszerben
foglalkozunk.

A haszonjarmdi-fenntartds a gazdalkodasi rend-
szer dominans eleme. Ez kivilaglik abbdl is, hogy
kedvez6tlen esetben a rendszer célfiiggvényének
mindegyik elemét ronthatja: csdkkenti a szallitasi
teljesitményeket, emeli a kdltségeket és noveli az
eszk6zallomanyt. Kézenfekvd, hogy fejlesztésére
nagy figyelmet kell forditani.

A fenntartdsi és az ezen bellli tovabbi alrend-
szerek célja 0sszerendezetien. A fétevékenységként
végzett fenntartas nyereségre tdorekvd stratégidja
az 0Osszrendszer szempontjabol teljesitménycsok-
kenéshez és aranytalan kéltségndveléshez vezethet:
az Uzemeltet6knél foly6 fenntartdsban pedig a
szallitasi teljesitmény preferencidja minden mas
szempontot hattérbe szorithat. E korilmények a
szabalyozas korszer(sitését igénylik. Ilyen jelleg(
feladatokkal nem foglalkoztunk. A probléma
akkor lenne megoldhatd, ha a rendszer atfogéd
céljabol az egyes alrendszerek konkrét céljat meg
lehetne hatarozni, és az eredményt, illetve a konk-
rét céltol valé eltérést mérni lehetne. Ezek meg-
oldéasat nem ismerjik.

Mdédosuloban van a feldjitasi alrendszer célja.
A hianypétlas és a mértéktelen élettartamndvelés
helyett mindink&bb a racionalis él6- és holtmunka
felhasznalas és a takarékossag kritériumai Iépnek
el6térbe. Mivel e kérdésben az egyes alrendszerek
céljait a min6ség és az aranytalan ar egymassal
szembefordithatja, irdnyitasi feladat lehet az ellen-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

tétek felolddsa. A min6ség és az ar egymassal
Osszefligg6 problémait a fédarab-feldjitasra vonat-
kozéan tanulmany targyalja, amely a KPM ez-
irAnvi kezdeményezési dontéseinek alkalmas eld-
készit6 anyaga lehet. A min6ségszabalyozas kér-
désében — csak a fédarab-felujitas teriiletén —
egy masik tanulmany tekintheté kiindulési alap-
nak, azzal a megjegyzéssel, hogy még komplexebbé
kell tenni ahhoz, hogy dontésre érettnek mond-
hassuk. A gépkocsi-feltjitas szabéalyozasdnak mar
sok jelent6sége nincsen, viszont az alkatrészfel-
ujitdssal ilyen vonatkozadsban foglalkozni kellene.
Kiindulas lehet az erre vonatkoz6 tanulmany.

Kilonos gondot okoz az alkatrészellatasi al-
rendszer céljanak meghatdrozasa, és egyéltalan
eredményének mérése. Ennek hidnyaban megfelel6
szabalyozottsagardl vagy szabalyozasarél sem be-
szélhetiink. Kezdd préobalkozéasnak, inditd javas-
latnak tekinthet6 az alkatrész-ellatassal kapcsola-
tos tanulménynak a tervezéssel és szabalyozassal
foglalkozo része. Elfogadd dontés esetén a kisérleti
alkalmazas megtervezése lehet a feladat.

A haszonjarmi-fenntartds struktiraja atalaku-
I6ban van: csokken a gépkocsi-feltjitas, n6 a f6-
darab- és alkatrész-felGjitds aranya, és bizonyos
kdrben visszaesett a tervszer(i megel6z6 karban-
tartds jelent6sége és volumene. Az optimalis
struktarat nem ismerjik,-meghatarozé modszerei
feltaratlanok. igy egyel6re olyan struktarat lehet
konstrualni, amelyik adott dontési preferenciat
véve figyelembe, a jelenleginél kedvez&bb helyzetet
teremthet. Dontési preferencia volt az elmult
években a tul koros jarm(vek szamaéanak, ezaltal
a fenntartdsi raforditasok egy részének csdkken-
tése. Ennek megfeleld struktirat véazol két tanul-
many, amelyek szerint — dontés utan — elhatarolt
korre vonatkozo kisérletet lehet megtervezni és
végrehajtani. Ezzel egyitt olyan informéacioés rend-
szert is kell szervezni, melynek révén a kisérlet
eredménye értékelhetd lesz.

A fenntartasi struktirara — azonkivil, hogy
mennyiségi és mindségi ismérvei vannak — a tér-
és id6beli megosztottsdg is jellemz6. Tervezése
tehat dsszetett, bonyolult probléma. A nehézségei-
vel elriaszté feladat el6l azonban lehetetlen ki-
térni, mivel semmiféle optimalizalas nem végez-
het§ és az alrendszerek megfelel§ koordinécidja
sem biztosithatd akkor, ha a strukturéarol leg-
aldbb elfogadhaté ismereteink nincsenek, és a
valtoztatasi lehet6ségeket modellen kiprobalni nem
lehet. Az igénystruktiranak a jarmd-lzemeltetés-
sel kapcsolatba hozott tervezési mddszerének meg-
alapozasa folyamatban van, folytatasaként pedig
a kapacitas-struktara tervezésére alkalmas modell
kialakitasat tervezzik. Az itt varhaté eredmények
az iranyitast korszerdsithetik.

A fenntartds nem funkcionalhat megfeleléen,
ha a Kkiszolgdlé alrendszerekkel nincs szervezett,
jol illeszkedd kapcsolata. Ha tehat a fenntartasi
rendszer-struktirdban déntés sziletik, gondoskod-
ni kell arrdl, hogy az alkatrészellatds alrendszerét
azzal dsszehangoltan megtervezzék és kialakitsak.
Ezt idében ugy kellene ltemezni, hogy a fenn-
tartdsi rendszer prdébdaja, kisérleti megvalésitasa
mar ilyen véltoztatadst is tartalmazzon. A meg-
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oldéas kereséshez készletezési ,,centrum nyomozas”
folyik.

A fenntartasi alrendszer er6forras problémaja
elvéalaszthatatlan a szerkezeti felépitéstél. A fenn-
tartdsi struktlra térbeli megosztasa egyuttal
szektorok k6zdtti munkamegosztast jelent. A rend-
szer er6forrasigénye ennek megfeleléen tobbfelé
oszlik vagy oszthatd (pl. egy része vallalati eréb6l
fedezhetd), és fennall a lehet6sége annak, hogy
egyes szektorok erdforrdskorlatai miatt a tervezett
struktdarat meg kell valtoztatni.

Az ide vonatkozé tanulméany miiszaki-logikai
megfontoldsok alapjan véazolt fel egy lehetséges
struktarat. Ebben a formaban alkalmas arra,
hogy a mar emlitett déntési preferencianak meg-
felel6 struktdra kialakitdsdban a résztvevlket
(AF1T, VOLAN, AUTOKER) orientalja. A to-
vabbiakban ki kellene dolgozni annak a mdédszerét,
hogyan lehet a struktlra és az er6forrasok mérlegét
megalkotni, és az eltéréseket kiegyenlitd variacio-
kat szamitani. llyen ismeretek nélkil — majdan —
a rendszeroptimum Kkeresést nem lehet elkezdeni.

A haszonjarm(i-fenntartds kdrnyezete sem segiti
mindenben a rendszert a ,magasabb rend{ ming-
ségi allapot” elérésében. A kornyezetben — vaz-
latunk szerint is — legkdzelebb &ll a jarmfenn-
tartas teljes rendszeré*. Ezzel kapcsolatos fé kérdés
az, hogy az egészen belil milyen hanyadot foglal
vagy foglaljon el a haszonjarmi-fenntartas.
Miutan rendszeriink szervezésénél a szallitasi igé-
nyeket adottsagnak, a jarmGallomanyt az igénybdl
kovetkez6 — racionalisan megtervezett — szik-
séges feltételnek tekintettik, a rendszer céljaval
Osszefliggésben azt mondhatjuk, hogy a fenntartas
a rendszéroptimumbdl szamitott kivanatos érték.
Arra kell tehat térekedni, hogy ezt az optimalis
fenntartasi igényt a fenntartasi alrendszer hiany-
talanul kielégitse. A haszonjarm(-fenntartas igy
meghatarozott volumene tehat a teljes jarmu-
fenntartasi rendszer szempontjab6l adott kovetel-
ménynek tekintendé. Ez esetben pedig els6sorban
arrél kell gondoskodni, hogy a teljes jarm(fenn-
tartas ezt az igényt ne tekintse céljaval ellentétes,
.kivetendd” feladatnak. Ehhez pedig a rendszer
céljat kell megfeleléen meghatdrozni, és a rend-
szert ilyen iranyban szabalyozni. E téren talan az
ar, elvonas, jovedelmez6ség tekinthet6 a jelenleg
legkritikusabb kornyezeti elemnek. Ezek a kérdé-
sek nem képezték a kutatds targyat, kozvetlenil
felhasznalhat6 ismeretanyag erre vonatkozéan
nincsen.

A haszonjarm(-fenntartas jelent8s kornyezeti
Osszefiiggése a gyari vev@szolgalatokkal valo kap-
csolata. E téren az elégtelen informaciok és eseten-
ként a garanciamegvaltds pénzigyi problémai
okoznak zavarokat. Kilénésen a nem szokvanyos
fenntartdsi miveletekhez (pl. feldjitdshoz) hidnyzo
gyari dokumentaciok pdtlasa érdekében rendszer-
szervezési és konkrét mdszaki (tervezési, ellen-

* Ezt az elhatarolast csak a ,,haszonjarmi(i-gazdal-
kodas” rendszerértelmezése diktalta. Mas szempontd
targyalasmédban — természetesen — indokolt a teljes
jarmdfenntartas rendszerérdl (alrendszerérgl) beszélni,
amelynek egy szerkezeti eleme lehet a haszonjarm-
fenntartas is.
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Orzési) feladatokat kellene megtervezni és végre-
hajtani. Az lzemeltetési és fenntartasi tapaszta-
latokat kozl8, reagalasokat kivalté visszacsatola-
sokat a vev@szolgéalati informaciés rendszer fej-
lesztésével lehetne biztositani. A teljesebb infor-
maciok talan a pénzigyi problémakat, vitdkat is
enyhitenék. Ezek a kérdések a kutatasi program-
ban nem szerepeltek, csak a bizottsagi koopreaci6-
ban jelentek meg.

A kornyezettel kapcsolatosan elsésorban a
Imlladék felhasznalasara kell gondolnunk. A fenn-
tartds soran és a fenntartassal 0sszefiiggésben levé
selejtezéskor a kdrnyezetet veszélyeztet6 hulladék
is képzddik. Ezzel a probléméaval maés témakor
foglalkozik. Itt azért tartjuk fontosnak megemlite-
ni, mert gondoskodni kell arrél, hogy az ellen-
intézkedéseket az (izemeltetési és a fenntartasi
alrendszerek struktarajahoz illesztett kapcsolatok-
kal tervezzék meg. llyen kooperacios feladatokra
szamitani kell, vagy ilyen kezdeményezéseket is
kell tenni. A selejtezések helyzetér6l tanulmény
informal.

A rendszer dinamikajanak fejlesztése

A kutatdsi eredmények kozott kiillon csoportban
emlitjuk azokat, amelyek a rendszer cselekvését,
pontosabban a rendszer viselkedését* befolyasoljak,
Ide soroljuk mindazt az utasitast, el6irast, irany-
elvet, mintamegoldast, amit a munkavégzés, a
mindség, a szervezettség, a hatékonysag fejlesztése
érdekében fel lehet hasznalni.

A karbantartasban alkalmazhat6 mintamegoldasi
javaslatként a ZIL és a W50 gépkocsi tipusokra
készult technolégia. Jovahagyo allasfoglalas utan
meg kell szervezni, illetve donteni kell arrél, hogy
mas tipusok technologiaja miképpen (hol) készil-
jon el. Iranyelvként hasznosithat6 a 23. sz.
KOTUKI kiadvany erre vonatkozo részlete is.

A fenntartasi alrendszerrel konform min6ség-
ellen6rzés rendszerszemléletli felvazolasa még nem
tortént meg. Bizonyos részek kimunkalasra keril-
tek, de a kovetelmények (és esetenként az eljara-
sok, feltételek) rendszerbe szervezett 6sszefoglalasa
meg elvégzendd feladat.

A rendszer m(ikodését a rendszer iranyitasa
dontéen meghatarozza. Alapvetd kovetelmény
tehdt a szabdlyozasi folyamatok kialakitasat,
illetve korszer(sitését célzé intézkedések kidolgo-
z4sa.

A szabalyozas lényegébdl kovetkezik, hogy az
esetben, ha a rendszerkimenet (eredmény) el8irt
értéke (a tervérték) nem definialt, vagy nincs
meg ezen kimenet mérési lehetdsége, tovabba ha
nincs meg az észleléstél a beavatkozasig hatd
lancolat, szabalyozasrél nem beszélhetliink. Sza-
balyozds hidnyédban a kimenet értéke helyett
vezérld jel inditja el a rendszer befolyasolé hatas-
lancot. Tervezés ez esethen is sziikséges.

Az el6bbieket — kissé dnkényes — ,fontossag”
sorrendbe szedve, a szabalyoz6-kér kialakitdsdhoz

* A kiemelés szandékos. U. i. a definiciokat egyszerd-
sitve: a viselkedés olyan cselekvés, amelyik jelent6s
kdvetkezménnyel jaré eseményt valt ki. A ,,jelents ko-
vetkezmény” fontossaga a targyaltakbdl kitlnik.
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Eredmény
/cél/-értékek
és korlatok:

Gépkocsi
Uzemi korilmények

A szabalyozas szempontjabol
és tervertékben rogzitendd

Téarsadalmi - gazdasagi

fontos .
tényezék

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

KORNYEZET

kévetelmények és lehetéségek

mérhet6

5. dbra. Az iranyitasi folyamat legfontosabb ter*elemei

1. meg kell teremteni a mérés lehet6ségét;

2. meg kell szervezni a visszacsatolas zart lancat;

3. meg kell adni (hatarozni) a tervértékeket.

1- hez: — meg kell hatarozni a rendszer preferalt
eredményeit;

— meg kell hatdrozni azok mérdszamait (mér-
tékegységét);

— a kivalasztott eredményeket (kimeneteket)
regisztralni kell.

2- hoz:— a regisztralt kimeneteket tovabbitani
kell az értékel6 szervhez;

— a kimeneteket értékelni kell, a megallapita-
sokat, a beavatkozast tervez6vel kozolni;

— mérlegelni kell a beavatkozast, majd a be-
avatkozasban donteni kell;

— a dontést a végrehajtoval
a beavatkozast végre kell hajtani.

3- hoz: — ismerni kell a rendszeroptimumnak
megfelel6 (preferalt) eredménv-tervérték meg-
hatarozasi maédjat;

— rendelkezni kell a tervérték meghatdrozésa-
hoz sziikséges adatokkal :

meg kell hatdrozni a preferalt tervértékeket,

és ezeket az értékel6 szerv altal hozzaférhet6en
tarolni kell. (Amikor ez megvaldsult, a 2-nél
emlitett értékelés ehhez képest torténik.)

Az attekintésbdl is kivilaglik, hogy ennek a fo-
lyamatnak a kialakitdsa képezi a kutatomunka
legnehezebb és leghosszabb feladatsorat. Az eddigi
eredményekbdl egyel6re az allomanytervezési mo-
dell az, amelyik e célra felhasznalhat6. Segitségé-
vel a haszonjarm(i-allomany tervértéke meghata-
rozhatdo lesz. A szamitogépes feldolgozéds el6-
készlletei soran a regisztralandé adatokat tisztaz-
tuk. a figyelés és visszacsatolds megszervezése még
hatralevd feladat. Tovabbi tervmodellek szik-

kozolni kell, és

ségességére utal az & abra. A tervszamitasok adat-
bazisa a lehet6ségekhez igazodé atmeneti megol-
dasok utdn a szervezés alatt all6 adatbank lehet
a modellekkel valé illesztésér6l folyamatosan gon-
doskodni kell.

*

Az eredmények attekintése sordn mindenutt ki-
tértink a felhasznalasi lehetéségre és az elébbre-
lIépést jelentd Gjabb feladatokra. A dolgok ter-
mészetes menete azt kivanja, hogy afelhasznalasra
vonatkozdan dontések sziilessenek, majd azt kévet6-
en a felvetett javaslatokb6l — vagy azokat Kki-
egészitve — meghatarozasra keriiljenek a tovabbi
feladatok. Az eddigiek alapjan azt mondhatjuk,
hogy a rendszerjavaslati szakaszt az 1976. évi
eredményekkel a tehergépkocsikra vonatkozéan
lezartnak tekinthetjik, és a soron kovetkez6
munkékban e tervek kisérleti megvaldsitasa, prébaja
lesz a kdzponti feladat. Ezt kovetheti majd a
szabdalyozas-tervezés kutatbmunkaja.

IRODALOM

,,Bevezetés az ipari kutatomunkéba”. Szerk. : Gillemot
L.—Mészaros S. : Bp., Mérnéktovabbképzé Intézet,
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Jogi Kiad6, 1973.

mJandy G. : Rendszerelemzés és irdnyitas. Bp., Statisz-
tikai Kiadé Vallalat, 1975.

Actcoff Russel : Rendszerelméleti alapfogalmak. Ford.,
bevezetés: Kindler J. Kézirat.

Szadovszkij, V. N. : Az altalanos rendszerelmélet alap-
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Attekintés a ,,Haszonjarm(gazdalkodasi rendszer kor-
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Urszelvény iparvaganyok kis sugaru ivein

BIHARY KAROLY

A vasuti vdgany mentén a szabadon tartandé
tér, az Grszerelvény szélességi méretét ivben ivpotlék-
kal kell névelni. Az ivsugéar nagysagatol fuggé iv-
potlék mértékét MAV- el@irasok és orszagos szab-
vany szabalyozzak, de 100 m-nél kisebb ivsugarra
egyik szabalyozas sem ad értéket; a 100 és 120 m-es
ivsugarra vonatkozo ivpptlékot pedig 43 m hosszl
jarma alapjan, tulzott mértékben allapitottadk meg.

Ipartelepeken, kohdaszati tizemekben a slrl be-
épitettség, a rakoddhelyek megkdzelitése és a csar-
nokokba valé bejutds miatt gyakran 50— 120 m
sugart ivben kell vezetni az iparvaganyt. Ezeken
a helyeken nem kdézémbés, hogy a vagany mentén
milyen széles teriiletet kell szabadon hagyni. Az
el6irasok hiadnyossaga bizonytalansagot, a talzott
méretek betartdsa pedig jelentds tobbletkdltséget
okozhat. A kis sugart ivek ivpdtlékanak redlis
rendezése tehéat népgazdasagi érdek.

Szabélyozasi javaslatunk csak az iparvaganyok
50—250 m sugaru iveire vonatkozik.

Miel6tt javaslatunkat megtennénk, vizsgalat ala
vessziik az Grszerelvényméretek benniinket érdekld
kérdéseit. Vizsgalataink soran feltételezzik, hogy
az ivekben nincs tulemelés, minthogy iparvéaga-
nyokon a kis sebesség miatt ez nem is sziikséges.
Az (irszerelvénynek pedig nem a teljes kérvonala-
val, hanem csak a legnagyobb szélességi méretével
fogunk foglalkozni.

Végil példat mutatunk lie valamely tetszleges
méret(i, szerkesztési szelvényen taléré jarmiihoz
tartoz6 (rszelvény legnagyobb szélességi mére-
tének meghatarozasara.

1. Az (rszelvények egyes méretei és el8irasai

Az 1964. XII. 1-én élethe léptetett MSZ 8691
szabvany az (rszelvény legnagyobb fél szélességi
méretét 2,200 m-ben &llapitotta meg azzal, hogy
ezt a méretet a 4000 m és ennél kisebb sugaru ivek-
ben mind a kilsé, mind a belsé oldalon

a= ---S-Gﬂo(mm) @)

mérettel névelni kell. S a kériv sugara m-ben, d az
ivpotlék. A 120 és 100 m sugar( ivekre a MAV a
képlett6l fiiggetlen ivpotlékot allapitott meg, kii-
16n a belsé és kiulén a kils6é oldalra: 330 és 350, il-
letve 530 és 550 mm-t.

Az ivpotlék kiszamitasara szolgalé (1) képlet
megallapitasanal az a jarm szolgalt alapul, amely-
néla=17,0 m,n=35m, p=4,0 m. A kdvetkez6k-
ben ezt a jarmivet A,, betlvel jeldljik. Atovabbi-
akban a a jarm( tengelytavolsaga, illetve a forgo-
csapok tavolsdga a tobb tengely( jarminél, n a
jarmi végének (UtkozOtanyér) tdvolsdga a szélsé
tengelytdl vagy forgdcsaptol,p aforgévazban aszélsé
tengelyek tavolsaga. Az ivpdétlékot 2. pont szerinti
thl illetve tkl térigénytébblet képezte. (Ap2/8$érték
elhanyagolasaval az ,,A” jell jarminél a kils6 és

belsé ivpotlékra egyenlének vehetd értékek adod-
tak.)

Az (rszerelvényhez tartozé szerkesztési szelvény
legnagyobb fél szélessége 1,70 m, mértékadd sarok-
pontjanak magassaga 3,850 m.

Az 1964. XI1I. 1-én életbe léptetett MSZ 8691
szabvany szerinti (rszerelvény — a kovetkezdk-
ben Gj Grszerelvény — csak az (j épitéskre vonat-
kozik. Az Gzemben ezt csak akkor lehet érvénybe
Iéptetni, ha a vonalhal6zaton a palyamenti létesit-
mények elhelyezése az (irszelvény el@irdsainak meg-

felel. Ezért a vasutiizemben a korabbi — kovetke-
zO0kben régi (rszerelvény — el6irdsok maradtak
érvényben.

A régi Urszerelvény elgirdsait a ,,TV” (Techni-
sche Vereinbarungen, Berlin, 1930) tarlamazza.
Ennek legnagyobb fél szélességi mérete 2,00 m az-
zal, hogy ezt a méretet a 250 m-nél kisebb sugaru
ivekben novelni kell. A névelés mértéke, az ivpot-
lIék az iv bels6é oldalan :

2l 1
4 j, 28 500 2)
az iv kilsé oldalan :

’ 2 a1
Pk=\an +n2— A hzg. 500, 3

Az indexben baz iv bels6, k az iv kiils6 oldalat, e az
egyenest jelenti, a és B a pdtszlkités értékei, me-
lyeket kés6bb adunk meg.

A bévités alapjaul szolgalé jarmivek hosszmé-
retei a 100—150 m sugart ivekben a=30,0 m
?r=6,50 m, p=4,50 m (a kévetkez6kben ,,B” jell
jarmd ), mig a 150— 250 m sugarud ivekben a =20,0
méter, n=50m, p=4,50 m (akdvetkez6kben ,,C’
jeld jarmd). Ez az Grszerelvény mar 1930-ban el6-
irta, hogy 0j épitmények elhelyezésénél allomason
2,20 m, nyilt vonalon 2,50 m tavolsagot kell be-
tartani a vagany kozepétél.

Az (irszerelvényhez tartoz6 szerkezstési szelvény
legnagyobb szélességi mérete 1,575 m, mértékado
sarokpontjanak magassaga 3,50 m.

2. A térigénytdbblet dsszetevli

A vasuti jarm(vek akadalytalan kézlekedésének
érdekében a vagany mentén szabad teret, (rszerel -
vényt kell biztositani. Az Grszerelvény a teljes tér-
igény biztonsaggal ndvelt mérete.

Az egyenes, kiszabalyozott vaganyon, a sinsza-
lakhoz képest szimmetrikusan, kozéphelyzetben
allé jarma térigénye megegyezik a jArmd méretei-
vel. Ez atérigény a jarm{ mozgasa k6zben megné a
vagany ives kialakitasa, a vdgany tulemelése és hia-
nyossagai (elmozdulas, slppedés), a jarm{ kere-
kének nyomkariméja és a sinek kozti hézag (jaték),
a jarm{ rugdzasa, a kerekek és a kocsiszekrény re-
lativ elmozdulasa miatt. Az igy keletkez6 térigény-
tobblet okait és legnagyobb méreteit a kovetkez6k-
ben foglaljuk 6ssze.



20

1) A vagany ives kialakitasa.

Az ivben fekv6é vagany belsé oldalan a térigény
tobblet

m1i1l ,-
hl 28 + 8S ’

ahol t altalaban a térigénytdbbletet jelenti. Az iv-
ben fekvd véagany kilsé oldalan a térigénytdbblet

an+ n? p-
2S 8S
2) A kerékpar jatéka a sinek kozott.

tiii =

Az ivben fekvd vagany bels6 oldalan az ebbdl
keletkezd térigénytdbblet

l—m
h - 2
ahol | a legnagyobb nyomtavolsdg : 1470 mm, m a
kerékpar két nyomkarimajanak legkisebb tavol-
saga: 1410 mm. Tehat:

1470-141
to—270110 5030 m.

Az ivben fekv6 vagany kils6 oldalan és az egye-
nesben a térigénytdbblet

te=zte= + + ULtiL=0,030 ®5+“ .

3) A vagény elmozdulasa

A vagény vizszintes, oldalirAnyu elmozdulésara
(palyahiba) 0,030 m-t, a sin rugalmas kihajlasara
0,0025 m-t vesziink fel. A térigénytdbblet t3 —
0,0325 méter.

4) A kerékpar és a kocsiszekrény relativ elmozdu-
lasa.

A vezet6 kerékpar és az alvéz, illetve a forgovaz
kdzti jaték g, a forgovazkeret és a kocsiszekrény
kozti jaték w. E két elmozdulasra 6sszesen 31 mm-t
vesziink fel. Az ivben fekv6 vagany bels6 oldalan a
térigénytdbblet thi = g-\-w— 0,031 m. Az ivben fek-
v6 vagany kilsé oldalan és az egyenesben a téri-
génvtdbblet

k
tu = tet= (q+ W) -z = 0,031 —-——- .
5) A vagany egyoldali siippedése.

ivben az egyoldali slppedésre (palyahiba)
+ 15 mm-t, egyenesben +10 mm-t veszink fel.
Az ebbdl keletkez6 térigénytdbblet

05=M%=0,015---,

ahol h a szerkesztési szelvény mértékadd sarok-
pontjanak magassaga: 3,50, illetve 3.85 m. Tehat
hs—hs — 0,035 m, illetve V —t'k5— 0,038 m.
Egyenesben
teb=0,010 350
TYTY 15000
illetve Ve&6=0,026 m. A kovetkez6kben a vessz6 nél-
kuli érték a régi, a vesszGs érték mindig az 0j dr-
szerelvényre fog vonatkozni.

=0,023 m,

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

6) A jarmi(fugg6leges irdnyu lengése.

Ennek értékére t6—+ 0,030 m-t vesznek fel. Ez a
mozgas az oldalirany( kitérésre nincs hatassal.

7) A kocsi oldal irdnyd lengése.

Mind az ivben mindkét oldalon, mind az egyenes-
ben az ebbd6l szarmazo térigénytdbblet thr —tk7 —
= ie/= 0,0175 (h-0,85) =0,046 m. illetve tb7= tk7
=te7=0,053 m.

8) ivben a kiils6 sinszal tilemelése.

Csak tulemelés nélkiili vaganyokkal foglalkozunk,
igy ezt a térigénytdbbletet, nem vessziik szamita-
sainknal figyelembe.

A térigénytdbblet 0Osszetevfinek részletes is-
mertetése megtalalhatd Kereszty Péter : Vasuti szel-
vényel6irasok egységes szemléltetése (Epités- és
Kozlekedéstudomanyi Kozlemények, 1968. évi
3—4. szam) cim({ tanulmanyaban.

A kovetkez6kben &sszefoglaljuk a térigénytdbb-
let dsszetev@it.

ivben fekv6é vagany belsé oldalan:

th—th + th2+ 1§+ thd+ thoftb) + tH(thl) =

IET =2
= ANy 2L 2 1
58 + 55 +0,030 + 0,032+ 0,031 +

+ 0,035(0,038) + 0,046(0,053).
ivben fekvé vagany kulsé oldalan :
th=tkl + tk2+ Qb+ thA+ tko(tkd) + tkI{tkl)=

2n +
an+n2 V—+ 0,030 _Ei +0,032

+0,031 221 0,035(0.038) + 0.046(0,053).
a

Egyenesben :
- 2n+a
te—te2+ O+ tei + tebfteb) + telitel) = 0,030

+0,032 + 0,031 :3 +0,023(0,026) +

+0,046(0,053).

A térigénytdbblet ezek utdn a kdvetkezd lesz.
A régi (rszerelvénynél az iv bels6é oldalan:

p-
U
- + 0,174
h 25 ’ @
az iv kilsé oldaléan :
anA n%—P=
ti<<: e +0,061 T +0113, (5)
egyenesben :
te—0,061 —?—"‘0,101. (6)

Az (j Grszelvénynél az iv bels6é oldalan:

-+0,184, :
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az iv kils6 oldalan :

an-\- n 2—-
tk= ---—----

——+0,061 ——+0,123, (8)
egyenesben : a
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t'= 0,061 ——— +0,111. ©)

3. A jarmi legnagyobb szélessége
és szélességi térigénye

A vasuti jarm(vek legnagyobb szélességi mére-
tét meghatarozza a vonatkoz6 szerkesztési szel-
veény legnagyobb szélessége. Vagyis a jarm{ leg-
nagyobb fél szélessége a régi szerkesztési szelvény
alapjan 1,575 m, mig az 0j szerkesztési szelvény
szerint 1,700 m lehet. A jarm( szélességi méretét
azonban a hosszméretektdl fligg6en szlkitik. Mind-
két (rszelvénynél a régi szlikitési elGirast alkal-
mazzuk, amivel Iényeges hibat nem kdvetink el.

A jarmi legnagyobb szélessége a kocsi kdzepén
Szb=1,575- Eb,illetve Szb=1,700- Eb, a kocsi végén
Szk=1,575- Ek, illetve &+=1,700- Ek,ahol Eba ko-
csi kozepén, Ek a kocsi végén a legnagyobb sz(ki-
tés.

X R
Eb 500 AEWI* 000 —KFN (10
Ek= an-\-n2 /—m 2n+a
- 500 ™ —5— +it+w — %
Cwor*+a (nt
ahol ----- —+ (?+ 2cj= 0,061 m, £= 0,075 m,
_ 1 (a2+p2 \ a2+p2
a= 756{/“'"4 —— 100) ] ha“““ — >100
egyébként a= 0.
'=A_fan+n?2  -—-
750t{an+n2 4 120)),
ha an+n2--—-— 120, egyébként 5= 0.

A jarm teljes térigénye (a térigény legnagyobb
szélességi merete) a régi szerkesztési szelvény ese-
tén :az iv belsé oldalan a (4) és (10) képletekkel :

p2
Tb—Szb+th= 1,575 — (4
500
- 0061+0,075-a+ ——-——— + 0,174

Tbh=Pb+ 1,763 (12)
az iv kuls6 oldalan az (5) és (11) képletekkel:

Tk=8zk+fk= 1,070 0,061 h

+ 0,075 —/5+ -
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Tk=Pt+ 1,763 (13)
egyenesben a (6) és a (11) képletekkel:
p2
an+n-—-
Te=Szk+te—1,575 500
2n +
0,061 <" "% +0,075-7+ 0,061 +0,101
an+n2 e
---------------- W — B- (M)

Egyenesben a legkisebb kocsinak lesz a legna-
gyobb térigénye, mert a legkisebb lesz a (14) képlet-
ben a levonandd rész. Ha biztonsaghdl elhagyjuk a
levonand6 részt, mely Kkis kocsik, esetén is csak
20—30 mm, akkor egyenes vaganyon a legnagyobb
térigény

Te +,751 m. (14a)

A jarmi teljes térigénye az Uj szerkesztési szel-
vény esetén :

az iv bels6 oldalan a (7) és (10) képletekkel:

(O| + 4
T'b=Szi+th=1,700- 500 0,061
pz
+0,075- a+ —2—%— ------ + 0,184
n =Pb+ 1,898 (15)
az iv kiils6 oldalan a (8) és (11) képletekkel :
an+n2—-pI
Tk=Sz'k+ tk= 1,700 — 500
an+n2--—-—-—
-0.061"+ai+0,<m-[3+- 25 4 w
+0,061l———+0,123
Tr=Pk+ 1,898 (16)
egyenesben a (9) és (11) képletekkel:
al +n2-—— 21:_
Te=Szi+t'e= 1,700- 500
0,061 3”1;;%0,075-/5 v0061 2 0011
an + n3F2
T'c= 1,886 — A 17)

Egyenes vdganyon az el6bbi indoklassal a leg-
nagyobb térigény

T eémax= 1,886 m. (17a)

A (1*2—(17) képletek segitségével kiszamitottuk
az ,A” a ,,B” és a "C,, jell jarmlivek térigényét
100—250 m sugarG ivekben és egyeneshen. Meg-
adtuk az Uj és a régi (irszelvények vonatkoz6 ivpot-
Iékait és kiszamitottuk a jarm( és az (rszelvény
kozti biztonsagi tdvolsadgokat. A szamitasok ered-
ményeit az 1. tablazat és az 1. abra mutatja. Az (r-
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100
120
150
1SO
200
250

100
120
150
180
200
250

szelvényhez tartozd ,,A” jell jarm(nél is a régi (irszelvény (2) és
(3) alatti képletével szamitottuk aP értékét.

2S 500

0,00300
0,00217
0,00133
0,00078
0,00050

0,00300
0,00217
0,00133
0,00078
0,00050

LA jarmi

P T
0,228 2,126
0,165 2,063
0,101 1,999
0,059 1,957
0,038 1,936
_ 1,898
0,203 2,101
0,147 2,045
0,090 1,988
0,053 1,951
0,034 1,932
_ 1,898
1,886

100— 250 m sugaru ivekre szamitott értékek

kozlekedéstudomanyi szemle

1.

tab azat

Uj drszelvény B jarmi ,C” jarmi Régi (rszelv.
ivpot- bizton- fvpot- bizton-
16k sag P T P T 1ék sag

Az iv belsé oldalan
0,530 0,604 0,517 2,280 0,308 2,071 0,530 0,250
0,330 0,467 0,326 2,089 0,221 1,984 0,330 0,241
0,240 0,441 0,133 1,896 0,133 1,896 0,130 0,234
0,200 0,443 0,006 1,769 0,075 1,838 0,080 0,242
0,180 0,444 -0,058 1,705 0,046 1,809 0,050 0,241
0,144 0,446 -0,173 1590 - 0,007 1,756 — 0,244
Az iv kilsé oldalan
0,550 0,649 0,547 2,310 0,360 2,123 0,550 0,240
0,350 0,505 0,355 2,118 0,261 2,024 0,350 0,232
0,240 0,452 0,160 1,923 0;160 1,923 0,160 0,237
0,200 0,449 0,032 1,795 0,094 1,857 0,090 0,233
0,180 0,448 -0,033 1,733 0,060 1,823 0,060 0,237
0,144 0,446 -0,149 1,614 — 1,763 — 0,237
Egyenesben
j 1 0314 | ! i | 1,751 | 10,249

Minthogy sem az Gj, sema régi (irszel-
vény-el6irasok a 100 m-nél kisebb su-
garl ivekre adatokat nem tartalmaznak,
a szamitasoknal e sugarakat figyelmen
kivil hagytuk.

A tablazath6l megallapithatd, hogy
a régi (rszelvénynél a ,,B” jell jarmd
méretei szolgaltak alapul a 100—150 m
sugaru ivekhez tartoz6 ivpotlék megél-
lapitasara, a 150—250 m sugaru iveknél
pedig a,,C”jell jarm{ volt a mértékadd.
Az vij (rszelvénynél a 100—120 m su-
gar( ivekhez tartozé ivpotlék értékeket
arégi Urszelvény-el6irasokbdl vették at.

4. A javaslat és indokolasa

Az el6z6 fejezetb6l megallapithato
els6sorban az, hogy a 100 m-nél kisebb
sugarl ivekhez nincs ivpotlék. E hia-
nyossag a tervezésben, épitésben és en-
gedélyezésben bizonytalansdgot okoz.

Ennek potlasa szikséges'.' 1)e nem le-
het a hianyz6 adatokat a 100 és 120 m
sugaru ivekhez tatozd ivpdtlékokbol
linearis extrapoldlassal megallapitani,
amint ezt a MAV D54. miszaki ada-
tok 9 a. tdblazata teszi.

Mésodsorban megéallapithato, hogy a
100 és 120 méter sugarlu ivekhez tar-
toz6 ivpotlékokat 43 m hosszd 6,5 m
talnyalasa jarmd alapjan allapitottak
meg. llyen méretl jarm{, szabvanyos
Utkoz6kkel felszerelve, nemhogy a 100,
de még a 300 m sugarG ivben sem kdz-
lekedhet anélkil, hogy az egyenes és az
iv talalkozasanal az iitkéz6k ki ne térje-
nek egymas mellett, ami balesetet jelent.
Minthogy ilyen méretl jarmivek koz-
lekedésére iparvaganyokon nem kell
szamitani, s6t ezek kozlekedését hata-
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rozottan meg kell tiltani, a 100 és 120 m sugaru ivek-
hez tartoz6 330—550 mm-es ivpatlék tl Izott ésfeles-
leges biztonsagot jelent. Ezek helyettrealis és a biz-
tonsagotkielégits'ivpotlékmeéreteket célszerlimegal-
lapitani.

Az emlitett két kérdés szabalyozasara javasol-
juk, hogy iparvaganyok 50—250 m sugaru iveihez
az ivpotlék meghatarozasara olyan tébbtengelyd
jarmi szolgaljon, amelynél a=0,2%, de legfeljebb
30 m, p=35mésna 2 tdblazat szerinti méret; az
ltk6z8 atmérbje 430 mm. Ez a jarm(Uméret agy
van megallapitva, hogy az iv és egyenes taladlkozé-
sanal az lUtkdz6tanyéroknak van atfedésuk. Ilyen
méretld jarmlvek kozlekedése feltétlentl kielégiti
az iparvaganyok vasuti kiszolgalasdhoz f(iz6d6 ér-
dekeket.

A javasolt jarm{ térigényét a (15)—(17) képle-
tek alapjan kiszdmitottuk, javaslatot tettiink az
ivpotlékok mértékére és meghataroztuk a bizton-
sagi méreteket is. A szamitasok eredményeit a 2.
tablazat és az 1. 4bra tartalmazza.

Megjegyezziik, hogy a kb. 300 mm-es biztonsag a
valésdgban kb. 130 mm-rel nagyobb, minthogy az
1,700 m fél szélességl szerkesztési szelvénybdl in-
dultunk Kki.

A szamitasok szerint a bels6é ivpotlék 100 m iv-
sugar alatt csokken. Szé lehet arrol, hogy a belsé
ivpétlek 50— 100 m sugaru iveknél egységesen 300
milliméter legyen.

A javaslat szerint iparvaganyokon, ahol a leg-
nagyobb sebesség 20 km/h, ivpétlék csak 200, illet-
ve 250 m-nél kisebb sugaru iveken legyen sziliksé-
ges.

A szamitott, javasolt ivpdtlékot természetesen
az (rszelvény fél szélességéhez, 2,20 m-hez Kkell
hozzéaadni.

Végil hangsulyozni kivanjuk, hogy javaslatunk
csak iparvdganyra vonatkozik, és annak meghatdj
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rozdsara szolgal, hogy a vagany mentén oszlop,
épuletfal és més létesitmény milyen tavolsdgra he-
lyezheté a vaganykozéptél. Az esetleg szikséges
kozlekedési sav is a javaslat szerinti ivpotlék fi-
gyelembevételével legyen kialakithato.

5. Adott méretl jarm(ihdz tartozo (irszelvény

Gyakran sziikség van egy adott méretekkel ren-
delkez6 jarm( (rszelvényének (az (rszelvény leg-
nagyobb szélességi méretének) meghatdrozésara.
Ilyen eset akkor fordul eld, ha a jArm{ méretei a
szerkesztési szelvény meéreteit meghaladjak, vagy
pedig ha a szlk beépitettség miatt — feltéve, hogy
a szoban forg6é vaganyon csak azonos tipust ko-
csik kozlekednek — a szabvanyos (rszelvény csok-
kentése lenne kivanatos. E csOkkentésre a szami-
tasok alapjan felmentés kérhetd. Megjegyezzik
hogy a szukséges kozlekedési sdvrél mindkét eset-
ben gondoskodni kell.

Adott méretld jarm{ Grszelvényének (az Grszel-
vény legnagyobb szélességi méretének) meghatéaro-
zasakor a 2. pontban foglaltak alapjan megallapit-
juk a jarmd teljes térigényét az egyenesben és az
iv kiils6 és bels6 oldalan, és e méretekhez bizton-
saghol kb. 0,250 m-t hozzdadunk. igy megkapjuk a
jarm( (Grszelvényének legnagyobb szélességi mé-
retét. Ezt kell figyelembe venni azon vaganyok
mentén, ahol az adott jarm{ kozlekedni fog.

Adott méretekkel rendelkezd jarmd drszelvé-
nyének legnagyobb szélességi méretét a 2. pontban
fogaltak értelem szerinti felhasznalasaval hataroz-
zuk meg. A szamitast egy példan mutatjuk be.

A vizsgalt jArm( jellemz6 méreteit a 2. 4bra mu-
tatja. A jarm( egyenesben és $=50 m sugaru iv-
ben fog kozlekedni. Az ivben tilemelés nincs. EI6-
sz0r meghatdrozzuk a vizsgalt jarmire a térigény
Osszetevdit.

Javasolt értékek 50— 250 in sugar( ivekre

. ) 101
S

25 500 Pb Tb
50 10 238 0,00800 0,224 2,122
«0 12 246  0,00632 0,246 2,144
70 14 2,50  0,00515 0,208 2,160
80 10 2,555  0,00425 0,285 2,183
9. 18 2,59  0,00355 0,298 2,196
100 20 2,04  0,00300 0,306 2,204
120 24 208 000217 0,256 2,154
150 30 270  0,00133 0,131 2,029
180 30 317  0,00078 0,007 1,905
200 30 3,40  0,00050 —0,057 1,841
250 30 410 — 0,171 1,727

Egyenes 1

2. tablazat
Javasolt Javasolt

ivpot- bizton- Pk T'k ivpot- bizton-

lék sag lek sag

0,225 0,303 0,213 2,111 0,210 0,299
0,250 0,300 0,200 2,104 0,205 0,301
0,270 0,304 0,190 2,094 0,200 0,300
0,290 0,307 0,187 2,085 0,190 0,305
0,300 0,304 0,178 2,076 0,180 0,304
0,310 0,306 0,170 2,068 0,170 0,302
0,260 0,306 * 0,148 2,046 0,150 0,304
0,130 0,301 0,117 2,015 0,120 0,305
0,010 0,305 0,080 1,978 0,080 0,302
- 0,359 0,057 1,955 0,000 0,305

— 0,473 - 0,024 1,874 0,326
1,886 — 0,314
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1. A vagany ives kialakitasa

N

. A kerékpar jatéka

w

. A vagany elmozdulasa

. A kerékpéar és a kocsiszekrény relativ elmozdu-
lasa

. A vagany egyoldali suppedése (/j= 4,6 m)

. A kocsi lengése (//.=4,6 m)

7. Biztonsag a térigény és az (rszelvény koézott

SN

[o2 28]

Az (rszelvény mérete az iv bels6é oldalan :

+ 0,030+ 0,032 +

+ 0,031 + 0,046 + 0,080 + 0,250
A méreteket behelyettesitve:

1,82
4800 M *°
2 2,50
Az iv kiilsé oldaldn megvizsgaljuk a jarm{ végét
és kozepét. Az (irszelvény mérete a jarm( vége
szerint:

Ub= + 0,469= 2,970 m.

oV
2,450 LLiF -+ r2—
2 * 25
+ 0,032+ 0,046 + 0,080 + 0,250
A méreteket behelyettesitve :

Ih

1.82
,1.1,95+ 1,952

rt 2-450 6 95+ 1,95 .

=—T“ + 2.50 i

abra

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

h h
p’ NAno_ V2
No + an-\-n2
25 25
. 2
0,030 0,030 27t o,oso--ﬂ;a
0.032 0,032 0,032
2n +
0,031 0031 "*L 32018
0,046 0,046 0,031
0.080 0,080 0,080
0,250 0,250 0,250
+0,061-212% 81 6 408=1,882 m.
6.1
A jarmi kozepén :
. 6,1 §2H 1,8‘
4800 |2y T
i -+0,469 = 2,768 m.
Uki 250 +0,469 , 768 m

Az iv kulsé oldalan tehat az UK2 méret lesz a

mértékadd.

Az egyenesben hasonléan megvizsgaljuk a jarmd
végét és a kozepét. A jarm( végén:

e 2,450 2n+ a
Uilz—"-é---- +0,061-—--g— + 0,032 + 0,031 +0,080+

+0,250
A méreteket behelyettesitve:
On=*#°-+0T J+iL5+M _+0.393=
2 6,1
1-710
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A jarm{ kozepén:

Ue2= -§J§%+0,030 + 0,032 + 0,031 + 0,031 +

+ 0,080 + 0,250 = 2,854 m.

Tehat egyenesben a jarm(i kozepe, az Ue2 méret
lesz a mértékado.
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Az egyenes és az iv talalkozasanal az Grszelvény
szélességi méretét az iv vége el6tt

a+tp _ 61+18

és az iv vége utdn 3,95 m tavolsagok kozott kell
kifuttatni.

Koényvszemle

31. 1. Braiulinan: Az autévillamossag alapjai és a hat-
Iépcsds hibakeresés

Bp. 1977. Miszaki Konyvkiad6, 233 old. 156 abra
(&ra flzve: 35,— Ft)

Ez az autéskdényv nem annyira szakmai tartalmaval,
mint inkabb az anyag feldolgozasanak ujszer(iségével
tarthat szamot az olvas6 érdeklédésére. Az eredeti m-
vet a New-York-i McGraw-Hill Book Company adta
kézre autégyarték szervizgyakorlé programjaként és
mindazok szdmara, akik az autévillamossagi berendezé-
sek hibakeresése és hibamegéallapitdsa alapjait kivanjak
megtanulni.

A kotet programozott oktatdsi anyagot tartalmaz:
Iépésrél-lépésre, konnyen érthet6 részletekre bontva
adja meg a szikséges ismereteket.

A négy fejezetb6l all6 md 1. fejezete az elektronelmélet-
rél sz6l, célja az, hogy megismertesse az atom szerkeze-
tét olyan mélységig, amely elég az elektromos aram fo-
galméanak megértéséhez. A 2. fejezet a villamossag alap-
jaival ismertet meg, az aramkérok miikodését targyalja.
A 3. fejezet az aramkori szimbdlumokat és az alkatrészek
m(ikodését magyardzza meg; ez az ismeretanyag vilagitja
meg a huzalozéasi rajzok hasznalatat. Végil a 4. fejezet
a hatlépcsds hibakeresési eljarast ismerteti, amelynek se-
gitségével az elektromos problémak gyors és hatékony
diagnoézisa, hibabehatarolasa lehetséges.

A kényvet dr. Szalai Palné forditotta.

Keller Ervin— Nagy Karoly: Gépjarmdszerkezetek
karbantartdsa és javitasa

Bp. 1977. Mdszaki Koényvkiadd, 400 old. 387 abra
(ara kotve : 35,— Ft)

Az ,lIpari Szakkonyvtar” 0j kotete a karbantarto
szakmunkasok és a gépjarmdivezet6k részére készilt.
Részletesen foglalkozik a benzin- és dizel -Uizem( gépjar-
miveken (személy- és tehergépkocsik, autébuszok) el-
végzendd karbantartasi mveletekkel, a hibak elharita-
sanak lehet6ségeivel.

A karbantartasi és hibaelharitdsi munkak ismertetése
el6tt minden fejezetben kitér a mai korszer(i — elsésor-
ban hazankban hasznalatos — gépjarmdvek részegy-
ségeinek bemutatésara.

A kotet 11 fejezetbdl all.

Az I. fejezet a kocsitestet, a Il. a futémdvet, a 111. a
kormanyzast, illetve a korméanyberendezéseket, a IV.
a fékberendezéseket, az V. a motort, illetve ezek kar-
bantartasat, javitasat ismerteti. A tovabbiakban a szer-
z6k a motor kenését (VI1.), h(itését (VII.) és a tuzel6-
anyagellatasat (V111.) targyaljak. Ugyancsak kulén fe-
jezetek foglalkoznak az erdatviteli berendezéssel (1X.),
illetéleg a villamos berendezésekkel (X). Az utols6, XI.
fejezet a gépjarmivek szakszer( Uzemeltetésére, vala-
mint a tervszer megel6z6 karbantartasra vonatkozd
ismereteket foglalja dssze.

Janszky Lajos (szerk.): Mdszaki Bibliografia 1974

Bp. 1977. M(szaki Kényvkiadd, 212 old.
(ara flizve : 33,— Ft)

A ,,Miiszaki Bibliografia” sorozatnak — amely a ma-
gyar kiadvanyokat ismerteti — ez a 12. kdtete. A soro-
zat kiaddsa 1959-ben kezddédott, els6 kotete az 1900—
1955 kozti id6szakot olelte fel, a masodik az 1956— 1960,
a harmadik az 1961— 1965 kozti évek szakirodalmi
anyagat. 1966-t6l kezdve a Mdszaki Bibliografia éven-
ként jelenik meg, ami lehet6vé teszi a szakirodalmi in-
forméaciok gyorsabb ko6zzétételét, a miszaki tudoma-
nyok felgyorsult fejlédésével 6sszhangban.

A bibliografia anyaga az Egyetemes Tizedes Oszta-
lyozds (ETO) rendszerét koveti, amibdl adédéan a koz-
lekedés témai meglehetdsen szétszértan kerultek besoro-
lasra, teljes attekintésiiket a betlirendes tdrgymutaté
sem teszi lehet6vé. A kotet értékét viszont ndveli, hogy
a fontosabb konferencidk, kongresszusok, évkdnyvek cim-
adatait elemzé feldolgozas egésziti ki, s igy részletesebb
informaciét nyudjt.

Janszky Lajos (szerk.): 3l(szaki Bibliografia 1975

Bp. 1977. M(szaki Konyvkiadé, 284 old.
(ara flizve : 45— Ft)

Ez a kiadvany a ,,M(szaki Bibliografia” sorozat 13.
kotete és az 1975-ben Magyarorszagon megjelent mve-
ket dolgozza fel, de szdmos 1974. évi vagy korabbi m is
szerepel benne, amelyek az el6z6 kotetekbd6l valamilyen
oknal fogva kimaradtak.

A kotet felépitése mindenben az el6zéekhez hasonlé»
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Az |. Kdzlekedési Munkaszervezési Szakszeminarium

Dr. MOLNAR MIHALYIE

Gyd6rott, a Kozlekedési ésTavkodzlésiMlszaki F6-
iskolan tartottak a Kozlekedéstudomanyi Egye-
siilet Munkagazdasagi Allandé Bizottsaganak ren-
dezésében, 1977. jlnius 1-én és 2-an az els6 kozle-
kedési munkaszervezési szakszeminariumot, ame-
lyen a kozlekedésitarca irdnyité apparatusdnak
és vallalatainak munkaligyi és normas szakemberei
vettek részt, mint egy 150-en.

A szakszeminarium céljaul a munkaszervezést
végz6 apparatus szakmai szinvonaldnak fejleszté-
sét. a teljesitménykdvetelmények pontositasaval
kapcsolatos feladatok meghatarozasat; a munka-
szervezéssel osszefliggésben a kilénb6z6 bérfor-
mak hatékonysagi feltételeinek elemzését, a tarca
vallalataindl a munkaszervezd szakemberképzés
lehet6ségeinek, illetve igényeinek felmérését tlizte
ki.

A két napig tartd tudomanyos tanacskozast dr.
Heged(s Gyula, a féiskola féigazgatoja, a Kozleke-
déstudomanyi Egyesilet Kézgazdasagi Szakoszta-
lydnak elnéke nyitotta meg. EImondotta, hogy a
féiskola 6rommel m(kodik egyltt tudomanyos
egyesiletekkel és feladatdnak tekinti tudomanyos
tandcskozésok, konferencidk formélis szervezésé-
nek el6segitését és programjuk tartalmi gazdagi-
tdsat. Hangsulyozta, hogy a munkaszervezésr6l
hozott kormanyhatarozat megjelenése Ota ezen a
téren tortént el6relépés. Az eredmények mellett
azonban még sok a teendd az él6- és holtmunkaval
val6 gazdalkodasban.

A szeminarium feladataként jelélte meg a jelen
és a kozeljové munkaszervezési kérdéseinek meg-
targyalasat, felkérve a résztvevéket, hogy az el6a-
dasokban hallottakrél nyilvanitsanak véleményt,
fejtsék ki tapasztalataikat, ezzel is segitve a prob-
Iémak megoldasat.

A szakszeminérium bevezet6 el6adasat Kl1ézIl Robert
kozlekedés- és postaligyi miniszterhelyettes tar-
totta. Részletesen elemezte a kdzlekedés és hirkoz-
Iés munkaer6helyzetét, kimutatva, hogy a jévében
sem lehet szamolni létszamnovekedéssel, annal ke-
vésbé. mivel a munkaerd racionalis felhasznalasara
vonatkozé felmérések azt igazoljak, hogy a tarca
vallalatainal jelent6sek a bels6 tartalékok. A mun-
kalgyi kérdésekkel foglalkoz6 szakembereknek kell
megvaldsitaniok az élémunka ésszerlibb felhasz-
nalasat.

Ismertette az V. otéves terv fécélkitlizéseit, fel-
adatait, majd megallapitotta, hogy a kdzlekedés
és hirkozlés hatékonysaganak elvarhat6 ttem( no-
vekedése csak "intenziv,, mddon realizilhatd: a
munkanormak szakszer( kialakitasaval: célszer(
gépesitéssel; a munkafolyamatok részletes elem-
zésére éplld, példamutatd racionalizalasi maédsze-
rek kidolgozéasaval és alkalmazasaval. Kilon fela-
datként jelolte meg a nem teljesitménykdvetel-
ményben tevékenykedd fizikai és alkalmazotti
alloméanyu dolgozék munkajanak elemzését, illetve

ezen a teriileten is normativak (normak) kialakita-
sat, a munka hatékonyabbéa tétele céljabol.

Kérte, hogy a normézéas Uj moddszereinek beve-
zetésére. a munkaszervezési tevékenység megindi-
tdsara, kibontakoztatadsara a szakemberek ne véar-
janak kozponti utasitast. Keressék meg azokat a
vallalatokat, amelyek mar eredményeket értek el e
teriileten és adaptaljak, alkalmazzak a sikeresnek
bizonyult megoldasokat, mert ez nemcsak a leg-
egyszeriibb, hanem a leggazdasdgosabb lehetéség is
az adott vallalat és a népgazdasag szempontjahol
egyarant.

Dr. Saradi Dure egyetemi tanar (ELTE), a Jogi
Tovabbképzd Intézet igazgatdja, a munkaszervezési
jogi kérdéseit fejtegette eladasaban. Véleménye
szerint nem hasznalna a munkaszervezés ligyének,
ha csak ,kampanyfeladatként” kezelnénk. A mun-
kaszervezés allando, folyamatos feladat, amelyet
odaadassal és nagy kdériltekintéssel kell végezni.

A tevékenység jogi kereteit a Munka Torvény-
konyve adja meg. A jogszabalyokkal a normazasi
vagy munkaszervezeési intézkedéseknek nem szabad
ellentmondéasba kerilniik. Meg kell valésitani aszo-
cialista munkajogalkotas szellemében vald cselek-
vést, hogy ne keriiljon sor utélagos jogvitakra.

Javasolta, hogy a dontési alternativakat kialaki-
té6 teameknek allandé tagja legyen a jogasz is; igy
biztosithaté a fenti kdvetelmény.

Dr. Rab Karoly, a KTMF adjunktusa Az ergond-
mia szerepe a munkaszervezésben cim( el6adasdban
elmondotta, hogy a tudomany termel8erévé vala-
sanak id6szakaban nem alkalmazni barmely isme-
retet, amely bizonyitottan jarul hozza a fejlédés-
hez, lemondéast jelent egy sor eredményr6l. Ilyen
veszteségforrasnak tlinik ma a szakemberek sza-
mara az ,emberi tényez6s” ismeretek nem megfe-
lel6 alkalmazasa. Az ergondmia teriiletén hianyzik
a jol korulhatarolt igény és a szakember is.

A munka szubjektiv és objektiv feltételeinek javi-
tasa, az ember és kdrnyezete pozitiv kélcsdnhatasa-
nak alakitasa alapvetd feladat. Tudonfanvos szint(
megoldashoz biztositani kell a targyi és személyi
feltételeket, természetesen a KPM terlletén is.

Molnar Mihalyné dr., a KTMF adjunktusa Mun-
kaszervezd szakemberképzés a KPM teriletén cim(
el6adasaban arrél szamolt be, hogy a KPM 1976-
ban megbizta a féiskolat a kozlekedéshen és hir-
kozlésben foglalkoztatott munkaelemz6k és mun-
kaszervez8k képzési rendszerének elemzésére, illet-
ve a specialis képzést biztosité rendszer kialakita-
sara vonatkoz6 kutatési feladattal.

A kutatads igen széles korlien vizsgalta a problé-
mét, a KPM véllalatok munkaelemzési és munka-
szervezési tevékenységétdl, szervezetét6l a jelenlegi
ésvarhaté munkaelemzd, szervez6 létszamok alaku-
lasaig, s ezen elemzés alapjan tette meg javaslatat
a képzési rendszerre.

A hidnyz6 munkaelemz6k kiképzése tanfolyami
forméaban oldhaté meg; az utanpoétlas képzése kap-
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csan pedig meg kellene fontolni a szakkdzépiskolai
munkaelemzdi oktatas kialakitasanak lehet6ségeit.

A munkaszervez6 szakemberek kiképzése — mi-
vel a rendeletek itt fels6fokl végzettséget irnak
el6—leggyorsabban és szinvonalasan a végzett kdz-
lekedési lzemmérndokdk postgradudlis képzéseként
val6sithatd meg. (Ismertetésre keriiltek a terve-
zett tanterv és a tantargyi programok is.)

Az utdnpdtlds kiképzésére megoldds lehet a
Koézlekedési és Tavkozlési Mlszaki Féiskola nappali
tagozatdn munkaszervezd szak beinditasa.

Dr. Csiki Karoly, a KPM munkagazdasagi és
szocialpolitikai f6osztaly ©6nall6 csoportvezetdje
a munkaszervezés aktudalis kérdéseirél szamolt be. Ki-
emelte. hogy a vallalati szervezés és a normazas fej-
lesztésérdl szél6 kormanyhatarozatok végrehajta-
sanak egyik jelent6s feladata a személyi feltételek
biztositdsa. A tarca osszes &lloméanyi létszaménak
kb. 55%-a dolgozik teljesitménykdvetelményben.

Hazai iranyszamként a munkaszervez6 appara-
tus létszamkialakitasara azt lehet figyelembe venni
hogy, egv-egy f6 munkaszervezdre, illetve -elem-
z6re, 50—200 f6 egyéb dolgozé jusson. Ez, még
a fels6 hatarértéket figyelembe véve is, kb. 3000
fés létszamigényt jelent a KPM teriletén, a jelen-
legi kb. 1000 fével szemben. Még ezek sem rendel-
keznek az 5/1975. MiM rendeletnek megfelel6 mun-
kaszervezdi, illetve -elemz6i képzettséggel; ezért
1976-ra kialakitottdk a munkaelemz6 szakemberek
képzéséhez sziikséges tananyagot és beinditottak a
tanfolyami oktatast. (A beszamol6 idején 11 tan-
folyami csoportban kb. 400 f6 vett részt.) A mun-
kaszervezG@i képzés el6készitése folyamatban van.

Biralta azt a tarcan belill szamos vallalatnal fel-
lelheté nézetet, hogy a munkaelemzést és munka-
szervezést a munkanormézasra szlkitik le, és ezt
is csak a fizikai munkara értelmezik. Hangsulyoz-
ta, hogy a kérdés megnyugtaté megoldasanak az is
feltétele, hogy a munkaelemz6 és munkaszervez6
szakma és szakemberek nagyobb elismerést kap-
janak mind anyagi, mind a tarsadalmi presztizs vo-
natkozasaban.

Az el6adashoz kapcsolédban az egyes agazatok
problémairdl szoltak korreferatumukban :

Tészéri Gyorgy (KPM vasuti féosztaly)
osztalyvezetd,

Dr. Sarmassy Gabor (VOLAN Troszt) 6-
osztalyvezetd,

Dr. Racz Laszloné (KPM postaféosztaly)
onall6 osztalyvezetd,

Dr. Dabronka Janos (UTORG) tudomaéanyos
f6osztalyvezetd.

Révész Gabor, a Kbézgazdasadgi Tudoméanyos In-
tézet tudomanyos csoportvezet6je a munkaszerve-
z6és és a bérezés 0sszefliggéseirdl tartott el6adast. Ki-

27

fejtette, hogy a vallalati munkaszervezés szinvo-
naldnak emelése a normak, és a normazas korszer(
modszereinek széles korl bevezetése dsszhangban
van a munkabol eredé jovedelmek elosztasanak
tarsadalmi, politikai kérdésként vald kezelésével. A
figyelmet arra kell forditani, hogy a megoldas méd-
ja legyen 06ssztarsadalmi szinten hatékony és gaz-
dasagos.

Sajnalatos, hogy a kordbbi normézéasi gyakorlat
talsagosan szorosan fonddott 6ssze a bérezéssel, a
a norméakat csak a munkabér kialakitasara hasz-
nalta, a racionalizalasra, a mddszerbeli megolda-
sok kutatdsara kevesebb gondot forditott.

Ennek kovetkezményeként a munkakdrilmé-
nyeket kevéshé figyelembe vev6 bérek alakultak ki,
igy tulteljesitésre kevéshé 0Osztondztek. Hangsu-
lyozta, hogy a racionalizalasnak az élémunka fel-
hasznalasara kell iranyulnia, nem a munkabérre.
Utébbi csak az 0szténzd szerepét tolti be a rend-
szerben.

A korszeri munkaszervezési eljarasokrol Kovacs
Laszlo, az UTORG osztalyvezetdje tartott mod-
szertani és technikai konzultaciot, vetitéssel illuszt-
ralva, majd bemutatta a tv-lanc munkaszervezés-
ben val6 alkalmazhatésagat.

Bevezetésként ismertette a szervezéstechnikai
eszkdzok jelent8ségét, fajtait és elemezte felhasz-
nalhatésagukat. Bemutatta a 3 M mozdulattanul-
manyozasra épitett normaképzés konkrét példait
és méltatta jelentdségiket.

A tovabbiakban beszamolt arr6l, hogy az
UTORG megkezdte a gépi rakodas orszagos nor-
maalapjainak kidolgozasat stopperdras méréssel,
illetve a filmelemzés modszerével. (Példakon be-
mutatta a normaalap meghatadrozasanak modsze-
rét.) A kutaté munka eredményeként kialakitott
gépi rakodasi normaalapok alapul szolgalhatnak
majd a vallalati gépi rakodasi normak meghata-
rozasahoz.

Az el6adéasokat kdvet6 hozzaszolasok értékes
beszdmoldkat tartalmaztak az egyes vallalatok
norméaval kapcsolatos tevékenységérdl és az alkal-
mazott megoldasokrél.

A szakszeminarium munkajat, eredményét Turba
Sandor, a KPM fG6osztalyvezetdje értékelte zar-
szavaban, megallapitva, hogy ez az els6, hagyo-
manyteremté tanacskozas; a rendez6 KTE, az ott-
hont adé féiskola és a részt vevl szakemberek
munkajat egyarant dicséri és jol szolgalta
munkaszervezés ligyét.

A szakszeminarium ideje alatt a Vilati, a KGM
LSZSZI és a Medicor kiallitadst rendeztek, amelyen
miikodés kdzben lathattdk a szakemberek a mun-
kaszervezésben alkalmazhaté technikai eszkdzo-
ket.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Vasuti teherkocsipark beruhazéasi szukségletének tervezése
0sszefuggések alapjan

BEVEZETES

Minden tervezés végcélja a jovBben jelentkez6
igények kielégitési lehet6ségeinek a vizsgalata. igy
— A&ruszallitasrol 1évén sz6 — a vasuti kozlekedés-
ben lényeges tényez6 a kocsipark nagysaga, hiszen
kocsinként 500 000 Ft szdmolva, egy 70 000 db
kocsibdl all6 park brutto, értéke 35 milliard Ft.

Jelen gondolatmenet célja az, hogy megprébélja
egzaktabba és pontosabba tenni a jovében szik-
seégesse valdé kocsipark nagysdgdnak meghatéro-
zasat.

Ha M -mel jel6ljuk az elszallitandé aru volume-
nét tonnaban, /-val az egy atlagszerelvényben levd
kocsik szamat, p-vel az egy tonna aru elszallitasara
forditott &tlagszerelvénv-6rat valamint, N-val a
napi atlaghan dolgozé kocsik szdmat, akkor egye-
I6re bizonyitas nélkil —

M k
8760 P’

ahol 8760 az egy atlagszerelvény évi id6alapja 6ra-
ban.

A kocsipark szdmszer(i nagysagat tehat egyrészt
az elszallitand6 volumen és az egy atlagszerelvény-
ben lev6 kocsik szama, masrészt pedig a termelékeny-
ségrejellemzd ,,p”’faktor hatarozza meg. Ez az a mu-
tatd, amelynek kedvezd alakulasa csokkentheti a beru-
hazasi szikségletet, igy — véleménylink szerint —
ezt a tényez6t kell szigor analizisnek alavetni.

Ez anndl is inkdbb indokolt, mivel az atlagszerel-
vényben dolgoz6 kocsik szamarnak novekedése (k) li-
nedrisan aranyos a beruhazassal, mig a ,,p” faktor
csokkenése degressziv beruhdzasi igényt von maga
utdn, tovabba azért, mert a modszer lehetévé teszi a
jarm(park egészének tervezését is, és igy a tervezés
egész ,,jarmisora” becsilhet6.

A Kozlekedéstudomanyi Szemle 1976. évi 5.
szamaban ,,A vasuti és kozti aruszallitas termelé-
kenységének és koltségeinek altalanos elemzése és
osszehasonlitdsa” c. cikkemben felvetettem azt a
lehetéséget, miszerint a vasut aruforgalmi tzeme
targyalhaté oly médon, hogy bizonyos statisztikai
atlagokbol statisztikai (St.) szerelvényeket képe-
ziink, és ennek fogalmat kiterjesztjik a meneten
kivuli idére vonatkozéan is. Lattuk akkor — ha-
bar csak érintélegesen — azt is, hogy ezt a kétféle-
képpen téhetjik meg, nevezetesen statikus és di-
namikus szemléletmdd alapjan.

Nézzik ezt a kérdést most kdzelebbrdl.

Legyenek jeldléseink a kdvetkezdk :

A arutonna-kilométer.............. tkm/év
Y St. vonatkilométer.....ooo.n.. km/év
ma=—y egy St. szerelvény atlagos
terhelése ..o t
az elszallitott arutonna......... t/év
Ms=" - atlagos szallitasi tavolsag ... km

IKLOS
Y e n
Tn= a St. vonatban toltott dsszes
St. szerelvényo6rak szama ...
Y , .
V— Tm atlagos menetsebesség...........
T a St. szerelvények 0sszes id6-
alapja (egy szerelvénynél évi
24.365 0ra) .ccccevvveiee
tk:l—n%egy tonna allrura vet{tett Vo-
naton kivili statisztikai sze-
relvényordk szama ..............
ts= \S/ atlagos utazasi id6...............
tin az egy tonna aru elszallitasara
forditott St. vonatban t6ltott
St. szerelvénydra s atlagszal-
litdsi tavolsagon........cceeene.
ms egy rakott St. szemelvény sta-
tikus terhelése ..o
K a naponta atlagosan dolgozé
kocsik szdma ...
K egy St. szerelvény kocsijanak
@ SZAM @i
gs egy St. szerelvény statikus ka-
PACITASA i
M .
Z= a statikus St. vonatmenetek
SZAMA oo
T,n . .
fm— 2 egy St. vonat (statikus) eik-
lusideje (menetben értelme-
zett forduloid6, vagyis egy St.
vonat menettartama) ..........
§— TT egy St. vonathoz tart6zd St.
szerelvények szama (a menet-
ben és a meneten kivilallo
szerelvények egylttesen)
/= -/m—; egy St. szerelvény statikus
forduldideje 6raban.................
F— \g;fn egy St. szerelvény statikusfor-
duléideje nap ban......ccceeee.
K ) .
z= a St. szerelvénvek szdma

tovabba legyen:

mr

egy rakott St. szerelvény di-
namikus terhelése
egy St. vonat tengelyszdma
rakott tengelykilométer

h/év
km/h

h/év

h/t

db

db

db/év

. db

db
km/év
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Yo Osszes tengelvkilométer km/év
Yr rakott St. vonatkilométer km/év
Zd a dinamikus St. vonatmene-
tek SZAma ... db/év
fam = ;A egy St. vonat dinamikus cik-
lusideje, azaz menetben ér-
telmezett forduldideje........... h
fd =-2T— egv St. szerelvény dinamikus
| forduldideje drdban ............... h
F,i egv St. szerelvény dinamikus,
forduldéideje napban ............. nap
£ az egy évre vonatkoztatott rakott és

Osszes tengelykilométer hanyadosa,
azaz a dinamikus futdskihasznélas
Ekkor az aldbbiakat mondhatjuk :
A
Tn
tovabba nvilvanvalo, hogv

o mT
Az is igaz, hogy
>A
b Yo
és mivel
g
tehat: Tr.
C_Yrf 16 _ Yr

g g —~ Y
Nyilvanvalé viszont az alabbi azonossag is:

Yr amr=Y ma
és igy: y,
Y mr
azaz a rakott és osszes km-ek ardnya dinamikus
szemléletmo6dban.

Nézik meg ezek utan a statikus és dinamikus
szemléletmdd azon &llapotjelzéit, amelyek kilon-
boznek egymastél, 1. tabladzat, majd pedig nézzik
meg ezek szamszer( értékét is.

Legven — az idézett cikktdl eltéréen —

__wa __C

ma ( m, i
me { m,, )
és tudjuk, hogy
S

r~ Yy’

azaz statikus szemléletben a rakott és az dsszes ki-
lométerek ardnya, vagyis a statikus futaskihaszna-
Ias.

Az el6bbi 6sszefliggések alapjan az egyes allapot-
jelz6k kiszamithatdk, kivéve az ms tényez6t.

Legyen m,* egy kocsi atlagos statikus terhelése,
tovabba gk egy kocsi atlagos tengelvszama, akkor

k= —— egv St. vonat kocsijanak a szama, db

és igy

ms =msk K -
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1. tablazat

A jelenlegi sta-
tisztikai rend-

Allapotjelz6 Statikus  Dinamikus szerben értel-
mezett foga-
lom
Rakott St.
szerehétij-
terhelése ms mr
St. vonatme-
netek szama M —
Z=— 7d=—
ms r
st. ciklusidé fm= M m
hm~Zt
St. szerelvények T
forduléideje tld— Kocsifordul6-
247 24 Zd idé6=F
F,ut,éskihasz- ma ma Rakott per 6sz-
nalas G— szesen tengely-
ms mr

kilométer = i
(dinamikus fu-
téskihasznalas)

A 2. tablazat tartalmazza a MAV statisztika sze-
rinti tényleges értékeket 1957-t61 1974 évig, azaz
18 év idGintervallumra.

A 3. tdblazat a statisztika szerinti kocsifordulé-
idét (Fn), a statikus (F), valamint a dinamikus
(Fa) szamitott szerelvényfordulé id6t, tovabba a
statisztika szerinti (C*) és a szamitott (  rakott
per dsszes tengelykilométert tartalmazza, illet6leg
a statikus futaskihasznalasi tényez6t (rj).

Mint lathatd tehat, a forgalom két relevans.alla-
potjelz6je kozil, amelyet a jelenlegi statisztikai
rendszer figyel, a kocsifordul6idé (F) a statikus, a
futaskihasznéalas ( £) pedigadinamikusszemléletmod-
hoz kotédik.

A,.p” FAKTOR DEFINIALASA

Mivel az elébbiekben lattuk, hogy kétféle szem-
Iéletmod létezhet (statikus és dinamikus), épitsuk
fel a ,,p” faktort is ennek megfeleléen.

Statikus szemléletmad

Tekintsik az alabbi jeldléseket:

P egy St. szerelvénnyel egy dra alatt el-
szallitott &ru mennyisége tonndban ... t h

p=17? az egy tonna &ru elszallitdsara fordi-
tott St. szerelvénydra .....cccevivenenn. ht

t az egy tonna &rd elszallitdsara fordi-
tott St. vonatéra (menethen to1tott id6) h t

tk az egy tonna Aaru elszéllitdsara fordi-
tott meneten kivili St. szerelvényora h t

tsaz atlagos szallitasi tavolsaghoz tartozé

utazasi 1d6 e h
Nyilvanvalé, hogy
P —tm ér tk
e fo = Tr
« = M
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0,0701
0,0790
0,0681
0,6783
0,6098
0,6741
0,0888
0,0864
0,6796
0,6771
0,6739
0,6592
0,6646
0,6761
0,6590
0,6510
0,6539
0,6635

1974 27,14 2,27 43,22
1973 27,83 2,21 41,02
1972 27,11 2,20 39,18
1971 20,05 2,18 39,18
1970 20,00 2,17 38,40
1909 20,19 2,17 30,09
1908 25,00 2,10 30,28
1907 25,10 2,14 30,25
1900 23,99 2,13 37,91
1905 23,95 2,13 37,08
1904 23,04 2,11 37,10
1903 22,78 2,09 34,18
1902 22,55 2,10 33,12
1901 21,70 2,09 32,00
1900 21,30 2,08 31,28
1959 19,83 2,08 29,40
1958 19,28 2,07 28,79
1957 18,87 -2,07 20,58
w4
iy X
* 1 fi .
"
1957 4,13 4,00 0,081
1958 3,80 3,71 0,079
1959 3,77 3,72 3,08 0,074
1900 3,00 3,59 3,46 0,677
1901 3,63 3,03 3,51 0,670
1902 301 3,66 3,54 0,673
1903 3,08 3,74 3,50 0,688
1904 3,09 3,72 3,57 0,086
1905 351 3,50 3,44 0,679
1900 345 3,50 3,33 0,678
1907 3,50 3,53 3,39 0,674
1908 3,50 3,60 3,48 0,659
1909 3,00 371 3,50 0,664
1970 3,74 3,78 3,42 0,670
1971 301 3,05 3,28 0,059
1972 3,20 3,30 2,93 0,052
1973 330 3,35 2,92 0,054
1974 341 347 3,06 0,063
Az is igaz, hogy
M=—~
S
vagyis
ay s
A
Mivel azonban
A
—-=ma,
gy s
tm=
ma
azaz ¢ 1
S .
p= - h/i ésP =
ma \Y;
illet6leg mivel
azaz

r\ms + ke

Y 106

23,71
21,79
20,03
20,70
20,31
18,74
19,02
18,77
18,52
18,18
17,84
10,10
15,42
14,51
13,81
12,17
10,83

9,92

tablazat

0,0540
0,0529
0,6005
0,0540
0,6469
0,6516
0,6554
0,6589
0,6564
0,6433
0,6460
0,6368
0,6271
0,6179
0,5921
0,5770
0,5709
0,5847

m8k

22,9
22,3
21,8
21,4
20,8
20,1
19,5
19,0
18,9
18,5
18,4

17,77

15,3

kozlekedéstudomanyi szemle

2. tablazat

v qdt F M 10«
93,0 19,1 8,89 3,41 128,82
92,2 19,0 8,81 3,30 121,74
92,0 18,0 8,79 3,20 117,70
90,9 10,4 8,82 3,01 118,10
89,3 10,55 8,70 3,74 110,15
89,4 17,37 8,74 3,00 111,10
91,2 17,14 8,72 3,50 113,40
90,2 10,13 8,52 3,50 115,34
87,2 15,21 8,43 3,45 110,20
80,0 14,09 8,39 3,51 112,07
83,7 14,00 8,37 3,09 111,00
83,3 13,80 8,24 3,08 102,78
84,44 14,40 8,18 3,01 98,54
84,19 13,90 8,04 3,03 95,50
82,0 13,0 7,88 3,00 92,57
80,3 12,05 7,7 3,77 83,42
78,3 12,00 7,2 3,80 75,93
77,2 12,00 7,15 4,13 70,17

Kétségtelen azonban, hogy az utazasi id6 (tg)
fliggvénye a sebeségnek (v), valamint a szallitasi
tdvolsagnak (s), azaz

t z=tg(v,s),

tovabba a meneten kivul té1tétt id6 (tkja statikus
terhelésnek, valamint a forduléidé meneten kivili
részének, amelyet jeléljink//,--val, és igy

tk =tk(msJk).
A p faktor ,statikus” felépitése tehat az aldbbi
alakot olti :

p =~ bk(ms.fk) |

ahol ,,ms” a statikusterhelésés ,, f” pedig a jelenleg
statisztikai rendszer &ltal megfigyelt kocsiforduld
idének a meneten kivili része.

Dinamikus szemléletmaéd
Visszatérve a

p=——ftk
ma
kifejezési formara, tovabba tekintetbe véve, hogy
g MS =
Mr

igy a p faktor az alabbiak szerint irhat¢ fel :

A tg valtozatlanul v és sfliiggvénye, a tk 6sszefiig-
gés pedig
tk =tk(mrJ dk),

ahol ,,m " a rakott St. szerelvények dinamikus terhe-
lése, ,,fak” pedigadinamikus kocsifordul6idé meneten
kivili része, azaz :
_ ts(v, )
P=- g \t{mrfdk)

Szép szimmetrikus 6sszefliggéseket kaptunk te-
hat a két szemléletmédra. Hogy a kett6 kozil me-
lyiket fogjuk haszndlni, azt majd a sztochasztikus
vizsgalatok fogjak eldénteni.



XXVIIl. EVFOLYAM. 1978. 1. SZAM

A ”p,, FAKTOR LOGIKAI ELEMZESE
Ha az alabbi jeldléseket vezetjik be:
s db

zaaz allomanyi St. szerelvények szama ......... db

1 fy, . .
Z a MAV dllaghoz viszonvitott

Knaz allomanyi kocsik szama ..

Za Kn
foglalkoztatottsagi tényez@......ccccovvvuenene —
tovédbba tekintetbe vesszik, hogy ha

R— \n/"lvsr a dinamikus terhelési mutaté......... —
gs egv St. szerelvény statikus kapacitasa ......... t

b= ® a statikus kapacitaskihasznalasi mu-

akkor, mivel
ms L
ma= r]ms= r]—— qs=rj 6qs,
illetve - * "ok
ma= Smr=s --rr?]-[—ms—"mp s= "%q"\%]'s'qsz rp'8qs ;

Ps = ____VB _____ Vh(m,,fk)

és dinamikus szemléletmddban (pd)\
ts v_,js

Pd= ~)+th{mr,fdp.

Az egyszer(iség kedvéért csak ez utdbbival fog-
lalkozzunk. Latni fogjuk ugyanis, hogy mindaz,
amit a dinamikus szemléletmédra el tudunk mon-
dani, igaz a statikusra is.

Vonatkoztassuk a pdfaktort egy allomanyi St.
szerelvényre (jeldlve: pda), akkor:

valamint az aruszallitas teljesitménye

p = 8r80zas

Pda
ahol a 8760 dra egv St. szerelvény évi id6alapja.
Az el6bbiek alapjan tudjuk, hogy
8760z«
Pda
illetve, ha a dolgoz6 St. szerelvényekre vetitiink,
akkor:

1

M= A és igy M =

v = 8760z Mp
IRV 9y 876iT *
és a dolgozd kocsik szama:
_ Mkp
KKk2= gr6(m

Tervezési szempontb6l tehat a szikséges dolgozd
kocsipark nagysagat a tervezett volumen és az egy St.
szerelvényben &tlagosan dolgozd kocsik szdma mellett,
mint termelékenységi mutaté a ,,p 'faktor hatarozza
meg. Mivel beruhazasi szempontb6l nagyon lényeges
ennek afaktornak az alakuldsa — hiszen csokkenése a
beruhazasi igény csokkenését is maga utan vonja — a
tovabbiakban a ,,p’faktort tesszlik vizsgalat targyava.
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A ,,p" FAKTOR SZTOCHASZTIKUS
VIZSGALATA

Kétségtelen, hogy a MAV allaghoz viszonvitott
foglalkoztatottsagi tényezd (a) értékének valtozasa
jelentésen befolyasolja a vasut kapacitasat, azon-
ban eltekintve az 1972— 1974 évekt6l az, a szto-
chasztikus értéke meglehet6sen stabil ésatlaga 0,89.

Ezért, tovdbba arra valo6 tekintettel, hogy a ko-
csiparkkal val6 ezirdnvi gazdalkodast jelen eset-
ben nem kivanjuk elemezni, igy a tovabbi vizsga-
latunk targya a dolgozd kocsiparkra vonatkozo p
faktor..

Kezdjik a vizsgalatot a dinamikus szemlélet-
maéddal azaz, a

_ ts(v, S)
~ cBRbg»
Osszefliggéssel, és nézzilk meg az esetleges belsé
kapcsolatokat, valamint az egyes tényez6k szto-
chasztikus alakulésat.
Tekintsik a 4. -5, valamint a 6. tablazatokat. Az
itt szerepl6 adatok alapjan kiszamithaték a
ts=ts(v,s)

+ tk(mr, fdk)

valamint a

Ik — ( dk)
Osszefliggések.

Kezdjuk az utazasi id6 (ts) vizsgalataval.
Ennek két paramétere van, v és s. Ezek kdzott nem
tételezlink fel dsszefiiggést, habar elképzelhetd, hogy
a novekvd szallitasi tavolsag bizonyos mértékben
maga utdn vonja az dtlagos utazasi sebesség néveke-
dését. igy elfogadjuk a

ts=11,19—0,6438 v-fO,05768 «
Osszefliggést, amelynek a totalis korrelaciés indexe
szinte hihetetlendl jo:
[ =0,99.

Az ,mr” és az ,,fdk” azaz a rakott St. vonat, va-
lamint a dinamikus fordul6idé meneten kivili része
kozott szintén ueT képzeliink el dsszefliggést, és nem is
valdszinl hogy van, pontosabban elméletileg nincs.

Az atény ugyanis, hogy az ,,s” ndvekedésével a ,,v"
is n6, tovabba az ,.fdk” csokkenésével az,,mr” ndvek-
szik, még korantsem jelenti azt, hogy ezek kdzo6tt a pa-
raméterek kozott belsé dsszefiiggés volna.

%

tk=0,1177 — 0,000153 mr+ 0,00131 f dk,
és a totélis korrelacids index
R =0,99.

Mint tudjuk, tk az egy tonna ara elszallitasara
forditott meneten kiviili St. szerelvénydra. Ebbdl a
szempontbdl nagyon érdekes az egyes dsszetevOk
hatésa.

Eszerint a tk alakulasaban az

mr 65%-ot, az
fdk 35%-ot
képvisel.

Folytassuk a vizsgalatot adinamikus futadskihasz-
naldsi tényez6 azaz a £ vizsgalatdval. Eszerint £
korrelacidja az id6 fuggvényében

r—— 0,63,
a szallitasi tavolsag fiiggvényében pedig
r= — 0,59.
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4. tablazat
Ev K r T 106 ms o &= — F a=11 ma
4s as
1974 40,97 1306,2 11,44 938,2 1111,9 0,8438 3,47 0,4934 548,6
1973 41,7 1201,4 10,52 930,4 1160,5 0,8017 3,35 0,4577 531,2
1972 41,8 1168,7 10,23 911,6 1133,2 0,8044 33 0,4646 526,5
1971 41,7 1324,5 11,60 892,3 1111,3 0,8029 3,65 0,4754 528,3
1970 41,2 1407,1 12,33 856,0 1098,4 0,7793 3,78 0,4815 528,9
1909 41,2 1364,5 11,95 828,1 1079,0 0,7675 3,71 0,4813 519,3
1968 42,2 1359,0 11,91 823,3 1080,3 0,7621 3,60 0,4853 524,3
1967 421 1393,3 12,21 800,8 1059,2 0,7560 3,53 0,4889 517,8
1966 40,9 1440,2 12,62 773,7 981,8 0,7885 3,50 0,5072 497,7
1965 40,4 1463,2 12,82 746,9 967,6 0,7719 3,56 0,5067 490,3
1964 39,7 1560,8 13,67 729,9 938,5 0,7777 3,72 05124 480,9
1963 39,9 1460,3 12,79 721,4 908,9 0,7937 3,74 0,5202 472,8
1962 40,2 1385,1 12,13 714,5 906,5 0,7882 3,66 0,5136 465,6
1961 40,3 1357,3 11,89 700,9 876,9 0,7993 3,63 0,5170 453,4
1960 39,7 1350,9 11,83 675,1 848,0 0,7961 3,59 0,5206 441,5
1959 38,6 1359,0 11,91 625,4 765,4 0,8171 3,72 0,5397 4131
1958 37,8 1369,6 12,00 586,3 728,8 0,8045 - 0,5252 382,8
1957 37,3 1391,5 12,19 570,6 703,9 0,8106 — 0,5302 373,2
5. tablazat
Ev s T m10« tm tk v ts Fm Fk im
1974 184,1 2,26 0,01754 0,07126 0,08881 9,639 0,686 2,79 16,46
1973 179,0 2,16 0,01774 0,06868 0,08642 9,421 0,688 2,66 16,51
1972 175,2 2,11 0,01792 0,06895 0,08687 9,419 0,681 2,62 16,34
1971 175,2 2,39 0,02023 0,07795 0,09817 10,68 0,752 2,90 18,05
1970 174,9 2,32 0,01997 0,08618 0,1062 10,57 0,712 3,07 17,09
1969 168,7 2,09 0,01872 0,08884 0,1076 9,712 0,646 3,06 15,50
1968 167,7 2,12 0,01869 0,08633 0,1050 9,638 0,641 2,96 15,39
1967 162,7 2,25 0,01951 0,08635 0,1059 10,09 0,650 2,88 15,62
1966 159,3 2,45 0,02107 0,08748 0,1085 10,47 0,679 2,82 16,30
1965 162,2 2,52 0,02249 0,09191 0,1144 11,04 0,700 2,86 16,80
1964 159,8 2,65 0,02373 0,09869 0,1224 11,41 0,721 3,00 17,32
1963 157,2 2,48 0,02413 0,1003 0,1244 11,39 0,725 3,01 17,41
1962 156,5 2,29 0,02324 0,09986 0,1231 10,82 0,691 2,97 16,60
1961 151,8 2,30 0,02407 0,1004 0,1244 10,92 0,702 2,93 16,87
1960 149,0 2,40 0,02590 0,1018 0,1277 11,46 0,728 2,86 17,49
1959 145,9 2,33 0,02793 0,1148 0,1428 11,53 0,728 2,99 17,47
1958 142,6 2,36 0,03108 0,1270 0,1580 11,80 0,759 3,10 18,22
1957 141,4 2,11 0,03007 0,1437 0,1737 11,22 0,715 3,42 17,16
6. tablazat
Ev fk p=1r2 mr S-ma a m= S Fd fdm fdk
ms mr ?- N7 <
1974 66,86 0,5847 826,8 0,6635 0,8812 0,8023 3,06 14,51 " 58,92
1973 63,90 0,5709 812,3 0,6539 0,8731 0,7678 2,92 14,41 55,79
1972 62,85 05776 808,7 0,6510 0,8871 0,7494 2,93 14,50 55,76
1971 69,55 0,5921 801,7 0,6590 0,8985 0,8491 3,28 16,22 62,49
1970 73,77 0,6179 782,3 0,6761 0,9139 0,8967 3,42 15,62 67,42
1969 73,57 0,6271 781,4 0,6646 0,9436 0,8762 3,50 14,63 69,42
1968 71,08 0,6368 795,3 0,6592 0,9660 0,8686 3,48 14,87 68,66
1967 69,15 0,6466 768,5 0,6739 0,9597 0,8839 3,39 14,99 66,36
1966 67,68 0,6433 735,1 0,6771 0,9501 0,8790 3,33 15,49 64,30
1965 68,65 0,6564 7215 0,6796 0,9660 0,8938 3,44 16,23 66,32
1964 72,03 0,6589 700,6 0,6864 0,9599 0,9476 3,57 16,62 69,14
1963 72,36 0,6554 686,4 0,6888 0,9515 0,9092 3,56 16,57 68,85
1962 71,35 0,6516 690,7 0,6741 0,9667 0,8780 3,54 16,05 68,97
1961 70,37 0,6469 676,9 0,6698 0,9658 0,8840 3,51 16,29 67,96
1960 68,73 0,6540 651,0 0,6783 0,9643 0,8655 3,46 16,87 66,28
1959 71,80 0,6605 618,3 0,6681 0,9886 0,8934 3,68 17,27 70,98
1958 74,46 0,6529 563,8 0,6790 0,9616 0,9004 3,71 17,52 71,60
1957 82,00 0,6540 552,0 0,6761 0,9674 0,9043 4,00 16,60 79,33
A 18 év adatai alapjan tehat azt modhatjuk, hogy — gyakorlatilag 0,6 —, tehat a teljes fliggetlenség
>>i" akar az id6tol, akar pedig a szallitasi tavolsagtol kimondasa merész &llitds lenne, legalabbis a hazai
fugg is, meg nem is. Mégpedig nagyon kényelmetlen viszonyokat illettben.

médon. Mindkét korrelacié ugyanis nagyobb 0,5-nél Vizsgaljuk ezért £-t tovabb.
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. t=t(B)
korrelécidja
r=0,62,
a
C= C(gs
korrelaciéja pedig (@)
r= — 0,59.
Azaz kapcsolata valtozatlanul bizonytalan.

A p nevez6jében levd utolsé lehetséges kapcso-
latrél azonban mar kimondhaté a fliggetlenség :
ugyanis a

G—<(o)

kapcsolat korrelacidja

r= —0,22

Megvizsgaltuk még a

C=C(RB,s),

C=C(gets),

C= C(B,qs),

C—C(s,mr),
kapcsolatokat is. A korrelaciok rendben :

R —0,63,

/2=0,60,

/2=0,65,

R =0,60,
és ezek az értékek még inkabb megkérddjelezik
fuggetlenségét.

Még rosszabb a helyzet

as—Qs(B) /
kapcsolata esetén. A korrelacio itt ugyanis
r—— 0,75.
Viszont a
korrelacioja
r=—0,37,
és a
d=4a (qt)
esetében
= — 0,22.

igy ezek fiiggetlensége elfogadhaté.

Osszegezve tehat az eredményeket, az alabbiakat
mondhatjuk.

A megvizsgalt 12 kapcsolatbdl minddssze 3 dssze-
flggést talaltunk, amelynél a fiiggetlenség bizonyit6
ereji\ az Osszes tdbbi kapcsolat fliggetlensége pedig
erdsen labilis.

Miel6tt azonban a kérdést végképp lezarnank,
vizsgaljuk meg még egvszer ezeket a kapcsolatokat.

Az

* =%
korrelaci6ja — ahol x a foiyé id6 valtozoja:
r=0,99.

Ennek ellenére nyilvanval6, hogy vasatizemi
szempontb6l ez az dsszefliggés — barmily er6s is a
korrelaci6 — csak virtudlis.

Ugyanez mondhato el a

q.=q.()N
B=R(x);
kapcsolatokrdl is.

igy nyilvanval6, hogy virtualisan nagyon jé kap-
csolat mutathatd ki e harom tényez6 kozétt. Ezt mu-

1=0,99
/=0,94

és a

®=qs(B)
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kapcsolat is ,vagy pl. a ,,q_" ésaz ,,s” kozobtti dssze-
fuggés noha, vitan feliil all, hogy az utobbi kettd
z0tt — a célszer( emberi tevékenységen kivil —
semmiféle kapcsolat nem lehet.

Kétségtelen tovabba az is, hogy ha valamely mas
valtozo valamilyen féleképpen korrelal e harom val-
tozé kozul akarmelyikkel, akkor tobbé-kevésbé ha-
sonlé médon fog korreldlni a masik kettével is. Ezt

mutatjak a
C=C(s); r——0,59,
C=C(R); r=0,62,
C=£(gs); r=0,59

figgvények korreldcioi is, tovabbéa a Ckétvaltozés
kapcsolatai.

Végs6 soron tehat nem tudjuk megmondani,
hogy a dinamikus futadskihasznalas csokkenését, a
szallitasi tdvolsdg novekedése, a dinamikus és sta-
tikus terhelés aranyanak csdokkenése, avagy a sta-
tikus kapacitas ndévekedése okozza-e.

Feltételezhets, hogy az elébbi dsszefliggések kdzott
sok virtualis kapcsolat is van, azonban még ezek is bi-
zonytalanok; igy e bizonytalansag miattfogadjuk el az
elébbi megallapitast és térjiink at a statikus szem-
léletmo6d vizsgalatara.

Mint tudjuk, ez az aldbbi format olti.

ts{v, s)
p=H »ir+tam”ft)-

A tsfiggvény természetesen azonos az el6bbivel,

a tk viszont az alabbiak szerint alakul :
tk=0,0786 — 0,000124 ms+ 0,001575/*;
/2=0,986
totalis korrelacioval. A tk valtozasdban pedig az
ms 70%-ban,
és az
fk  30%-ban

részesedik.

A o valamint, a gs figgetlenségét az el6bb mar
bizonyitottuk (r=0,22).

Az vy, valamint a Z kapcsolatdnak szorossaga
pedig

= — 0,35,

tehat a két valtoz6 egymastol fliggetlennek tekint-
het6, f6ként ha még meggondoljuk az aldbbiakat.

A

0=Z(X)
kapcsolat szorossaga
r= — 0,025,

azaz a statikus raksulykapacitas-kiliasznalas fug-
getlen az id6t6l, tovabba a szallitdsi tavolsagtol
is; ugyanis a

b=0(s)
korrelacidja
r=0,0028.
Az
V~v(x)
figgvény korrelacidja viszont
/=0,96.
A statikus raksulykapacitas-kihasznalas tehat

fuggetlen az id6tél, a szallitasi téivolsagtol, valamint a
statikus kapacitastél, mig a statikus futaskihaszna-
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las mindharom paraméterrel igen szoros korrelacioban
van:igy ,,y” és fuggetlensége biztos.
A nevez@ben levd tényez6k kdzul meg kell tehat

még vizsgalni a

v=yv(if)
kapcsolatot. Ennek szorossaga

7==0,91.
A kérdés csak az, hogy ez a kapcsolat tényleges-e
vagy csak virtudlis.
Ugyanez a helyzet az

V=v(s)
kapcsolattal is. Hiszen ennek a kapcsolatnak a szo-
rossaga is

7=0,93.

Mivel a Vés az y k6zott nincs értelme kapcsolatot
feltételezni — és ugyanez a helyzet az me-sel, vala-
mint az [ -val is — , tdbb vizsgalni valé paros kap-
csolat nincs, és igy forditsuk figyelmiinket az el6z6
két nagyon jol korrelalé kapcsolatra. Azt mar az
el6z6ekbdl tudjuk, hogy az atlagos szallitasi tavol-
sag (s). mind pedig a statikus kapacitds (qgs) na-
gyon szorosan korrelal az idével. Ugyanez a hely-
zet az

Y= n(x)
fliggvény esetében is, ahol a szorossag
7=0,96.
Ugyancsak jo a szorossdg az
y = y(s,qs)

fliggvény esetében is, ahol a totalis korrelacids
index

] 72=0,85.
Es val6szin(sithetSen csak azért ennyi, mivel mind az
. . Y=Y (s),
mind pedig az
y=y(<is),

kapcsolatat egy masodfokd polinommal irtuk le, és
igy a kétvaltozds kapcsolatot is egy kétvaltozés masod-
fok( polinommal kellett volna keresni. Ehhez azon-
ban mar szamitdgép szikséges.

Ennek ellenére nagy a kiuldnbség a dinamikus,
valamint a statikus szemléletmod kozott.

Addig ugyanis, mig a és a tobbi paraméterek
tobbsége kozott semfliggdséget, semfliggetlenséget nem
tudtunk kimutatni, addig az ,,rj”” esetében — a sta-
tikus szemléletmddban — mindig kimutathat6 vagy
afuiggetlenség, vagy pedig a nagyon j6l korrelaltfiig-
g06ség.

Tény, hogy az

y=y(qs), valamintaz y = y(s)
kapcsolatai nagyon jok. Vizsgaljuk meg elébb az el-
s6t. A gs novekedése — a St. vonatok statikus ka-
pacitdsa — kétségtelenil az egyre nagyobb elegyek
tovabbitasat jelenti.

Tételezzik fel el6szor, hogy a szallitasi tavolsag
konstans, és legyen

gs>g» m
Ekkor kétségtelen, hogy azonos szallitasi tavolsag
mellett — és ez kuléndsen a rakott elegyekre vonat-
kozik — egy adott helyrél (vagy kérnyékérél) tobb
Ures kocsit kell diszponalni, ami valodszindsiti az
Ures-rakott arany novekedését.
A kocsik futdsat azonban — és igy az Ures/6sszes
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kilométer ardnyt sem — nem az atlagos-szallitasi
tavolsag, hanem a kocsik atlagosf utasa jellemzi.
Nézzuk ennek értékét.

Legyen
mak egy kocsi atlagos terhelése .......c........ t
mrk egy kocsi atlagos dinamikus terhelését
gk egv kocsi atlagos tengelyszdma ......... db
F az atlagos kocsifordul6 id6 ................. nap

msk egy kocsi atlagos statikus terhelése ..t
K a napi atlagban dolgoz6 kocsik szama db

M az elszallitott 0sszes tonna ............... t/év,
tovabba
sk egy kocsi atlagos rakott futasa........... km
F' az dsszes kocsiforduld........ccocverennnennee db
és
Y'rarakott tengelykilométer................... tkm/év
Y' az 0sszes tengelykilométer.................. tkm/év
Ekkor nyilvanvalo, hogy
A es sk Yr Yr
XK gk 388 9KF
Nyilvanval6 az is, hogy
M =mskF’
igy
sr= és F'= ,
ke st
valamint
F'= r
gisk

Ha egy tengely atlagos statikus terhelését
val jeloljik,

akkor

Yr A

sk s 9t >Kk
és

Sk s misk

Yr A ’
azaz

msk
* AlYr

A nevezében levé kifejezés azonban a dinamikus
tengelyterhelés (m'rk), és igy
Sk~—m‘§rk- S.
Mk
Az elmélet alapjan ez természetesen azonos a
St. vonatok statikus per dinamikus terhelésének az
értékével, aminek a reciprokat /1-val jeldljik; igy
s

A B értékérdl viszont tudjuk, hogy r=0,94 korrela-
cioval csokken az id6 fliggvényében, az s pedig
r=0,99 korrelacioval n6. igy a kocsik atlagos rakott
futdsa jobban nd, mint az atlagos szallitasi tavolsag.
Nézziuk azokat az értékeket, ahol As—sk —s.
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7. téblazat
Ev s g As
1974 184,1 208,9 24,8
1973 179,0 205,0 26,0
1972 175,2 1974 22,2
1971 175,2 195,0 19,8
1970 1749 1915 16,6
1969 168,7 178,8 10,1
1968 167,7 173,6 59
1967 162,7 169,5 6,8
1966 159,3 167,7 8,4
1965 162,2 167,9 57
1964 159,8 166,5 6,7
1963 157,2 165,2 8,0
1962 156,5 161,9 54
1961 151,8 157,2 54
1960 149,0 154,5 55
1959 145,9 147,6 17
1958 142,6 148,3 57
1957 1414 146,2 4,8

Mint a 7. tablazatbol 1athato, az atlagos szallitasi
tdvolsag 1957— 1974 kozott 30%-kal, mig a kocsik
atlagos rakott futdsa 43%-kai né6tt. igy elképzel-
hetd, hogy az atlagos szallitasi tdvolsag ndvekedé-
sével — mivel a rakott kocsik atlagos futasanak
relativ ndvekedésével valdszinlsithetd, hogy az
Ures kocsik atlagos futéasa is relative névekszik —,
csokken a dinamikus futiskihasznéalas, azaz a £ ér-
téke.

Ha pedig az el6bbi feltevésiink igaz, tehat, hogy
g, novekedésével £ értéke csokken, és ehhez szu-
perponalddik még a szallitdsi tdvolsdg novekedésé-
b6i addédo feltételezett Gjabb futaskihasznalas-
csokkenés, esetleg jo kapcsolatot lehetne talalni a

E=£[(**-*)> q)\
fliggvénynél.

A

2

linearis kapcsolata, mint tudjuk

r=0,59
szorossagu, mig a
£=£%H
korrelacioja
f=-0,64;
a
£=£(/ls, gs)
szorossaga pedig
A=0,66.

Igazi szorossagot tehat nem lehet kimutatni, viszont
fliggetlenséget sem.

Megvizsgaltuk még a £-val, tehat a dinafnikus
futaskihasznalasi tényez6vel kapcsolatban azt.
hogyan alakul a kiilénleges kocsik (tartaly, hi(té,
egyéb) részaradnyanak a valtozasaval kapcsolatban.
Eszerint a korrelacid

r= —0,46,
azaz szintén labilis kapcsolat. Igaz ugyan, hogy a
vizsgalat — adatok hidanyadban — nem a teljesit-

ményekre, hanem a dolgoz6é allagra vonatkozik.
Nézzik meg ezek utan az
fj—p(.ds)
és az
y —Y(As, as)
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kapcsolatok szorossagat. A statikus futaskihasz-
nalas (]). valamint a As szorossaga
r= —0,97,
tovabbé az
rj=2?1(As,qs)
fllggvény szorossaga szintén
B =0,97;
amibdl a
lkhatdsa 93%,
q,-é pedig 7%.
Az egyenlet pedig:
%=0,6872-0,003G19ZIs- 0.000017 gs.

Ezek mar komoly korrelaciék. Ahhoz azonban, hogy
bizonyitani tudjuk, hogy ezek az sszefliggések valdsak
és nem virtualisak, tovabbi bizonyitadsok sziikségesek.

Kétségtelen, hogy az orszagot elhagyd, tehat a ki-
1ép6 lres kocsik szama, valamint a zaho7iyi kocsiigény
er@sen befolydsolja az ures kocsifutas valtozasat.

Ezért kigy(jtottik a statisztikdbdl a napi atlag-
ban kilépd Ures kocsik szdmat, majd ehhez hozza-
adtuk a zdhonyi import és tranzit mennyiségének
megfeleld Ures kocsiigényt. Ha A”-val jeldljik az
gy szamitott Ures kocsik 0sszegét, és ezt vetitjik
a napi atlagban dolgoz6 kocsiparkra, akkor a

£= £(AIA)
szorossaga

r= —0,89,
az

V—y{Kk IK)
szorossaga pedig

r=—0,93.

tehat igen jonak tekinthet6k.

Egy probléma van azonban. Az, hogy a kilép6
kocsik statisztikaja csak 1965-t61 él.

Kétségtelen viszont, hogy a zahonyi igény doént6
mértékben befolyasolja az treskocsifutast, f6képp ak-
kor, ha tekintetbe vesszilk, hogy a kilép6 lres kocsik
jelent6s hanyada nem Zahonyoii keresztll Iép ki az
orszaghol, és igy a zahonyi kocsiigény biztositasara
— szlikség esetén — még az orszag tulsoé végébdl is
kellfuttatni ures kocsikat.

A zdhonyi forgalom kocsiigényét viszont — bi-
zonyos elvek alapjan — meg tudjuk hatarozni
1957-ig visszamenden,

igy a

£= £{Zahony\K)
flggvénV szorossaga
r=-0,78,
és az
rN=-r\{Zahxmy\K)
fliggvénye
/=0,95.

Es ezeket a korrelaciokat kell igaznak tekinteniink-
Nézzik az abrakat. Felrajzoltuk egyrészt (1.
abra) az
1j és a Kk!K, valamint az y és Zahonyi K,
maésrészt pedig a (2. abra) a
£ és KK\K, valamint a £ és Zahony!K

Osszefligg6 értékeket, 1965—1974 intervallumra.

Minden kiilondsebb szamitas nélkil lathato, hogy
ezen a szakaszon, tehéat ott, ahol a

c=C (KkiK)
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és az
V=V(K,IK)

igen jol korrelal, a

C= C(ZahonylK)
és az

t]= r}(Z&honylK)
fliggvények is- jo korrelacioval rendelkeznek, és a
zahonyi figgvények éppen ugy linearisak, mint az
Osszes ,,kilép6” ures kocsiparkra vonatkozo6 fligg-
vények.

Ugy itélhetjik tehat, hogy feltétleniil j6 nyomon
jarunk, azonban Zahony — bérmilyen nagy sulival
is jatszik szerepet az lreskocsifutas relativ néveke-
désében — mégsem képviseli az dsszes igényt, és igy
célszer(i lenne nagyobb aggregatum tekintetbe vétele. —
Ez pedig nem lehet mas, mint a teljes nemzetkozi
forgalom viszonya az dsszeshez.

Ha t-nel jeléljuk a netnzetkézi (export, import,
tranzit) forgalom atkm-ének és az ésszes atkm-nek
a viszonvat, akkor a

c=t(n)
flggveény korreléacidja

9= g{n)

/=0,95.

Kétségtelen tehat, hogy a statikus futaskihasz-
nalas (y) és a nemzetkdzi forgalom aranya (n) ko-
z06tt nagyon szoros és tényleges korrelacid all fent.
mig a dinamikus futaskihasznalas és a nemzetkdzi
forgalom aranya kozott ez a korrelacio joval gyen-
gébb.

A kérdés most mar csak az, hogy miiven &ssze-
fliggés lehet az

y = rl(As, gf),

y=1y(n)
kozott. Kétségtelen ugyanis, hogy mindkét korre-
lacio igen szoros.
Ha tehat az n, valamint az
T= ri(As, q )
dominal6 tényez6je, a As kozott is tudunk talalni
megfeleld korrelaciot, akkor mar csak azt kell el-
doénteni, hogy a két dsszefliggés kozil melyiket te-

fliggvényé

valamint a

1. &bra
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kintsik ténylegesen fiiggetlen, valésagos kapcso-
latnak.
Azt mar bizonyitottuk, hogy

B mss_ s

es igy SomroR
As=s "8'3

vagyis, ha szoros a kapcsolat az
—r)}{As)

kdzott — mint ahogyan nagyon is szoros —, akkor
szoros kapcsolatnak kell lennie az

=y(R
kapcsolat kdzott is. Eynnglg grtéke pedig
r=0,96.
Ha viszont a
Js=zls(ii)
kozott is jo korrelaciot lehet kimutatni, akkor nyil-
vanvalo, hogy a
B=R{n)
korrelacioja is szoros. A As, valamint az n koézott
pedig a korrelacio
r=0,92.

Lényegében tehat mi az igazsag? Az, hogy az ex-
port-import forgalom és ezen belil Zahony —.
tovdbba a tranzit szallitdsok dont6en befolyasoljak
B értékét és igy a ,,As” értékét is. Azonban a ,,As”
értékét a nemzetkdziforgalmon kivil a hazaiforgalom
is befolyasolja. Ezért — mivel a ,,As” véltozasdban
mind a nemzetkdzi, mind pedig a belféldi szallitas
struktaraja érvényesil — alapvets, VALOSAGOS
Osszefliggésnek a kétségtelenil legjobban korrelalét, az

rji—rj(As, gs)

Osszefliggest tekintjuk,

R =0,97
totalis korrelaciés indexszel.

Tekinthettik volna az

FJ=FJ(AS) e
kapcsolatot is, hiszen a korrelaci6 mértéke itt is
0,97. Azonban ugy véljik, hogy ha nem is nagyon
sok (csak mintegy 7%), de a statikus futaskihasz-
nalas alakuldsaban a statikus kapacitasnak is van
szerepe.

Tekintsik tehat akkor az igy kialakult p fak-
tort:

2. 4bra
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ts{v, S)__ .
1)§As, 6s)bas -+ tic(ms, k).

Ebben az 0sszefliggésben most méar biztosan nin-
csenek belsé valdsagos 6sszefliggések, kivéve még a
<h=qs{ms)

kapcsolatot, amely
r=0,98
értékkel korreldl egymassal.
A p faktorunk végsé alakja tehat:

ts{v, s) .
V= o, sy

Ezzel a p faktor sztochasztikus analizisét befe-

belsd dsszefliggésektél mentes dsszefuiggést kaptunk.

NEHANY EGYEB )
SZTOCHASZTIKUS OSSZEFUGGES

Mint tehat az el6bb lattuk,

ts{v, S)

OIAs, gs(ms)l6astms T t>)ls, k)

V=

Ebben az 6sszefiiggésben adottsagként kell elfo-

gadnunk

—az atlagos szallitasi tavolsagot (s);

—a statikus terhelés, valamint a statikus kapaci-
tds viszonyat (O), mely kétségkivil az arudssze-
tételt reflektalo tényez6, és amely, mint lattuk,
nagyfoku stabilitdst mutat:

—a dinamikus és statikus terhelés viszonyat (B),
amely — kilonos tekintettel a nemzetk6zi for-
galomra — a sajatos aruaramlast tukrozi vissza.
Mas a helyzet az utazasi sebesség (v), a statikus

rakott terhelés (ms), valamint a statikus kocsifor-

dul6-id6 meneten kivili részével (fk).

Kétségtelen ugyan, hogy az export-import, valamint
a tranzit szallitasok mindharom tényez6t erésen befo-
lyasoljak, hiszen részardnyuk az osszes teljesitmény-
nek mintegyfele, azonban ezt az egészbdl levalasztani
jelen esetben nincs lehetdség.

A

v=v(x)
fuggvény alakja
v=11,4(374+ 0,4108 z,

a korrelacio szorossaga pedig

r=0.97.

Erték 1990-ben:

v—254.

Ha e-vel jeloljik a korszer(i vonderd altal meg-
mozgatott elegytonna-kilométert az &sszes etkm-
hez, tovabba a-val a 150 km-en felul széllitott
atkm-aranyt az 6sszes atkm-hez, akkor a

v=v(e,a)

fliggvény egyenlete

v=0,4377 + 0,0501 e+17,2276 a,
korrelacids indexe pedig

1=0,97.
Ertéke 1990-ben — 100% e értéket feltételezve —
v=21,2 km/h,
tekintettel arra, hogy az
a=a(x)

figgvény alakja
«=0,6759+0,00699 g
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Ev s sb S

1957 1414 113,5 27,9
1958 142,6 114,7 27,9
1959 145,9 117,0 28,0
1960 149,0 1181 30,9
1961 151,8 118,1 33,7
1962 156,5 120,1 36,4
1963 157,2 122,8 34,4
1964 159,8 126,0 33,8
1965 162,2 125,5 36,7
1966 159,3 125,1 34,2
1967 162,7 130,9 31,8
1968 167,7 130,4 37,3
1969 168,7 129,3 39,4
1970 174,9 135,2 39,7
1971 175,2 135,8 39,4
1972 175,2 132,0 43,2
1973 179,0 133,5 455
1974 184,1 135,6 48,5

és korrelacioja
r=0,98.
igy a
v =v(e, a)

fuggvény értéeke 1990-ben csak 21,2 km/h utazsi
sebességet adna abban az esetben, ha a korszeri
vonoderd aranya 100%, tovabba a 150 km-en feldli
aruszallitds dtkm-ardnya az 1974. évi 80% helyett
91%-ra novekednek. Valészindsithet6, hogy ennek a
novekménynek komoly hanyada a nemzetkdzi forga-
lom joévébeni novekedésének tulajdonithaté. Ezért a
vasut részér6l ezen a teriileten igazifejl6dés csak akkor
kdvetkeznék be, ha a tervezett sebességndvekedést a
v=v(x)
Osszefliggés alapjan irjuk el6.

Vizsgaljuk még meg a kocsifordulé-id6 menetén
kivili részének, az A-nak a varhaté alakulasat.
Ha a zahonyi kocsiigényhez hozzéadjuk az ezen
kivili nemzetkdzi forgalom kocsijainak a szamat
— a tranzit statikus terhelésével szamolva —, to-
vabba ezt viszonyitjuk Qdolgoz6 kocsiparkhoz és
Kn-nel jeloljik, az

fk —fk{Kn)
kapcsolat szorossaga
o r=0,7;
valamint az egyenlet
O =78,9—110,6 Kn.

Ez egyaltalan nem csoda. Kétségtelen ugyanis, hogy
a nemzetkdzi forgalom nodvekedése dontd mértékben
csokkenti a kocsifordulé-idét, azonban a jelenlegi
M A V statisztikai kdnyvek adatai alapjan nem tudjuk
megéallapitani sem a belfoldi forgalom kocsiforduld
idejét, sem annak id6beli valtozasat.

Ha ugyanis erre médunk lenne, akkor el tudnank
végezni az aldbbi analizishez hasonldan a kocsifor-
dul6-idé teljes analizisét is.

Legyen sb a bels6 forgalom atlagos szallitasi ta-
volsaga, tovabba

Sh —s sb,
azaz legyen sDa nemzetkdzi forgalom altal létre-
hozott szallitasi tAvolsdgndvekmény; ekkor az
s n=sn (n)
fliggvény szorossaga
r=0,95.
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Kétségtelen tehat, hogy az aruszallitas atlagos
szallitasi tdvolsdgat a nemzetkdzi forgalom nagyon
szoros korrelacidval, nagymértékben néveli.
Nézzik ezeket az értékeket (8. tablazat).

Az 1972-es szdmok alapjan — a pontos analizist
mellézve — azt mondhatjuk, hogy az atlagos szallitasi
tavolsag kialakulasaban a belféldi és a nemzetkozi
forgalom kb. 50—50%-0s aranyban vesz részt.

llyen %-os ardny megallapitasara a kocsifor-
dulé-id6 tekintetében nincsen modunk, azonban
vélelmezhetd, hogy itt az el6bbinél nagyobb suly-
Ival szerepel a nemzetkdzi forgalom alakulasa.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

igy, mivel a nemzetkéziforgalmat nem tudjuk egy-
értelmiien lebontani az 6sszesbdl, nem lehet megallapi-
tani, hogy a kocsifordul6-idd csokkenéshdl mi az, ami
aforgalom 0Osszetétele alakulasanak tulajdonithato, és
mi az, ami a tervszer(ifejl6dés eredménye. Marpedig
feltétlentlfigyelemre méltd lenne — legalabbis a ter-
vezés szintjén — elklldniteni a kocsifordulé-idének
azt a részét, amely az objektiv és azt, amely a M AV
szempontjabdl szubjektiv kdriilmények hatasara valto-
zik, illetve kellene véltoznia.

Egyesuleti hirek

Megtartott kézponti eléadasok és egyéb rendezvények

Oktéber 1.

A Tavkozlési és Biztositoberendezési Epitési F6nok-
ség Uzemi Szakcsoportja rendezésében el6adas:

Az Vij ér- és kopenykdtési eljardsok, moédszerek a kéa-
belszereléshen i i

El6ad6: NEMETH GYORGY (MAV TBEF)

Oktéber &

A Vasultgépészet! Szakosztaly rendezésében el6adas:

Az Y-25 tipusu teherkocsi forgévazakkal szerzett ha-
zai Uzemi tapasztalatok értékelése a konstrukci6 szem-
pontjabol i i

El6ad6: DR. KOMOROCZKY ISTVAN (KPM FV.
7. Szako.)

Oktober 6.

A KozUti Fuvarozasi és Szallitmanyozasi Szakosztaly
Személyforgalmi és Utaztatasi Szakcsoportja rendezésé-
ben eléadés:

Gépesitési, automatizalasi torekvések az autébusz-
kozlekedés tizemi és szallitasi teljesitményeinek feldolgo-
zasaban, valamint a forgalomiranyitas tertletén — a
VOLAN 20. sz. Vallalatnal

El6ad6: DR. PARTAI TIVADAR (Volan 20. sz. Vall.)

Oktéber 7.

Az Anyagellatasi Alland6 Bizottsag rendezésében el6-
adas :
Feladatok az 1978. évi anyagi-m(szaki ellatas tervezése
sorén i i o

El6ad6: UIVAROSI HUBANE (KPM VF. 12. Szako.)

Oktober 10.

dA Kozlekedéstudomanyi Egyesilet rendezésében el§-
adas :
Az rij kdzlekedéspolitika tudomanyos megalapozasanak
lehetdségei az NSZK-ban

El6ad6: Dr. H. St. SEIDENFUS egyetemi tanar
(Minster)

Az el6adast bevezette és elndkélt: DR. KADAS KAL-
MAN egyetemi tanar (BME)

Oktéber 11.

A \ arosi Kozlekedésjogi Szakosztaly rendezésében
el6adas :
A Kozuti lgazgatésagok helye és szerepe az allamigaz-
gatési apparatusban

El6adé: DR. PAPP ELLA (Pécs, KPM Kaozuti Ig.)

Oktéber 11— 12.

A Vasutgépészed Szakosztaly és A MAV Villamos
Fels6vezeték Epitési Fénokség Uzemi Szakcsoportja ké-
z0s rendezésében:

»~Anagyvasultivillamosvontatas helyhez kotott beren-
dezései épitésének és Uzemeltetésének iddszerl kérdései”
c. konferencia

Oktdber 11.

Megnyito r 3

MOLNAR SANDOR, a KPM Vaséiti F6osztaly Gépé-
szeti Szakosztalyanak osztalyvezeté-helyettese
Bevezet6 el6adas:

BARCSIJANOS, a KPM VF. VasutgépészetiSzakosz-
talyanak helyettes vezetGje

A MAYV vonalvillamositas tavlati és gazdasagossagi

El6ad6: FODOR CSABA, a KPM VF. Gépészeti Szak-
osztalyanak csoportvezetdje

A CSD vonalainak villamositasa a VI. 6téves tervben

El6adé: RUDOLF HALCIN, az Elektrizace Zeleznie
Praha Vallalat igazgatéja

A vonali villamositasi munka vaganyzarasi idejének
cstkkentése és ennek hatéasa a vasutiizemre

El6ado : CSARADI JANOS, a MAV Villamos Fels6ve-
zeték Epitési F6nokség igazgatdja

Jugoszlav vasuUtvillamositasi rendszerek

El6ad6: RADOMIR SAVIC, a Jugoszlav Vasutak Ve-
zérigazgatésadganak villamos-csoport vezet6je

A villamos fels6vezetéki berendezések épitési techno-
logiajanak korszerdsitése és a munkak gépesitése

El6ad6: BORBELY KALMAN, a MAV yiillamos Fel-
sGvezeték Epitési F6nokség csoportvezetdje

Konzultacié

A CFR vonalainak villamositasa a jelen 6téves tervben

El6adé: PETRE CIORTAN, a CFR Tervez6 Intézeté-
nek fémérnoke

A MAV 25 kV 50 Hz villamositott vasutvonalai ener-
giaellatasanak korszerdsitési szempontjai

El6ad6: MARTINOVICH ISTVAN, a KPM VF. Gé-
pészeti Szakosztalydnak féel6addja

Konzultacié

Oktdber 12.

Fémbevonat — mint korszerl korrozié elleni védelem.

El6ad6: FRANTISEK CERVENY, az Elektrizace
Zeleznie Praha Vallalat miszaki fejlesztési osztalyanak
vezetdje,

A MAV vasutvillamositas hatékonysaganak tavlati
kégdései a magyar energiagazdasadg adottsagainak tuk-
rében

El6adg: VARGA GYORGY, a MAV Villamos Felsé-
vezeték Epitési F6nokség fémeérnoke

(Folytatds a ¢lI. oldalon)
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KUTATO INTEZET KOZLEMENYEI

Keno6olajok kopastermék-tartalmanak elemzése

DR. TOROK TIBOR—TORNALLYAY MIKLOS NE—K OVATS BELA

A gépjarmd fédarabok élettartama
és megbizhatdsaga

A gépjarmalkatrészek legnagyobb része termé-
szetes elhasznélddés, kopés folytdn valik tovabbi,
tizemeltetésre alkalmatlanna. llyenek pl. a du-
gattyuk, dugattytgyd(rik, hengerperselyek, csap-
agycsészék, forgattylstengelv, fogaskerekek sth.
Ezért a gépjarm(vek élettartama, megbizhatésaga,
Uzemeltetése és fenntartdsa szempontjabol rend-
kivul fontos az egyes fédarabok, illetve alkatrészek
kopésdnak ismerete, a kopasfolyamat figyelemmel
kisérése. Ennek eredményei alapjan hasznos ko-
vetkeztetések vonhaték le a gépjarmd, illetve a
fédarab élettartam-tulajdonsdgaira vonatkozoan.

A gépjarmi-kozlekedés gazdasdgossaganak egyik
jelent6s tényezdje a gépjarmivek, illetve a fédara-
bok élettartama és megbizhatésdga. Ez egyrészt
az Uzemi viszonyoktdl, masrészt pedig a konstruk-
ci6 és a gyartdstechnoldgia korszer(iségétél, a ko-
pasvédd szerelvények (légsziir6, olajsz(ir6) min6-
seégétdl, felujitott fédaraboknal pedig a felujitas
rendszerét6l és min6ségi szinvonalatdl is fiigg.

A kialakult gyakorlat szerint a gépjarmivek,
illetve fédarabok élettartamat a matematikai sta-
tisztika modszereivel értékelik. Ez rendkivil mun-
kaigényes és hosszadalmas. Csak hosszu lzemelte-
tés utan nyujt modot az értékelésre, az esetleges
beavatkozasok hatadsanak megitélésére.

A jelenleg kidolgozas alatt levé maddszert6l [4]
— mely egyik célkitlizéseként egyértelm( &ssze-
fuggést keres a kopdasi folyamat és az élettartam
kozott — a kisérlethez sziikséges lzemid6 csdkke-
nése és az értékelés folyamatanak meggyorsitasa
varhato.

A kopés tipusai

A terhelési és kenési viszonyoktél, valamint a
surlédoépar anyagi tulajdonsagaitél fiigg6en altala-
ban az alabbi kopéastipusok kilénboztethet6k meg
Ne

a) adhéziés kopas;

b) oxidéacios kopas;

c) abraziés (harmadik, koptaté kézeg altal oko-

zott) kopas;

d) faradasos kopas.

A felsorolt kopastipusok részletezése és mecha-
nizmusuk ismertetése nélkiil megallapithat6é, hogy
a geépjarmalkatrészek élettartamuk soran egy-
szerre tobbféle kopésnak vannak kitéve, igy az
élettartamot és a megbizhatésagot meghatarozo
alkatrészek elhasznalédasa dsszetett hatasrendszer
kévetkezménye.

Mivel minden haté tényez6 figyelemmel vald ki-
sérése, a kopasfajtak elkllonitése rendkivil koril-
ményes feladat, a folyamat kezelhet6sége érdeké-
ben még eltlirhetd kozelitést eredményezd egysze-

risitésre van szikség. A valasztasi lehet6ségek
mérlegelése alapjan kisérleteink sordn a kendolaj-
ban felgyulemlett kopastermékek fém- és fémoxid
tartalma mindségi és mennyiségi elemzésének ered-
ményeit dolgozzuk fel.

Kopésvizsgalati médszerek

A kopési folyamat el6rehaladdsaval a sarlédoé-
par tagjainak mérete, mechanikai és fiziko-kémiai
tulajdonsadgai az Uzemeltetés szempontjabdl ked-
vez6tlen irdnyban valtoznak, majd az alkatrész
révid Gzemeltetés utan tonkremegy. A folyamat ta-
nulmanyozéasara tdbb kopasmérési maodszert dol-
goztak ki [4].

A mérés végezhetf :

— a fédarabok megbontasaval vagy

—a fédarabok megbontasa nélkil.

A meghontasos modszer egyrészt zavarja a jarmd
lizemét, masrészt pedig a megbontott és Ujbol dsz-
szeszerelt f6darab alkatrészeinek, kopdasparjainak
kopasi viszonyai megvaltoznak. Ezért kisérleteink
soran a megbontads nélkiili kopasvizsgalatok maod-
szereinek alkalmazhatésagat helyeztik el6térbe.
A megbontéas nélkili kopdasvizsgalathoz sziikséges
mintakat a kendolajbol (szakaszosan) vett olaj-
mintdk képezhetik. Ezek kopéastermék-tartalma, il-
letve annak valtozdsa aranyos a kopassal és jel-
lemzi a kopas folyamatat.

A hazankban rendelkezésre all6 berendezésekre
tAmaszkodva az aldbbi mddszerek alkalmazhato-
sagat vizsgaltuk meg :

— neutronaktivacios analizis;

— atomabszorpciés szinképelemzés;

— optikai emissziés szinképelemzés.

Megfontolas targyava tettik még

— a rontgenfluoreszcens szinképelemzés és

— a spektrofotometrias eljaras alkalmazhato-
sagat is. Ezekkel azonban kisérleteket nem folytat-
tunk, mert:

—a rontgenfluoreszcens szinképelemzés alkal-
mazasanal jelentds elemek kozotti hatas lép fel,
amelynek korrekcidja bonyolult eljaras kidolgoza-
sat tenné szikségesseé;

—a spektrofotometrias modszernél a tobbalko-
tés elemzéshez nehézkes.elzetes kémiai elvalasz-
tdsokat kell végrehajtani.

N eutronaktivacids analizis

A szakaszos mintavételezés soran nyert kisérleti
mintdkat ez esetben sz(irés utan égetik. Homoge-
nizalds utan a hamubol nyert kopastermék aktiva-
lasra reaktorba kerul. A mintadkkal parhuzamosan
etalon- és hattérmintak is aktivalasra, majd meé-
résre kerlilnek. Az etalon azonos az alkatrész anya-
gaval, a hattérminta tiszta olaj, illetve az olaj-
sz(ir6betét hamuja.
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Az aktiv mintdkbol készult alkalmas preparatu-
mok gamma-spektrométerbe kertlnek. Ez lényegi-
leg egy szamlalécs6hdz kapcsoldédoé sokcsatornas
amplitido-analizator rendszer; segitségével meg-
mérhet6 a kilonb6z6 elemekre jellemz6 hullam-
hosszisagu (gamma-fotonenergidju) sugarzasok in-
tenzitdsa. A 'kiértékelés az elem mennyisége és a
hozz4 tartoz6 sugéarzas intenzitdsa kozotti odssze-
fliggés felhasznalasaval torténik. Ezt az Osszeflig-
gést az etalonok Fe tartalmaval, valamint a karak-
terisztikus sugarzas és a hattérsugdarzas intenzita-
sanak kulonbségével kapott analitikai gorbe adja
meg [!]e

Az eljaras hatranya, hogy rendkivil draga.
Nagy érzékenysége miatt csak igen kis mennyisé-
gek meghatarozéasara célszeri alkalmazni. (Ez a
nagy érzékenység vizsgalatainknal nem kovetel-
mény.)

El6nye, hogy a sziikséges berendezés tarsintéze-
tinknél, az AUTOKUT-nél rendelkezésre all, igy
beruhazast nem igényel.

Atomabszorpcids szinképelemzés

A tovabbiakban a termikus porlasztasos atom-
abszorpciés modszer [2, 3] kerilt kiprobalasra. Az
eljaras lényege, hogy az elektromos iv segitségével
elégetett olajminta, illetve az etalonként szerepld
ismert Fe-tartalm0 olajminta g&zeit az atomab-
szorpciés berendezés acetilén-leveg6 langjaba jut-
tatjak. A langot a*Fe rezonans sugarzast kibocsajté
Un. vajt katédos lampaval vilagitjak at. A langbol,
kilépd sugarzasbol monokromator segitségével kii-
lonvalasztva a Fe rezonans sugarzasat, megmérik
a langban levé atomfelhd abszorpcidjat. Az ab-
szorpcié méertékébdl az etalonokkal végzett mé-
rési eredmények alapjan az olaj Fe tartalma kisza-
mithato.

A mobdszer hatranya — tébb komponens meg-
hatdrozasa esetén —, hogy a kopastermékek mi-
néségi elemzése csak tobbszori vizsgalattal végez-
het6 el. mivel minden alkotéelem meghatarozasa-
hoz a megfelel6 tregkatdd lampaval kell elvégezni
a méréseket.

El6nye, hogy az elemzés a minta feltdrasa (tehat
jelent&sebb elékészitd munka) nélkil végezhetd el,
igy joval olcs6bb, mint pl. a neutronaktivacios
analizis.

Optikai emisszios szinképelemzés

A kopasvizsgalathoz az optikai emisszids szin-
képelemzés spektrografids eljarasat [6] valasztot-
tuk. mivel

—ez a modszer egyszer( és gyors;

— a kés6bb felmeril6 igényeknek megfelel6en
a szinképfelvételek utélagos kiértékelésével to-
vabbi fémes alkotdelemek is meghatarozhatdk;

—rendelkezésre all a megfelel6 berendezés.

A modszer lényege réviden a kdvetkez6.

A mintabdl a gerjesztés soran elparolgott plazma
allapotl g6zdkben a mintat alkot6é elemek sugarzo
allapotba keriilnek. A sugarzas megfelel6 prizmas
vagy racsos berendezés segitségével felbonthato
szinképére, melybdl megallapithatd a kisugéarzott
energia hullamhossz szerinti eloszlasa. A kilén-
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b6z6 elemek szinképe a megfeleld hullamhosszokon
jelentkez6 szinképvonalakbdél tevédik 0ssze, amely
jellemz6 a sugdarzast kibocsatd elem kémiai termé-
szetére.

A kildnb6z6 elemek analizisvonalainak egymas-
hoz viszonyitott intenzitdsa és a gerjesztett min-
tdban levé elemek egymashoz viszonyitott meny-
nyisége kozott kdlcsonos és egyértelmi dsszefliggés
all fenn. Ez az dsszefiiggés ismert dsszetételdi min-
tak (etalonok) segitségével kisérleti Gton hataroz-
haté meg. Az ismeretlen dsszetételli minta szinké-
pében taldlhaté elemz6vonalak intenzitasviszo-
nydnak mérésével kapott érték és az emlitett dsz-
szefliggés felhasznaldsaval az ismeretlen koncent-
racio meghatarozhato.

A szinképelemzés mivelete a kdvetkezd lépések-
b6l all: a) mintavétel és el6készités: b) gerjesztés;
c) asugarzas felbontdsa szinképre és d) a szinkép-
analitikai kiértékelése spektroszképos, spektrogra-
fids vagy spektrométeres eljarassal.

A mintak feltarasa

Mint emlitettik, kisérleteinket mintavételezésre
alapoztuk. A vizsgalt f6darabbol kiemelt és mi-
anyag palackban rendelkezéslinkre allé6 100 ml
olajmintat alapos radzogatdssal homogenizaljuk.
Ebbdl 2 ml-nyi mennyiséget kivéve, 25 ml-es f6z6-
poharban 13 ml pentannal felhigitjuk. Ezt a folya-
dékot 5 perc alatt egy magneses kever6n allo,
8 ml elézetesen elkészitett savkeveréket tartal-
mazd, 100 ml-es mianyag palackba csepegtetjiik.
[Az elbzetesen nagy mennyiségben elkészitett sav-
keverék osszetétele: 1250 ml pa. sosav (fs: 1.15),
600 ml pa. salétromsav (fs: 1,40), 80 mg pa. féemko-
balt, 2150 ml desztillalt viz.] A savkeveréket to-
véabbi 10 perces keverés utan a felhigitott olajmin -
tatol kilénvalasztjuk. Az el6készitési mivelet so-
ran a 2 ml olajminta 6sszes fémes kopadéktartalma
megfeleld sok oldataként a savkeverékbe kertl at.
A savkeverékben jelenlevd ismert mennyiségili Co
a vonatkoztaté elem szerepét tolti be.

A szinképfelvétel ésfotometralés

A vélasztotolcsérrel elkilonitett s&vkeverékbél
1 ml-t a forgd szénkorongos oldatos szikrakoz
tivegcsonakjaba toltink. A szénkorong 30 s-0s
szaraz és 30 s-0s nedves szikrdztatdsa utan 120 s-o0s
megvilagitasi idével elkészitjik a szinképfelvételt.
A korong fordulatszdma: n=6 min-1 szikrakoz
2mm. A gerjesztés paraméterei : fesziltség 12 kVeff
kapacitds 12 nF, indukcid 360 pH, fékisllési soro-
zatok szama: 300 s'L

A fényfelbontast Zeiss Q 24 spektrograffal vé-
gezzilk. F&bb paraméterek : kozbensé leképzés,
résszélesség 10 pm, a haromlépcs6s sziir6 atbocsaj-
tasa: 100/50/10%. A szinképlemez tipusa Gevaert
23 B 56. Az 5 perces el6hivas 20 °C-os Agfa 1 re-
cept szerint készitett hivéban térténik.

A szinképek fotometrdlasat a Zeiss G 2 tipusu
gyorsfotométerrel végeztik, 0,4 mm-es résnyilas
alkalmazasaval. Az elemz6 vonalak: Fe 236,48 nm,
Co 236,38 nm voltak. A kiértékelésnél a Kaiser-
féle P transzformaciot, hattérkorrekciot és vakér-
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ték-korrekciot hasznaltunk. Az analitikai egye-
nest pa. ferrum reduktummal készitett térzsolda-
tok segitségével 6— 1500 pg Fe/ml olaj mérési tar-
tomanyban szerkesztettiik meg.

A mddszer tovabbfejlesztésének lehet6ségei

A modszert harom fokozatban kivanjuk tovabb-
fejleszteni. El8szor lehetévé akarjuk tenni, hogy
ugyanazon szinképfelvétel felhasznalasaval a Fe
mellett olyan egyéb fémek is meghatarozhaték le-
gyenek, amelyek fontosak a fédarabokban levé
kopasparok élettartam tulajdonsdgainak vizsgala-
tanal (pl. Cr, Ni, W, Ti, Mo, V, Al).

Nagyobb mennyiség(i analizis igénye esetén a
spektrografias maddszer helyére teljesen automati-
kus spektrométeres kiértékelést lenne célszerl be-
vezetni. Megjegyezziik, hogy tdmegvizsgalatok ese-
tén a spektrométeres berendezés viszonylag nagy
beruhédzasi ara gyorsan megtériilne, mivel az elem-
zési id6 és koltségei kb. tizedére csékkennének.

Az olajvizsgalatokon kivil tervbe vettik az
olajsz(ir6-sar Fe tartalmanak meghatarozasara al-
kalmas, minél egyszer{ibb és gyorsabb spektrogra-
fids, esetleg spektrométeres modszer kidolgoza-
Sat is.

Az dsszehasonlitd mérések néhany tapasztalata

A kisérletek soran 1029 db olajminta elemzését
végeztik el; ezek kozil
579 db-ot neutronaktivacios analizissel,
400 db-ot atomabszorpcids szinképelemzéssel.
50 db-ot a kozelmultban kidolgozott optikai
emisszios szinképelemzéssel vizsgaltunk.
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Egy-egy szérian parhuzamos vizsgalatot is vé-
geztink. Az eredmények dsszevetésével megallapi-
tottuk, hogy az atomabszorpcids szinképelemzés és
az optikai emisszios szinképelemzés jo kozelitéssel
azonos eredményt ad. A neutronaktivacids analizis
eredmeényei &ltalaban rendre alacsonyabbak.

Az eltérés elemzésére nem volt médunk. Feltéte-
lezéslink szerint az eltérést a mintdk el6készitésé-
nél bekdvetkez6 vasveszteség okozza.

Az eredmények feldolgozésa

A kopésvizsgéalat eredményeinek feldolgozéasara
szamitégépes programot dolgoztunk Ki.

Az eredményekhdl, a kopasgdérbék alapjan hasz-
nos kdvetkeztetések vonhatdk le a vizsgalt fédarab
élettartamara, a kenési viszonyokra és a kopasvédd
szerelvények (légszirg, olajsz(irg, izemanyagsz(ir)
mindségére vonatkozoan.
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A Vaskapu vizhasznositasi és hajozasi rendszer

DK. .JANKO BELA

A Vaskapu néven ismertésaz Al-Duna legnagyobb
hajozasi akadalyat képez6 szikiapad alatt a 942,8
kilométernél 1972. majus 16-a4n adtdk at a forga-
lomnak — a Roman Szocialista Kdztarsasag és a
Jugoszlav Szocialista Szdvetségi Koztarsasag al-
lamf@inek jelenlétében — Eurdpa egyik legnagyobb
vizer6mivét, a ,,Vaskapu vizhasznositasi és hajo-
zasi rendszer"” berendezéseit.

Az er6m(ihdz tartozé duzzasztégaton vezet at a
két orszdgot Osszekotd autdut, a Baratsag Otja.
Az Gt mentén két emléktabla van. Az egyiket a ro-
man oldalon helyezték el, és a nagy m( épitésének
megkezdésére, 1964. szeptember 7-ére emlékeztet.
A mésodik a gat kézepén van, és két nyelven hir-
deti a nagyszabdasu technikai alkotéas felavatasanak
napjat. Ezzel lezarult egy folyamat, amely 1830-
tél, a g6zhajozas kezdetétdl, nemcsak a hajézasi és
miszaki szakembereket, hanem Eurdpa diploma-
tait is foglalkoztatta. Az aldbbiakban a zuhatagok
és a Vaskapu szabalyozéaséanak kozel masfél évsza-
zados torténetét foglaljuk dssze.

*

A Duna Baziasnal elhagyja az Alféldet és belép
a hegyek kozé. Ezzel kezdetét veszi a 131 km
hosszu, hajozasi akadalyokban és természeti szép-
ségekben gazdag ,Klisura”- (szoros). O-moldova
(Moldova Veche) alatt a széles meder tdlcsérsze-
rlien o&sszeszilkil. Jobbrol Galambéc (Golubac),
balrél Laszlovara (Coronini) all, a foly6 kbdzepén
pedig a ,,Babakaj” szikla emelkedik ki a habokhdl,
mintegy figyelmeztetve a hajosokat, a rajuk varo
veszélyekre (1. abra). Ezutdn gyodngysorszer(en
kdvetkeztek a Duna medrét keresztezd sziklapa-
dok, az un. zuhatagok.
A hajékra veszélyes zuhatagok els6é sorat a gre-
beni hegy zarta le. Itt egy meredek, a mederbe
messze benyll6 hegyfok mintegy 220m-re szori-
totta 0ssze a hatalmas folyamat. A hegyfok mdgott

1. 4bra. A Babakaj szikla

a viztukoér 2200 m-re kiszélesedve, erés bukéassal
ment &t az also szintre. Az érvényl6 mozgas pusztu-
lassal fenyegette a vigyazatlanul korméanyzott ha-
jot. Trikule varanal aJuc nevii zuhatag habjai bor-
zoltdk fel a medret. Utdna elcsendesedett a viz, és
a tavolbdl ugy latszott, hogy a hegyek elzéarjdk a
Dunét (2. dbra). Majd egyszerre szétnyiltak a he-
gyek, és betekintést engedtek a 13 km hosszd, me-
redek hegyekkel szegélyezett, alig 150 m széles
Kazan-szorosha, az Al-Duna legfest6ibb részébe.
A Kazan-szoros utan feltintek Orsova hazai, majd
a romantikus Ada Kaleh szigete kovetkezett, s a
tavolban lathatok lettek a zuhatagok sorat lezaré
Vaskapu sziklai. 1tt a Prigrada nev( szikiapad ala-
csony vizallasnal teljesen elzéarta a hajoutat. Ezért
nevezték a torokok e helyet Demir Kapinak, vagyis
Vaskapunak (3. abra).

Mar a rémaiak is hajéztak ezen a szakaszon, és
a hajok vontatasara a jobb parton utat épitettek,
amelynek sziklaba vésett nyomai a legutébbi id6-
kig lathatok voltak. A romaiak Gtépit6é munkajara
emlékeztet a Trajdn t&bla, melyet i. u. 104-ben
emeltek. A torok hddoltsag alatt is slrlin jartak
hadi és kereskedelmi galydk e vidéken.

Az Udvari Kamara 1815. februar 28-an elren-
delte a Duna terep- és vizviszonyainak felmérését,
az Un. ,dunai mappaciot”. Az Al-Dunai zuhatago-
kat Vasarhelyi Pal vezetésével 1830—34 kozott
mérték fel. A felmérést végzd mérndkok rendkivil
rossz korilmények kozott, a torokok puskacsovei
el6tt végezték nehéz munkajukat.

3. dbra. A Kazan-szoros bejarata tavolrol
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Széchenyi Istvdn felismerte a Duna gazdasagi
jelent6ségét, és Waldstein Janos, valamint Beszédes
Joézsef kiséretében 1830. julius 24-én ,,Desdemona”
nevi evez6s hajéjaval aldunai tanulmanydtra in-
dult Pestrél. A zuhatagokon &thaladva, maga ta-
pasztalta ezek hajozasra veszélyes voltat és a bal
parton a vontatout hianyat. Kézben 1830. szep-
tember 4-én megérkezett Pestre a Dunag6zhajo-
zasi Tarsasag ,,Franz 1.” nev(i g6zhajdja, és ezzel
kezdetét vette a Dunan a rendszeres g6zhajézas.
Széchenyi hazatérése utan széban és irasban hir-
dette a g6zhajézas nagy jelent8ségét, és siirgette
a Vaskapu szabalyozasat.

Pécshen Széchenyi tervét nem ellenezték, de a
kivitelezéshez pénzt nem adtak. A Dunag6zhaj6zasi
Tarsasdg Széchenyi javaslatara két 0j hajot épi-
tett, és ezek lzembehelyezésével a hajok jaratait
Drenkovaig meghosszabbitottdk. Majd 1834. apri-
lis 14-én az els6 gb6zhajo, az , Arg6”, athaladt a
Vaskapun, és megkezdte menetrendszer(i jaratait
Kladusnica és Galac (Galati) k6zdtt. Drenkovarol
Kladusnicara alacsony vizallasnal a , Tinde” eve-
z6shajdval széllitottak az utasokat. A Duna-
g6zhajézéasi Tarsasdg Széchenyi tudtidval 1834.
aprilis 14-én kérvényt adott at Jozsef nadornak,
amelyben siirgette a Vaskapu szabalyozasat. Rovi-
desen Jozsef nador — mint Széchenyi napléjaban
olvashaté — kozolte vele: ,,Orsovanal robbantas
lesz”. Miutan Széchenyi elvallalta a munkak veze-
tését, az uralkodé 1834. junius 26-an alairta ,al-
dunai biztosi” kinevezését. Ugyanezen a napon a
nador kirendelte Vasarhelyi Palt Széchenyi ala,
igazgaté-mérndkként. Ezzel az allam vallalta a
szabalyozas koltségeit. Hogy az akkori tarsadalmi
és gazdasagi viszonyok mellett az allam a Vaskapu
szabalyozasara anyagi eszkdzoket biztositott, ki-
zarolag Széchenyi faradhatatlan munkajanak volt
ko6szonhetd.

Véasarhelyi 1835. februar 5-én mutatta be Szé-
chenyinek a szabalyozas tervét, amely csak a leg-
szlikségesebb feladatot tartalmazta. Vasarhelyi a
sziklak robbantasa mellett az akadalyok megkeri-
lésére Izlas—Vrany (lzlaz—Vlas) kozétt, tovabba
Jucnél és a Vaskapundl zsilipes csatornéat terve-
zett, és elkészitette a bal parti kozat tervét is.

Szerény keretek kozt meg is kezd6dtek a szikla-
robbantasok és a kdzut épitése. |. Ferenc 1835-ben
meghalt. J6zsef nddor 1836-ban értesitette Széche-
nyit, hogy az Uj uralkodd, V. Ferdinand megtil-
totta, hogy az aldunai munkékra egy krajcart is
folyositson. Utoljara még 10 000 forintot utalt ki
szamara, melyet Széchenyi sajatjab6l még ennyi-
vel megtoldott, hogy az Utépités befejezhetd le-
gven. A pénzt azzai kildte meg Tomsich mérndk-
nek, hogy Ugv gazdalkodjék a pénzzel, mint Krisz-
tus a két hallal és a kenyérrel.

Az Ut 1842-ben elkészilt. Alacsony vizallasnal,
amikor a szakaszon a hajézas sziinetelt, ezen az
Gton Szallitottdk az utasokat és az arut kozuti
szallitbeszkdzokkel a két hajozasi végpont kozott.
A hélds utékor az utat Széchenyir6l nevezte el, és
1895-ben emléktablaval jelolte meg. Széchenyinek
tehat az adott korilmények kozott a Vaskapu sza-
balyozasa helyett be kellett érnie egv vontatd ut-
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tal, amely azonban els§ izben tette lehetévé ala-
csony vizallasnal is a folyamatos — jollehet atra-
kassal jaro — szallitast. Tervérdl, vagyis a Vaskapu
szabalyozasarol, azonban nem mondott le, és re-
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mélte, hogy még alkalma lesz megvaldsitani. Csak
mikor Vasarhelyi 1846-ban meghalt, irta egyik or-
sovai baratjanak: ,,Meghalt Vasarhelyi, jo éjt De-
mirKapi”.Ezzel az Al-Duna szabalyozasanak els6
kisérlete lezarult. Ezutan mar csak a Dunag6zhajo-
zasi Tarsasag robbantott ki sajat koltségén né-
hany, hajozasra kiuléndsen veszélyes sziklat, de
egyéb nem tortént.

A krimi haborGban a hadvezetség felfigyelt az
aldunai hajozasi nehézségekre és két tervet is kész-
tett a Vaskapu rendezésére. Az 1856-0s parizsi béke
utan a katonakat a tervek tovabb nem érdekelték,
és azok az irattarba keriltek. A nagyhatalmak és
Torokorszag Londonban, 1871-ben megallapodtak
a Parizsban 1856-ban kotott békeszerz6dés Fekete-
tengerre és Dunéara vonatkoz6 pontjainak maédosi-
tdsdban. Ezen szerz6dés 6. §-a felhatalmazta az al-
dunai szabalyozéast végrehajté hatalmat, hogy a
koltségek megtérilése céljabol dijat szedhessen.

Ezek utdn a Dunag6zhajdzasi Tarsasag felkérte
Mac Albin amerikai mérndkdt, aki a Mississippi
foly6 szabalyozasaval szerzett nevet, hogy készitse
el a zuhatagok rendezésének tervét. A terv el is
készult, de kivitelre nem Kkerllt. A londoni szerz6-
dés aldirdsa utan a Monarchia és Torokorszag 1874-
ben egy bizottsdgot kilddtt ki a zuhatagok és a
Vaskapu szabalyozasanak megtargyalasara. A bi-
zottsdg az eddig ismert terveket elvetette és Uj ter-
vet dolgozott ki, amely a sziklapadokban kell§
szélességli és mélységli csatornak kirobbantasat,
Grebennél pedig a kiszélesedett meder 6sszeszorita-
sat foglalta magaba. A Vaskapundl viszont a szik-
lak kikerilésére a jobb part mentén nyilt csatorna
készitését javasolta. A csatornakban el6allé nagy
vizsebesség és a korabeli gyenge teljesitmény( g6z-
hajok miatt, a bizottsdg az dthaladds meggyorsita-
sara Tiszéca (Tisovica) és Berzaszka (Berzasca) ko-
zOott 43,5 km-es tdvon két kotél lefektetését és ot
kapaszkodé hajo (izembeallitasat, a Vaskapunal
pedig egy 3,5 km hosszl koétélen mozg6 hajé beal-
litdsat tartotta szlikségesnek. A tervekbdl azonban
nem valésult meg semmi.

Kézben a Dunag6zhajozasi Tarsasag kivaltsaga
1858. janudr 1-vel érvényét vesztette. Ezért sza-
molni lehetett azzal, hogy a Dunan a Monarchia
hajoin kivil mas allamok g6zhajéi is megjelennek,
és igy azoknak is érdekiikben fog allni, hogy a hajo-
zasi viszonyok az Al-Dundn megjavuljanak.

A torok—orosz haborud utan, 1878-ban Berlinben
Osszehivott kongresszus ezt a témat is napirend-
jére tlizte. A berlini szerz6dés, amelyet Magyar-
orszag az 1879. évi VIII. tc-kel iktatott be, ki-
mondta: ,,A Vaskapu és a zuhatagoknal 1étezd ha-
jozasi akadalyok elharitdsahoz szlkséges munkak
végrehajtasaval Ausztria—Magyarorszag bizatik
meg. A foly6 eme részén levd partmenti allamok
meg fogjak adni mindazon konnyitéseket, amelyek
e munkak érdekében igényelhet6k. Az 1871. évi
szerz6désben biztositott dijszedési jog Ausztria—
Magyarorszag részére fenntartatik.” Ausztria a Ki-
vitelezést és a dijszedés jogat atengedte Magyaror-
szagnak.

A magyar kormany 1883-ban kezdett foglal-
kozni a kérdéssel, és Baross Gdbor — akkor még al-
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lamtitkar — javaslatara Wallandt Erné kdzépitési
feligyel6t bizta meg, hogy az eddig készilt négy-
féle terv figyelembevételével készitse el a zuhatagos
rész és a Vaskapu rendezésének végleges tervét.
Wallandt 1884-ben mutatta be tervét a Kozleke-
dési és Kdzmunkaigyi Minisztérium m(szaki tana-
csanak. Wallandt elvetette a zsiliprendszereket és
a zuhatagok sziklaiban Orsdva 0 vizallasanal 60 m
széles és 2 m mély csatorna, a Vaskapunal pedig a
jobb part mentén — a Prigrada szikiapad kikeri-
lésére — egy 80 m széles, O alatt 3 m mély csatorna
készitését javasolta. Grebennél a sziklafokbdl 150
méteres rész lerobbantasara és a kiszélesedett me-
der gattal valé &sszeszoritdsdra tett javaslatot,
hogy az ott jelentkez6 esés hosszabb tavon Kki-
egyenlitédjék. A tervet a miszaki tanacs kisebb
modositassal elfogadta.

Az 1888. évi XXVI. te. elrendelte a szabalyozas
megkezdését, és felhatalmazta a kormanyt, hogy a
koltségek fedezésére kdlcsont vegyen fel. A munkak
megkezdését 1890. szeptember 1-re, befejezését pe-
dig 1895. december 31-re tlizte ki.

A munka a kijelolt id6pontban a grebeni hegy
tervezett részének lerobbantisaval kezdd&dott.
A hegy gyomraban elhelyezett aknat Baross Gabor
miniszter a ,,Szapary Gyula” g6zos fedélzetérdl
robbantotta fel, szeptember 15-én. Ennek emlékére
Alibegnél tablat helyeztek el. A szabalyozast egy-
szerre tobb helyen kezdték el, de a munka sok,
elére nem lathat6 akadaly miatt a kitlizott id6re
nem készilt el.

A Vaskapu-csatornat 1896. szeptember 27-én
nyitottdk meg, a Magyar Folyam- és Tengerhajo-
zasi Bt. ,,1. Ferenc Jozsef” g6zosével, fedélzetén a
magyar, roman és szerb uralkodokkal. Emlitésre
érdemes, hogy a g6z6s kormanylanca Utkdzben el-
szakadt, de a személyzet gyorsan és észrevétlenil
elharitotta a hibat. A nagy munkat 1898 Gszén fe-
jezték be, és az egeész zuhatagos szakaszt 1899.
szeptember 1-én adtdk &t hivatalosan a kdzforga-
lomnak. Ezzel a szabalyozds mésodik szakasza le-
zarult. Ekkor kezdte meg. m(ikddését ,,Az aldunai
hajozasi hatésag”, kezdetét vette a dijszedés és
kotelez6vé tették az allami kalauzok igénybevéte-
1ét.

A szabalyozas azonban nem érte el maradéktala-
nul céljat, mivel a csatorndk kirobbantasaval a
sziklapadok duzzaszt6 hatdsa csdkkent, és a viz-
szint slllyedése folytdn ott jelentkeztek hajozasi
akadalyok, ahol addig nem mutatkoztak. igy a csa-
torndk mélysége nem volt kihasznalhatdé, mivel a
jarmivek merilési szabvanyat az ilyen helyek
mélysége utan kellett megszabni.

A csatorndkban egyiranyl kozlekedés volt, és
jelz6&llomésok irdnyitottdk a forgalmat. A helyen-
ként jelentkez6 nagy vizsebesség miatt az uszé-
lyok vontatasanak meggyorsitasara er6s g6zosoket
kellett kisegitésre tartani, a Vaskapu csatornaban
pedig egy kotélen kapaszkodd hajo segitette at az
arra szoruld hajokat. A ,Vaskapu” nevil hajot
1915. majus 15-én egy jobb parton Gzembehelye-
zett vontatd mozdony valtotta fel.

A szabalyozas elnye az volt, hogy a jarmiivek
az évi 120 nap helyett 270 napig haladhattak at a
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4. &dbra. A Vaskapu duzzasztom( makettje

Vaskapu és O-moldva kozott gazdasagos kihaszna-
lassal, és ezzel gyakorlatilag létrejottek a hosszl-
tavéi dunai szallitdsok megfelel6 feltételei.

Az Al-Duna vizallasat az 6szi hdnapokban a Szava
vizjarasa befolyasolta. Ha tehat a Szava 6szi ar-
vizei elmaradtak, akkor sokszor kellett a mélyebb
merilésd uszalyokat kdénnyiteni. Idénként az is
el6fordult — igy pl. 1908-ban, 1947-ben és 1962-
ben — hogy alacsony vizallas miatt a forgalom
hosszabb ideig szlinetelt. Széchenyi fellépése utan
hat évtizedig kellett a hajézasnak varnia, mig széa-
mara a zuhatagos szakaszon megfelel6 allapotot
teremtettek.

A szabalyozéas utan kilfoldi szakemberek tdbb
tervet készitettek a Vaskapu vizerejének kihasz-
naldsdra. Hazankban B&nki Danéat egyetemi ta-
nar 1918-ban mutatta be tervét a Vaskapunal épi-
tend6 erémirdél. Az akkori politikai viszonyok
azonban nem kedveztek az ilyen mitargy épitésé-
nek, és a sok terv csak terv maradt.

Coronini Ljubcova
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A masodik vilaghdbord utdn a helyzet alapve-
téen megvaltozott; a Vaskapu mellett lev6é orsza-
gok a szocializmus Utjara léptek. Iparuk gyorsan
fejlédott, és ehhez energidra volt szikség. Ekkor
fordul_t’figyelmuk a Vaskapunal hasznosithaté vizi
energiara.

Az els6 tervet 1954-ben a jugoszlaviai Energo-
projekt készitette. E terv alapjan Romaéania és Ju-
goszlavia 1963-ban megallapodtak a Vaskapu viz-
erejének hasznositdsdban. A végleges terv kidolgo-
zasaban az Energoprojekt a bukaresti Er6terv in-
tézettel mikodott egyitt. Ezutdn, 1964-ben, meg-
kezd6ddtt a Vaskapu vizhasznositasi és hajozasi
rendszer épitése.

A felduzzasztott vizszint szélessége a gat eldtt
965 m (4. abra). A 441 m-es duzzasztorész a szel-
vény kodzepén van, és 13 pillér 14 nyilasra osztja,
mindegyikben egy-egy 25 m fesztavolsagu tablaval.
A gét kliszobe az Adria-felett 55,2 m magas. A nyi-
lasokat 14,3 m magas mozg6 gatak zarjak le. A viz
fels6 szintje igy 69,5 m-re van az Adria felett (5.
abra). A duzzasztas 21,6—33,5 m kozdtt ingadozik.
[ duzzasztds hatadsa 24,5 m-es duzzasztasnal Ba-
ziasig, a maximalisnal a 267 km-re lev6 Surduk-ig
terjed, de néha a Tiszatoroknal is érezhet. A gat
és az er6mivek maximalis Aatereszt6képessége
22 300 m3¥s. A turbindk teljesitménye 11,3 mil-
lidrd kWh/év. _

A hajozas részére a jobb és a bal part mentén
egy-egy 310 m hosszU és 34 m széles zsilipkamra
van (6. abra). A kamrat egy emelhetd tdbla osztja
ketté; igy a jarmivek atzsilipelése két lépcsében
torténik és 75 percig tart (7. abra). A kapuk kiiszébe
5 m mélyen van. A kamrdban a szabad magassag
13,5 m és 5000 tonnds hajok is &tzsilipelhetdk.
A dunai egységekb6l 6—8 jarmd fér el a zsilipek
kozott (8. abra).

A felduzzasztott viz eléntdtte a partszegélyre

5. abra. A felduzzasztott vizszint
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7. abra. A zsilipkamra feltoltve

telepilt kdzségeket, és mintegy 30 000 embert kel-
lett Aattelepiteni (9. abra): Orsovat beljebb, a
Cerna folyd torkolatdban ujraépitették. A jugo-
szlav oldalon pedig Tekija és D&Ini Milanovac koéz-
ségeket eredeti helylk folé telepitették.

Eltiint a habokban Ada Kaleh romantikus szi-
gete, amely a torék vilag érdekes maradvéanya volt
a Duna volgyében. Elontotte a viz Trajan Gtjat és
a Széchenyi Ut nagy részét is. A Trajan-tablat egy
250 tonnéas k6tdmbbel egyiitt kivésték, és 30 m-nél
magasabban vagott Gregbe helyezték el; igv ma is
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S. abra. Jarm(ivek a zsilipkamréaban

lathat6. A viz ala ker(l6 teriiletet el6z6leg régészek
kutattak at, és a Kazan-szoros fels6 bejaratanal,
Lipanski Virnél egy 54 épitménybdl allo, 8000 éves
emberi telepiilés nyomaira bukkantak. A hazakat
és a hasznalati eszkdzoket eredeti helyik felett
26 m-rel tetd ald helyezték, hogy megérizzék az
utékor szaméra.

A duzzasztas folytan eltlintek a hajozasi akada-
lyok, a hajok teljesitménye emelkedett és a forga-
lom felgyorsult. Egv 1200 LE-s g6zhajo teljesitmé-
nyének novekedését az 1. tablazat mutatja.

A hajok teljesitményének ndvekedését és a von-
tatasi onkdltség csdkkenését eldsegitette:

a) a viz sebességének 3—5 m/s-r6l 0,1—1m s-ra
valé esése;

b) a haj6zo at kiszélesedése és a forgalmi korla-
tozadsok megsziintetése;

c) a kdnnyitésekkel jaré kordbbi idéveszteség ki-
kiszobolése;

d) az éjjeli hajozas lehet6sége;

e) a havariat el6idéz6 tényez6k eltlinése;

f) a kotelez6 kalauzoléas besziintetése;

g) a hajézasi illetékek torlése.

A Vaskapu-csatorna Aatereszt6képessége korla-
tozott volt, és az emelkedd forgalmat gatolta volna,
igy kell6 id6ben hajtottak végre a szabalyozas
harmadik szakaszat, amellyel a vizlépcs6é évi at-
ereszt6képességét 50 millié tonnara ndvelték.

9. 4bra. A duzzasztds kovetkeztében eldntott teriletek (vonalkazva)



XXVIlir. EVFOLYAM, 1978. 1. SZAM

Kiry allasos g6zhajo teljesitményének valtozasa

7. tablazat
3 A duzzasztas
Megnevezés
el6tt utan
Evi hajozasi napok szama 300 300
Napi hajézasi 6ra 12,5 24
Evi haj6zasi 6ra 3750 7200
Athaladési id6 a szakaszon
vontatmannyal, éra fel 70 13
) le 16 10
Athaladasi id6 |uszalybdl
allé vontatéval, éra fel 106 15
le 25 12
Egvszerre atvontathaté jarmivek
kapacitasa, t fel 1700 6800
le 3400 6800
Egy léer6re es6 t fel 1,41 7,7
le 2,84 57

A Vaskapu-csatorna évi atereszt6képessége

2. tablazat

Ezer Ev Millié

tonna tonna
1840—1879
atlag 172,114 1950 31
1901 286 1955 29
1912 474 1960 5,0
1917 2100 1965 5,1
1924 730 1970 8,0
1946 819 1973 8,5

A forgalom emelkedését a 2. tablazat adatai mu-
tatjak.

A Vaskapu vizer6m{(i és hajézasi rendszer épitési
koltsége (millio dollarban):
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kizarélag a hajozas érdekeit szolgald
berendezések 66,4
energiatermeld berendezések 150,4
kozos érdeket szolgald targyak és épit-
mények 209,4
Osszesen: 426,2

Az épitési koltségeket a két parti allam 50—50
szdzalékban viselte. A dunai &llamok 55 millio
dollarral jarultak hozza a hajézési létesitmények-
hez, amelyet egymas k6zo6tt a forgalommal aranyo-
san osztottak fel.

A gigantikus m({ méretei révén egyike Eurdpa
legnagyobb vizer6mdveinek. A vizlépcsé tervezésé-
nél és épitésénél, valamint a felszerelések gyartasa-
ban a szocialista allamok nagy segitséget nyujtot-
tak. igy pl. a beépitett 12 turbindbdl kilencet a
Szovjetuni6 szallitott. A Romaniaban gyartott
harom turbina terveit is a Szovjetunioban készi-
tették. Barati segitséggel és dsszefogassal lehetett
csak e nagy mdvet létrehozni ilyen rovid id6 alatt.
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A Koézati Kozlekedési Tudoményos Kutatd Intézet
Tudomaéanyos Tanacsa, MSZBT tagcsoportja és a Koz-
lekedéstudomanyi Egyesiilet k6zos rendezésében:

».Magyar—szovjet egyuttmikodés a kozuti kozleke-
dés és a motorizacio fejlesztésében” c. szakszeminarium
a Nagy Oktéberi Szocialista Forradalom 60. évforduléja
alkalméabaol.

EIndki megnyito : B

SZINI BELA igazgaté (KOTUKI)

A Szovjetunié autékozlekedésének tavlati fejlesztése
a X. 0téves tervben .
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Eléad6: DR. TOTH LORANT parttitkar (KOTUKI)

A NILAT—KOTUKI ko6z6tti miszaki-tudomanyos
egyluttm(kodés

El6adé: A. FEDORENKO osztélyvezet§, a mdszaki
tudoméanyok kandidatusa (Szovjet Autokodzlekedési Tu-
domanyos Kutatd Intézet)

Hozzasz6lds: DR. TURANYI ISTVAN egyetemi ta-
nar, a mliszaki tudomanyok doktora (BME)

M Gszaki-tudomanyos egyittmikddés a Volan Troszt
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El6ad6: TAPOLCZA1 KALMAN vezérigazgaté (Vo-
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Termelé komplexumok szallitasszervezési kérdéseinek
vizsgalata r , .
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Madar Miklés
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A Vasuti Tudomanyos Kutaté Intézet Evkényve 1976

Bp. Kozlekedési Dokumentéaciés Vallalat,
1977. 564 old.

A Vasuti Tudomanyos Kutaté Intézet (VTKI) év-
konyveinek sordban ez a 18. kotet; az 1976-o0s esztendd
munkéssagat mutatja be. Osszeallitdsa mindenben az
el6z6 évkonyvekéhez hasonlé.

A bevezeté cikk — dr. Nagy Jézsef igazgaté tollabdl —
a VTKI teljes tdrgyévi tevékenységérdl képet ad. A to-
vabbiakban a kotet 21 tanulményt ko6zél, az aldbbiak
szerint :

Kutassy Lajos: Rugalmas sinleer@sitések kéttengelyd
faraszt6-, eltolas- és elforgés-ellenallasi vizsgalati
eredményeinek 6sszehasonlité értékelése.

Varfalvi Gyodrgy: A vasuti palyaba éjntett sinre haté
er6k, sinfesziiltségek meghatarozasa a palya allapota-
nak figgvényében.

Orma/ Gyula: A vasuti alépitmény erdsitése céljabol ki-
lonféle stabilizacio eljarasok alkalmazéasa.

Sari Gyula: Miszaki textilidk vasUtizemi alkalmazasa
és tapasztalatai.

Dubravcsik Karoly— Montrai Attila: Vasati Diesel-
motorok radioizotépos vizsgalatdnak eredményei.
Bajza Endre— Mik6 Karoly: A Diesel-mozdonyok fenn-

tartasanak fejlesztése.

larga Laszl6o—Sasi Istvan: Diesel-mozdonyok kérnye-
zetszennyez6 hatasanak vizsgalata.

Olah Andras: A villamosmozdonyok jelenlegi fenntartéasi
rendszerének és f6bb vasatizemi igénybevételeinek
vizsgalata.

Jordan Gy6z6: Vasuti jarm(vek féktechnikai jellemzgi-
nek vizsgalatara kifejlesztett automatikus sebesség-
és fékatmérd berendezés.

Béres Istvan—Ranky Péter: Gyartasi fesziltségek vizs-

A kozlekedés minden agazatadnak torténetét

szemléletesen
tanulmanyozhatja a budapesti

KOZLEKEDESI

allando kiallitasain

galata a vasuati jarm(vek tehervisel6 szerkezeti ele-

meiben.

Dr. Benedek Teofil— Varga Jené: Hibrid feldolgozas-
technika vasuati jarm(vek és palyak statisztikus fu-
tasdinamikai vizsgalatara.

Béacskay Miklés— Vig Ervin: Szadmitastechnika alkal-
mazasa a vontatéjarmivek Gizemi megbizhatésaganak
értékelése és prognosztizalasa teriletén.

Gager Ferencné: A vasuti kodzlekedési rendszer vazlatos

_ rendszermodellje.

Obanyai Jozsef— Lanyi Zoltanna: Automatizalt szallitas-
irdnyitasi rendszer strukturdlis felépitése a rendszer-
modell alapjan.

Balogh Ferenc— Kahlesz Ferenc: A szallitasiranyitasi
rendszert realizal6 gépkomplexum és adatatviteli
rendszer kialakitasaval kapcsolatos megfontolasok.

Szab6 Lajos: A kocsifordulé allomasi id6felhasznéalasanak
vizsgélata és tervezése.

Dr. Mészaros Pal: Vasutalloméasok vaganyzatanak, tech-
nolégiajanak és a teljesitmények fontosabb paramé-
tereinek osszefliggései.

Vandor Ferenc: Optimalis tovabbitasi Gtvonalak meg-
hatarozasa elektronikus szamit6géppel.

Dr*. Kiss Lajos: A szallitétartalyos forgalmi halézat ki-
épitése Uzemi és gazdasagi feltételrendszerének vizs-
galata. 3

Stefanecz Gyula: A MAV Szabvanylgyi szervezetének,
tevékenységének helyzete és fejlesztése.

Gadanecz Béla: Adalékok az els6 legalis magyarorszagi
vasutasszakszervezet, a Vasuti Munké&sok Orszagos
Szovetsége megalakulasanak torténetéhez (1).

Az évkonyv hét fuggeléket is tartalmaz. Az egyik a
VTKI dolgozéinak publikacidit, a masik a kutatasi 6sz-
szefoglalo jelentéseket sorolja fel az 1976. évro6l.

A kotetet orosz, német, francia és angol nyelv( ¢ssze-
foglalo egésziti ki.

Az évkdnyvet dr. Nagy Jozsef szerkesztette.

MUZEUM

Nyitva — hétfé kivételével — minden nap délel6tt

10 6ratél délutan 18 draig
Varosligeti koérat 1a

A KOZLEKEDES] MUZEUM tovabbi alland6 kiallitasai a févarosban és vidéken:

BUDAPEST — Foéldalatti Vasuti Mdzeum a Dedak téren. A kontinens elsé fold-
alattijAnak emlékein kivul bemutatja az épulé Metrot is.

PAIIAD — KocsimuUzeum. A magyar fogatolt jarm(vek és akocsigyartas torténeti

emlékeinek gyljteménye.

NAGLYCENK — A Széchenyi Istvan EmIékmulzeumban allandé kézlekedési kiallitas
a nagy magyar kozlekedéspolitikus életmivének bemutatasaval.



SUMMARY

Béla Kovats —Dr. JozseJ Paljalvi: Efforts to Improve the Ouality of Motor Vehicle Renewal

The article acquaints us with the results of research work, done in Hungary, with the aim to improve the qual-
ity of the repairs of motor vehicles by means of exchange of the main parts. It deals beside the guiding
principles of the renewal by means of exchange of the main parts also with the economic evaluation of the
System and with the formation of usable indices showing the possible savings.

Gyorgy Trcmké: Le Role of Research and Development Work in the Modernization of Produktion Motor
VEhiCleS ECONMOMIC SYSTEM .ttt b e ettt se e b e bt bR e be e £ ebebeaeebeb et ebebeb e b ebeb et ek e b e nssb st ebenn

The stud}' makes us acquainted first with the term and system of ,.production motor vehicles economy” then
gives information on the results of researches utilizable for the development of the static elements and dynamics
of the system. Finally the author makes suggestions for the setting of the further tasks, as well.

Kéaroly Bihari: Structure Gauges in the Curves of Industrial Railways with Small Radii ........ccccoovivviiiiie

The author, having revealed the inadequacy of the prescriptions for structure gauges, makes suggestion for
rules for curves of industrial railways with radii of 50—250 ms and for the width of the area which has to be
kept free along the rails. He illustrates the calculation by an example, as well.

Mrs. Dr. Mihaly Molnar: The 1st Special Seminar on Transport Work Organization ... ceeinsennnceneeens

The article gives information about the lectures and results of the conference organized by the Scientific
Association for Communication in 1977, at the College of Transport and Telecommunication in Gyér.

Dr. Miklés Kagy: Planning of Goods Wagon Investment Needs on the Basis of Stochastic Relations UMBusiness
Management

The author acquaints us with a new method which considers as a fundamental unit of the analysis of railway
operation not the wagon but the term ,statistical multiple unit train”, initiated by him. He deals in detail with
the index being characteristic of productivity, which, besides the volume of the goods to be transported and
the number of wagons in the average multiple unit train fundamentally determines the volume of the wagon
stock needed.

Dr. Tibor Térok—Mrs. Miklés Tornalbjay—Béla Kovats: The Analysis of the Metal Particle Content of Lubricating
Qil, Produced by Wear ...

Wear is a significant determinant of the life and endurance of the main parts of motor vehicles. The article
acquaints us with the emission spectral analysis, which is one of the most economic methods of quick endurance
tests.

International Review:
Dr. Béla Jank6: Water Utilisation and Navigation System of the 1Iron Gate ...

The work in connection with the regulation of the Iron Gate, the biggest obstacle to shipping on the Lower
Danube has a past of nearly one and a half century. The article gives a survey of the history of the regulation
work up to the carrying out of the ,,Water Utilisation and Navigation System of the Iron Gate” in 1972.
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Béla Kovats—Dr. Jdozsef Balfalvi: Tendances a améliorera qualité <o la modernisation des véhicules automobiles

Les auteurs de cette étude exposent les résultats obtenus par des recherches scientifico-techniques dans le
domaine d’assurer le niveau qualitatif de la réparation des véhicules automobiles au cours desquelles se fait
I’6change des piéces principales aussi. Tout en étudiant les forces directives de la réparation accomplies par
les rechanges des piéces principales, les auteurs de ce travail s’occupent aussi de I’évaluation économique du
systéme et do la formation des index utilisables a ce sujet et ensuite se démontrent les économies qui pourront
étre réalisées par cette méthode.

Gyérgy Tremké: Le role du travail de recherche et de developpement dans la modernisation du systéme de la gestion
des véhicnlos automobiles servant a des bUtS COMMEICIAUX  ..occiiiieiiieiiiirie ettt e en et

L’étude expose d’abord la notion, le systéme de la «gestion des véhicules automobiles commerciaux», puis elle
analyse les résultats de recherche utilisables a la modernisation des éléments statiques et de la dynamique du
systéeme, finalement il soumet des propositions relatives a la désignation des taches ultérieures.

Kéaroly Bihary: Le gabarit a construire aux lignes courbes de petit rayo”™ des raccordements spéciauX ...............

Aprés avoir démontré la défectuosité du réglement sur les gabarits, I'auteur de cette étude propose de con-
struire les raccordements spéciaux avec des rayons de métres 50—250 et d’établir la largeur de I’aire le long
du rail. Pour soutenir I’exactitude de ses calculs donne des exemples aussi.

Mme Dr. Mihaly Molnar: La premiere conférence de I’organisation de travail dans ht communication ..................

L’auteur de cette étude rend compte des exposés de la conférence organisée en 1977 & Gydr par I’Association
des Sciences de Communication, et des résultats de cette conférence. La conférence a eu lieu dans le batiment de
I’Institut Supérieur Polytechnigque des Télécommunications et des Communications.

Dr. Miklés Nagy: Planification dos nécessités d’investissement du matériel roulant ferroviaire faite sur la base des
relations stochastiques de la théorie d’exploitation ferroviaire

Dans cette étude l’auteur fait connaftre une nouvelle méthode de calcul selon laquelle ce n’est pas le vagon,
mais c’est la «rame de chemin de fer statistique» qui est considérée par lui comme I'unité de fond do I’analyse
de I'exploitation ferroviaire. 1l analyse a fond la formation de I'index qui est caractéristique pour la produc-
tivité: c’est I'index qui définit la grandeur du matériel roulant nécessaire sur la base du volume d" marchandise
a transporter et des nombres des vagons contenus dans la rame moyenne.

Dr. Tibor Torék—Mme Miklés TomaUyay—Béla Kovais: L’analyse du produit d’usure des huiles lubrifiantes

C’est |’usure qui est. I’'un des facteairs les plus importants de la durée d’usage et de la sécurité de fonctionnement
des piéces principales des voitures automobiles. L’ auteur de cet article fait connaitre I’analyse spectrale émis-
sive comme |’'une des méthodes les plus économiques pour faire I’enquéte des usures vites.

Bevue ltiternationale:

Dr. Béla Jankd: Le systéme d’ulilisier de I’eau et et celui do navigation ,,Les Portes de fer” dans le Has Danube eu
ROUMANIE BT BN YOUGOSIAVIE .ottt ettt e ekt b bbbt e bt b et bbbt b et

Les travaux de régularisation du cours du Bas Danube prés dea\ «Portes de Fer» qui empéchaient toujours la
navigation sur le Danube ont commencé il y a déja plus de 150 ans. L auteur de cet article évoque I’ensemble de
I’histoire des travaux de régularisation effectués jusqu’a I’année 1972: année dans laquelle la réalisation du
«Systéme d’utiliser I’eau du Danube prés des Portes de Fer »et celui de la navigation sur le Bas Danube a pris
fin et fut inaugurée.
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