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Minőségjavítási törekvések  a gépjármű-felújításban
K O V Á T S  B É L  A—DB. P Á L F A L V I  J Ó Z S E F

BEV EZETÉS

A gépjárm űjavítás és -felújítás rendszerének tö ­
kéletesítésére irányuló törekvések minden esetben 
a műszaki-gazdasági hatékonyság növelését céloz­
zák.

Az autójavító  ipar felöleli mindazon vállalato­
kat, amelyek kom plett járm űvek, fődarabok vagy 
alkatrészek javításával és felújításával foglalkoz­
nak. Ezek között a vállalatok között m egtalálha­
tók

— a jól felszerelt, hosszú javítóipari gyakorlat­
ta l rendelkező, szigorú technológiai utasítások 
alapján dolgozó autójavító  vállalatok;

— a jól felszerelt javítóműhelyekkel, rendelkező 
nagy üzemeltetők;

— a szabad kapacitásuk lekötése céljából gép­
járm űvek jav ítására  á tá llt és felfejlődő, eredetileg 
más rendeltetésű vállalatok.

Ezen kívül a szűk üzemi kapacitás sok esetben 
arra  kényszeríti az üzem eltetőket, hogy a legkü­
lönbözőbb felkészültségű vállalatokkal végeztes­
senek fődarab-felújítást.

A műszaki-gazdasági hatékonyság növelését 
célzó törekvések ezzel szemben a javítás minőségi 
színvonalának emelését, az egységes minőségi köve­
telmények érvényesítését á llítják előtérbe.

A G ÉPJÁ R M Ű -FELÚ JÍTÁ S 
KORSZERŰ В P> R EN D SZERE

A födarabcserés felújítási rendszer
H azánkban a legutóbbi időkig a személytelenített 

felújítási rendszert alkalm azták. Ebben a felújí­
tási 'rendszerbeli az üzemeltető soha nem kapja 
vissza felújítás u tán  a leadott járm űvet. A felújító 
üzemben az összeömlesztett alkatrészekből egy á t ­
lagos minőségű járm űvet szerelnek össze, melynek 
műszaki állapota semmi összefüggésben sincs a 
ny ilván tartás szerinti életkorral.

M int ahogyan az 1. ábra m utatja , a felújítási 
ciklus állandóan ism étlődhet. A járm ű ’’előélete,, 
nem kisérhető figyelemmel.

A szem élytelenített felújítási rendszerben m ár a 
szemlék során kezdődik a fődarabok megbontása. 
Sok esetben nem m inősített alkatrészek kerülnek 
beépítésre, és a legtöbb esetben elm arad az a lk a t­
részcserével jav íto tt fődarab vizsgálata, minősítése 
is.

Ez a felújítási rendszer a háború u táni ú jjáép í­
tés, m ajd az intenzív iparfejlesztés korszakában 
indokolt volt. A járm űállom ány fejlesztésére ren­
delkezésre álló erőforrások szűkösek voltak; a meg­
lévő szállítási kapacitások szinten ta rtá sa  is csak a 
járm űvek minél hosszabb ideig való üzemeltetése 
révén volt m egvalósítható. Ez a járm űgazdálko­
dási rendszer a gazdaságos élettartam  h atárán  tú l 
is szükségessé te tte  a járm űállom ány üzem elte­
tését. Egyes típusoknál ez az állomány teljes elöre­
gedéséhez vezetett (pl. a Csepel gépkocsiknál).

Anyagi erőforrásaink kedvezőbb alakulása а IV. 
ötéves terv  folyamán lehetővé te tte  a haszonjár­
mű-állomány rekonstrukcióját. Az állom ány á tla ­
gos életkora 6 évről valamivel kevesebb, m int 4 
évre csökkent. A kialakult korösszetételű járm ű­
állom ány színvonalának fenntartása, az optim ális 
megbízhatósági színvonal és az éle ttartam  növe­
lése érdekében törekedni kell gazdaságosabb fel­
újítási rendszer kialakítására, és a járm űvek selej­
tezésének, illetve pótlásának a gazdaságos é le tta r­
tam  határán  való megvalósítására.

Az optim ális megbízhatósági színvonalat és élet­
ta rtam o t a födarabcserés felújítási rendszer alkal­
mazásával biztosíthatjuk.

Ebben a felújítási rendszerben — m int ahogyan 
a 2. ábrából kitűnik — az üzemeltető nem bontja  
meg a fődarabokat. A szemlék során kifogásolt, 
vagy az üzemeltetés során m eghibásodott főda­
rabok vagy fődarabokon kívüli alkatrészek helyett

a)  új,
b)  fe lú jíto tt vagy
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c) használt (selejtezett járm űből kiszerelt), 
minősített fődarabokat, illetve fődarabokon kívüli 
alkatrészeket épít be. A járm ű ’'előélete,, a törzs­
könyv (vagy karton) alapján állandóan figyelem­
mel kísérhető. .

A fődarabok minősége egységes 'paraméterek és 
minősítési elvek alapján biztosítható. Az egységes 
minőséget a bárm ely csatornán érkező fődarab 
egységes elvek, illetve előírások alapján végzett 
minősítése biztosítja.

A fődarabfelújítás irányelvei
A fődarabcserés felújítási rendszerben a gépjár­

mű é le tta rtam át és m egbízhatóságát a gazdaságos 
üzem egy igen lényeges tényezője, a beépíte tt főda­
rabok é lettartam a és megbízhatósága határozza 
meg.

A felú jíto tt fődarabok jelenlegi élettartam szintje  
(bár pontos adatokkal nem rendelkezünk) jóval 
a la tta  m arad (felét sem éri el) az új fődarabok élet­
tartam ának . E jelentős élettartam -különbség oka 
a fődarabfelújítás jelenlegi gyakorlatában kere­
sendő.

Az élettartam -növelési törekvések elengedhe­
tetlenül m egkívánják a fődarabfelújítási rendszer 
korszerűsítését.

A z alkatrészkopás folyamatának 
néhány tényezője

A gépjárműszerkezet, illetve egyes alkatrészei­
nek, alkartészcsoportjainak tervezője az a lkatré­
szek kapcsolódására, igénybevételére, a szerkezet 
helyi körülményeire^— hőhatás, kenési lehetőségek 
stb. — való tek in te tte l m egállapítja az illesztés 
m ódját, az illesztési hézagot, m ajd ehhez viszo­
nyítva előírja az alkatrészfelületek készítésekor 
megengedhető m éreteltéréseket, a tűréseket. Meg­
határozza m indkét együtt dolgozó alkatrészfelü­
letre a tűrésmező szélső h a tá ra it, értékeit, a felü­
letek finomságát, valam int keménységét.

K ét együtt dolgozó alkatrész — például csap és 
perselye — kapcsolódó felületei üzem közben egy­

máson elmozdulnak, siklanak -— a felületek kop­
nak. Ennek folyom ányaként megváltozik a súr- 
lódó felületek mérete — példánkban a csap, illető­
leg perselyének átm érője— és az erőhatások irányá­
tól függően rendszerint geometriai alakja is. Mind 
a csap, m ind a persely kúpos és ovális is lehet.

Rendes üzemi körülm ényeket — karban tartás , 
útviszonyok, előírt terhelés, gondos vezetés stb .— 
feltételezve, a kopás lefolyása (az együtt dolgozó 
alkatrészek term észetes elhasználódása) derék­
szögű koordináta • rendszerben (ordináta a kopás 
m értéke, abszcissza a szerkezet teljesítm énye kilo­
méterben), az általános kopásgörbével jellemez­
hető (3. ábra).

Az /-gyei jelzett szakaszban — a bejáratás idő­
szakában — jelentős a kopás sebessége:

(Ez a szakasz az utóbbi időben — a felületi finom ­
forgácsoló megmunkálás, a felületi finom ítás tö ­
kéletesítése folytán — elveszti jelentőségét.)

A I I .  szakaszban — a rendes üzemeléskor — a 
kopás sebessége (a kopás mértéke) :

x 2 — x 1
Ez a kopás határozza meg tulajdonképpen az 

alkatrészek é le tta rtam át. Végül bizonyos fu táste l­
jesítm ény u tán  az alkatrészkopás mértéke eléri a 
tűrésm ező felső ha tá rá t. Ennek folytán az a lka tré ­
szek egymáson sikló felületei között előírt illesz­
tési hézag annyira növekszik, hogy az alkatrészfe­
lületek egymáson nem csak siklani fognak, hanem 
az erőhatásokra sugárirányban is elmozdulnak. A 
sugárirányú elmozduláskor a felületek ütköznek is 
egymáshoz. A dinam ikus hatás következtében a 
felület finomsága romlik, egyszóval a rendeltetés- 
szerű üzem feltételei megbomlanak.

A I I I .  szakaszban — a javítás szükségességének 
szakaszában — a kopás sebessége jelentősen nő, 
esetleg annyira, hogy az alkatrészek együttm űkö­
désében, illetve az egész szerkezet működésében za-

4

Az ábrán  csak Aíl-n a l  
jelzett mére tek jelölé­
se —  a szöveggel össz­
h an g b a n  — balról jobb­
ra :  А у ь  A v2 és АУ& 
továbbá
V2— V1 +  A m  és
уг = У2+ Ау2

3. ábra.  Súrlődó párok kopási folyamata
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varok keletkeznek, vagy üzemképtelenség követ­
kezik be. Az alkatrészeket az üzemképesség helyre- 
állítása céljából ki kell cserélni: a szerkezetet teh á t 
javítani kell.

Az együ tt dolgozó alkatrészek kopásállósága nem 
azonos. A példánkra hivatkozva a persely anyaga 
bronz, a csapé cem entált acél.

A kopásállóságot meghatározó mechanikai tu ­
lajdonságok, elsősorban a felületi keménység, más 
és más. A kopás sebessége a felületi keménység 
függvényében is más és más lehet. Természetes teh á t 
hogy a  súrlódó pár két tag jának  kopása csak a leg­
ritkább  esetben követi a 3. ábra szerinti idealizált 
közös értékeket. Előfordulhat, hogy (az ábrán be­
jelölt) 135 ezer km  futás u tán  az ”A,, a lkatrészkopá­
sa y,\-\-Ay lesz, teh á t m ár m ajdnem  eléri a tűrésmező 
felső ha tá rá t, míg a ”B,, alkatrész kopásának m ér­
téke például csak y Amennyiben a ”B,, a lk a t­
részt nem selejtezzük és új alkatrésszel párosítva 
beszereljük a fődarabba, a nagy jav íto tt fődarab 
fu tásteljesítm ényét, illetve javítás nélküli é le tta r­
ta m á t a ”B., alkatrész é le tta rtam a fogja megha­
tározni.

Az autó jav ító  iparban a sorozatgyártás követel­
ményei, valam int a kedvezőbb termelékenységi 
m uta tókra  való törekvések folytán egy-egv főda­
rab alkatrészeit nem kezelik külön. így az összejá- 
ródo tt alkatrész])árok csak a legritkább esetben, 
csupán véletlenül kerülhetnek újból össze. Pedig 
az összekopott, összejáródott súrlódó párok, geo­
m etriai hasonulásuk folytán, lényegesen kedvezőbb 
hosszabb élettartam m al rendelkeznének.

Különösen érvényes ez a hajtóm ű jellegű fődara­
bok fogaskerekeire, a gördülőcsapágyak gyűrűire 
és gördülő elemeire.

A  fődarab-felújítás
általános irányelvei

Az előzőekben vázoltuk a gépjárm űalkatrészek 
kopási — term észetes elhasználódási — folyam a­
tá t . Ebből következtetésként levonhatjuk, hogy a 
jónak m inősített kapcsolódó alkatrészek m ár ösz- 
szejáródtak, további helyes és biztonságos m űkö­
désük, megfelelő hosszú é lettartam uk  csak úgy 
biztosítható, ha az összejáródott állapotnak meg­
felelően szerelik őket vissza a helyükre. Ez a tény  
a szét- és összeszerelésnél, tisztításnál, általában a 
felú jításra kiem elt fődarab alkatrészeinek egvütt- 
ta rtásánál, kezelésénél fokozott követelm ényt t á ­
m aszt m ind anyagi, mind személyi, m ind szerve­
z é s i je in  pontból, sőt kedvezőtlenül befolyásolhat­
ja  a javítóüzem  termelékenységi m utató it is.

A szem élytelenített felújítási rendszerben több 
azonos fa jta  fődarab alkatrészei m ár a fődarab szét­
bontásakor keverednek. Az együtt dolgozott, vala­
m int a fődarab összeszerelésekor párosíto tt a lk a t­
részek keverednek és az új összezsereléskor rend­
szerint nem párosítva szerelik őket vissza. így a 
nem 'egyenletesen kopott alkatrészek közül a  n a ­
gyobb m értékben kopott fogja a nagy jav íto tt fő­
darab éle ttartam át, esetleg üzemkészségét 
m eghatározni. N agyrészt ennek tu lajdonítható , 
hogy a fe lú jíto tt fődarabok é le ttartam a jelenleg 
messze elm arad az új fődarabokétól.

M indezt figyelembe véve az alábbi következte­
tésekre ju tunk .

A z összejáródott alkatrészeket együtt kell tartani. 
Tehát, a  fődarabokat egyedileg kell szétszerelni és 
egy-egy fődarab alkatrészeit külön-külön m unka­
számmal e llá to tt ládában kell kezelni. Az együtt 
dolgozott alkatrészeket — pl. fogaskerékpárokat, 
csapot és perselyét, házat a  fedéllel — acélhuzallal 
párba  össze kell kötni. Az egy ládába rako tt, egy 
fődarabhoz tartozó  alkatrészeket a mosásáskor és 
a hibafelvételkor együ tt kell kezelni.

Egyes alkatrészeket hibafelvétel nélkül k i kell cse­
rélni. Költségek m egtakarítása céljából, tap asz ta ­
latok és felmérések alapján kijelöltük, illetőleg jegy­
zékbe foglaltuk azokat az alkatrészeket, amelyek 
egy nagyjavítási ciklus a la tt annyira elhasználód­
nak, hogy kopásuk m értéke eléri a tűrésmező felső 
h a tá rá t. Ezeket az alkatrészeket — a jegyzék alap­
ján  — m ár a szétszereléskor ki kell emelni a főda­
rab alkatrészei közül.

A  hibafelvételt műszerekkel és előre megállapított 
módszer szerint kell végrehajtani, a korábbi gyakor­
latnak megfelelően. Az együ tt dolgozott a lkatré­
szeket együ tt kell hibafelvételezni, s amennyiben 
szükséges, selejtezni.

A fenti irányelvek alapján  először felú jíto tt fő­
darabok é le ttartam a — külföldi tapasztalatok  
alapján — megközelíti az új fődarabok é le tta rta ­
m át, teh á t egy felújítással megkétszerezhető lenne 
az élettartam . Sajnos, a későbbi felújításokig az 
alkatrészek tovább használódnak, összejáródásuk 
során egyenetlen a kopás, é le ttartam  szem pontjá­
ból üzem eltetésük nem biztonságos. Ezek figyelem- 
bevételével csak egy, legfeljebb két felújítást ja ­
vasolunk. A fődarab meghatározó alkatrészén, pl. 
házán a felújítás tényét is feltétlenül fel kell tü n ­
te tn i, hogy az állom ány minőségét meg lehessen 
állapítani.

A fődarabok műszaki színvonalának elvi alaku­
lását m u ta tja  a 4. ábra, az üzemképes idő, illetve 
a fu to tt km függvényében.

A fődarabállom ány futásteljesítm énye, p illanat­
nyi színvonala és a felújítás várható  alkatrészigé- 
nve ismeretében tervezhető az alkatrészellátás, va­
lam int a selejtezés során kieső fődarabok pótlása.

E m líte ttük  a javasolt felújítási módszer alkal­
m azásával járó fokozott követelm ényeket. Ennek 
kapcsán felm erülhet a gazdaságosság (term elékeny­
ség) kérdése. Anélkül, hogy i t t  bárm ilyen gazdasági 
elemzést nyújtanánk , célszerűnek ta rtju k  felsorolni 
a várható  népgazdasági előnyöket :

a )  Csökken a felújítások száma, az élettartam -nö­
vekedés arányában;

b) csökken a váratlan meghibásodások száma 
(csökkennek a mentési költségek és állásidők), m i­
vel

— az üzemeltetési tapasztalatok,
— műszaki megfontolások vagy esetenként
—- ellenőrző méretezés

alapján az olyan alkatrészeket, amelyek é le tta rta ­
m a megfelelő biztonsággal nem éri el a következő 
felújítási periódus, illetve a fődarab selejtezésének 
tervezett időpontját, eleve — hibafelvétel nélkül — 
cserélni javasoltuk;
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c) csökken az élettartamra vetített fe lú jítási munkaráfordítás, 
teh á t végső soron növekszik a m unka termelékenysége;

cl)  csökken az alkatrész-f elhasználás. mivel az együtt ta r to t t

5. ábra. A hagyom ányos  fődarabfe lújí tás fo lyam atábrá ja

súrlódó párok vagy a párban cserélt a l­
katrészek élettartam a feltehetően jóval 
m agasabb lesz, m int a jelenlegi felú jítá­
si rendszerben.

Megjegyezzük, hogy az alkatrészcsere 
nem jelenti a  lecserélt alkatrészek selej­
tezését; ezek a mindenkori szabályok 
szerint jóváhagyott technológiával fel­
ú jíth a t ók.

A folyamatszervezés néhány kérdése
Felvetődik a kérdés, hogy a fődara­

bok alkatrészeinek egvü tt-tartása  mi­
lyen szervezési intézkedéseket igényel.
Hibafelvétel

A hagyományos (személvtelenített) 
fődarabfelújítási folyam atban a szét­
szerelés és mosás u tán  elvileg minden al­
katrész hibafelvételezésre k e rü lj ö.ábra ). 
(Most nem foglalkozunk a hibafelvétel 
módszereivel, mélységével és hatékony­
ságával).

A korszerűsített felújítási fo lyam at­
ban (6. ábra)  a szétszerelés során már 
selejtezésre kerül az alkatrészeknek egy 
m eghatározott hányada (az előre össze­
á llíto tt jegyzék szerint). így  a hibafel­
vételre kerülő alkatrészek köre csökken, 
a hibafelvétel módszerei célirányosab­
ban választhatók, a hatékonyság növek­
szik.
Komplett írozás

A felújítás hagyományos fo lyam atá­
ban (ő. ábra)  a komplettírozáshoz szük­
séges alkatrészigény — a hibafelvétel 
eredm ényétől függően — változó.

Ezzel szemben a korszerűsített felú­
jítási folyam atban (6. ábra) a kom p­
lettírozáshoz szükséges alkatrészek 
jégyzéke általában megegyezik a szét­
szerelés során selejtezendő alkatrészek 
jegyzékével és (az eddigi kísérletek ta-
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pasztalatai alapján) csak ritkán  kell pó­
tolni a hibafelvétel során kiesett egy- 
egy alkatrészt.

Ezek szerint a két folyam atábra össze­
hasonlításából m egállapítható, hogy a 
korszerűsített fődarab felújítási' eljárás 
folyam ata szervezési szempontból bizo­
nyos m értékben még egyszerűbb is a 
ha gvom áyosnál.

A FŐDARABCSERÉS FENNTARTÁS 
KÖZGAZDASÁGI É R T É K E L É SE
A fődarabcserés fenntartásnak  a te l­

jes felújításos fenntartás rovására való 
térhódítása számos gazdasági okon ala­
pul; többek között a járm űpiacon tapasz­
ta lható  feszültség fokozatos feloldódása, 
a kom plett felúj ítások átlagárának ál lan - 
dó emelkedése, a járm űrekonstrukciót 
elősegítő gazdasági szabályozók életbe 
léptetése, a nyereségtömeg növelésére 
irányuló törekvések, a m unka-és üzem- 
szervezési módszerek és a racionálisabb 
gazdálkodási módszerek elterjedése stb.

A felsorolt tényezők végső soron mind 
az ágazati hatékonyság emelését szol­
gálják. A teljes felújításos és a fő­
darabcserés fenn tartás gazdaságosságá­
nak ágazati szintű összehasonlítása 
elvégezhető a hatékonysági m utatók 
segítségével, valam int a megbízhatóság 
és az elérhető m egtakarítások össze­
vetése révén.

Hatékonysági mutatók
Bármely gazdasági tevékenység (egy 

másikhoz vagy önmagához képest) ak ­
kor tek in thető  hatékonynak, ha ado tt 
eredm ény eléréséhez a bázisnál kisebb 
ráfordítás szükséges, vagy ado tt (válto­
zatlan) ráfordítás m ellett a bázishoz 
képest nagyobb eredm ényt érünk el. A 
kétféle járm űfenntartási rendszer ha té ­
konysági kérdéseit az azonos eljárással 
szám íto tt m utatószám ok összehasonlí­
tásával dönthetjük  el.

A járműfenntartás hatékonysága 
mérhető

Г  KEZDET \

< Átvétel \  
Külső m o sá s /

S ele jt
" Л

S e le j t  — Raktár

Kormplettirozás 
( S e le j tp ó t lá s  )

f| Végátvétel |

L_ ^  p

1 Felületvédelem

M eg jeg y zés: A — — — keretben lév ő  m ű v e le te k n é l az
ö ssz e já r ó d o tt  a lk a tr észe k e t eg y ü tt kell 
ta r ta n i !

<>. ábra. 4 korszerűsített  fodarahfelújí tás  fo ly amatábrá ja

a)  az önköltséggel : a gépkocsi selej­
tezéséig m egtett összes km-ére ju tó  — 
a járm ű üzemeltetésére fo rd íto tt — össz­
költséggel. Viszonylag kis hibaszázalék­
kal lényegesen leegyszerűsíthetjük a 
vizsgálatot hanem az összes költséget, 
hanem  a fajlagos fenntartási költségeket 
hasonlítjuk össze:

i T
y / >

F
К (О

U)

ahol: kf a fajlagos fenntartási költség; 
K f a  selejtezésig halm ozott fenn­
ta rtá s i költség;

F  a selejtezésig m egtett összes futás (vagy futásnorm a); 
( f  )  fődarabcserés fenntartás és 
( t)  teljes felújítás esetén.

H a a kff) m utató  értéke legföljebb akkora ) , m int a 
m utatóé, a  fődarabcserés fenntartás e szempontból hatékonyabb;

— b) az egységnyi termelésre ju tó  anyag- és energiafelhaszná­
lási m utatókkal, az un. anyag- és energiafajlagosokkal, ami a 
selejtezésig elért egységnyi futásteljesítm ényre eső anyag- és 
üzem anyag-ráfordítással jellemezhető (változatlan árak a t feltéte­
lezve) :

k(f)fia
K (üa K ül _  (í)
- F ~ = ~ F ~ - ka

ahol az előző jelöléseken kívül :
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ka energia-, illetve anyagfajlagos;
K üa összes üzemanyag-, illetve anyagköltség;

— c) az un. Pareto-féle optim um m al: az olyan 
változást, amely senkinek sem okoz veszteséget, de 
az egyes emberek szám ára (saját megítélésük sze­
rin t) hasznot ha jt, jav ításként kell felfogni. E  gon­
dolat szubjektivista jellegét kiküszöbölve elfogad­
ható  kritérium ot kapunk: egy eljárás (esetünkben 
járm űfenntartási rendszer) hatékonyabb egy m á­
sikhoz képest, ha  az némely (objektív) m utatószám  
javu lásá t eredményezi, feltéve, hogy a többi m u­
ta tó  értéke nem romlik.

A felsorolt hatékonysági m utatók m ellett — ezek 
analógiájára — újak is konstruálhatok :

— d)  a kom plett felúj ításos és a  fődarabcserés 
fenntartás felújítási költségeinek összehasonlítá­
sára:

d ( I )  azonos futásteljesítm ényre (pl. felújítási 
norm ára jutó) fődarabcsere és teljes felújítási kö lt­
ség hányadosa :

K«) _ KU) _  Kß)
K V ) ’

ahol: K (t) a kom plett felújítási költség;
K(f> a fődarabcsere-költség (a felújítási nor­

máig);
F t a teljes felújítás km -norm ája;

d ( I I )  a járm ű teljes fu tásnorm ájára ju tó  hiány- 
költség teljes felúj ításos és fődarabcserés fenn tar­
tás esetén (hiányköltség = a  felújítás, fődarabcsere 
ideje a la tti bevételkiesés) :

k T k P  = k P
F  ' F  K[f) “  ’П

ahol a m ár ism erte te tt jelölések m ellett :
K  u a hiány költség.
Ha a K p  m utató  értéke — ado tt km -teljesít- 

mény eléréséig— legfeljebb akkora, m in ta  K p  m u­
ta tóé  (azaz a hányadosuk 1-nél nagyobb vagy azzal 
egyenlő), e szempontból a fődarabcserés fenntartás 
a hatékonyabb;

— e) az új és fe lú jíto tt fődarabok üzem eltetésé­
nek összehasonlítására :

e ( I )  a fe lú jíto tt fődarabok felújítási á rára  jutó 
cseréig m egtett futásteljesítm ényének és az új fő­
darabok beszerzési á rára  ju tó  cseréig m egtett fu tás­
teljesítm ényének a hányadosa:

F  и _ F f  _  F  и _ Л и
■ Au А / Ff А /

ahol : F  и az új fődarabok cseréig m egtett fu táste l­
jesítménye;

А  и az új fődarabok beszerzési ára;
F f a felú jíto tt fődarabok cseréig m egtett fu ­

tástelj esít mény e ;
A f  a fe lú jíto tt fődarabok felújítási átlagára.

H a — az átrendezett képletet tek in tve — a te l­
jesítm ényindex kisebb, m int az árindex, azaz az 
e ( l )  m utató  értéke 1-nél kisebb, a fe lú jíto tt főda­
rabok, ellenkező esetben az új fődarabok beépítése 
a hatékonyabb.

e ( I I )  a fenti formula korrigált változata:

- y - ( A f + F f kr)

A u +  F uk u

ahol a m ár ism ertetett jelölések m ellett:
k u az új fődarabra a cseréig ford íto tt fenntartási 

költség;
k r a felú jíto tt fődarabra a cseréig felmerülő fenn­

ta rtá s i költség.
H a a hányados értéke legföljebb 1, a fődarabot 

gazdaságosabb felú jíto ttal cserélni.
A bem u ta to tt hatékonysági m utatók közül — a 

megfelelő adatok hiánya és helyszűke m iatt — az 
a ), b), d ( I )  és e ( l )  m u ta tóka t elemezzük.

Az a) m uta tó ra  a legutóbbi (1976-os) felmérés 
szerint — néhány kiem elt típusra  — az 1. táblázat 
szerinti értékeket kaptuk.

1. táblázat
Az a) hatékonysági mutató értéke típusonként

Megne­
vezés Zuk Robur IFA  

W 50
ZIL
130/G

ZIL
MMZ

Skoda
RT

(л
bf 0,516 0,270 0,461 0,239 0,229 0,450
(t)

tcf 0,699 0,702 1,183 0,658 0,785 0,627
Reláció < < < < < <

Mivel a fődarabcserés fenntartás — fu tásnor­
máig szám ított — fajlagos (km-re vetíte tt) költsé­
gei a vizsgált típusok esetében kisebbek (az IFA  
W50 esetében határozo ttan  kisebb), m int a kom p­
le tt nagyjavítás hasonló m utató jának  értékei, e 
gépkocsitípusoknál az a) m utató  alapján a főda­
rabcserés fenntartás a gazdaságosabb forma.

A teljesség érdekében meg kell jegyezni, hogy — 
különösen a k p  és k p  közötti kicsiny eltéréskor — 
a gazdaságosság eldöntése nem egyszerű. Ennek 
elsősorban az az oka, hogy e m utatószám ok— m i­
vel m eghatározásuk m intavétellel történik  — való­
színűségi változók várható  értékei, így ezek minden 
jellemzőjével rendelkeznek (szórás, megbízható- 
sági sáv stb.).

Az ’’objektivizált,, Pareto-fé\e optim um  alapján a 
kétféle fenntartási rendszer közötti választás, illetve 
döntés sem egyértelmű. Igaz, hogy ,megtakarítás 
m u ta tható  ki a fenntartási költségekben, azonban a 
cserefődarabok tartalékolásának, raktározásának 
eszközlekötési járulékai új, járulékos költségként 
jelentkeznek; továbbá — m int erre még visszaté­
rünk  — jelenleg kicsiny a fődarabok m egbízható­
sága, ígv a gazdálkodás —- a kis szórási tartom á- 
nyú teljes felújítási norm ák megbízhatóságával 
összehasonlítva — kockázatosabbá válik. Ez utóbbi 
azonban nem tekinthető  végleges állapotnak, m i­
vel a fődarabfelújítási technológia tökéletesítésével 
a fe lú jíto tt fődarabok megbízhatósága emelhető.

Célszerű mérlegelni azt is, hogy elegendő csere­
fődarab esetén a fődarabcsere okozta időkiesés 
egv-egy fődarabnál a ki- és beszerelés idejére k o r­
látozódik. ami legfeljebb két nap; kom plett nagy­
javítás esetén a termelésből való kiesés a három  hó­
napot is elérheti. Ezzel szemben a fődarabcserés 
fenntartásnál meg kell oldani a m eghibásodott fő­
darabok gyűjtését és a fe lú jíto tt fődarabok terí-
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2. táblázat
A d( l )  hatékonysági m utató értéke típusonként

Megnevezés Egy­
ség Zuk Robur IFA W 50 ZIL 130/G ZIL MMZ Skoda RT

K d ) Ft 57 504 89 582 138 200 90 023 98 221 193 405
K l f ) Ft 65 657 51 289 97 584 66 582 57 104 251 172
K d )  : K(í) % 87,6 174,7 141,6 135,2 172,0 77,0

tését egy kialakítandó országos hálózaton keresz­
tül. Szám ításaink szerint az állásidőből származó 
m egtakarítás a fődarabgyüjtő, -terítő hálózat k i­
építésének költségeit fedezi, nem fedezi azonban a 
szakosíto tt centralizált fődarabfelújító üzemek kié­
pítéséhez szükséges beruházási összeget, figyelembe 
véve azt is, hogy e hálózat részlegesen m ár megvan.

A d ( I )  m utató  két nagyjavítási ciklus közötti 
te ljesítm énytartam ra jelzi a járm űfenntartás — 
üzemeltetési költségektől e lvonatkoztato tt — h a té ­
konyságát.

Az /. táblázatban b em uta to tt típusokra szám í­
to t t  értékeket a 2. táblázat tartalm azza.

A kd) \k (í> hányados két típusnál : a Zuk és a 
Skoda RT esetében nem éri el a 100%-ot, azaz két 
felújítási ciklus között az összes szükséges főda­
rabcsere költsége magasabb, m int egy nagyjaví­
tásé. E m utatószám  m eghatározásakor — az a j  
m utatóval ellentétben — nem vettük  figyelembe 
hogy a nagyjavítási ciklusok között is szükség le­
het közbenső fődarabcserére.

Az e ( I )  hatékonysági m utató  segítségével azt 
dön thetjük  el, hogy — ismét elvonatkoztatva az 
üzemeltetési költségektől — fődarabcsere esetén 
új vagy felú jíto tt fődarabot célszerű-e beépíteni. 
Az em lített típusok m otorjának megfelelő értéke­
it — a Skoda R T  kivételével — a 3. táblázatban ír­
tu k  le. A m utató  természetesen nemcsak a m otorra, 
hanem valam ennyi fődarabra ugyanezen módszer­
rel kiszám ítható.

3. táblázat О
Az e(J) hatékonysági m utató értéke a vizsgált típusok  

motorjára szám ítva

Megnevezés Zuk Robur IFA
W 50

ZIL
130/G

ZIL
MMZ

F nt Ff 1,895 1,100 1,995 2,051 2,269
AfijAf
Reláció

2,147 1,296 1,724 2,313 2,313
< < > < <

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

Az e ( I )  m utató  egyetlen esetben, az IFA  W50 
típusnál nagyobb l-nél, ami — a közgazdasági 
szempontból jobban értelm ezhető e ( I )  reeiprokát 
véve — azt jelenti, hogy a fe lú jíto tt IFA  WoO mo­
to r felújítási átlagára az új m otor beszerzési árának 
58% -át teszi ki, de futásteljesítm ényének várható  
értéke az újénak csupán 51% -át éri el.

A föntebb b em uta to tt szám ításokat valam ennyi 
gépkocsitípusra és a népgazdasági tehergép járm ű - 
állom ány egészére elvégeztük. A kapo tt eredm é­
nyek az t m u ta tták , hogy a fődarabcserés fenn tar­
tás — az önhordó kocsiszekrényű gépkocsik kivé­
telével — az üzemeltető és a népgazdaság szem­

pontjából egyaránt hatékonyabb a nagyjavításos 
rendszernél.

Az új és a felújított fődarabok megbízhatósága
Az elm últ években végzett reprezentatív  adat- 

felvételek eredményei nem csupán az új és a fel 
ú jíto tt fődarabok cseréig m egtett futásteljesítm ényei 
közötti eltéréseket tükrözték  élesen, hanem  az e fő­
darabok megbízhatósága közötti szembetűnő kü­
lönbségeket is. A fődarabcserés fenntartás h a té ­
konyságát lerontja és a gazdálkodást is bizonyta­
lanná teszi (a készletezési költségeket növeli) az a 
tény, hogy a fe lú jíto tt fődarabok fu tásteljesítm é­
nye, várható  értékének szórása nagyobb az ú jaké­
nál, annak ellenére, hogy várható  értékük azokénál 
lényegesen alacsonyabb (v. ö. : 3. táblázat).

Az új és a felú jíto tt fődarabok m egbízhatóságá­
nak szám ítására a következő m u ta tóka t használ­
h a tju k  fel :

— a)  a variációs koefficiens (relatív szórás) azt 
jellemzi, hogy a szórás hány százalékát teszi ki a 
várható  értéknek, ugyanazon alapsokaság ugyan­
azon m intájában:

V : S =
X

X ( X i - X ) ‘

ahol : V  variációs koefficiens:
S  em prikus szórás;
X i  mintaelem;
X  m intaátlag  (várható érték); 
n  a m inta elemszáma;

— b) a szórási megbízhatóság azt m u ta tja  meg, 
hogy a vizsgált fődarabok hány százaléka esik a 
szórási tartom ányba:

' R o= n ± S  
n

ahol : R s a szórási megbízhatóság;
n + S  a szórási ta rtom ányba eső mintaelemek 

száma;
n  a  m inta elemszáma;

— c) megbízhatósági függvény azt jellemzi, hogy 
a fődarabok cseréjének a km -teljesítm ény növeke­
dése függvényben m ekkora a „sebessége” :

R{x) =
nx
n

ahol : R (x )  a megbízhatósági függvény (km-dimen- 
zióban);

nx az ado tt kín-teljesítm énynél még m ű­
ködő fődarabok száma; 

n  a vizsgált fődarabok száma (a m inta 
elemszáma);

— d)  a meghibásodási függvény arra  ad felvilá­
gosítást, hogy ado tt km -teljesítm ény elérése u tán  a



10 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I  s z e m l e

vizsgált fődarabok közül hánynál volt szükség cse­
rére:

Q(x) =  1 —B{x) =  1 — n x _  n — nx 
n n

4. táblázat
A 'vizsgált típusok motorja a) és b) 
m egbízhatósági m utatójának értéke

Megnevezés Egység Zuk IFA
W50

ZIL
130/G

ZIL
MMZ

Skoda
RT

X új 103 km 77,5 132,1 160,2 152,7 199,2
felújított 103 km 40,4 64,7 75,3 69,4 88,7
Index (f/u) % 52,1 49,0 47,0 45,4 44,5

S  új 10 3 km 25,0 35,0 31,8 33,6 44,5
felújított 103 km 14,5 34,1 26,0 25,7 31,2
Index (f/u) % 58,0 97,1 81,8 76,5 70,1

V új % 32,3 26,5 19,9 22,0 22,3
felújított . % 35,9 52,7 34,6 , 37,0 35,1
Index (f/u) % 111,1 198,9 173,9 168,2 157,4

k'.í új % 91,6 70,2 69,6 69,8 76,9
felújított % 82,1 77,2 73,4 72,2 73,3
Index (f/u) % 89,6 110,0 105,5 103,4 95,3

A felsorolt m utatók  közül a 4. táblázatban a ha té ­
konysági m utatóknál m ár vizsgált típusok m otor­
já t jellemző m egbízhatóságokat írtunk  le (itt csu­
pán az a) és b) értékét közöljük és elemezzük).

Az adatok  szinte m agukért beszélnek. Amíg a 
fe lú jíto tt motorok cseréig m egtett fu tásteljesítm é­
nye a b em u ta to tt típusoknál az újakénak csak 
44,5—52,1% -a között mozog, addig a szórásuk 
58—97,1% -a között, relatív  szórásuk pedig 11,1— 
98,9% -kal magasabb. Ez az oka annak, hogy a fel­
ú jíto tt motorok megbízhatósági ta rtom ánya a ,,szé­
lesebb" szórási tartom ány  eredm ényeképpen m a­
gasabb, m int az újaké.

A fődarabcserés fenn tartás továbbfejlesztésének 
egyik ú tja  teh á t a fe lú jíto tt fődarabok átlagos fu ­
tásteljesítm ényének növelése, a másik pedig a n a ­
gyobb fu tásteljesítm ényt elérő fődarabok megbíz­
hatóságának emelése (a szórási ta rtom ány  csökken­
tése).

A fődarabcserés fenntartás 
teljes körű bevezetésével 

és racionalizálásával elérhető megtakarítások
A fődarabcserés fenntartási rendszer népgazda­

sági szintű kiterjedése, illetve a fődarabcserék racio­
nalizálása a hatékonyság és a m egbízhatóság alap­
ján  számos olyan költségm egtakarítást hoz m a­
gával. am ely vállalatonként (különösen a közüle- 
teknél) esetleg relatíve nem szám ottevő, a népgaz­
dasági tehergépjárm ű-állom ányra szám ítva azon­
ban százmilliós nagyságrendű.

A többféle pozitív ha tás közül a teljes felújításos 
és a fődarabcserés fenn ta rtást összehasonlítva k e t­
tő t  célszerű kiemelni :

a) & fenntartási költségek csökkenését, ami a vál­
lalati nyereséget és azon keresztül a vállalati alapo­
k a t és az állami költségvetésbe ju tó  hányadot nö­
veli;

b) az állásidők (és ezzel együ tt a javítószázalék) 
csökkenését, ami a járm űpark  dinam ikus kapacitá­
sá t emeli.

A teljes nagyjavítások megszüntetése egyszeri

h a tást jelent és évente átlagosan 1600— 1800 db 
tehergépkocsit érint. Az a)  tényezőre szám ított, a 
fenntartási költségekben jelentkező m egtakarítás 
m integy 130— 150 millió F t. A b )  tényező szám ítá­
sakor azt kell figyelembe vennünk, hogy a teljes 
nagyjavítások 38,8 napos átlagos átfu tási idejével 
szemben a felújítási ciklusnorma ala tti, az összes 
fődarabra kiterjedő csere csupán 4—4,5 nap. A kü ­
lönbözet m unkaórában 600—650 ezer órát, term e­
lési értékben 100— 120 millió F t-o t tesz ki. Az a) 
és b) tényező együttesen 230—270 millió F t között 
mozog, és a hiányköltség (operating costs) számí­
tásaink szerint évente legalább 90— 100 millió 
F t-o t jelent.

A fődarabcserés fenn tartás racionalizálásának 
hatása inkább az a) tényezővel jellemezhető. A ra ­
cionalizálást úgy fogalm azhatjuk meg, hogy az 
e ( I )  vagy az e( 11 )  hatékonysági m utatók  és az 
a), a c) vagy d) megbízhatósági m utatók, nem pe­
dig a járm ű- és alkatrészpiaci helyzet d ik tá lta  kény­
szer alapján döntjük  el, hogy csere alkalm ával új 
vagy fe lú jíto tt fődarabot építünk-e be. E kérdéssel 
csak akkor nem érdemes foglalkozni, ha a fe lú jíto tt 
fődarabok cseréig m egtett átlagos futásteljesítm é­
nyét (várható értékét) és m egbízhatóságát a kellő 
szintre lehet növelni.

A jelenlegi adottságok m ellett a fődarabcserés 
fenntartás racionalizálásával a teljes üzemeltetési 
idő a la tt az em líte tt típusoknál az 5. táblázatban 
szereplő m egtakarítások érhetők el.

5. táblázat

A vizsgált típusoknál a fődarabcserék 
racionalizálásával elérhető 

fenntartási költségm egtakarítás (10: Ft)

Megnevezés Zuk Ro-
bur

IFA
W50

ZIL
130/G

ZIL
MMZ

Fődarabcsere költség 
— a jelenlegi adott­

ságok mellett 128,9 56,8 115,3 71,8 57,2
—- racionalizált adott­

ságok mellett 107,4 54,2 105,7 64,9 56,3
Megtakarítás 21,5 2,6 9,6 6,9 0,9

E költségm egtakarítások — m int em líte ttük  — a 
teljes pótlási időre szám ítandók, azaz a népgazda­
sági állom ány egy gépkocsijára az üzembehelyezés 
tői a selejtezésig (pontosabban: az am ortizálódás 
befejeződéséig) a racionalizált fődarabcserés fenn­
ta r tá s  a jelenlegihez képest m integy 8,5— 10,0 ezer 
F t m egtakarítást jelent. E zt az összeget a teljes 
állom ányra vetítve — szám ításba véve azt is, hogy 
a pótlási idő egésze a la tt jelentkezik — évente a 
fődarabcserére fo rd íto tt .fenntartási költségek 
150— 210 millió F t-ta l redukálhatok.

IRODALO M
Füstös S . :  A karbantartási fo lyam at rendszertechni­

kája. B p., M űszaki K önyvk iadó, 1973.
M á tyá s  A .  : A  m odern polgári közgazdaságtan története.

B p., K özgazdasági és Jogi K önyvk iadó, 1973.
Pádfalvi J . — Eletnéry E. : H aszongépjárm űvek csere- 

fődarabos karbantartási rendszere. (21. sz. T anulm á­
nyok a közlekedés-gazdasági kutatások  köréből c. 
KÖTUKL kiadvány) B p., 1976.
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Pálfalv i  J . : A  haszongépjárm ű állom ány egyszerű és b ő ­
v íte tt  újraterm elésének lehetőségei a járm űrekonst­
rukció végrehajtása után. Hl— 02/75/6. sz. K Ö T U K I  
kutatási tém a. K ézirat, 1975.

Statisztika i É v k ö n y v  1975. B p., K SH , 1976.
Tóth J . : A  m űszaki m egbízhatóság elm életének m atem a­

tikai alapjai és alkalm azása a járm űvizsgálatoknál. 
Járm űvek, M ezőgazdasági Gépek, 1969. évi 4. sz.

Könyvszemle

Jerzy Ciepieleívski: A Szovjetunió gazdaságtörténete
B p. 1977. Kossuth Könyvkiadó, 406 old.

(ára kötve: 65 ,—  F t)
Ez a mű —  am elyet a K ossuth  K önyvk iadó a N agy  

O któberi Szocialista Forradalom  60. évfordulójára je ­
len tetett m eg —  a lengyel szerző 1974-ben Varsóban k i­
adott kön yvének  m agyar fordítása, k iegészítve az 
1971— 1975. évi ö téves terv időszakával.

A 10 fejezetből álló kötet jellem ző periódusonként, 
időrendben tárgyalja  a szovjet gazdaság egészének és 
valam ennyi fontos ágának fejlődését. Először Oroszor­
szág gazdaságát m utatja  be a szocialista forradalom  
elő tt (L), m ajd a N agy Október győzelm ével (II .) és a 
hadikom m unizm ussal (1918— 1920) foglalkozik (III.). 
A tovább i fejezetek  a gazdaság helyreállításának idősza­
kát (1921— 1925), az iparosítási politikát (1926— 1928) 
és az első ö téves tervet (1929— 1932), valam int a m áso­
dik és harm adik ötéves terv eredm ényeit (1933— 1941) 
dolgozzák fel (IV -—V I.). K ülön fejezeteket szen telt a 
szerző a m ásodik világháborúnak (1941— 1945), a háború  
utáni időszaknak (1946— 1950) és a szovjet gazdaságban  
érvényesülő új tendenciák (1951— 1965) szakaszának  
(VII IX .). Befejezésül (X .) a kötet a fejlett szocializ­
mus gazdaságát m utatja  be.

A könyv valam ennyi fő fejezete keretében következe­
tesen foglalkozik a szerző a közlekedés, a szem ély- és 
áruszállítás fejlődésével, főbb technikai berendezéseivel 
és teljesítm ényeivel.

A fe ldolgozott gazdag tém aanyagot 192 táblázat egé­
szít i ki.

A könyvet Kovács Katalin  fordította.

I)r. Nagy Ervin Dr. Szabó Dezső: Budapest közlekedése  
tegnap, m a, holnap

Bji. 1977. M űszaki Könyvkiadó, 392 old. 239 ábra 
(ára kötve: 63 ,—  F t)

A városi közlekedés, hazánkban elsősorban B udapest 
közlekedésének bonyolult, napjainkban sok nehézséget, 
problém át fe lvető  tém ái széles körű érdeklődésre tart­
hatnak szám ot. A szerzők ezt az érdeklődést k ívánják  
könyvükkel kielégíteni, am elynek legfőbb jellem zője, új 
vonása, hogy a m últat, a jelent és a várható jövőt eg y et­
len kötetben, arányos feldolgozásban tárják az olvasók  
— szakem berek és érdeklődők —  elé.

A kötet cím ének m egfelelően három fő részből álló mű 
először a budapesti  közlekedés múltjával (Dr. Szabó Dezső) 
foglalkozik. A legrégibb korszakok rövid áttek intése  
után a 19. század első felétől követi nyom on részleteseb­

ben a fejlődést. B udapestnek , m int a távolsági közleke­
dés (közutak, dunai víziéit, vasu tak , légi közlekedés) cso­
m ópontjának bem utatása  után  a város közúti közleke­
dését, illető leg  töm egközlekedését (om nibusz, lóvasút, 
villam osvasút, fogaskerekű vaséit, autóbusz, trolibusz) 
tárgyalja.

A m ásodik rész ( dr. N a g y  E r v in ) a fővárosi közlekedés 
m ai helyzetét, az 1960-tól 1975-ig terjedő m ásfél évtized  
eredm ényeit, a m ásodik, harm adik és negyedik  ötéves  
terv időszakának főbb ép ítéseit, fejlesztését, problé­
m áit dolgozza fel, b em utatva  a főváros integrált közle­
kedéspolitikájának kialakulását, a B udapesti K özleke­
désfejlesztési Tervet is.

A harm adik rész (dr.  N a g y  E rv in )  az 1975 utáni fej­
lesztés kérdéseit, e lképzeléseit vázolja. Foglalkozik a 
közlekedési igények várható alakulásával, a töm egköz­
lekedés fejlesztésével (m etró, gyorsvasúti és gyorsfor­
galm i hálózat, rá- és elhordó hálózat stb .), a távolsági és 
környéki közlekedéssel, ille tve  ezek városi kapcsolatai­
val, a fővárosi közúti hálózat és közlekedés jövőjével. 
K ülön fejezetekben tárgyalja a forgalom irányítást, a v á ­
rosközpont közlekedési kérdéseit, valam int a teherszál­
lítások és rakodások m egoldandó feladatait, a közúti 
balesetek  m egelőzését. B efejezésül az ötödik  ötéves terv  
(1976—-1980) célk itűzéseit, eddigi realizálását ism erteti.

Mészáros Ferenc: Szem élygépkocsik liibafelism erése 
és helyszíni javítása

B p. 1977. M ű szak i  Könyvkiadó, 192 old. 31 ábra 
( ára fűzve : 18 ,—  Ft )

A kis kötetnek  az a célja, hogy segítséget adjon az 
autósok roham osan növekvő táborának a legfontosabb  
m űszaki ism eretek m egszerzéséhez, a hibák felism erésé­
hez és helyszín i elhárításához.

Az öt fejezetből álló m ű 1. fejezete általában tájék oz­
ta t a hibákról, a főbb szerkezeti részek és berendezések  
jellegzetes m eghibásodásáról és javításáról. A 2. fejezet 
—  a kön yv legterjedelm esebb része —  sorraveszi a hiba­
javítás  tud n iva ló it (akkum ulátor, indítóm otor, dinam ó­
generátor, gyújtóberendezés, üzem anyagellátó beren­
dezés, hűtőrendszer, kenési rendszer, tengelykapcsoló, 
kardántengely és differenciálm ű, futóm ű, fékberende­
zés, v ilágító- és jelzőberendezések). A 3, fejezet a karban­
tartás tennivalóira ad tanácsokat, m íg a 4. fejezet az 
általános tanácsokat foglalja össze (vontatás, té li beállí­
tás, tartalék alkatrészek, szerszám készlet). A  kön yv  
utolsó, 5. fejezete a gépkocsitípusok egyes szerkezeti 
részeinek karbantartásához és beállításához szükséges  
beállítási és szerviz adatokat  közli.
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А К Ö Z Ű T I  К Ö Z L E R E D É S I  T U i) 0  M Á N Y O S  K U T A T Ó  I N T É Z E T  К Ö Z L E M É N  Y К I

A kutató-fejlesztő munka szerepe a haszonjármű-gazdálkodási rendszer
korszerűsítésében

T R E M K Ó  G Y Ö R G Y

A ,,haszonjármű-gazdálkodás'’ a közúti közleke­
dés terü letén  aránylag ú j, néhány éve megjelent 
gazdaságpolitikai fogalom és élő ágazatirányítási 
gyakorlat. E  tevékenységet — a gazdálkodást — 
komplex módon, az összefüggések minél szélesebb 
áttekintésével, ugyanakkor azonban valam ilyen 
határok  között, elhatárolt rendszerben értelm ez­
zük.

A haszonjárm ű-gazdálkodást úgy definiálhatjuk, 
m int a termelési eszközök me ghatározott körének, 
a közúti szállítóeszközöknek elosztását és felhasználá­
sát szervező okszerű és tervszerű tevékenységet, a tár­
sadalmi rendszerre jellemző módon.

Ezen defínició alapján lényegében m ár a tevé­
kenység célját is vázolni lehet: a közúti szállítási 
feladat és a járm űállom ány összhangjának meg­
terem tése, és — az állom ány egyik üzemeltetési 
feltételeként — az üzemképesség fenntartása, a 
gazdaságpolitikai követelm ények kielégítése mel­
lett.

További következtetésként rögzíthetjük, hogy 
it t  egy ado tt (értelm ezett) rendszer szervezési, 
irányítási stratégiájáról van szó. A stra tég iá t úgy 
értelmezzük, m int valam ilyen szabályozható vá l­
tozókból szerkesztett tervet, cselekvési változato t. 
A rendszer korszerűsítése teh á t olyan cselekvési 
változat m eghatározását és végrehajtását jelenti, 
amely a rendszer szabályozható változóit úgy 
m ódosítja, hogy ezáltal a rendszer m agasabb rendű 
minőségi állapotba kerüljön.

Ezen a gondolati ágon továbbhaladva m ondhat­
juk, hogy a korszerűsítés feltétele :

— a rendszer minőségi állapotának és szabályoz­
ható  változóinak ismerete;

— a cselekvési változatok közötti választás 
lehetősége;

— a döntés kockázatának és következm ényének 
ismerete;

— a megfelelő stratégia kiválasztása (döntés és 
utasítás);

— a stra tég iá t végrehajtó tak tika i változatok 
közötti választás lehetősége, a döntés előkészítése;

— tak tika i döntés és annak valóra váltása.
E rövid gondolatm enet alkalm asint elvezethet 

a címben jelzett próbalémakörhöz, a kutató-fejlesz­
tő  m unka szerepének és jelentőségének vizsgálatá­
hoz és annak bem utatásához, hogy ebben a gaz­
dálkodási rendszertervezésben, a korszerű döntési 
láncolatban hogyan válhat aktív  fejlesztő erővé 
a ku tatás.

A HASZONJÁRMŰ-GAZDÁLKODÁSI 
REN D SZER

A bevezetőben m ár u ta ltunk  arra, hogy a szó- 
banforgó tevékenységet, a haszonjárm ű-gazdálko­
dást egy rendszer stra tég iájaként kezeljük. Fel­
merül a kérdés, hogy m it értünk e rendszeren, és 
egyáltalán, jogos-e olyan elhatárolást tennünk, 
ami a rendszerközelítést, a rendszertechnikát 
indokolttá  teszi.

Anélkül, hogy magával a ,,rendszer'’ fogalmával 
sokat foglalkoznánk, a hivatkozott források alap­
ján  induljunk ki abból, hogy rendszeren egymással 
kölcsönhatásban (dinamikus kapcsolatban) álló 
elemeknek szerves együttesét (szervezett egészet 
alkotó objektum át) értjük. Lényeges ismérveinek 
tek in tjük  a következőket :

— Cél: az az állapot (eredmény), aminek eléré­
sére a rendszer működése irányul.

— Rendszer-struktúra: a cél megvalósításához 
teljesítendő funkciók és eredmények.

— Erőforrások : a cél megvalósításához rendel­
kezésre álló tárgyi és emberi lehetőségek.

— Irányítás: a rendszer tervezése és vezetése 
(szabályozása).

— Környezet : a rendszer lényegestü l ajdonságai- 
val (állapotával) kölcsönhatásban levő olyan 
változók, amelyek a rendszer változtatási ha tás­
körén (irányításán) kívül állnak.

TÁRSADALMI -  GAZDASÁGI KÖRNYEZET
1. ábra.  .4 haszon járm ű-gazdálk odás  n iakroökonómia i kapcso la ta
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A rendszer elhatárolása tulajdonképpen önké­
nyes dolog. Elvileg úgy kellene a rendszer és a 
környezete közötti határfelü letet kijelölni, hogy 
egyrészt az ad o tt cél elérésére aránylag homogén 
komponensekből és erőforrásokból álló, nem tú l 
összetett rendszer szerveződjék; másrészt, hogy a 
rendszerbe lehetőleg mindazok az elemek és kap ­
csolatok bekerüljenek, am elyeket a környezet 
szabályozó m echanizm usa nem irányít a rendszer­
cél elérésére. Felesleges bizonygatni, hogy ennek 
az elvnek megfelelő zárt rendszereket a társadalm i­
gazdasági szférában elkülöníteni nem lehet, és 
esetünkben is csak valam ilyen szempontból racio­
nális elhatárolású, nyílt rendszer alkotásáról (ér­
telmezéséről) lehet szó.

A bevezető gondolatsor alapján  rendszerünket a 
term elő és a fogyasztó rendszerek határterületén

3. ábra. A haszon jármű-gazdálk odás i rendszer  elha tá ro lása

azon szállítási rendszerek között kereshetjük, 
amelyek e két rendszert a fizikai valóságban is 
összekapcsolják. E rre  u ta l az 1. ábra. Különösebb 
bizonyítás nélkül is kijelenthetjük, hogy bár egv 
ilyen elhatárolás — egyszerűsége folytán 
makroökonómiai vizsgálódásokhoz célszerűnek 
látszana, stratégia-alakítás szem pontjából azon­
ban áttek in thete tlen  halm azt jelentene. R ejtve 
m aradnának pl. azok az elemek, amelyek a nem 
term elő rendszerek szállítási sajátosságai. Ilyen 
m érvű absztrakció teh á t tú lzo tt lenne.

A „másik irányból” közelítve rendszerünket, a 
legzártabb folyam atot m agába foglaló, kevés 
elemet tartalm azó  s tru k tú rá t határo lhatnánk  le. 
E zt a gondolatot tükrözi a 2. ábra, amely viszont 
arra  figyelm eztet, hogy a beszerzés—értékesí­
tés—selejtezés fo lyam atát oly sok feltétel „hurkolja 
körül” , hogy azokat a rendszerükből elhagyni nem 
lehet. Ilyen szűk determ ináció a komplex kezelést 
gátolná.

Ilyen „gondolati v illában” végülis a 3. ábra 
szerinti értelmezés m ellett m aradunk, és a haszon­
járm ű-gazdálkodás rendszerét az ábrán jelölt 
határvonalon belüleső alrendszerek együtteseként, 
térbeli és időbeli kiterjedéssel értelmezzük. A h a­
tárvonalon kívül eső részrendszereket tek in tjük  
rendszerünk közvetlen környezetének, illetve m ind 
távolabbi környezeti elemének, vagyis azon tov áb ­
bi rendszereknek, amelyek a haszonjárm ű-gaz­
dálkodási rendszerrel kölcsönhatásban vannak. 
A szélesebb társadalm i-gazdasági környezet és a 
rendszer közötti dinam ikus kapcsolatok közül k i­
emelkedő fontossága van annak az irányítási al­
rendszernek, amely a társadalm i-gazdasági célt 
közvetíti, és a rendszert e cél elérése irányában 
m űködteti.

A KO RSZERŰ SÍTÉSSEL KAPCSOLATOS 
KUTATÓM UNKA

A bevezető gondolatok között rám u ta ttu n k  
arra, hogy a feladat olyan stratégia kialakítása, 
am ely az előbbiek szerint értelm ezett rendszer 
szabályozható változóit célirányosan módosítja. 
Olyan cselekvési vá ltozatokat kell keresnünk 
vagy kialakítanunk, amelyek a rendszert m agát és 
(vagy) a rendszer működését úgy alakítják, hogy 
a rendszer m agasabbrendű minőségi állapota meg­
valósuljon. K érdés: m it adha t ehhez a ku tatás, 
milyen kérdésekben tu d  — a helyi fejlesztésekhez 
és az átfogó irányításhoz — alkalm as elveket és 
reális m egoldásokat adni?

A választ á ltalában  a következőkben foglal­
h a tjuk  össze.

a) A  feladat megoldásához objektív, lehető 
pontos helyzetfeltárás és „oknyom ozás” szükséges. 
Ehhez a m atem atikai s ta tisztika számos módszere 
n y ú jt segítséget.

b) Lényeges fázis a rendszerelemzés és rend­
szertervezés. Ehhez a rendszerelmélet, értékelem ­
zés, rendszertechnika módszereit és eszközeit hasz­
nálhatjuk .

c) Jelentősek a rendszerszervezési feladatok. 
Megoldásukhoz sokféle tudom ányos ism eretre van 
szükség. A folyam atok és eszközök fejlesztése
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Hipotézis

Bizonyítás

Alkalmazás

4. ábra. К uta ló шпика  a r en d szer ien  ezésben és szervezésben

különböző technológiai, technikai ku ta tás  és 
kísérlet, élettartam -vizsgálat, szervezési modell­
kísérlet, ergonómia, szociográfiai és pszichológiai 
vizsgálat, gazdaságossági elemzés révén lehetséges.

d) Elkerülhetetlen az i r á n y í t á s  korszei’űsítése. 
Ehhez az irányításelm élet, a kibernetika, a terv- 
és prognózis módszerek, operációkutatás, h a té ­
konyság vizsgálat, stb. n y ú jt nélkülözhetetlen 
segítséget.

A stratégia és a tak tik a  döntések sorozata révén 
alakul ki és valósul meg. A döntések kockázata 
nagy, a döntést követő intézkedések következ­
ménye jelentős, a végrehajtás sok szervet érint. 
A döntések előkészítése teh á t kulcsfontosságú 
kérdés. A tém át irányító  KPM  Autóközlekedési 
Főosztály ezért egy olyan bizottságot hozott létre, 
amelynek keretében szorosan összekapcsolódik 
a tudom ányos módszereket alkalmazó kutató- 
fejlesztő m unka és a gyakorlatot irányító-szervező 
tevékenység. Ilyen m unkakapcsolatban közelebb 
kerül egymáshoz az elv és a gyakorlat, kimunkál- 
tabb  döntési változatok készülnek, és a széles körű 
együttm űködés révén komplex intézkedések szü­
letnek.

Az újszerű együttm űködésben a kutatóm unka 
szerepe és célja a tém ával együtt form álódott, az 
előrehaladással egvüfj erősödött. Az első időben 
a megismerés, az objektív helyzetfeltárás és ok­
nyomozás volt a jellemző feladat. A m unkák 
szakmai érdekességét leginkább a döntő tényezők 
kiválasztása, a megengedhető egyszerűsítések be­
határolása és a felismerések, az összefüggések fel­
tárása  jelentette. A legnehezebb leküzdhető ak a­
dály a megfelelő adatok hiánya volt. A vizsgálódá­
sok eredményei nagyobbrészt olyan tanulm ányok, 
amelyek a rendszer statikus állapotát módosító 
döntésekhez hasznosíthatók.

A helyzetismeret alapján a legkritikusabb te rü ­
leteken kezdődött el az a kutató-fejlesztő munka, 
amely a technológiai, technikai és szervezettségi 
színvonal fejlesztéséhez ad  iránym utató  megoldá­
sokat, egyes esetekben előírásokat. Az együtt- v 
működés révén lehetőség nyílott arra. hogy a fej­
lesztés a leghaladottabb gyakorlatra épüljön. 
Ebben a m unkában a technológiai kísérleteken, 
ellenőrző vizsgálatok tervezési és próbaüzem elteté­
si feladatain volt a fő hangsúly, és elsősorban az 
ellenőrző vizsgálatokkal kapcsolatos kutatóm unka

ad o tt újszerű, érdekes megoldást. A feladatok leg­
nagyobb nehézségét az üzemi kísérletek koordiná­
ciója jelentette, illetve jelenti. Az eredmények 
nagyobbrészt a rendszer dinam ikáját befolyásoló 
műszaki-fejlesztési döntésekhez hasznosíthatók.

A műszaki fejlesztéssel párhuzam osan kezdődött 
el a tervezés fejlesztésével kapcsolatos k u ta tó ­
munka, elsőként a haszonjárm ű-állom ány terve­
zési módszerének kidolgozása. E kérdésben a mód­
szer és a számítógépes modell alkotás je len tett 
érdekes feladatot és ad o tt újszerű megoldást. 
A hiányos adatrendszer e kérdésben is nehézséget 
okozott. Az eredm ények több célra felhasználha­
tók, legfontosabbként az irányítás, illetve a sza­
bályozás célkitűzéséhez.

A ku tatóm unka során szerzett felismerések és 
rendszerelméleti ismeretek lehetőséget ad tak  arra 
is, hogy a rendszerre vonatkozó kezdeti elképzelé­
seket ú jraértékeljük  és a rendszert teljesebb for­
m ában megfogalmazzuk, jellemezzük, m ajd a 
k u ta tás újabb szakaszának célját és fő feladatait 
ilyen szemlélettel m eghatározzuk.

A K O RSZERŰ SÍTÉSH EZ HASZNOSÍTHATÓ 
KUTATÁSOK

A tárgyalt tém ában a feladat egy rendszer 
korszerűsítése. Racionális lépéseit a 4. ábrán lá t­
hatjuk . Ezen a ku tatóm unka hároip jellegzetes 
fázisára is u taltunk , a hipotézis—b iz o n y ítá s -  
alkalm azás összefüggő folyam atára. Az ábra arra 
is rám uta t, hogy kutatási eredm ényként mikor 
(pl. egy rendszerjavaslatban) mit várhatunk  (pl. 
hipotézist).

Az előzőekben szó volt arról, hogy e ku ta tás 
célja elsősorban az ágazati döntések megalapozása, 
az irányító  szervek korszerűsítő intézkedéseinek 
megtervezése. A hasznosíthatóságot teh á t két 
szinten lehet keresni: elsődlegesen o tt, hogy a 
munkából m it és m ennyit hasznosíthatnak dön­
tésekhez és intézkedésekhez; másodsorban pedig, 
hogy a javaslatok szerinti intézkedések milyen 
eredménynél járnak, mennyiben valósul meg az 
ado tt cél. M indkét esetben szám ításba kell venni, 
hogy a végrehajtást és az eredm ényt számos olyan 
tényező befolyásolja, amire a ku ta tásnak  sem m i­
féle ráhatása nincs és nem is lehet.

Az elemző m unkák m egm utatták , hogy a teljes
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1. táblázat

Távolabbi szándék: 
OPTIMALIZÁLÁS

Átfogó cél:
RENDSZERALKOTÁS ÉS IRÁNYÍTÁSÁNAK  

MEGSZERVEZÉSE

A feladatokat 
meghatározó célok

Kutatási fő irányok

Állomány-struktúra Állomány megbízhatósági 
szintje Fenntartási ráfordítás Fenntartási

termelőeszköz-állomány

Jelenlegi rendszerjellem­
zők ismerete

Jó közelítéssel ismert, 
a kidolgozott terv- 
modellel pontosíta­
ni lehet

Egységes értelmezésű mé­
rési lehetősége kidolgo­
zatlan

Egy része ismert, más 
része ismeretlen

Egy része ismert, egy 
része felmérhető, 
egy része rejtett

A vázolt rendszer jellem­
zőinek prognózisa

A tervmodellel nyerhető Nem tervezhető Nem tervezett. 
Módszere kidolgozat­

lan

Két típusra felvázolt, 
a többi még meg­
határozatlan

A rendszer működési ered­
ményének megismerése

A jelenlegi adatbázi­
sokon részben meg­
szervezett

Mérhatő értékének meg­
határozási lehetősége 
után információ rend­
szere szervezhető

Egy része megismer- 
hetőnek tekinthető, 
más részére infor­
mációrendszert kell 
szervezni

Információ-rendsze­
rét meg kell szer­
vezni

A rendszer tervértékei­
nek (normáinak) meg­
határozása

A tervmodell lehetővé 
teszi

Mérhető értékének meg­
határozása és tervezési 
módszer kidolgozása 
után lehetséges

Tervezési módszeré­
nek kidolgozása 
után lehetséges

Tervezési módszeré­
nek kidolgozása 
után lehetséges

A rendszer szabályozott 
működése

A zártláncú visszacsa­
tolás megszervezése 
után lehetséges

Mérés, tervérték és visszacsatolás megvalósítása után lehetséges

A rendszer optimális mű­
ködése

A rendszer-optimum meghatározása után, rendszerszabályozással érhető el

rendszer célja hosszú távon helytálló; de egyes 
alrendszerek célja azzal nem minden esetben 
analóg, így azok egyeztetését el kell végezni.

, A rendszer stru k tú rá ja  lényegében m ár kialakult, 
de több alrendszer szerkezetét egymással még 
illeszteni kell, és egyesek viselkedését meg kell 
változtatn i. A döntő feladat az ellenőrzés és 
szabályozás korszerűsítése, az irányítás fejlesztése. 
Több környezeti tényező is vá ltoztatásra  szorulna, 
de e téren csak fokozatos átalakulással, a rend­
szer működése által k iválto tt lassú módosulással 
szám olhatunk.

A k ívánt minőségi változást szolgáló stra tég iát 
végül is kétféle intézkedéssorozattal kell meg­
valósítani :

a) A rendszer sta tikus állapotát kialakító vagy 
módosító cselekvésekkel. Ide olyan döntéseket és 
intézkedéseket érthetünk, amelyek a rendszer 
szerkezeti felépítését, erőforrásait, környezetét és 
egyes alrendszerek célját határozzák és valósítják 
meg vagy módosítják.

b) A rendszer d inam ikáját befolyásoló intézke­
désekkel. Ide olyan stratégiai döntéseket és esz­
közöket értelm ezünk, amelyek a rendszer cselek­
vését, á llapo tá t és irány ítását befolyásolják, fej­
lesztik.

A jelenleg tervezhető intézkedéssorozattól még 
korántsem  várhatunk  rendszer-optim um ot. A rend­

szer-eredm ényt mérni, optim ális értékét m egha­
tározni egyelőre nem tudjuk . M indenesetre a ren ­
dezettség, szervezettség fokozása, egyes alrend­
szerek eredményének növelése, a folyam atok sza­
bályozása révén el lehet érni olyan pozitív h a tá ­
sokat, amelyek a rendszer szabályozottabb m űkö­
dését szolgálják, magasabb minőségi állapotát 
eredményezik. Ennek megfelelőek lehetnek a fej­
lesztés célkitűzései mindaddig, amíg a rendszer 
működésével elért állapot (változás) m érhető jel­
lemzőivel meg nem határozható.

Ebből a szempontból feltáratlan  fehér foltokra 
m u ta t rá  az 1. táblázat. A rendszer korszerűsítésé­
hez hasznosítható ku ta tási eredmények a követ­
kezőkből láthatók.

A statikus rendszerelemek korszerűsítése
Az állomány alakítás szem pontjából az au tó ­

kereskedelem alrendszere fontos szerepet játszik. 
A haszonjármű-kereskedelem jelenleg a környezet­
ad ta  lehetőségekhez igazodik, azon belül pedig az 
üzemeltetői igények szerint tervezi beszerzését. 
Céljának m egváltoztatásával el kell érni, hogy a 
jövőben a szállítási feladatokra komplex népgaz­
dasági szemléletmóddal legalkalm asabbnak íté lt 
haszonjárm űvek k ínálatát terem tse meg. Az érték ­
rend kialakításához és a járműbeszerzés tervezésé­
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hez készültek tanulm ányok. Az irányítási alrend­
szerben e tanulm ányok felhasználásával rövid 
időn belül lehetővé válik, hogy variációs szám ítá­
sokkal m eghatározzák a járműbeszerzés és k i­
használás norm atív értékeit, és ezek alapján k i­
jelöljék a szabályozás céljait.

A tanulm ányok alapján  olyan követelm ény­
gyűjtem ényt is meg lehet alkotni, amely a kör- 
nvezetet, az autóipar fejlesztési törekvéseit, kö­
zelebbről pedig az autógyári akciókat és az au tó ­
kereskedelem p iackutató  tevékenységét a nép- 
gazdasági igényeknek megfelelően orientálhatja.

A környezet m ásirányú befolyásolását, a fogadó- 
készség növelését jelentheti a tanulm ánynak egy 
olyan népszerűsítő, felvilágosító form ája, amely a 
feladatra legalkalm asabb járm ű kiválasztási szem­
pontja it, egyáltalán a mérlegelés jelentőségét 
széles körben megismerteti. Ezzel az optimális 
állom ány kialakulását (a k ínálati feltételek bizto­
sítása esetén) gyorsítani lehetne.

Az állom ánytervezési m unka eredményei a 
KGST együttm űködésben is felhasználhatók.

A haszonjármű-állomány üzemeltetése a gazdál­
kodás szem pontjából nem közömbös kérdés. A já r ­
művek üzem eltetését rendszerünk szem pontjából 
környezeti alrendszernek fogtuk fel. Ennek fejlesz­
tése tehá t nem e tém a feladata. Nem kerülhetjük  el 
azonban, hogy azokkal a kapcsolatokkal foglal­
kozzunk, amelyek rendszerünket reagálásra kész­
te tő  hatásokat közvetítenek. Egy ilyen kapcsolatot 
a járm űnek a szállítási igényhez való hozzá­
rendelésével tisztáztunk. További jelentős kap ­
csolatként az üzem eltetésnek a fenn tartásra  és a 
járm űselejtezésre gyakorolt hatása em líthető. 
Ezekkel a kérdésekkel a fenntartási rendszerben 
foglalkozunk.

A haszonjármű-fenntartás a gazdálkodási rend­
szer domináns eleme. Ez kiviláglik abból is, hogy 
kedvezőtlen esetben a rendszer célfüggvényének 
mindegyik elemét ro n th a tja : csökkenti a szállítási 
teljesítm ényeket, emeli a költségeket és növeli az 
eszközállományt. Kézenfekvő, hogy fejlesztésére 
nagy figyelmet kell fordítani.

A fenntartási és az ezen belüli további alrend­
szerek célja összerendezeti en. A főtevékenységként 
végzett fenntartás nyereségre törekvő stratégiája 
az összrendszer szem pontjából teljesítm énycsök­
kenéshez és aránytalan  költségnöveléshez vezethet: 
az üzem eltetőknél folyó fenntartásban  pedig a 
szállítási teljesítm ény preferenciája minden más 
szem pontot há ttérbe szoríthat. E  körülm ények a 
szabályozás korszerűsítését igénylik. Ilyen jellegű 
feladatokkal nem foglalkoztunk. A probléma 
akkor lenne megoldható, ha a rendszer átfogó 
céljából az egyes alrendszerek konkrét célját meg 
lehetne határozni, és az eredm ényt, illetve a konk­
rét céltól való eltérést mérni lehetne. Ezek meg­
oldását nem ismerjük.

Módosulóban van a fe lú jítási alrendszer célja. 
A hiánypótlás és a m értéktelen élettartam növelés 
helyett m indinkább a racionális élő- és holtm unka 
felhasználás és a  takarékosság kritérium ai lépnek 
előtérbe. Mivel e kérdésben az egyes alrendszerek 
céljait a minőség és az aránytalan  ár egymással 
szem befordíthatja, irányítási feladat lehet az ellen­

té tek  feloldása. A minőség és az ár egymással 
összefüggő problém áit a  fődarab-felújításra vonat­
kozóan tanulm ány tárgyalja, amely a K PM  ez- 
iránvú kezdeményezési döntéseinek alkalm as elő­
készítő anyaga lehet. A minőségszabályozás kér­
désében — csak a fődarab-felújítás terü letén  — 
egy másik tanulm ány tek in thető  kiindulási a lap ­
nak, azzal a megjegyzéssel, hogy még komplexebbé 
kell tenni ahhoz, hogy döntésre érettnek  m ond­
hassuk. A gépkocsi-felújítás szabályozásának már 
sok jelentősége nincsen, viszont az alkatrészfel­
újítással ilyen vonatkozásban foglalkozni kellene. 
K iindulás lehet az erre vonatkozó tanulm ány.

Különös gondot okoz az alkatrészellátási al­
rendszer céljának m eghatározása, és egyáltalán 
eredményének mérése. Ennek hiányában megfelelő 
szabályozottságáról vagy szabályozásáról sem be­
szélhetünk. Kezdő próbálkozásnak, indító javas­
la tnak  tek in thető  az alkatrész-ellátással kapcsola­
tos tanulm ánynak a tervezéssel és szabályozással 
foglalkozó része. Elfogadó döntés esetén a kísérleti 
alkalm azás megtervezése lehet a feladat.

A haszonjárm ű-fenntartás stru k tú rá ja  á ta lak u ­
lóban van: csökken a gépkocsi-felújítás, nő a fő­
darab- és alkatrész-felújítás aránya, és bizonyos 
körben visszaesett a tervszerű megelőző k arban ­
ta rtá s  jelentősége és volumene. Az optimális 
s tru k tú rá t nem ismerj ük,-meghatározó módszerei 
feltáratlanok. íg y  egyelőre olyan s tru k tú rá t lehet 
konstruálni, am elyik ado tt döntési preferenciát 
véve figyelembe, a jelenleginél kedvezőbb helyzetet 
terem thet. Döntési preferencia volt az elm últ 
években a tú l koros járm űvek szám ának, ezáltal 
a  fenntartási ráfordítások egy részének csökken­
tése. Ennek megfelelő s tru k tú rá t vázol két tan u l­
mány, amelyek szerint — döntés u tán  — elhatárolt 
körre vonatkozó kísérletet lehet megtervezni és 
végrehajtani. Ezzel együtt olyan információs rend­
szert is kell szervezni, melynek révén a kísérlet 
eredménye értékelhető lesz.

A fenntartási s tru k tú rá ra  — azonkívül, hogy 
mennyiségi és minőségi ismérvei vannak — a té r ­
és időbeli m egosztottság is jellemző. Tervezése 
teh á t összetett, bonyolult probléma. A nehézségei­
vel elriasztó feladat elől azonban lehetetlen k i­
térni, mivel semmiféle optimalizálás nem végez­
hető és az alrendszerek megfelelő koordinációja 
sem biztosítható akkor, ha a struk tú ráró l leg­
alább elfogadható ism ereteink nincsenek, és a 
változtatási lehetőségeket modellen kipróbálni nem 
lehet. Az igénystruk túrának  a járm ű-üzem eltetés­
sel kapcsolatba hozott tervezési módszerének meg­
alapozása folyam atban van, foly tatásaként pedig 
a kapacitás-struk túra  tervezésére alkalm as modell 
kialakítását tervezzük. Az i t t  várható  eredm ények 
az irányítást korszerűsíthetik.

A fenntartás nem funkcionálhat megfelelően, 
ha a kiszolgáló alrendszerekkel nincs szervezett, 
jól illeszkedő kapcsolata. H a tehá t a fenntartási 
rendszer-struktúrában döntés születik, gondoskod­
ni kell arról, hogy az alkatrészellátás alrendszerét 
azzal összehangoltan megtervezzék és kialakítsák. 
E zt időben úgy kellene ütemezni, hogy a fenn­
ta rtá s i rendszer próbája, kísérleti megvalósítása 
m ár ilyen változ ta tást is tartalm azzon. A meg­
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oldás kereséshez készletezési „centrum  nyom ozás” 
folyik.

A fenntartási alrendszer erőforrás problém ája 
elválaszthatatlan  a szerkezeti felépítéstől. A fenn­
ta rtás i s tru k tú ra  térbeli megosztása egyúttal 
szektorok közötti m unkam egosztást jelent. A rend­
szer erőforrásigénye ennek megfelelően többfelé 
oszlik vagy osztható (pl. egy része vállalati erőből 
fedezhető), és fennáll a lehetősége annak, hogy 
egyes szektorok erőforráskorlátai m iatt a tervezett 
s tru k tú rá t meg kell változtatn i.

Az ide vonatkozó tanulm ány műszaki-logikai 
megfontolások alapján  vázolt fel egy lehetséges 
s tru k tú rá t. Ebben a form ában alkalmas arra, 
hogy a m ár em líte tt döntési preferenciának meg­
felelő s tru k tú ra  k ialakításában a résztvevőket 
(AF1T, VOLÁN, AUTOKER) orientálja. A to ­
vábbiakban ki kellene dolgozni annak a módszerét, 
hogyan lehet a s tru k tú ra  és az erőforrások mérlegét 
megalkotni, és az eltéréseket kiegyenlítő variáció­
k a t szám ítani. Ilyen ism eretek nélkül — m ajdan — 
a rendszeroptim um  keresést nem lehet elkezdeni.

A haszonjárm ű-fenntartás környezete sem segíti 
m indenben a rendszert a „magasabb rendű m inő­
ségi á llapo t” elérésében. A környezetben — váz­
latunk  szerint is — legközelebb áll a járm űfenn­
tartás teljes rendszeré*. Ezzel kapcsolatos fő kérdés 
az, hogy az egészen belül milyen hányadot foglal 
vagy foglaljon el a haszonjárm ű-fenntartás. 
M iután rendszerünk szervezésénél a szállítási igé­
nyeket adottságnak, a járm űállom ányt az igényből 
következő — racionálisan m egtervezett — szük­
séges feltételnek tek in te ttük , a rendszer céljával 
összefüggésben azt m ondhatjuk, hogy a fenntartás 
a rendszéroptim um ból szám íto tt kívánatos érték. 
A rra kell teh á t törekedni, hogy ezt az optimális 
fenntartási igényt a fenntartási alrendszer h iány­
talanul kielégítse. A haszonjárm ű-fenntartás így 
m eghatározott volumene teh á t a teljes járm ű- 
fenntartási rendszer szem pontjából ado tt követel­
ménynek tekintendő. Ez esetben pedig elsősorban 
arról kell gondoskodni, hogy a teljes járm űfenn­
ta rtá s  ezt az igényt ne tekintse céljával ellentétes, 
„kivetendő” feladatnak. Ehhez pedig a rendszer 
célját kell megfelelően meghatározni, és a rend­
szert ilyen irányban szabályozni. E  téren talán  az 
ár, elvonás, jövedelmezőség tekinthető  a jelenleg 
legkritikusabb környezeti elemnek. Ezek a kérdé­
sek nem képezték a ku ta tás tá rgyát, közvetlenül 
felhasználható ism eretanyag erre vonatkozóan 
nincsen.

A haszonjárm ű-fenntartás jelentős környezeti 
összefüggése a gyári vevőszolgálatokkal való kap­
csolata. E téren az elégtelen információk és eseten­
ként a garanciam egváltás pénzügyi problémái 
okoznak zavarokat. Különösen a nem szokványos 
fenntartási műveletekhez (pl. felújításhoz) hiányzó 
gyári dokum entációk pótlása érdekében rendszer- 
szervezési és konkrét műszaki (tervezési, el len-

* E zt az elhatárolást csak a „haszonjárm ű-gazdál­
k od ás” rendszerértelm ezése d iktálta. Más szem pontú  
tárgyalásm ódban —  term észetesen  —  indokolt a teljes  
járm űfenntartás rendszeréről (alrendszeréről) beszélni, 
am elynek egy szerkezeti elem e lehet a haszonjárm ű­
fenntartás is.
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őrzési) feladatokat kellene megtervezni és végre­
hajtani. Az üzemeltetési és fenntartási tapasz ta ­
la tokat közlő, reagálásokat kiváltó visszacsatolá­
sokat a vevőszolgálati információs rendszer fej­
lesztésével lehetne biztosítani. A teljesebb infor­
mációk ta lán  a pénzügyi problém ákat, v iták a t is 
enyhítenék. Ezek a kérdések a ku ta tási program ­
ban nem szerepeltek, csak a bizottsági koopreáció- 
ban jelentek meg.

A környezettel kapcsolatosan elsősorban a 
Imlladék felhasználására kell gondolnunk. A fenn­
ta rtá s  során és a fenntartással összefüggésben levő 
selejtezéskor a környezetet veszélyeztető hulladék 
is képződik. Ezzel a problém ával más tém akör 
foglalkozik. I t t  azért ta r tju k  fontosnak megemlíte­
ni, m ert gondoskodni kell arról, hogy az ellen- 
intézkedéseket az üzemeltetési és a fenntartási 
alrendszerek struk túrájához illesztett kapcsolatok­
kal tervezzék meg. Ilyen kooperációs feladatokra 
szám ítani kell, vagy ilyen kezdeményezéseket is 
kell tenni. A selejtezések helyzetéről tanulm ány 
informál.

A rendszer dinamikájának fejlesztése
A ku ta tási eredm ények között külön csoportban 

em lítjük azokat, amelyek a rendszer cselekvését, 
pontosabban a rendszer viselkedését* befolyásolják, 
Ide soroljuk m indazt az u tasítást, előírást, irány­
elvet, m intam egoldást, am it a munkavégzés, a 
minőség, a szervezettség, a hatékonyság fejlesztése 
érdekében fel lehet használni.

A karbantartásban alkalm azható mintamegoldási 
javaslatként a ZIL  és a W50 gépkocsi típusokra 
készült technológia. Jóváhagyó állásfoglalás u tán  
meg kell szervezni, illetve dönteni kell arról, hogy 
más típusok technológiája miképpen (hol) készül­
jön el. Irányelvként hasznosítható a 23. sz. 
K Ö T U K I kiadvány erre vonatkozó részlete is.

A fenntartási alrendszerrel konform minőség­
ellenőrzés rendszerszemléletű felvázolása még nem 
tö rtén t meg. Bizonyos részek kim unkálásra kerül­
tek, de a követelm ények (és esetenként az e ljárá­
sok, feltételek) rendszerbe szervezett összefoglalása 
még elvégzendő feladat.

Â rendszer működését a rendszer irányítása 
döntően meghatározza. Alapvető követelmény 
teh á t a szabályozási folyam atok kialakítását, 
illetve korszerűsítését célzó intézkedések kidolgo­
zása.

A szabályozás lényegéből következik, hogy az 
esetben, ha a rendszerkim enet (eredmény) előírt 
értéke (a tervérték) nem definiált, vagy nincs 
meg ezen kim enet mérési lehetősége, továbbá ha 
nincs meg az észleléstől a beavatkozásig ható 
láncolat, szabályozásról nem beszélhetünk. Sza­
bályozás hiányában a kim enet értéke helyett 
vezérlő jel ind ítja  el a rendszer befolyásoló hatás- 
láncot. Tervezés ez esetben is szükséges.

Az előbbieket — kissé önkényes — „fontosság” 
sorrendbe szedve, a szabályozó-kör kialakításához

* A kiem elés szándékos. U . i. a defin íciókat egyszerű­
sítve: a viselkedés o lyan cselekvés, am elyik jelentős 
következm énnyel járó esem ényt vá lt ki. A „jelentős k ö ­
vetkezm ény” fontossága a tárgyaltakból kitűnik.
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Eredmény 
/cél/-értékek  
és korlátok:

K Ö R N Y E Z E T

Társadalmi -  gazdasági követelmények é s  lehetőségek

Gépkocsi
üzemi körülmények

A szabályozás szempontjából fontos . mérhető 
és tervértékben rögzítendő tényezők

5. ábra.  Az irányítási fo lyamat  legfontosabb te r*elemei

1. meg kell terem teni a mérés lehetőségét;
2. meg kell szervezni a visszacsatolás zárt láncát;
3. meg kell adni (határozni) a tervértékeket.
1- hez: — meg kell határozni a rendszer preferált 

eredményeit;
— meg kell határozni azok mérőszámait (mér­

tékegységét);
— a kiválaszto tt eredm ényeket (kimeneteket) 

regisztrálni kell.
2- h ö z:— a regisztrált kim eneteket továbbítani 

kell az értékelő szervhez;
— a kim eneteket értékelni kell, a  m egállapítá­

sokat, a beavatkozást tervezővel közölni;
— mérlegelni kell a beavatkozást, m ajd a be­

avatkozásban dönteni kell;
— a döntést a végrehajtóval közölni kell, és 

a beavatkozást végre kell hajtani.
3- hoz: — ismerni kell a rendszeroptim um nak 

megfelelő (preferált) eredm énv-tervérték meg­
határozási módját;

— rendelkezni kell a tervérték  m eghatározásá­
hoz szükséges adatokkal :

meg kell határozni a preferált tervértékeket, 
és ezeket az értékelő szerv által hozzáférhetően 
tárolni kell. (Amikor ez megvalósult, a 2-nél 
em lített értékelés ehhez képest történik.)

Az áttekintésből is kiviláglik, hogy ennek a fo­
lyam atnak a kialakítása képezi a kutatóm unka 
legnehezebb és leghosszabb feladatsorát. Az eddigi 
eredményekből egyelőre az állom ány tervezési mo­
dell az, amelyik e célra felhasználható. Segítségé­
vel a haszonjárm ű-állom ány tervértéke m eghatá­
rozható lesz. A számítógépes feldolgozás elő­
készületei során a regisztrálandó adatokat tisztáz­
tuk. a figyelés és visszacsatolás megszervezése még 
hátralevő feladat. További terv model lek szük­

ségességére utal az -5. ábra. A tervszám ítások a d a t­
bázisa a lehetőségekhez igazodó átm eneti megol­
dások u tán  a szervezés a la tt álló adatbank lehet 
a modellekkel való illesztéséről folyamatosan gon­
doskodni kell.

*

Az eredmények áttekintése során m indenütt k i­
tértü n k  a felhasználási lehetőségre és az előbbre- 
lépést jelentő újabb feladatokra. A dolgok te r ­
mészetes menete azt kívánja, hogy a felhasználásra 
vonatkozóan döntések szülessenek, m ajd azt követő­
en a felvetett javaslatokból — vagy azokat k i­
egészítve — m eghatározásra kerüljenek a további 
feladatok. Az eddigiek alapján azt m ondhatjuk, 
hogy a rendszerjavaslati szakaszt az 1976. évi 
eredményekkel a tehergépkocsikra vonatkozóan 
lezártnak tek in thetjük , és a soron következő 
m unkákban e tervek kísérleti megvalósítása, próbája 
lesz a központi feladat. E zt követheti m ajd a 
szabályozás-tervezés kutatóm unkája.

IRODALOM

,,B evezetés az ipari kutatóm unkába” . Szerk. : Gillemot 
L .— Mészáros S . : B p., M érnöktovábbképző In tézet, 
1967.

Horváth I .  : Ipari rendszerelm élet. A nagy ipari rend­
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Űrszelvény iparvágányok kis sugarú ívein
B I H A R Y  K Á R O L Y

A vasúti vágány m entén a szabadon tartan d ó  
tér, az űr szerelvény szélességi m éretét ívben ívpótlék­
kal kell növelni. Az ívsugár nagyságától függő ív ­
pótlék m értékét MÁV- előírások és országos szab­
vány szabályozzák, de 100 m-nél kisebb ívsugárra 
egyik szabályozás sem ad értéket; a 100 és 120 m-es 
ívsugárra vonatkozó ívpptlékot pedig 43 m hosszú 
járm ű alapján, tú lzo tt m értékben állap íto tták  meg.

Ipartelepeken, kohászati üzemekben a sűrű be­
építettség, a rakodóhelyek megközelítése és a csar­
nokokba való bejutás m iatt gyakran 50— 120 m 
sugarú ívben kell vezetni az iparvágányt. Ezeken 
a helyeken nem közömbös, hogy a vágány m entén 
milyen széles te rü le te t kell szabadon hagyni. Az 
előírások hiányossága bizonytalanságot, a tú lzo tt 
m éretek b e ta rtása  pedig jelentős többletköltséget 
okozhat. A kis sugarú ívek ívpótlékának reális 
rendezése teh á t népgazdasági érdek.

Szabályozási javaslatunk  csak az iparvágányok 
50—250 m sugarú íveire vonatkozik.

Mielőtt javasla tunka t m egtennénk, vizsgálat alá 
vesszük az űrszerel vény méretek bennünket érdeklő 
kérdéseit. V izsgálataink során feltételezzük, hogy 
az ívekben nincs túlemelés, m inthogy iparvágá­
nyokon a kis sebesség m iatt ez nem is szükséges. 
Az űrszerelvénynek pedig nem a teljes körvonalá­
val, hanem csak a legnagyobb szélességi méretével 
fogunk foglalkozni.

Végül példát m utatunk  lie valamely tetszőleges 
m éretű, szerkesztési szelvényen túlérő járm űhöz 
tartozó űrszelvény legnagyobb szélességi m ére­
tének m eghatározására.

1. Az űrszelvények egyes méretei és előírásai
Az 1964. X II. 1-én életbe lép te te tt MSZ 8691 

szabvány az űrszelvény legnagyobb fél szélességi 
m éretét 2,200 m-ben á llap íto tta  meg azzal, hogy 
ezt a m éretet a 4000 m és ennél kisebb sugarú ívek­
ben mind a külső, mind a belső oldalon

, 36 000
a = ---- —— (mm) (1)

m érettel növelni kell. S  a körív sugara m-ben, d  az 
ívpótlék. A 120 és 100 m sugarú ívekre a MÁV a 
képlettől független ívpótlékot á llap íto tt meg, k ü ­
lön a belső és külön a külső oldalra: 330 és 350, il­
letve 530 és 550 mm-t.

Az ívpótlék kiszám ítására szolgáló ( 1) képlet 
m egállapításánál az a járm ű szolgált alapul, am ely­
nél a  =17,0  m, n =  3,5 m, p =  4,0 m. A következők­
ben ezt a járm űvet A,, betűvel jelöljük. A további- 
akban a a járm ű tengelytávolsága, illetve a forgó­
csapok távolsága a több tengelyű járm űnél, n  a 
járm ű végének (ütközőtányér) távolsága a szélső 
tengelytől vagy forgócsaptól, p  a forgó vázban a szélső 
tengelyek távolsága. Az ívpótlékot 2. pont szerinti 
tbl illetve tkl térigénytöbblet képezte. (À p 2/8$érték  
elhanyagolásával az ,,A” jelű járm űnél a külső és

belső ívpótlékra egyenlőnek vehető értékek adód­
tak .)

Az űrszerelvényhez tartozó szerkesztési szelvény 
legnagyobb fél szélessége 1,70 m, m értékadó sarok­
pon tjának  magassága 3,850 m.

Az 1964. X II. 1-én életbe lép te te tt MSZ 8691 
szabvány szerinti űrszerelvény — a következők­
ben ú j űrszerelvény — csak az új építéskre vonat­
kozik. Az üzemben ezt csak akkor lehet érvénybe 
léptetni, ha a vonalhálózaton a pályam enti létesít­
mények elhelyezése az űrszelvény előírásainak meg­
felel. E zért a vasútüzem ben a korábbi — követke­
zőkben régi űrszerelvény — előírások m aradtak  
érvényben.

A régi űrszerelvény előírásait a  ,,TV” (Techni­
sche Vereinbarungen, Berlin, 1930) tarlam azza. 
Ennek legnagyobb fél szélességi m érete 2,00 m az­
zal, hogy ezt a m éretet a 250 m-nél kisebb sugarú 
ívekben növelni kell. A növelés m értéke, a z  ívpót­
lék az ív belső oldalán :

az ív külső oldalán :

Pk= \an + n 2 —

p 2 ]lr 1 1 )
4 Jl, 2 8 500 )
p 2 ')í 1 1
4 .Д 2 S 500,

( 2 )

(3)

Az indexben b az ív belső, к az ív külső oldalát, e az 
egyenest jelenti, a és ß a pótszűkítés értékei, me­
lyeket később adunk meg.

A bővítés alapjául szolgáló járm űvek hosszmé­
retei a 100— 150 m sugarú ívekben a =30,0  m 
?г=6,50 m, p = 4 ,5 0  m (a következőkben ,,B ” jelű 
járm ű ), míg a 150— 250 m sugarú ívekben a  =20,0 
m éter, n =  5,0 m, p = 4 ,5 0  m (akövetkezőkben ,,C’ 
jelű járm ű). Ez az űrszerelvény m ár 1930-ban elő­
írta , hogy új építm ények elhelyezésénél állomáson 
2,20 m, nyílt vonalon 2,50 m távolságot kell be­
ta rtan i a vágány közepétől.

Az űrszerelvényhez tartozó  szerkezstési szelvény 
legnagyobb szélességi m érete 1,575 m, m értékadó 
sarokpontjának magassága 3,50 m.

2. A térigénytöbblet összetevői
A vasúti járm űvek akadálytalan  közlekedésének 

érdekében a vágány mentén szabad teret, űrszerel - 
vényt kell biztosítani. Az űrszerelvény a teljes tér­
igény biztonsággal növelt mérete.

Az egyenes, kiszabályozott vágányon, a sínszá­
lakhoz képest szim m etrikusan, középhelyzetben 
álló járm ű térigénye megegyezik a járm ű m éretei­
vel. Ez a térigény a járm ű mozgása közben megnő a 
vágány íves kialakítása, a vágány túlemelése és h iá ­
nyosságai (elmozdulás, süppedés), a járm ű kere­
kének nyom karim ája és a sínek közti hézag (játék), 
a járm ű rugózása, a kerekek és a kocsiszekrény re­
latív  elmozdulása m iatt. Az így keletkező térigény­
többlet okait és legnagyobb m éreteit a következők­
ben foglaljuk össze.
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1) A  vágány íves kialakítása.

Az ívben fekvő vágány belső oldalán a térigény 
többlet

и 1 p “
h l 28  +  8 S  ’

ahol t általában a térigénytöbbletet jelenti. Az ív ­
ben fekvő vágány külső oldalán a térigénytöbblet

. 2

tiii =
an +  n~ P-
2 S  8 S

2) A  kerékpár játéka a sínek között.

Az ívben fekvő vágány belső oldalán az ebből 
keletkező térigénytöbblet

l — m
h -  2  '  ’

ahol l a legnagyobb nyom távolság : 1470 mm, m  a 
kerékpár két nyom karim ájának legkisebb távo l­
sága: 1410 mm. T ehát:

1470-1410
tb2 —-------------------=  0,030 m.

Az ívben fekvő vágány külső oldalán és az egye­
nesben a térigénytöbblet

t e = t e = + +  Ü L tíL = o,o30 ® 5±“ .

3) A  vágány elmozdulása

A vágány vízszintes, oldalirányú elmozdulására 
(pályahiba) 0,030 m-t, a sín rugalmas kihajlására 
0,0025 m -t veszünk fel. A térigénytöbblet t3 — 
0,0325 méter.

4) A  kerékpár és a kocsiszekrény relatív elmozdu­
lása.

A vezető kerékpár és az alváz, illetve a forgóváz 
közti já ték  q, a forgóvázkeret és a kocsiszekrény 
közti já ték  w. E két elmozdulásra összesen 31 mm-t 
veszünk fel. Az ívben fekvő vágány belső oldalán a 
térigény többlet tbi =  q-\-w — 0,031 m. Az ívben fek­
vő vágány külső oldalán és az egyenesben a téri- 
génvtöbblet

, k 2n + a л 2n-\-a
tu  = te± = (q + w)  ---------=  0,031 —-------.a a

5) A  vágány egyoldali süppedése.

ívben  az egyoldali süppedésre (pályahiba) 
+  15 mm-t, egyenesben + 1 0  mm -t veszünk fel. 
Az ebből keletkező térigény többlet

0,5 =  /*5 =  0 , 0 1 5 - - - ,

ahol h a szerkesztési szelvény m értékadó sarok­
pontjának  magassága: 3,50, illetve 3.85 m. Tehát 
h s — hs — 0,035 m, illetve V — t'k5— 0,038 m. 
Egyenesben

3,50
teb = 0,010 — —— =  0,023 m,1,500

illetve V e5 =0,026 m. A következőkben a vessző nél­
küli érték a régi, a vesszős érték mindig az új ű r­
szerelvényre fog vonatkozni.

6) A  járm ű függőleges irányú lengése.

E nnek értékére t6 — + 0,030 m -t vesznek fel. Ez a 
mozgás az oldalirányú kitérésre nincs hatással.

7) A  kocsi oldal irányú lengése.

Mind az ívben m indkét oldalon, mind az egyenes­
ben az ebből származó térigénytöbblet tbT —tk7 — 
=  íe7 =  0,0175 (h-0,85) = 0 ,0 4 6  m. illetve tb7 =  tk7 
= te7 =0,053 m.

8) ívben a külső sínszál túlemelése.

Csak túlemelés nélküli vágányokkal foglalkozunk, 
így ezt a térigény többletet, nem vesszük szám ítá­
sainknál figyelembe.

A térigénytöbblet összetevőinek részletes is­
m ertetése m egtalálható Kereszty Péter : Vasúti szel­
vényelőírások egységes szemléltetése (Építés- és 
K özlekedéstudom ányi Közlemények, 1968. évi 
3—4. szám) című tanulm ányában.

A következőkben összefoglaljuk a térigénytöbb­
let összetevőit.

ívben  fekvő vágány belső oldalán:

tb — tb\ +  tb2 +  t§ +  tb.4 +  tbo{tbb) +  tbl(tbl) =

Í-T2 ) r>2
=  - ^ - ^ —+ -£ = -+ 0 ,0 3 0  +  0,032 +  0,031 +

2/8 8o
+  0,035(0,038) +  0,046(0,053).

ívben  fekvő vágány külső oldalán :

tk =  tkl +  tk2 +  t% +  tkA +  tkő(tká) +  t kl{tkl ) =
an + n 2 

2 n + a

V 2 n + a— +  0,030 ——— +0,032
S ' a

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

Egyenesben :

te — te2 +  Ői +  tei +  teb{teb) +  telit el) =  0,030
2 n + a

-4- Cl
. +0,032 +  0,031 ---- - — +0,023(0,026) +

a
+  0,046(0,053).

A térigénytöbblet ezek u tán  a következő lesz. 
A régi űrszerelvénynél az ív belső oldalán:

h -
(+) +  -

p -

2 S
+  0,174 (4)

az ív külső oldalán :
9 P~an A n -----—

tk = ---------- - ——— + 0 ,0 6 1 ----- - — +0113, (5)
K 2 S a ’

egyenesben :

te — 0,061 — —— +0,101. 
a

Az új űrszelvénynél az ív belső oldalán:

,  Й *
tb —-------

V-

2 S
-+0,184,

( 6 )

(7:
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az ív külső oldalán :

an-\- n 2 — -
t'k = -------

egyenesben : 28 —— +0,061 ——— +0,123, (8) a

t’ =  0,061 ——— + 0,111. (9)

3. A járm ű legnagyobb szélessége 
és szélességi térigénye

A vasúti járm űvek legnagyobb szélességi m ére­
té t  m eghatározza a vonatkozó szerkesztési szel­
vény legnagyobb szélessége. Vagyis a járm ű leg­
nagyobb fél szélessége a régi szerkesztési szelvény 
alapján  1,575 m, míg az új szerkesztési szelvény 
szerint 1,700 m lehet. A járm ű szélességi m éretét 
azonban a hosszm éretektől függően szűkítik. M ind­
két űrszelvénynél a régi szűkítési előírást alkal­
mazzuk, amivel lényeges h ibát nem követünk el.

A járm ű legnagyobb szélessége a kocsi közepén 
Szb =1,575- E b, illetve Szb =1,700- E b, a kocsi végén 
S zk =1,575- E k, illetve & +=1,700- E k, ahol E b a ko­
csi közepén, E k a kocsi végén a legnagyobb szűkí­
tés.

ж
Eb 500

l -

E k = an-\-n2

■ + q + w J + 

/ — m

p-
2000 — к + л  ( 10)

2 n +  a
500 ■+ — 5—  +  í  +  w — I “ ----

- щ г - * + а
(n t

ahol ----- — + (? +  ?cj =  0,061 m, £ =  0,075 m,

1 ( a 2 + p 2 \
a =  — —I---- -~E------ 100 ,7 50 V 4 )

, a 2 + p 2 
h a ------ .—— >100

egyébként a =  0.

' = -^-— {an + n 2  ----- 12o) ,
7 5 0 t 4 )

ha an + n 2---- — 120, egyébként /5 =  0.

A járm ű teljes térigénye (a térigény legnagyobb 
szélességi merete) a régi szerkesztési szelvény ese­
tén : az ív belső oldalán a (4) és (10) képletekkel :

p 2

T b — Szb + tb = 1,575 — ( 4
500

f - f - ) 2+ ^ -
-  0,061 +  0 ,0 7 5 -  a +  —————— +  0,174

T b = P b + 1,763 (12)
az ív külső oldalán az (5) és (11) képletekkel:

T  k = 8zk + fk= l,o7o ------------------ 0 ,061------------h

+  0,075 — /5 +

500
9 p 2an  +  n 2---- -—

4 2n + a
- xvj +  0,061----------- b2*8 a
+  0,113

T k= P t + 1,763 (13)
egyenesben a (6) és a (11) képletekkel:

p 2
an + n- — -

T e = Szk + te — 1,575 

2 n + a
500

0,061 + 0 ,0 7 5 - ^  +  0,061 +0,101a

an + n 2 ——
---------------- щ — ß- ( M )

Egyenesben a legkisebb kocsinak lesz a legna­
gyobb térigénye, m ert a legkisebb lesz a (14) képlet­
ben a levonandó rész. H a  biztonságból elhagyjuk a 
levonandó részt, mely kis kocsik, esetén is csak 
20—30 mm, akkor egyenes vágányon a legnagyobb 
térigény

T4  P. + ,751 m. (14a)
A járm ű teljes térigénye az ú j szerkesztési szel­

vény esetén :
az ív belső oldalán a (7) és (10) képletekkel:

T'b = Szí + tb= 1 ,7 0 0 -
, . i + 4( 0

500
-------0,061

p z

+  0,075 -  a +  — 2 — 7777—-------+  0,1842S
n  = P b+ 1,898 (15)

az ív külső oldalán a (8) és (11) képletekkel :
p i

T k = Sz'k + tk = 1,700 —
an + n 2 — ■

500

an + n 2----—
-0 .0 6 1  ^ + ± + 0 , < m - ß + -  4

a

+  0 ,061——— +0,123

2 S ■ +

T r = P k+ 1,898
egyenesben a (9) és (11) képletekkel:

(16)

T'e = Szí+ t'e=  1 ,700 - 

2 n + a

p -
aú + n 2----- -—4:

500
2 n + a

- 0 ,0 6 1  — 1 ^ ^ + 0 ,0 7 5 - / 5  +  0,061 —+ 0 ,1 1 1
a „ a

, 2 P 2an + n 2-----
T'c= 1,886 —  ^ (17)

Egyenes vágányon az előbbi indoklással a leg­
nagyobb térigény

T ’emax =  1,886 m. (17a)
A (1*2)— (17) képletek segítségével k iszám ítottuk  

az „A ” a ,,B” és a ”C„ jelű járm űvek térigényét 
100— 250 m sugarú ívekben és egyenesben. Meg­
ad tuk  az új és a régi űrszelvények vonatkozó ívpó t­
lékait és k iszám ítottuk a járm ű és az űrszelvény 
közti biztonsági távolságokat. A szám ítások ered­
m ényeit az 1. táblázat és az 1. abra m utatja . Az űr-
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100— 250 m sugarú ívekre szám ított értékek
1. tab ázat

„A ”  já rm ű Új űrszelvény ,,B ” já rm ű ,,C” já rm ű Régi űrszelv.

s 1 1
2 S  500 P T ív p ó t­

lék
b iz to n ­

ság P T P T ív p ó t­
lék

b iz to n ­
ság

Az ív  belső o ldalán

100 0,00300 0,228 2,126 0,530 0,604 0,517 2,280 0,308 2,071 0,530 0,250
120 0,00217 0,165 2,063 0,330 0,467 0,326 2,089 0,221 1,984 0,330 0,241
150 0,00133 0,101 1,999 0,240 0,441 0,133 1,896 0,133 1,896 0,130 0,234
ISO 0,00078 0,059 1,957 0,200 0,443 0,006 1,769 0,075 1,838 0,080 0,242
200 0,00050 0,038 1,936 0,180 0,444 -0 ,0 5 8 1,705 0,046 1,809 0,050 0,241
250 — — 1,898 0,144 0,446 -0 ,1 7 3 1,590 -  0,007 1,756 — 0,244

Az ív  külső o ldalán

100 0,00300 0,203 2,101 0,550 0,649 0,547 2,310 0,360 2,123 0,550 0,240
120 0,00217 0,147 2,045 0,350 0,505 0,355 2,118 0,261 2,024 0,350 0,232
150 0,00133 0,090 1,988 0,240 0,452 0,160 1,923 0;160 1,923 0,160 0,237
180 0,00078 0,053 1,951 0,200 0,449 0,032 1,795 0,094 1,857 0,090 0,233
200 0,00050 0,034 1,932 0,180 0,448 -0 ,0 3 3 1,733 0,060 1,823 0,060 0,237
250 — — 1,898 0,144 0,446 -0 ,1 4 9 1,614 — 1,763 — 0,237

E gyenesben

1,886 j I 0,314 | ! i |  1,751 I I 0,249

szelvényhez tartozó „A ” jelű járm űnél is a régi űrszelvény (2) és 
(3) a la tti képletével szám íto ttuk  a P  értékét.

M inthogy sem az új, sem a régi űrszel­
vény-előírások a 100 m-nél kisebb su­
garú ívekre adatokat nem tarta lm aznak , 
a szám ításoknál e sugarakat figyelmen 
kívül hagytuk.

A táblázatból m egállapítható, hogy 
a régi űrszelvénynél a ,,B” jelű járm ű 
méretei szolgáltak alapul a 100— 150 m 
sugarú ívekhez tartozó ívpótlék megál­
lapítására, a  150— 250 m sugarú íveknél 
pedig a ,,C” jelű járm ű volt a m értékadó. 
Az vij űrszelvénynél a 100— 120 m su­
garú ívekhez tartozó ívpótlék értékeket 
a régi űrszelvény-előírásokból ve tték  át.

4. A javaslat és indokolása
Az előző fejezetből m egállapítható 

elsősorban az, hogy a 100 m-nél kisebb 
sugarú ívekhez nincs ívpótlék. E  h iá­
nyosság a tervezésben, építésben és en­
gedélyezésben bizonytalanságot okoz.

Ennek pótlása szükséges'.' I)e nem le­
het a hiányzó adatokat a 100 és 120 m 
sugarú ívekhez tatozó ívpótlékokból 
lineáris extrapolálással m egállapítani, 
am int ezt a MÁV D54. műszaki ada­
tok 9 a. táb láza ta  teszi.

M ásodsorban m egállapítható, hogy a 
100 és 120 m éter sugarú ívekhez ta r ­
tozó ívpótlékokat 43 m hosszú 6,5 m 
túlnyúlású  járm ű alapján  állap íto tták  
meg. Ilyen m éretű járm ű, szabványos 
ütközőkkel felszerelve, nemhogy a 100, 
de még a 300 m sugarú ívben sem köz­
lekedhet anélkül, hogy az egyenes és az 
ív találkozásánál az ütközők ki ne té rje ­
nek egymás m ellett, ami balesetet jelent. 
M inthogy ilyen m éretű járm űvek köz­
lekedésére iparvágányokon nem kell 
szám ítani, sőt ezek közlekedését h a tá ­
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rozottan  meg kell tiltani, a 100 és 120 m sugarú ívek­
hez tartozó  330—550 mm-es ívpótlék tű  lzott és feles­
leges biztonságot jelent. Ezek helyett reális és a biz­
tonságot kielégítő' ívpótlékm éreteket célszerű megál­
lapítani.

Az em líte tt két kérdés szabályozására javasol­
juk, hogy iparvágányok 50—250 m sugarú íveihez 
az ívpótlék m eghatározására olyan többtengelyű 
járm ű szolgáljon, amelynél a = 0 ,2$ , de legfeljebb 
30 m, p =  3,5 m és n а 2. táb lázat szerinti méret; az 
ütköző átm érője 430 mm. Ez a járm űm éret úgy 
van m egállapítva, hogy az ív és egyenes találkozá­
sánál az ü tközőtányéroknak van átfedésük. Ilyen 
m éretű járm űvek közlekedése feltétlenül kielégíti 
az iparvágányok vasúti kiszolgálásához fűződő ér­
dekeket.

A javasolt járm ű térigényét a (15)— (17) képle­
tek  alapján  k iszám ítottuk, javaslato t te ttü n k  az 
ívpótlékok m értékére és m eghatároztuk a b izton­
sági m éreteket is. A szám ítások eredm ényeit a 2. 
táblázat és az 1. áb ra  tartalm azza.

Megjegyezzük, hogy a kb. 300 mm-es biztonság a 
valóságban kb. 130 mm-rel nagyobb, m inthogy az 
1,700 m fél szélességű szerkesztési szelvényből in­
dultunk  ki.

A számítások szerint a belső ívpótlék 100 m ív ­
sugár a la tt csökken. Szó lehet arról, hogy a belső 
ívpótlék 50— 100 m sugarú íveknél egységesen 300 
milliméter legyen.

A javaslat szerint iparvágányokon, ahol a leg­
nagyobb sebesség 20 km /h, ívpótlék csak 200, illet­
ve 250 m-nél kisebb sugarú íveken legyen szüksé­
ges.

A szám ított, javasolt ívpótlékot természetesen 
az űrszelvény fél szélességéhez, 2,20 m-hez kell 
hozzáadni.

Végül hangsúlyozni kívánjuk, hogy javaslatunk 
csak iparvágányra vonatkozik, és annak m eghatáj

rozására szolgál, hogy a vágány m entén oszlop, 
épületfal és más létesítm ény milyen távolságra he­
lyezhető a vágányközéptől. Az esetleg szükséges 
közlekedési sáv is a javaslat szerinti ívpótlék fi­
gyelembevételével legyen kialakítható.

5. Adott méretű járműhöz tartozó űrszelvény
G yakran szükség van egy ad o tt méretekkel ren­

delkező járm ű űrszelvényének (az űrszelvény leg­
nagyobb szélességi méretének) m eghatározására. 
Ilyen eset akkor fordul elő, ha a járm ű méretei a 
szerkesztési szelvény m éreteit m eghaladják, vagy 
pedig ha a szűk beépítettség m ia tt — feltéve, hogy 
a szóban forgó vágányon csak azonos típusú ko­
csik közlekednek — a szabványos űrszelvény csök­
kentése lenne kívánatos. E csökkentésre a szám í­
tások alapján felmentés kérhető. Megjegyezzük 
hogy a szükséges közlekedési sávról m indkét eset­
ben gondoskodni kell.

A dott m éretű járm ű űrszelvényének (az űrszel­
vény legnagyobb szélességi m éretének) m eghatáro­
zásakor a 2. pontban  foglaltak alapján m egállapít­
juk a járm ű teljes térigényét az egyenesben és az 
ív külső és belső oldalán, és e méretekhez bizton­
ságból kb. 0,250 m -t hozzáadunk. így m egkapjuk a 
járm ű űrszelvényének legnagyobb szélességi m é­
retét. E z t kell figyelembe venni azon vágányok 
m entén, ahol az ad o tt járm ű közlekedni fog.

A dott m éretekkel rendelkező járm ű űrszelvé­
nyének legnagyobb szélességi m éretét a 2. pontban 
fogaltak értelem szerinti felhasználásával ha tároz­
zuk meg. A szám ítást egy példán m uta tjuk  be.

A vizsgált járm ű jellemző m éreteit a 2. ábra m u­
ta tja . A járm ű egyenesben és $ = 5 0  m sugarú ív ­
ben fog közlekedni. Az ívben túlemelés nincs. E lő­
ször m eghatározzuk a vizsgált járm űre a térigény 
összetevőit.

2. táblázat
Javasolt értékek 50— 250 in sugarú ívekre

1 1

2 S  500

Ja v aso lt J  avaso lt

s a n Pb T'b ív p ó t­
lék

b iz to n ­
ság

P k T 'k ív p ó t­
lék

b iz to n ­
ság

50 10 2,38 0,00800 0,224 2,122 0,225 0,303 0,213 2,111 0,210 0,299
«0 12 2,46 0,00632 0,246 2,144 0,250 0,300 0,200 2,104 0,205 0,301
70 14 2,50 0,00515 0,208 2,160 0,270 0,304 0,190 2,094 0,200 0,300
80 10 2,55 0,00425 0,285 2,183 0,290 0,307 0,187 2,085 0,190 0,305
90. 18 2,59 0,00355 0,298 2,196 0,300 0,304 0,178 2,076 0,180 0,304

100 20 2,04 0,00300 0,306 2,204 0,310 0,306 0,170 2,068 0,170 0,302
120 24 2,08 0,00217 0,256 2,154 0,260 0,306 *' 0,148 2,046 0,150 0,304
150 30 2,70 0,00133 0,131 2,029 0,130 0,301 0,117 2,015 0,120 0,305
180 30 3,17 0,00078 0,007 1,905 0,010 0,305 0,080 1,978 0,080 0,302
200 30 3,40 0,00050 — 0,057 1,841 — 0,359 0,057 1,955 0,000 0,305
250

E gyenes
30 4,10 — -0 ,1 7 1

1
1,727 — 0,473 -  0,024 1,874

1,886 —
0,326
0,314
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áb ra

1. A vágány íves kialakítása
№

h

+
p ‘ an-\-n2 —

h
V 2

2 S 2 S
2. A kerékpár játéka 0,030 0,030

2?г +  а 2 n + a0,030----
aa

3. A vágány elmozdulása 0.032 0,032 0,032
4. A kerékpár és a kocsiszekrény relatív  elmozdu- 0,031 0,031 2 n  +  (1 2n +  a

0 ,0 3 1 ---------alása a
5. A vágány egyoldali süppedése (/j =  4,6 m) 0,046 0,046 0,031
6. A kocsi lengése (//.=4,6 m) 0.080 0,080 0,080
7. Biztonság a térigény és az űrszelvény között 0,250 0,250 0,250

Az űrszelvény mérete az ív belső oldalán :
.2

rf 4,800
Ub = --- «—  + ír)' + P-

2 1 45 +  6 1+  0,061—— —  ----------)-0 ,408=l,882 m.
6.1

+  0,030 +  0,032 +
2 ' 2*S
+  0,031 +  0,046 +  0,080 +  0,250 

A m éreteket behelyettesítve:
1,8 2

U

A járm ű közepén :

í - 1 )4,800 I 2 )
6,1 Ï 2 1,8‘

H---- -r-
k í

Üb=
4,800 m

2.50
-+0,469 =  2,768 m.

+  •
+  0,469 =  2,970 m.

2 2,50
Az ív külső oldalán megvizsgáljuk a járm ű végét 

és közepét. Az űrszelvény mérete a járm ű vége 
szerint:

VIl ii. -4- П. “ -----
2,450 шг +  ?г2 —

lh - +
2 n + a

+  0,061-----------ha2 ' 2 S
+  0,032 +  0,046 +  0,080 +  0,250 

A m éreteket behelyettesítve :
1 , 8 2

rt 2-450
=  — Г “ +

6 ,1 .1 ,95+  1,952

2.50 - +

Az ív külső oldalán teh á t az Ük2 méret lesz a 
m értékadó.

Az egyenesben hasonlóan megvizsgáljuk a járm ű 
végét és a közepét. A járm ű végén:

2,450 2n +  aÜei = —’------ + 0 ,0 6 1 ---- ^ — +  0,032 +  0,031 + 0,080+
2 a

+ 0,250

A m éreteket behelyettesítve:

О л= * # ° -  + о т  J + ÍL 5  +  M _ +  0.393 =
6,12

1 -7 10
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A járm ű közepén:
4,800

Ue2 = ---- — +0,030 + 0,032 +  0,031 +  0,031 +

+  0,080 +  0,250 =  2,854 m.
T ehát egyenesben a járm ű közepe, az Üe2 m éret 

lesz a m értékadó.

Az egyenes és az ív találkozásánál az űrszelvény 
szélességi m éretét az ív vége előtt 

a  +  p _  6,1 +  1,8

és az ív vége u tán  3,95 m távolságok között kell 
k ifu tta tn i.

Könyvszemle

31. I. Braiulinan: Az autóvillam osság alapjai és a hat- 
lépcsős hibakeresés

B p. 1977. M ű szak i  Könyvkiadó, 233 old. 156 ábra 
(ára fűzve: 35 ,—  F t)

E z az au tóskön yv nem  annyira szakm ai tartalm ával, 
m int inkább az anyag feldolgozásának újszerűségével 
tarthat szám ot az olvasó érdeklődésére. Az eredeti m ű­
v et a N ew -Y ork-i M cGraw-Hill B ook Com pany adta  
közre autógyártók szervizgyakorló program jaként és 
m indazok szám ára, akik az autóvillam ossági berendezé­
sek hibakeresése és hibam egállap ítása alapjait kívánják  
m egtanulni.

A kötet program ozott ok tatási anyagot tartalm az : 
lépésről-lépésre, könnyen érthető részletekre bon tva  
adja m eg a szükséges ism ereteket.

A négy fejezetből álló m ű 1. fejezete az elektronelmélet­
ről szól, célja az, hogy m egism ertesse az atom  szerkeze­
tét olyan m élységig, am ely elég az elektrom os áram fo­
galm ának m egértéséhez. A  2. fejezet a villamosság a lap­
jaival  ism ertet meg, az áram körök m űködését tárgyalja. 
A 3. fejezet az áramköri szimbólumokat és az alkatrészek 
működését m agyarázza meg; ez az ism eretanyag világítja  
m eg a huzalozási rajzok használatát. Végül a 4. fejezet 
a hatlépcsős hibakeresési eljárást  ism erteti, am elynek se­
g ítségével az elektrom os problém ák gyors és hatékony  
diagnózisa, hibabehatárolása lehetséges.

A kön yvet dr. Szala i  Pálné  fordította.

Keller Ervin— Nagy Károly: Gépjárműszerkezetek  
karbantartása és javítása

B p. 1977. M űszaki  Könyvkiadó, 400 old. 387 ábra 
( ára kötve : 35 ,—  Ft )

Az ,,I p a r i  Szakkönyvtár” új kötete a karbantartó  
szakm unkások és a gépjárm űvezetők részére készült. 
R észletesen  foglalkozik  a benzin- és dízel -üzem ű gépjár­
m űveken (szem ély- és tehergépkocsik, autóbuszok) e l­
végzendő karbantartási m űveletekkel, a hibák elhárítá­
sának lehetőségeivel.

A  karbantartási és hibaelhárítási m unkák ism ertetése  
előtt m inden fejezetben kitér a mai korszerű —  elsősor­
ban hazánkban használatos —  gépjárm űvek részegy­
ségeinek bem utatására.

A kötet 11 fejezetből áll.

Az I. fejezet a kocsitestet, a II . a fu tóm űvet, a 111. a 
korm ányzást, illetve  a korm ányberendezéseket, a IV . 
a fékberendezéseket, az V. a m otort, illetve  ezek kar­
bantartását, jav ítását ism erteti. A továbbiakban a szer­
zők a m otor kenését (V I.), hű tését (V II.) és a tüzelő­
anyagellátását (V III.) tárgyalják. U gyancsak külön fe ­
jezetek  foglalkoznak az erőátviteli berendezéssel (IX .), 
illetőleg a villam os berendezésekkel (X ). Az utolsó, X I . 
fejezet a gépjárm űvek szakszerű üzem eltetésére, va la ­
m int a tervszerű m egelőző karbantartásra vonatkozó  
ism ereteket foglalja össze.

Jánszky Lajos (szerk.): M űszaki Bibliográfia 1974
Bp. 1977. M űszaki  Könyvkiadó, 212 old.

( ára fűzve : 33 ,—  F t)
A  ,,M űszaki  Bibliográfia” sorozatnak —  am ely a m a­

gyar k iadványokat ism erteti —  ez a 12. kötete. A soro­
zat kiadása 1959-ben kezdődött, első kötete az 1900—  
1955 közti időszakot ölelte fel, a m ásodik az 1956— 1960, 
a harm adik az 1961— 1965 közti évek szakirodalm i 
anyagát. 1966-tól kezdve a M űszaki Bibliográfia év en ­
ként jelenik meg, ami lehetővé teszi a szakirodalm i in ­
form ációk gyorsabb közzétételét, a m űszaki tud om á­
nyok felgyorsult fejlődésével összhangban.

A bibliográfia anyaga az E gyetem es Tizedes O sztá­
lyozás (ETO) rendszerét követi, amiből adódóan a köz­
lekedés tém ái m eglehetősen szétszórtan kerültek besoro­
lásra, teljes á ttek in tésük et a betűrendes tárgym utató  
sem  teszi lehetővé. A kötet értékét viszont növeli, hogy  
a fontosabb konferenciák, kongresszusok, évkönyvek c ím ­
adatait elem ző feldolgozás egészíti ki, s így részletesebb  
inform ációt nyújt.

Jánszky Lajos (szerk.): 3Iűszaki Bibliográfia 1975
Bp. 1977. M űszaki  Könyvkiadó, 284 old.

( ára fűzve : 45 ,—  F t )
E z a k iadvány a ,,M űszaki  Bibliográfia” sorozat 13. 

kötete  és az 1975-ben M agyarországon m egjelent m űve­
ket dolgozza fel, de szám os 1974. évi vagy korábbi m ű is 
szerepel benne, am elyek az előző kötetekből valam ilyen  
oknál fogva kim aradtak.

A kötet felépítése m indenben az előzőekhez hasonló»
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Az I. Közlekedési Munkaszervezési Szakszeminárium
Dr .  M O L N Á R  M I H Á L Y I É

G yőrött, a Közlekedési ésTávközlésiM űszaki F ő ­
iskolán ta rto ttá k  a Közlekedéstudom ányi Egye­
sület Munkagazdasági Állandó B izottságának ren­
dezésében, 1977. június 1-én és 2-án az első közle­
kedési munkaszervezési szakszem inárium ot, am e­
lyen a közlekedési tá rca  irányító  apparátusának  
és vállalatainak m unkaügyi és normás szakemberei 
vettek  részt, m int egy 150-en.

A szakszeminárium céljául a m unkaszervezést 
végző apparátus szakmai színvonalának fejleszté­
sét. a teljesítm énykövetelm ények pontosításával 
kapcsolatos feladatok m eghatározását; a m unka- 
szervezéssel összefüggésben a különböző bérfor­
mák hatékonysági feltételeinek elemzését, a tárca 
vállalatainál a munkaszervező szakemberképzés 
lehetőségeinek, illetve igényeinek felmérését tűzte  
ki.

A két napig ta r tó  tudom ányos tanácskozást dr. 
Hegedűs Gyula, a főiskola főigazgatója, a Közleke­
déstudom ányi Egyesület Közgazdasági Szakosztá­
lyának elnöke n y ito tta  meg. E lm ondotta, hogy a 
főiskola örömmel működik együtt tudom ányos 
egyesületekkel és feladatának tekinti tudom ányos 
tanácskozások, konferenciák formális szervezésé­
nek elősegítését és program juk tarta lm i gazdagí­
tását. Hangsúlyozta, hogy a munkaszervezésről 
hozott korm ányhatározat megjelenése óta ezen a 
téren tö rtén t előrelépés. Az eredmények m ellett 
azonban még sok a teendő az élő- és holtm unkával 
való gazdálkodásban.

A szeminárium feladataként jelölte meg a jelen 
és a közeljövő munkaszervezési kérdéseinek meg­
tárgyalását, felkérve a résztvevőket, hogy az előa­
dásokban hallottakról nyilvánítsanak vélem ényt, 
fejtsék ki tapaszta la taikat, ezzel is segítve a prob­
lémák megoldását.

A szakszeminárium bevezető előadását Klézl Róbert 
közlekedés- és postaügyi m iniszterhelyettes ta r ­
to tta . Részletesen elemezte a közlekedés és hírköz­
lés m unkaerőhelyzetét, k im utatva, hogy a jövőben 
sem lehet számolni létszámnövekedéssel, annál ke­
vésbé. mivel a  m unkaerő racionális felhasználására 
vonatkozó felmérések azt igazolják, hogy a tárca 
vállalatainál jelentősek a belső tartalékok. A m un­
kaügyi kérdésekkel foglalkozó szakembereknek kell 
megvalósítaniok az élőmunka ésszerűbb felhasz­
nálását.

Ism ertette  az V. ötéves terv  főcélkitűzéseit, fel­
adatait, m ajd m egállapította, hogy a közlekedés 
és hírközlés hatékonyságának elvárható ütem ű nö­
vekedése csak "intenzív,, módon realizálható: a 
m unkanorm ák szakszerű kialakításával: célszerű 
gépesítéssel; a m unkafolyam atok részletes elem­
zésére épülő, példam utató racionalizálási módsze­
rek kidolgozásával és alkalm azásával. K ülön fela­
datkén t jelölte meg a nem teljesítm énykövetel­
ményben tevékenykedő fizikai és alkalm azotti 
állományú dolgozók m unkájának elemzését, illetve

ezen a terü leten  is norm atívák (normák) k ialak ítá­
sát, a m unka hatékonyabbá tétele céljából.

K érte, hogy a normázás új módszereinek beve­
zetésére. a munkaszervezési tevékenység megindí­
tására , kibontakoztatására a szakemberek ne v ár­
janak központi u tasítást. Keressék meg azokat a 
vállalatokat, amelyek m ár eredm ényeket értek el e 
területen és adaptálják , alkalm azzák a sikeresnek 
bizonyult megoldásokat, m ert ez nemcsak a leg­
egyszerűbb, hanem  a leggazdaságosabb lehetőség is 
az ado tt vállalat és a népgazdaság szem pontjából 
egyaránt.

Dr. Sárádi Dure egyetemi tan á r (ELTE), a Jogi 
Továbbképző In tézet igazgatója, a munkaszervezési 
jogi kérdéseit fejtegette előadásában. Véleménye 
szerint nem használna a munkaszervezés ügyének, 
ha csak „kam pányfeladatként” kezelnénk. A m un­
kaszervezés állandó, folyam atos feladat, amelyet 
odaadással és nagy körültekintéssel kell végezni.

A tevékenység jogi kereteit a Munka Törvény- 
könyve adja meg. A jogszabályokkal a normázási 
vagy munkaszervezési intézkedéseknek nem szabad 
ellentm ondásba kerülniük. Meg kell valósítani a szo­
cialista m unkajogalkotás szellemében való cselek­
vést, hogy ne kerüljön sor utólagos jogvitákra.

Javaso lta , hogy a döntési a lte rnatívákat kialakí­
tó  team eknek állandó tag ja  legyen a jogász is; így 
biztosítható a fenti követelmény.

Dr. Rab Károly, a K TM F adjunktusa A z ergonó­
mia szerepe a munkaszervezésben című előadásában 
elm ondotta, hogy a tudom ány termelőerővé válá­
sának időszakában nem alkalmazni bárm ely isme­
retet, amely b izonyíto ttan  járul hozzá a fejlődés­
hez, lem ondást jelent egy sor eredményről. Ilyen 
veszteségforrásnak tűn ik  ma a szakemberek szá­
m ára az „emberi tényezős” ismeretek nem megfe­
lelő alkalm azása. Az ergonómia területén hiányzik 
a jól körülhatárolt igény és a szakember is.

A m unka szubjektív és objektív feltételeinek jav í­
tása, az ember és környezete pozitív kölcsönhatásá­
nak alakítása alapvető feladat. Tudonfánvos szintű 
megoldáshoz biztosítani kell a tárgyi és személyi 
feltételeket, term észetesen a K PM  területén  is.

Molnár M ihályné dr., a KTM F ad junktusa M u n ­
kaszervező szakemberképzés a K P M  területén című 
előadásában arról számolt be, hogy a K PM  1976- 
ban m egbízta a főiskolát a közlekedésben és h ír­
közlésben foglalkoztatott m unkaelemzők és m un­
kaszervezők képzési rendszerének elemzésére, illet­
ve a speciális képzést biztosító rendszer k ialak ítá­
sára vonatkozó ku ta tási feladattal.

A k u ta tás igen széles körűen vizsgálta a  problé­
m át, a KPM  vállalatok munkaelemzési és m unka- 
szervezési tevékenységétől, szervezetétől a jelenlegi 
és várható  munkaelemző, szervező létszámok a laku­
lásáig, s ezen elemzés alapján te tte  meg javasla tá t 
a képzési rendszerre.

A hiányzó munkaelemzők kiképzése tanfolyam i 
form ában oldható meg; az u tánpótlás képzése kap ­
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csán pedig meg kellene fontolni a szakközépiskolai 
munkaelemzői ok tatás k ialakításának lehetőségeit.

A m unkaszervező szakem berek kiképzése — m i­
vel a rendeletek i t t  felsőfokú végzettséget írnak 
elő— leggyorsabban és színvonalasan a végzett köz­
lekedési üzemmérnökök postgraduális képzéseként 
valósítható meg. (Ism ertetésre kerültek a te rve­
zett tan te rv  és a tan tárgy i program ok is.)

Az utánpótlás kiképzésére megoldás lehet a 
Közlekedési és Távközlési Műszaki Főiskola nappali 
tagozatán  m unkaszervező szak beindítása.

Dr. Csíki Károly, a K PM  m unkagazdasági és 
szociálpolitikai főosztály önálló csoportvezetője 
a munkaszervezés aktuális kérdéseiről számolt be. K i­
emelte. hogy a vállalati szervezés és a norm ázás fej­
lesztéséről szóló korm ányhatározatok végrehajtá­
sának egyik jelentős feladata a személyi feltételek 
biztosítása. A tárca összes állom ányi létszám ának 
kb. 55% -a dolgozik teljesítm énykövetelm ényben.

H azai irányszám ként a munkaszervező appará­
tus létszám kialakítására azt lehet figyelembe venni 
hogy, egv-egy fő munkaszervezőre, illetve -elem­
zőre, 50—200 fő egyéb dolgozó jusson. Ez, még 
a felső ha tá ré rtéke t figyelembe véve is, kb. 3000 
fős létszám igényt jelent a K PM  területén, a jelen­
legi kb. 1000 fővel szemben. Még ezek sem rendel­
keznek az 5/1975. MüM rendeletnek megfelelő m un­
kaszervezői, illetve -elemzői képzettséggel; ezért 
1976-ra k ialak íto tták  a munkaelemző szakemberek 
képzéséhez szükséges tananyago t és beind íto tták  a 
tanfolyam i o k ta tást. (A beszámoló idején 11 ta n ­
folyami csoportban kb. 400 fő v e tt részt.) A m un­
kaszervezői képzés előkészítése folyam atban van.

B írálta  azt a tá rcán  belül számos vállalatnál fel­
lelhető nézetet, hogy a munkaelemzést és m unka- 
szervezést a m unkanorm ázásra szűkítik le, és ezt 
is csak a fizikai m unkára értelmezik. H angsúlyoz­
ta , hogy a kérdés m egnyugtató megoldásának az is 
feltétele, hogy a munkaelemző és munkaszervező 
szakm a és szakem berek nagyobb elismerést k ap ­
janak  mind anyagi, m ind a társadalm i presztízs vo­
natkozásában.

Az előadáshoz kapcsolódóan az egyes ágazatok 
problémáiról szóltak korreferátum ukban :

Tészéri György (KPM vasúti főosztály) 
osztályvezető,
Dr. Sármássy Gábor (VOLÁN Tröszt) fő­
osztályvezető,
Dr. Rácz Lászlóné (KPM postafőosztály) 
önálló osztályvezető,
Dr. Dabronka János (UTORG) tudom ányos 
főosztályvezető.

Révész Gábor, a Közgazdasági Tudom ányos In ­
tézet tudom ányos csoportvezetője a munkaszerve­
zés és a bérezés összefüggéseiről ta r to t t  előadást. K i­

fejte tte , hogy a vállalati munkaszervezés színvo­
nalának emelése a norm ák, és a normázás korszerű 
módszereinek széles körű bevezetése összhangban 
van a m unkából eredő jövedelmek elosztásának 
társadalm i, politikai kérdésként való kezelésével. A 
figyelmet arra  kell fordítani, hogy a megoldás m ód­
ja  legyen össztársadalm i szinten hatékony és gaz­
daságos.

Sajnálatos, hogy a korábbi normázási gyakorlat 
túlságosan szorosan fonódott össze a bérezéssel, a 
a norm ákat csak a m unkabér k ialakítására hasz­
nálta , a racionalizálásra, a módszerbeli megoldá­
sok ku ta tására  kevesebb gondot fordíto tt.

Ennek következm ényeként a m unkakörülm é­
nyeket kevésbé figyelembe vevő bérek alakultak ki, 
így túlteljesítésre kevésbé ösztönöztek. H angsú­
lyozta, hogy a racionalizálásnak az élőmunka fel- 
használására kell irányulnia, nem a m unkabérre. 
U tóbbi csak az ösztönző szerepét tölti be a rend­
szerben.

A  korszerű munkaszervezési eljárásokról Kovács 
László, az UTORG osztályvezetője ta r to t t  m ód­
szertani és technikai konzultációt, vetítéssel illuszt­
rálva, m ajd bem u ta tta  a tv-lánc munkaszervezés­
ben való alkalm azhatóságát.

Bevezetésként ism ertette  a szervezéstechnikai 
eszközök jelentőségét, fa jtá it és elemezte felhasz­
nálhatóságukat. B em uta tta  a 3 M m ozdulattanul­
m ányozásra ép íte tt normaképzés konkrét példáit 
és m élta tta  jelentőségüket.

A továbbiakban beszám olt arról, hogy az 
UTORG megkezdte a gépi rakodás országos nor­
m aalapjainak kidolgozását stopperórás méréssel, 
illetve a filmelemzés módszerével. (Példákon be­
m u ta tta  a norm aalap m eghatározásának módsze­
rét.) A k u ta tó  m unka eredm ényeként k ia lak íto tt 
gépi rakodási norm aalapok alapul szolgálhatnak 
m ajd a vállalati gépi rakodási normák m eghatá­
rozásához.

Az előadásokat követő hozzászólások értékes 
beszámolókat ta rta lm aztak  az egyes vállalatok 
norm ával kapcsolatos tevékenységéről és az alkal­
m azott megoldásokról.

A szakszeminárium m unkáját, eredm ényét Turba 
Sándor, a KPM  főosztályvezetője értékelte zár­
szavában, m egállapítva, hogy ez az első, hagyo­
m ányterem tő tanácskozás; a  rendező К TE, az o t t ­
hont adó főiskola és a részt vevő szakemberek 
m unkáját egyaránt dicséri és jól szolgálta 
munkaszervezés ügyét.

A szakszeminárium ideje a la tt a Vilati, a KGM 
LSZSZI és a Medicor kiállítást rendeztek, amelyen 
működés közben lá th a tták  a szakemberek a m un­
kaszervezésben alkalm azható technikai eszközö­
ket.



28 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I  s z e m l e

Vasúti teherkocsipark beruházási szükségletének tervezése

BEV EZETÉS

Minden tervezés végcélja a jövőben jelentkező 
igények kielégítési lehetőségeinek a vizsgálata. így  
— áruszállításról lévén szó — a vasúti közlekedés­
ben lényeges tényező a kocsipark nagysága, hiszen 
kocsinként 500 000 F t számolva, egy 70 000 db 
kocsiból álló park bruttó , értéke 35 milliárd F t.

Jelen gondolatm enet célja az, hogy m egpróbálja 
egzaktabbá és pontosabbá tenni a jövőben szük­
ségessé váló kocsipark nagyságának m eghatáro­
zását.

H a M -mel jelöljük az elszállítandó áru volum e­
nét tonnában, Æ-val az egy átlagszerelvényben levő 
kocsik szám át, p-vel az egy tonna áru elszállítására 
ford íto tt átlagszerelvénv-órát valam int, N -val a 
napi átlagban dolgozó kocsik szám át, akkor egye­
lőre bizonyítás nélkül —

M k
8760 P ’

ahol 8760 az egy átlagszerelvény évi időalapja órá­
ban.

A kocsipark számszerű nagyságát teh á t egyrészt 
az elszállítandó volumen és az egy átlagszerelvény­
ben levő kocsik száma, másrészt pedig a termelékeny­
ségre jellemző ,,p” faktor határozza meg. Ez az a m u­
tató, amelynek kedvező alakulása csökkentheti a beru­
házási szükségletet, így  — véleményünk szerint — 
ezt a tényezőt kell szigorú analízisnek alávetni.

Ez annál is inkább indokolt, mivel az átlagszerel­
vényben dolgozó kocsik számárnak növekedése (k )  li­
neárisan arányos a beruházással, m íg a „p” faktor 
csökkenése degresszív beruházási igényt von maga 
után, továbbá azért, mert a módszer lehetővé teszi a 
járm űpark egészének tervezését is, és így a tervezés 
egész ,,jár műsora” becsülhető.

A Közlekedéstudom ányi Szemle 1976. évi 5. 
szám ában ,,A vasúti és közúti áruszállítás term elé­
kenységének és költségeinek általános elemzése és 
összehasonlítása” c. cikkemben felvetettem  azt a 
lehetőséget, m iszerint a vasút áruforgalmi üzeme 
tárgyalható  oly módon, hogy bizonyos statisztikai 
átlagokból statisztikai (St.) szerelvényeket képe­
zünk, és ennek fogalm át k iterjesztjük a m eneten 
kívüli időre vonatkozóan is. L á ttu k  akkor — h a ­
bár csak érintőlegesen — azt is, hogy ezt a kétféle­
képpen téhetjük  meg, nevezetesen sta tikus és d i­
namikus szemléletmód alapján.

Nézzük ezt a kérdést most közelebbről.
Legyenek jelöléseink a következők :

A  á ru to n n a -k ilo m é te r................ tkm /év
Y  St. v o n a tk ilo m éte r.................. km /év

m a = —y  egy St. szerelvény átlagos
terhelése ................................... t
az elszállított á ru to n n a .........t/év

M s =  ̂  - átlagos szállítási távolság . . . km

összefüggések alapján
IKLÓS

T n = Y
a St. vonatban  tö ltö tt összes
St. szerelvényórák száma . . . h/év

V —
Y

T m átlagos m enetsebesség........... km /h

T a St. szerelvények összes idő-
alapja (egy szerelvénynél évi
24.365 óra) ............................... h/év

tk =
T T 71% / /———  egy tonna arura v e títe tt  vo-

naton kívüli statisztikai sze-
relvényórák száma ............... h /t

ts =
s
V átlagos utazási i d ő ................. h

tin az egy tonna áru elszállítására
ford íto tt St. vonatban tö ltö tt
St. szerelvényóra s átlagszál-
lítási táv o lság o n ...................... h

ms egy rak o tt St. szemelvény sta-
tikus terhelése ........................ t

К a naponta átlagosan dolgozó
kocsik száma .......................... db

к egy St. szerelvény kocsijának
a s z á m a ..................................... db

qs egy St. szerelvény statikus ka-
p a c i tá s a ..................................... t

Z  = M
a statikus St. vonatm enetek
száma ....................................... db/év

fm —
T,n
Z egy St. vonat (statikus) eik-

lusideje (menetben értelme-
zett fordulóidő, vagyis egy St.
vonat m enettartam a) ........... h

t —S --
T

T egy St. vonathoz tartózó St.
szerelvények száma (a menet-
ben és a  meneten kívülálló
szerelvények együttesen) . . . db

/ = - /m —
T
—  egy St. szerelvény statikus 
Z

fordulóideje ó r á b a n ................. h

F  — Yfm 
24 egy St. szerelvény statikus for-

dulóideje nap b a n .................... nap

z = K
a St. szerelvénvek száma . . . dbк

továbbá legyen :
mr egy rak o tt St. szerelvény di-

nam ikus terhelése ................. t
0 egy St. vonat tengelyszáma db

Y rt rako tt tengelykilom éter . . . . km /év
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Y ö összes tengelvkilom éter . . . .  km /év
Y r rak o tt St. vonatkilom éter . .  km /év
Zd a dinam ikus St. vonatm ene­

tek száma .................................db/év
T

fám =  ^  egy St. vonat dinam ikus cik­
lusideje, azaz m enetben ér­
telm ezett fo rd u ló id e je ...........h

T
fd  = -~2 — egv St. szerelvény dinamikus

,l fordulóideje órában ................h
F,i egv St. szerelvény dinamikus,

fordulóideje napban ................nap
£ az egy évre vonatkoztato tt rak o tt és

összes tengelykilom éter hányadosa, 
azaz a dinam ikus futáskihasználás 

E kkor az alábbiakat m ondhatjuk :
A
Ï  rt

továbbá nvilvánvaló, hogv

mT
Az is igaz, hogy

_>Á_ 
ъ Y ö

és mivel ..

g
te h á t : т г .

c. _  Y  rf 1  ö _  Y  r

g ' g ~~ Y
N yilvánvaló viszont az alábbi azonosság is:

Y r ■ m r =  Y  . ma

és így: y
J- r _ ш а _ c.
Y  m r

azaz a rak o tt és összes km-ek aránya dinam ikus 
szem léletm ódban.

Nézük meg ezek u tán  a sta tikus és dinam ikus 
szemléletmód azon állapotjelzőit, amelyek külön­
böznek egymástól, 1. táblázat, m ajd pedig nézzük 
meg ezek számszerű értékét is.

Legven — az idézett cikktől eltérően —
ma ( m, j
me { m„ )

és tud juk , hogy
_  s

r'~  У ’
azaz sta tikus szemléletben a rak o tt és az összes k i­
lométerek aránya, vagyis a statikus futáskihaszná­
lás.

Az előbbi összefüggések alapján az egyes állapot- 
jelzők kiszám íthatók, kivéve az ms tényezőt.

Legyen m,* egy kocsi átlagos statikus terhelése, 
tov áb b á  gk egy kocsi átlagos tengelvszám a, akkor

k  =  ——  egv St. vonat kocsijának a száma, db

és így
m s = m sk к  -

1. táblázat

Állapotjelző Statikus Dinamikus

A jelenlegi sta­
tisztikai rend­
szerben értel­
mezett foga­

lom

Rakott St. 
sze re h’ét íj­
terhelése ms mr

St. vonatme­
netek száma Mz = —

ms
M

z d= —
mr

—

St. ciklusidő I'm
fm =  —

Tm
h m ~  Z t

-

St. szerelvények 
fordulóideje

T T
Kocsiforduló­

idő =  F24 Z
t1 d —

24 Zd

Futáskihasz­
nálás ma

ms
mac, —
mr

Rakott per ösz- 
szesen tengely­
kilométer =  í  
(dinamikus fu­
táskihasználás)

A 2. táblázat ta rta lm azza a MÁV sta tisztika sze­
rin ti tényleges értékeket 1957-től 1974 évig, azaz 
18 év időintervallum ra.

A 3. táblázat a s ta tisz tika  szerinti kocsiforduló­
időt ( F n ) ,  a s ta tikus ( F ) ,  valam int a dinam ikus 
(F a)  szám íto tt szerelvényforduló időt, továbbá a 
sta tisztika szerinti ( Ç*)  és a szám ított ( rak o tt 
per összes tengelykilom étert tartalm azza, illetőleg 
a statikus futáskihasználási tényezőt (rj).

M int lá tha tó  tehát, a forgalom két releváns.álla­
potjelzője közül, am elyet a jelenlegi statisztikai 
rendszer figyel, a kocsifordulóidő ( F )  a statikus, a 
futáskihasználás (  £ )  pedig a dinam ikus szemléletmód­
hoz kötődik.

A „ p” FA K TO R D EFINIÁLÁSA

Mivel az előbbiekben lá ttuk , hogy kétféle szem­
léletmód létezhet (statikus és dinamikus), építsük 
fel a ,,p ” fak to rt is ennek megfelelően.

S t a t i k u s  s z e m l é l e t m ó d

Tekintsük az alábbi jelöléseket:
P  egy St. szerelvénnyel egy óra a la tt el­

szállíto tt áru mennyisége tonnában . . .  t  h 
p = l  ?  az egy tonna áru elszállítására fordí­

to t t  St. szerelvényóra ..........................  h t
t. az egy tonna árú elszállítására fordí­

to t t  St. vonatóra (menetben tö ltö tt idő) h t 
tk az egy tonna áru elszállítására fordí­

to t t  m eneten kívüli St. szerelvényóra h t  
ts az átlagos szállítási távolsághoz tartozó 

utazási idő .............................................. h
N yilvánvaló, hogy

P  — tm ár tk
es

f «  =
T r

M
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2. táblázat

É v qsk (Jk A  109 Y  106 m8k V qdt F M  10«

1974 27,14 2,27 43,22 23,71 22,9 93,0 19,1 8,89 3,41 128,82
1973 27,83 2,21 41,02 21,79 22,3 92,2 19,0 8,81 3,30 121,74
1972 27,-11 2,20 39,18 20,03 21,8 92,0 18,0 8,79 3,20 117,70
1971 20,05 2,18 39,18 20,70 21,4 90,9 10,4 8,82 3,01 118,10
1970 20,00 2,17 38,40 20,31 20,8 89,3 10,55 8,70 3,74 110,15
1909 20,19 2,17 30,09 18,74 20,1 89,4 17,37 8,74 3,00 111,10
1908 25,00 2,10 30,28 19,02 19,5 91,2 17,14 8,72 3,50 113,40
1907 25,10 2,14 30,25 18,77 19,0 90,2 10,13 8,52 3,50 115,34
1900 23,99 2,13 37,91 18,52 18,9 87,2 15,21 8,43 3,45 110,20
1905 23,95 2,13 37,08 18,18 18,5 80,0 14,09 8,39 3,51 112,07
1904 23,04 2,11 37,10 17,84 18,4 83,7 14,00 8,37 3,09 111,00
1903 22,78 2,09 34,18 10,10 18,1 83,3 13,80 8,24 3,08 102,78
1902 22,55 2,10 33,12 15,42 17,77 84,44 14,40 8,18 3,01 98,54
1901 21,70 2,09 32,00 14,51 17,40 84,19 13,90 8,04 3,03 95,50
1900 21,30 2,08 31,28 13,81 17,0 82,0 13,0 7,88 3,00 92,57
1959 19,83 2,08 29,40 12,17 10,2 80,3 12,05 7,7 3,77 83,42
1958 19,28 2,07 28,79 10,83 15,5 78,3 12,00 7,2 3,80 75,93
1957 18,87 -2,07 20,58 9,92 15,3 77,2 12,00 7,15 4,13 70,17

táblázat

1 N
N

Ьч Tf 1 Cd
TfCd

1 s 1 s
* II ti * IIxAr

1957 4,13 4,00 0,081 0,0701 0,0540
1958 3,80 3,71 0,079 0,0790 0,0529
1959 3,77 3,72 3,08 0,074 0,0681 0,6005
1900 3,00 3,59 3,46 0,677 0,6783 0,0540
1901 3,63 3,03 3,51 0,670 0,6098 0,6469
1902 3,01 3,66 3,54 0,673 0,6741 0,6516
1903 3,08 3,74 3,50 0,688 0,0888 0,6554
1904 3,09 3,72 3,57 0,086 0,0864 0,6589
1905 3,51 3,50 3,44 0,679 0,6796 0,6564
1900 3,45 3,50 3,33 0,678 0,6771 0,6433
1907 3,50 3,53 3,39 0,674 0,6739 0,6460
1908 3,50 3,60 3,48 0,659 0,6592 0,6368
1909 3,00 3,71 3,50 0,664 0,6646 0,6271
1970 3,74 3,78 3,42 0,670 0,6761 0,6179
1971 3,01 3,05 3,28 0,059 0,6590 0,5921
1972 3,20 3,30 2,93 0,052 0,6510 0,5770
1973 3,30 3,35 2,92 0,054 0,6539 0,5709
1974 3,41 3,47 3,06 0,063 0,6635 0,5847

Az is igaz, hogy

M  = — ~ 
s

vagyis

Mivel azonban

s
A

A
—ÿ - = m a ,

gy
tm = ts

ma
azaz

P =
ts , „

------- h/i e s P  =
ma

illetőleg mivel

1
V ’

azaz

r\ms + tk •

Kétségtelen azonban, hogy az utazási idő (tg) 
függvénye a sebeségnek (v ) , valam int a szállítási 
távolságnak (s ) , azaz

t z=tg(v ,s),
továbbá a meneten kívül tö ltö tt idő ( tk j a  s ta tikus 
terhelésnek, valam int a fordulóidő meneten kívüli 
részének, am elyet jelöljünk//,--val, és így

tk = tk (m sJ k ).

A p  faktor „sta tikus” felépítése tehá t az alábbi 
alakot ölti :

ts{v, s)
p  = ----------- b tk(ms,fk) ,rjms

ahol ,,ms” a statikus terhelés és , , f ” pedig a jelenleg 
statisztikai rendszer által megfigyelt kocsiforduló 
időnek a meneten kívüli része.

Dinamikus szemléletmód
Visszatérve a

p  = — — f  tk m a
kifejezési form ára, továbbá tek in tetbe véve, hogy

«. ms **
S — -------- ,

lYlr
így a p  faktor az alábbiak szerint írható fel :

A tg változatlanul v és s függvénye, a tk összefüg­
gés pedig

tk  = t k ( m r J dk) ,

ahol „m " a rakott St. szerelvények dinam ikus terhe­
lése, ,,fak” pedig a dinam ikus kocsifordulóidő meneten 
kívüli része, azaz :

_  ts(v, s)
P  — ~  \ - t k { m r, f d k )  •<mr

Szép szim m etrikus összefüggéseket kaptunk  te ­
há t a két szemléletmódra. Hogy a kettő  közül me­
lyiket fogjuk használni, azt m ajd a sztochasztikus 
vizsgálatok fogják eldönteni.
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A ”p„ FA K TO R LO G IK A I ELEM ZÉSE

H a az alábbi jelöléseket vezetjük be:
K n az állom ányi kocsik száma . . . .-...................... db

za az állom ányi St. szerelvények száma .........db
z / l ' ,

a = ------ =  a MÁV állaghoz viszonvított
Za K n

foglalkoztatottsági té n y e z ő ........................  —
továbbá tek in te tbe  vesszük, hogy ha

ß — Wr-  a dinam ikus terhelési m u t a t ó ......... —
m s

qs egv St. szerelvény statikus kapacitása ......... t

b=  a sta tikus kapacitáskihasználási mu- 
Qs

t a t ó ........................................................................  —
akkor, mivel m s

m a = r]ms = г] —— qs=rj öqs ,
illetve *

c. <- m r и Q С.Д vns '-okm a= ~mr = s ------ ms—  ̂ pms = ^ p -------qs= í'poqs ;m , qs
így statikus szemléletmódban (p s):

ts{v, e)
Ps = ---- j ----- Vh(m „fk)r}öqs

és dinam ikus szemléletmódban (pd)\ 
ts{v, s)Pd = —ß -j~ + th {m r, f d)C) .

A z  egyszerűség kedvéért csak ez utóbbival fog­
lalkozzunk. L átni fogjuk ugyanis, hogy mindaz, 
am it a dinam ikus szem léletm ódra el tudunk m on­
dani, igaz a sta tikusra  is.

V onatkoztassuk a pd fak to rt egy állom ányi St. 
szerelvényre (jelölve: p da), akkor:

1 valam int az áruszállítás teljesítm énye

. 8760za s
A  = ----------— ,

Pda

ahol a 8760 óra egv St. szerelvény évi időalapja. 
Az előbbiek alapján tud juk , hogy

illetve, 
akkor :

M = A
és így M  = 8760z«

Pda
ha a dolgozó St. szerelvényekre vetítünk,

8760zM  = ---------
V így

és a dolgozó kocsik szám a:

M p
876íT ’

К - kz = M kp
876(T '

Tervezési szempontból tehát a szükséges dolgozó 
kocsipark nagyságát a tervezett volumen és az egy St. 
szerelvényben átlagosan dolgozó kocsik száma mellett, 
mint termelékenységi mutató a , , p ’ faktor határozza 
meg. M ivel beruházási szempontból nagyon lényeges 
ennek a faktornak az alakulása — hiszen csökkenése a 
beruházási igény csökkenését is maga után vonja — a 
továbbiakban a ,,p ”faktort tesszük vizsgálat tárgyává.

A „p" FA K TO R SZTOCHASZTIKUS 
VIZSGÁLATA

Kétségtelen, hogy a MÁV állaghoz viszonvított 
foglalkoztatottsági tényező (a) értékének változása 
jelentősen befolyásolja a vasút kapacitását, azon­
ban eltekintve az 1972— 1974 évektől az, a szto­
chasztikus értéke meglehetősen stabil és átlaga 0,89.

E zért, továbbá arra  való tek in tettel, hogy a ko­
csiparkkal való eziránvú gazdálkodást jelen eset­
ben nem kívánjuk elemezni, így a további vizsgá­
latunk tárgya a dolgozó kocsiparkra vonatkozó p 
faktor..

K ezdjük a vizsgálatot a dinam ikus szemlélet- 
móddal azaz, a

P =
t s ( v ,  S)

cßbq»
+  t k ( m r , f d k )

összefüggéssel, és nézzük meg az esetleges belső 
kapcsolatokat, valam int az egyes tényezők szto­
chasztikus alakulását.

Tekintsük a 4. -5., valam int a 6. táblázatokat. Az 
i t t  szereplő adatok alapján kiszám íthatók a

ts = ts(v ,s)
valam int a

l k  — ( dk )
összefüggések.

K ezdjük az utazási idő (ts)  vizsgálatával. 
Ennek két param étere van, v és s. Ezek között nem 
tételezünk fe l  összefüggést, habár elképzelhető, hogy 
a növekvő szállítási távolság bizonyos m értékben 
maga u tán  vonja az átlagos utazási sebesség növeke­
dését. így  elfogadjuk a

ts =11,19—0,6438 v-fO ,05768 « 
összefüggést, amelynek a totális korrelációs indexe 
szinte hihetetlenül jó:

Д  =0,99.
A z ,,mr” és az ,,fdk” azaz a rako tt St. vonat, va­

lam int a dinam ikus fordulóidő meneten kívüli része 
között szintén цет képzelünk el összefüggést, és nem is 
valószínű hogy van, pontosabban elméletileg nincs.

A z a tény ugyanis, hogy az ,,s” növekedésével a ,,v" 
is nő, továbbá az ,.fdk” csökkenésével a z ,,m r” növek­
szik, még korántsem jelenti azt, hogy ezek között a p a ­
raméterek között belső összefüggés volna.

%
tk =0,1177 — 0,000153 mr +  0,00131 f dk, 

és a to tális korrelációs index 
R =0,99.

Mint tud juk , tk az egy tonna árú elszállítására 
fo rd íto tt meneten kívüli St. szerel vény óra. Ebből a 
szempontból nagyon érdekes az egyes összetevők 
hatása.

Eszerint a tk alakulásában az • 
mr 65% -ot, az 

fdk 35% -ot
képvisel.

Folytassuk a vizsgálatot a  dinam ikus fu táskihasz­
nálási tényező azaz a £ vizsgálatával. Eszerint £ 
korrelációja az idő függvényében 

r — — 0,63,
a szállítási távolság függvényében pedig 

r =  —  0,59.
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4. táblázat

É v к г T  106 m s <ls <5 =  —
4s

F . т яá = —
qs

m a

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 3,3 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 42,1 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 0,5124 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 413,1
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. táblázat

É v s T m 10« tm tk V ts F  m F k ím

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. táblázat

É v f k m aT) = ----
m s

m r <. _  m a 
m r

a
? - ^ 7

Я II
а 

1 ^ F d fdm fdk

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 0,5776 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 721,5 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 alapján tehát azt modhatjuk, hogy 
>>í” akár az időtől, akár pedig a szállítási távolságtól 

fü g g  is, meg nem is. Mégpedig nagyon kényelmetlen 
módon. M indkét korreláció ugyanis nagyobb 0,5-nél

— gyakorlatilag 0,6 — , tehát a teljes függetlenség 
kimondása merész állítás lenne, legalábbis a hazai 
viszonyokat illettben.

Vizsgáljuk ezért £-t tovább.
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korrelációja

a

t = t ( ß )

r =0,62,

C =  C(qs)
korrelációja pedig

r =  — 0,59.
Azaz kapcsolata változatlanul bizonytalan.

A p  nevezőjében levő utolsó lehetséges kapcso­
latról azonban m ár kim ondható a függetlenség : 
ugyanis a

C — C(o)
kapcsolat korrelációja

r =  — 0,22 
M egvizsgáltuk még a

C=C(ß,s),
C=C(qets),
C =  C(ß,qs),

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

R — 0,63,
/2=0,60,
/2=0,65,
R  =0,60,

és ezek az értékek még inkább megkérdőjelezik 
függetlensé g ét.

Még rosszabb a helyzet
ás —Qs(ß) /

kapcsolata esetén. A korreláció itt ugyanis 
r — — 0,75.

Viszont a

korrelációja
r =  — 0,37,

és a
d =á (qt)

esetében
r =  —  0,22.

íg y  ezek függetlensége elfogadható.
Összegezve teh á t az eredm ényeket, az alábbiakat 

m ondhatjuk.
A  megvizsgált 12 kapcsolatból mindössze 3 össze­

függést találtunk , amelynél a függetlenség bizonyító 
erejü\ az összes többi kapcsolat függetlensége pedig 
erősen labilis.

Mielőtt azonban a kérdést végképp lezárnánk, 
vizsgáljuk meg még egvszer ezeket a kapcsolatokat. 

Az
*= *( X )

korrelációja — ahol x  a folyó idő változója: 
r =0,99.

Ennek ellenére nyilvánvaló, hogy vasútüzemi 
szempontból ez az összefüggés — bármily erős is a 
korreláció — csak virtuális.

Ugyanez m ondható el a
q . = q . ( * ) \  I  = 0 ,99

és a
ß = ß ( x  ); /= 0 ,9 4

kapcsolatokról is.
íg y  nyilvánvaló, hogy virtuálisan nagyon jó  kap­

csolat mutatható ki e három tényező között. E zt m u­
ta t ja  egyébként a 0,75-ös korrelációjú

q» =qs ( ß)

kapcsolat is ,vagy pl. a ,,q_” és az ,,s” közötti össze­
függés noha, vitán fe lü l áll, hogy az utóbbi kettő 
zött — a célszerű emberi tevékenységen kívül — 
semmiféle kapcsolat nem lehet.

K étségtelen továbbá az is, hogy ha valam ely más 
változó valam ilyen féleképpen korrelál e három  vál­
tozó közül akárm elyikkel, akkor többé-kevésbé h a­
sonló módon fog korrelálni a másik kettővel is. E zt 
m u ta tják  a

Ç =  Ç(s); r — — 0,59,
C=C(ß); r  =0,62,
Ç =  £(qs); r  =0,59

függvények korrelációi is, továbbá a Ç kétváltozós 
kapcsolatai.

Végső soron teh á t nem tud juk  megmondani, 
hogy a dinam ikus futáskihasználás csökkenését, a 
szállítási távolság növekedése, a dinam ikus és s ta ­
tikus terhelés arányának csökkenése, avagy a s ta ­
tikus kapacitás növekedése okozza-e.

Feltételezhető, hogy az előbbi összefüggések között 
sok virtuális kapcsolat is van, azonban még ezek is bi­
zonytalanok; így e bizonytalanság miatt fogadjuk el az 
előbbi me g állapítást és térjünk  á t a sta tikus szem­
léletmód vizsgálatára.

M int tud juk , ez az alábbi form át ölti.
ts{v, s)

p = H » í r + tá m ” f t ) -

A ts függvény term észetesen azonos az előbbivel, 
a tk viszont az alábbiak szerint alakul :

tk =0,0786 — 0,000124 m s +  0,001575/*;
/2=0,986

totális korrelációval. A tk változásában pedig az 
ms 70% -ban,

és az
fk  30% -ban

részesedik.
А о valam int, a qs függetlenségét az előbb m ár 

b izonyítottuk ( r = 0 ,22 ).
Az y, valam int a Z kapcsolatának szorossága 

pedig
r =  — 0,35,

tehát a két változó egymástól függetlennek tek in t­
hető, főként ha még meggondoljuk az alábbiakat. 

A
о = Z( x )

kapcsolat szorossága
r =  — 0,025,

azaz a sta tikus raksúlykapacitás-kiliasználás füg­
getlen az időtől, továbbá a szállítási távolságtól 
is; ugyanis a

b=Ö (s)
korrelációja

r =0,0028.
Az

V ~ v ( x )
függvény korrelációja viszont 

/= 0 ,9 6 .

A  statikus raksúly kapacitás-kihasználás tehát 
független az időtől, a szállítási téivolságtól, valamint a 
statikus kapacitástól, m íg a statikus futáskihaszná-
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lás mindhárom paraméterrel igen szoros korrelációban 
va n : így , ,у ” és függetlensége biztos.

A nevezőben levő tényezők közül meg kell teh á t 
még vizsgálni a

v = v ( i f )
kapcsolatot. Ennek szorossága 

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

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

7= 0,93 .

Mivel a V és az y között nincs értelme kapcsolatot 
feltételezni — és ugyanez a helyzet az me-sel, va la­
m int az Д -val is — , több vizsgálni való páros kap ­
csolat nincs, és így fordítsuk figyelm ünket az előző 
két nagyon jól korreláló kapcsolatra. Azt m ár az 
előzőekből tud juk , hogy az átlagos szállítási táv o l­
ság (s ). mind pedig a statikus kapacitás ( qs)  na ­
gyon szorosan korrelál az idővel. Ugyanez a hely­
zet az

У =  n( x )
függvény esetében is, ahol a szorosság 

7=0,96 .
Ugyancsak jó a szorosság az 

y =  y(s,qs)
függvény esetében is, ahol a totális korrelációs 
index

72 =0,85.
És valószínűsíthetően csak azért ennyi,

У=У (s),
m ind pedig az

y=y(<is),

mivel m ind az

kapcsolatát egy másodfokú polinommal írtuk le, és 
így a kétváltozós kapcsolatot is egy kétváltozós másod­

fokú  polinommal kellett volna keresni. Ehhez azon­
ban m ár számítógép szükséges.

Ennek ellenére nagy a különbség a dinam ikus, 
valam int a statikus szemléletmód között.

Addig ugyanis, míg a és a többi paraméterek 
többsége között sem függőséget, sem függetlenséget nem 
tudtunk kimutatni, addig az „rj” esetében — a s ta ­
tikus szemléletmódban — mindig kimutatható vagy 
a függetlenség, vagy pedig a nagyon jó l korrelált fü g ­
gőség.

Tény, hogy az
y = y (q s) , valamint az y =  y (s)  

kapcsolatai nagyon jók. Vizsgáljuk meg előbb az el­
sőt. A qs növekedése — a St. vonatok sta tikus k a ­
pacitása — kétségtelenül az egyre nagyobb elegyek 
tovább ításá t jelenti.

Tételezzük fel először, hogy a szállítási távolság 
konstans, és legyen

q's >q» ■
Ekkor kétségtelen, hogy azonos szállítási távolság 
m ellett — és ez különösen a rakott elegyekre vonat­
kozik — egy ado tt helyről (vagy környékéről) több 
üres kocsit kell diszponálni, ami valószínűsíti az 
üres-rakott arány növekedését.

A kocsik fu tásá t azonban — és így az üres/összes

kilom éter a rány t sem — nem az átlagos-szállítási 
távolság, hanem  a kocsik átlagos f  utása jellemzi.
Nézzük ennek értékét.

Legyen
mak egy kocsi átlagos terhelése ..................t
mrk egy kocsi átlagos dinam ikus terhelését
gk egv kocsi átlagos tengelyszám a .........db
F  az átlagos kocsiforduló idő ................. nap
msk egy kocsi átlagos statikus terhelése . . t  
K  a napi átlagban dolgozó kocsik száma db
M  az elszállított összes tonna ................. t/év,
továbbá
sk egy kocsi átlagos rak o tt f u tá s a ...........km
F ' az összes kocsiforduló ............................ db
és
Y 'r a rak o tt tengelyk ilom éter................... tkm /év
Y ' az összes tengelyk ilom éter................... tkm /év
E kkor nyilvánvaló, hogy

A
Ж es sk : Y r

365g k - p - K

Y r
gkF’

N yilvánvaló az is, hogy

M  = m skF '
így

sr= A  és F '=  A  ,
TYlsk-P STYlsk

valam int

F '=  }r  .
g к sk

H a egy tengely átlagos statikus terhelését 
val jelöljük,
akkor

Yr A

és
sk s 9t  >Kk

Sk s m'sk

azaz Yr A  ’

msk
* A /Y r

A nevezőben levő kifejezés azonban a dinam ikus 
tengelyterhelés (m'rk), és így

m'skS k ~ — т- s . m ,rk

Az elmélet alapján ez természetesen azonos a  
St. vonatok statikus per dinam ikus terhelésének az 
értékével, aminek a reciprokát /1-val jelöljük; így

s

A ß értékéről viszont tud juk , hogy r= 0 ,9 4  korrelá­
cióval csökken az idő függvényében, az s pedig 
r= 0 ,9 9  korrelációval nő. íg y  a kocsik átlagos rakott 
fu tása  jobban nő, m int az átlagos szállítási távolság. 
Nézzük azokat az értékeket, ahol A s —sk —s.
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7. táblázat

Év s Sjfc As

1974 184,1 208,9 24,8
1973 179,0 205,0 26,0
1972 175,2 197,4 22,2
1971 175,2 195,0 19,8
1970 174,9 191,5 16,6
1969 168,7 178,8 10,1
1968 167,7 173,6 5,9
1967 162,7 169,5 6,8
1966 159,3 167,7 8,4
1965 162,2 167,9 5,7
1964 159,8 166,5 6,7
1963 157,2 165,2 8,0
1962 156,5 161,9 5,4
1961 151,8 157,2 5,4
1960 149,0 154,5 5,5
1959 145,9 147,6 1,7
1958 142,6 148,3 5,7
1957 141,4 146,2 4,8

M int a 7. táblázatból látható , az átlagos szállítási 
távolság 1957— 1974 között 30%-kal, míg a kocsik 
átlagos rak o tt fu tása 43% -kai nő tt. íg y  elképzel­
hető, hogy az átlagos szállítási távolság növekedé­
sével — mivel a rak o tt kocsik átlagos fu tásának 
relatív  növekedésével valószínűsíthető, hogy az 
üres kocsik átlagos fu tása is relatíve növekszik — , 
csökken a dinam ikus futáskihasználás, azaz a £ ér­
téke.

H a pedig az előbbi feltevésünk igaz, tehát, hogy
q„ növekedésével £ értéke csökken, és ehhez szu-
perponálódik még a szállítási távolság növekedésé-
bői adódó feltételezett ú jabb  futáskihasználás - 
csökkenés, esetleg jó kapcsolatot lehetne találni a

£=£[(**-*)> q,\
függvénynél.

A

II vTN
p

lineáris kapcsolata, m int tud juk

szorosságú, míg a
r =0,59

£ = £ % H
korrelációja

/• =  -0 ,6 4 ;
a

£ = £(/ls , qs)
szorossága pedig

A’=0,66.
Igazi szorosságot tehát nem lehet kimutatni, viszont 

függetlenséget sem.
Megvizsgáltuk még a £-val, tehát a dinaînikus 

futáskihasználási tényezővel kapcsolatban azt. 
hogyan alakul a különleges kocsik (tartály , hűtő, 
egyéb) részarányának a változásával kapcsolatban. 
E szerint a korreláció

r =  — 0,46,
azaz szintén labilis kapcsolat. Igaz ugyan, hogy a 
vizsgálat — adatok hiányában — nem a te ljesít­
ményekre, hanem a dolgozó állagra vonatkozik. 

Nézzük meg ezek u tán  az 
rj — p(.ds)

és az

kapcsolatok szorosságát. A sta tikus futáskihasz­
nálás ( 7]). valam int a As szorossága 

r =  — 0,97,
továbbá az

rj=?](As,qs)
függvény szorossága szintén 

В  =0,97 ;
amiből a

I« hatása  93%, 
q,-é pedig 7%.

Az egyenlet pedig :
% =0,6872 -0,003G 19Zls- 0.000017 qs.

Ezek már komoly korrelációk. Ahhoz azonban, hogy 
bizonyítani tudjuk, hogy ezek az összef üggések valósak 
és nem virtuálisak, további bizonyítások szükségesek.

Kétségtelen, hogy az országot elhagyó, tehát a k i­
lépő üres kocsik száma, valamint a záho7iyi kocsiigény 
erősen befolyásolja az üres kocsifutás változását.

E zért k igyű jtö ttük  a statisztikából a napi á tlag ­
ban kilépő üres kocsik szám át, m ajd ehhez hozzá­
ad tuk  a záhonyi im port és tran z it mennyiségének 
megfelelő üres kocsiigényt. H a A^-val jelöljük az 
g y szám íto tt üres kocsik összegét, és ezt ve títjü k  
a napi átlagban dolgozó kocsiparkra, akkor a 

£ =  £ (A ,/A )
szorossága

r =  — 0,89, 
az

V —y{Kk IК )
szorossága pedig

r =  — 0,93. 
teh á t igen jónak tekinthetők.

Egy problém a van azonban. Az, hogy a kilépő 
kocsik sta tisz tiká ja  csak 1965-től él.

Kétségtelen viszont, hogy a záhonyi igény döntő 
mértékben befolyásolja az üreskocsifutást, főképp  ak­
kor, ha tekintetbe vesszük, hogy a kilépő üres kocsik 
jelentős hányada nem Záhonyoii keresztül lép ki az 
országból, és így a záhonyi kocsiigény biztosítására 
— szükség esetén — még az ország túlsó végéből is 
kell fu tta tn i üres kocsikat.

A záhonyi forgalom kocsiigényét viszont — bi­
zonyos elvek alapján — meg tud juk  határozni 
1957-ig visszamenően, 

így  a
£ =  £ {Záhony\K) 

függvénV szorossága
r =  -0 ,7 8 ,

és az
r\=-r\{Záhxmy\K)

függvénye
/= 0 ,9 5 .

És ezeket a korrelációkat kell igaznak tekintenünk- 
Nézzük az áb rákat. Felrajzoltuk egyrészt (1. 
ábra) az

rj és a K k!K, valam int az у és Záhonyi К , 
m ásrészt pedig a (2. ábra) a

£ és K k\K , valam int a £ és Záhony!К  
összefüggő értékeket, 1965— 1974 intervallum ra.

Minden különösebb szám ítás nélkül lá tha tó , hogy 
ezen a szakaszon, teh á t o tt, ahol a 

c= C (K kiK)у —y(As, qs)
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és az
V = V (K ,IK )

igen jól korrelál, a
C =  C(ZáhonylK)

és az
t] =  r}(ZáhonylK)

függvények is- jó korrelációval rendelkeznek, és a 
záhonyi függvények éppen úgy lineárisak, m int az 
összes „kilépő” üres kocsiparkra vonatkozó függ­
vények.

Úgy ítélhetjük tehát, hogy feltétlenül jó  nyomon 
já ru n k , azonban Záhony — bármilyen nagy sulival 
is játszik szerepet az üreskocsifutás relatív  növeke­
désében — mégsem képviseli az összes igényt, és így 
célszerű lenne nagyobb aggregátum tekintetbe vétele. — 
Ez pedig nem lehet más, m int a teljes nemzetközi 

forgalom viszonya az összeshez.
H a тг-nel jelöljük a netnzetközi (export, im port, 

tranzit) forgalom átkm -ének és az összes átkm -nek 
a viszonvát, akkor a

c = t ( n )
függvény korrelációja

g =  g{n)
függvényé

/= 0 ,9 5 .
Kétségtelen tehá t, hogy a sta tikus futáskihasz­

nálás (y) és a nemzetközi forgalom aránya (n ) kö­
zö tt nagyon szoros és tényleges korreláció áll fent. 
míg a dinam ikus futáskihasználás és a nemzetközi 
forgalom aránya között ez a korreláció jóval gyen­
gébb.

A kérdés m ost m ár csak az, hogy miiven össze­
függés lehet az

y =  r](As, qf),
valam int a

y =  y(n)
között. Kétségtelen ugyanis, hogy m indkét korre­
láció igen szoros.

H a teh á t az n, valam int az 
Tj =  rj(As, q )

domináló tényezője, a Ás között is tudunk találni 
megfelelő korrelációt, akkor m ár csak azt kell el­
dönteni, hogy a két összefüggés közül m elyiket te ­

kintsük ténylegesen független, valóságos kapcso­
latnak.

Azt m ár bizonyítottuk, hogy

es így

m s s
n  = ------S = —mr ß

As =  s l - ß
ß

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

között -— m int ahogyan nagyon is szoros — , akkor 
szoros kapcsolatnak kell lennie az

y = y (ß )
kapcsolat között is. Ennek értéke pedig 

r =0,96.
H a viszont a

Js= z ls(íi)
között is jó korrelációt lehet k im utatn i, akkor nyil­
vánvaló, hogy a

ß= ß{n)
korrelációja is szoros. A As, valam int az n között 
pedig a korreláció

r =0,92.
Lényegében teh á t mi az igazság? Az, hogy az ex­

port-import forgalom  — és ezen belül Záhony — . 
továbbá a tranzit szállítások döntően befolyásolják 
,,ß” értékét és így a ,,As” értékét is. Azonban a ,,As” 
értékét a nemzetközi forgalmon kívül a hazai forgalom  
is befolyásolja. Ezért — mivel a ,,As” változásában 
m ind a nemzetközi, m ind pedig a belföldi szállítás 
struktúrája érvényesül — alapvető, V A LÓ SA G O S  
összefüggésnek a kétségtelenül legjobban korrelálót, az 

rj— rj(As, qs) 
összefüggést tekintjük,

R  =0,97
totális korrelációs indexszel.

T ekin thettük  volna az
r j= r j(A s ) ................................. .

kapcsolatot is, hiszen a korreláció m értéke i t t  is 
0,97. Azonban úgy véljük, hogy ha nem is nagyon 
sok (csak m integy 7%), de a statikus futáskihasz­
nálás alakulásában a statikus kapacitásnak is van 
szerepe.

Tekintsük teh á t akkor az így kialakult p  fak­
to r t:

1. ábra 2. ábra
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- + tic(ms, f k ) .ts{v, S)__
r){As, qs)bqs

Ebben az összefüggésben m ost m ár biztosan n in­
csenek belső valóságos összefüggések, kivéve még a

<h =qs{ms)
kapcsolatot, amely

r =0,98
értékkel korrelál egymással.

A p  faktorunk végső alakja teh á t:
ts{v, s)

V — FT /— yry—; y  +  tk(m„ fii) •p[As, qs(m,)]óqs(ms)
Ezzel a p  fak tor sztochasztikus analízisét befe­

jeztük, és eredm ényképpen szoros korrelációjú és 
belső összefüggésektől mentes összefüggést kaptunk.

N ÉH Á N Y  EGYÉB 
SZTOCHASZTIKUS ÖSSZEFÜGGÉS

M int teh á t az előbb lá ttuk ,

V =
ts{v, S)

r)[As, qs(ms)]őqs{ms ' +  tk{>)ls, fk)

Ebben az összefüggésben adottságként kell elfo­
gadnunk
— az átlagos szállítási távolságot (s);
— a sta tikus terhelés, valam int a statikus kapaci­

tás viszonyát (Ô), mely kétségkívül az áruössze­
té te lt reflektáló tényező, és amely, m int lá ttuk , 
nagyfokú s tab ilitást m utat:

— a dinam ikus és sta tikus terhelés viszonyát (ß ), 
amely — különös tek in te tte l a nemzetközi for­
galomra — a sajátos áruáram lást tükrözi vissza.

Más a helyzet az utazási sebesség (v), a statikus
rak o tt terhelés (ms), valam int a statikus kocsifor- 
duló-idő meneten kívüli részével ( f k).

Kétségtelen ugyan , hogy az export-import, valamin t 
a tranzit szállítások mindhárom tényezőt erősen befo­
lyásolják, hiszen részarányuk az összes teljesítmény­
nek mintegy fele, azonban ezt az egészből leválasztani 
jelen esetben nincs lehetőség.
A

v= v(x)
függvény alakja

v =11,4(374 +  0,4108 z, 
a  korreláció szorossága pedig 

r =0.97.
É rték  1990-ben:

v —25,4.
H a e-vel jelöljük a korszerű vonóerő által meg­

m ozgatott elegytonna-kilom étert az összes etkm - 
hez, továbbá a-val a 150 km-en felül szállíto tt 
á tk m -arán y t az összes átkm -hez, akkor a

v= v(e ,a )
függvény egyenlete

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

1 =0,97.
É rtéke  1990-ben — 100% e értéket feltételezve — 

v =21,2 km /h, 
tek in te tte l arra, hogy az

a=a(x)
függvény alakja

«=0,6759+0,00699 a;

8. táblázat

Év s s b S»

1957 141,4 113,5 27,9
1958 142,6 114,7 27,9
1959 145,9 117,0 28,0
1960 149,0 118,1 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 45,5
1974 184,1 135,6 48,5

és korrelációja
r =0,98.

íg y  a
v =v(e, a)

függvény értéke 1990-ben csak 21,2 km /h utazási 
sebességet adna abban az esetben, ha a korszerű 
vonóerő aránya 100%, továbbá a 150 km-en felüli 
áruszállítás á tkm -aránya az 1974. évi 80% helyett 
91% -ra növekednek. Valószínűsíthető, hogy ennek a 
növekménynek komoly hányada a nemzetközi forga­
lom jövőbeni növekedésének tulajdonítható. Ezért a 
vasút részéről ezen a területen igazi fejlődés csak akkor 
következnék be, ha a tervezett sebességnövekedést a

v= v(x)
összefüggés alapján írjuk elő.

Vizsgáljuk még meg a kocsiforduló-idő menetén 
kívüli részének, az Д -п ак a várható  alakulását. 
H a a záhonyi kocsiigényhez hozzáadjuk az ezen 
kívüli nemzetközi forgalom kocsijainak a szám át 
— a tran z it sta tikus terhelésével számolva — , to ­
vábbá ezt viszonyítjuk Q dolgozó kocsiparkhoz és 
K n-nel jelöljük, az

f k — f k { K n )  

kapcsolat szorossága
• r =0,7; 

valam int az egyenlet
Д  = 78 ,9— 110,6 K n.

Ez egyáltalán nem csoda. Kétségtelen ugyanis, hogy 
a nemzetközi forgalom növekedése döntő mértékben 
csökkenti a kocsiforduló-időt, azonban a jelenlegi 
M A  V statisztikai könyvek adatai alapján nem tudjuk 
megállapítani sem a belföldi forgalom kocsiforduló 
idejét, sem annak időbeli változását.

H a ugyanis erre m ódunk lenne, akkor el tudnánk  
végezni az alábbi analízishez hasonlóan a kocsifor­
duló-idő teljes analízisét is.

Legyen sb a belső forgalom átlagos szállítási t á ­
volsága, továbbá

Sn —s sb ,
azaz legyen sD a nemzetközi forgalom által lé tre­
hozott szállítási távolságnövekmény; ekkor az 

s  n= s n (n )
függvény szorossága

r =0,95.
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Kétségtelen tehát, hogy az áruszállítás átlagos 
szállítási távolságát a nemzetközi forgalom nagyon 
szoros korrelációval, nagym értékben növeli. 
Nézzük ezeket az értékeket (8. táblázat).

A z 1972-es számok alapján  — a pontos analízist 
mellőzve — azt mondhatjuk, hogy az átlagos szállítási 
távolság kialakulásában a belföldi és a nemzetközi 
forgalom kb. 50—50%-os arányban vesz részt.

Ilyen %-os arány m egállapítására a kocsifor- 
duló-idő tekintetében nincsen m ódunk, azonban 
vélelmezhető, hogy i t t  az előbbinél nagyobb súly- 
lval szerepel a nemzetközi forgalom alakulása.

í g y , mivel a nemzetközi forgalmat nem tudjuk egy­
értelműen lebontani az összesből, nem lehet megállapí­
tani, hogy a kocsiforduló-idő csökkenésből mi az, am i 
a forgalom összetétele alakulásának tulajdonítható, és 
mi az, ami a tervszerű fejlődés eredménye. M árpedig 
feltétlenül figyelemre méltó lenne -— legalábbis a te r­
vezés szintjén — elkülöníteni a kocsifor dúló-időnek 
azt a részét, amely az objektív és azt, amely a M Á V  
szempontjából szubjektív körülmények hatására válto­
zik, illetve kellene változnia.

Egyesületi hírek

Megtartott központi előadások és egyéb rendezvények

Október 1.
A  Távközlési és B iztosítóberendezési É pítési F őn ök ­

ség Ü zem i Szakcsoportja rendezésében előadás:
Az víj ér- és köpenykötési eljárások, m ódszerek a ká­

belszerelésben
Előadó:  N É M E T H  G YÖRGY (MÁV T B É F )

Október -5.

A V asútgépészet! Szakosztály rendezésében előadás: 
Az Y-25 típusú teherkocsi forgóvázakkal szerzett ha­

zai üzemi tapasztalatok  értékelése a konstrukció szem ­
pontjából

Előadó: D R . KOM ORÓCZKY IST V Á N  (KPM  FV.
7. Szako.)

Október ö.

A K özúti Fuvarozási és Szállítm ányozási Szakosztály  
Szem élyforgalm i és U tazta tási Szakcsoportja rendezésé­
ben előadás:

G épesítési, autom atizálási törekvések az autóbusz­
közlekedés üzem i és szállítási teljesítm ényeinek feldolgo­
zásában, valam int a forgalom irányítás területén —  a 
VO LÁN 20. sz. Vállalatnál

Előadó: D R . P Á R T Á I T IV A D A R  (Volán 20. sz. Váll.)

Október 7. •
Az A nyagellátási Állandó B izottság  rendezésében elő­

adás :
Feladatok az 1978. évi anyagi-m űszaki ellátás tervezése  
során

Előadó:  Ú JV Á R O SI H U B Á N É  (KPM  VF. 12. Szako.) 

Október 10.

A  K özlekedéstudom ányi E gyesület rendezésében elő­
adás :
Az ríj közlekedéspolitika tudom ányos m egalapozásának  
lehetőségei az NSZK-ban

Előadó: Dr. H . St. S E ID É N F U S  egyetem i tanár 
(Münster)

A z  előadást bevezette és elnökölt: D R . K Á D A S K Á L ­
MÁN egyetem i tanár (BM E)

Október 11.

A  \  árosi K özlekedésjogi Szakosztály rendezésében  
előadás :
A K özúti Igazgatóságok helye és szerepe az állam igaz­
gatási apparátusban

Előadó: D R . P A P P  E LLA  (Pécs, KPM  K özúti lg .)

Október 11— 12.
A  V asútgépészed  Szakosztály és Á MÁV V illam os  

F elsővezeték  É pítési F őnökség Ü zem i Szakcsoportja kö­
zös rendezésében:

„ A n agyvasú ti villam os vontatás helyhez kötött beren­
dezései építésének és üzem eltetésének időszerű kérdései” 
c. konferencia

Október 11.
Megnyitó  :r

M OLNÁR SÁ N D O R , a KPM  Vaséi ti F őosztá ly  G épé­
szeti Szakosztályának osztályvezető-h elyettese  
Bevezető előadás:

BAR CSI JÁN O S, a KPM  VF. Vasútgépészet i Szakosz­
tá lyának h elyettes vezetője

Â MÁV vonalvillam osítás táv lati és gazdaságossági

Előadó:  FO D O R CSABA, a KPM  VF. G épészeti Szak­
osztályának csoportvezetője

A CSD vonalainak villam osítása a VI. ö téves tervben  
Előadó:  R U D O L F  H ALCIN, az Elektrizace Zeleznie 

Praha V állalat igazgatója
A vonali v illam osítási m unka vágányzárási idejének  

csökkentése és ennek hatása  a vasútüzem re
Előadó : CSÁ R Á D I JÁN O S, a MÁV Villam os F elsőve­

zeték É pítési Főnökség igazgatója
Jugoszláv vasú tvillam osítási rendszerek  
Előadó:  R A D O M IR  SAVIC, a Jugoszláv Vasutak Ve­

zérigazgatóságának villam os-csoport vezetője
A villam os felsővezetéki berendezések építési tech no­

lógiájának korszerűsítése és a m unkák gépesítése
Előadó:  B O R B É L Y  K ÁLM ÁN, a MÁV y ü la m o s F e l­

sővezeték  É pítési F őnökség csoportvezetője  
Konzultáció
A  CFR vonalainak villam osítása a jelen ötéves tervben  
Előadó:  P É T R E  CIO R TAN, a CFR Tervező In tézeté­

nek főm érnöke
A MÁV 25 kV 50 H z v illam osított vasú tvonalai ener­

giaellátásának korszerűsítési szem pontjai
Előadó:  M ARTINO VIC H  IST V Á N , a KPM  VF. Gé­

pészeti Szakosztályának főelőadója  
Konzultáció

Október 12.
F ém b evon at —  m int korszerű korrózió elleni védelem . 
Előadó:  F R A N T IS E K  C E R V E N Y , az E lektrizace  

Zeleznie Praha V állalat m űszaki fejlesztési osztályának  
vezetője,

A MÁV vasú tv illam osítás hatékonyságának tá v la ti 
kérdései a m agyar energiagazdaság adottságainak tü k ­
rében

E lőadó: V A R G A  G YÖ RG Y, a MÁV V illam os Felső- 
vezeték  É pítési Főnökség főm érnöke

(Folytatás a é l .  oldalon)
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A K Ö Z Ú T I  K Ö Z L E K E D É S I  T U D O M Á N Y O S  K U T A T Ó  I N T É Z E T  K Ö Z L E M É N Y E I

Kenőolajok kopásterm ék-tartalm ának elem zése
DR.  T Ö R Ö K  T I B O R — T O R N A L L Y A Y M I K L Ó S  N É — K  O V Á T S  B É L A

A gépjármű fődarabok élettartama 
és megbízhatósága

A gépjárm űalkatrészek legnagyobb része term é­
szetes elhasználódás, kopás folytán válik további, 
üzem eltetésre alkalm atlanná. Ilyenek pl. a d u ­
gattyúk , dugattyúgyűrűk , hengerperselyek, csap­
ágycsészék, forgattyústengelv, fogaskerekek stb. 
E zért a gépjárm űvek élettartam a, megbízhatósága, 
üzemeltetése és fenntartása  szem pontjából rend­
kívül fontos az egyes fődarabok, illetve alkatrészek 
kopásának ismerete, a kopásfolyam at figyelemmel 
kísérése. Ennek eredményei alapján hasznos kö­
vetkeztetések vonhatók le a gépjárm ű, illetve a 
fődarab élettartam -tulajdonságaira vonatkozóan.

A gépjármű-közlekedés gazdaságosságának egyik 
jelentős tényezője a gépjárm űvek, illetve a fődara­
bok é le tta rtam a és megbízhatósága. Ez egyrészt 
az üzemi viszonyoktól, másrészt pedig a konstruk­
ció és a gyártástechnológia korszerűségétől, a ko­
pásvédő szerelvények (légszűrő, olajszűrő) m inő­
ségétől, fe lú jíto tt fődaraboknál pedig a felújítás 
rendszerétől és minőségi színvonalától is függ.

A kialakult gyakorlat szerint a gépjárművek, 
illetve fődarabok é le tta rtam át a m atem atikai s ta ­
tisztika módszereivel értékelik. Ez rendkívül m un­
kaigényes és hosszadalmas. Csak hosszú üzem elte­
tés u tán  n y ú jt m ódot az értékelésre, az esetleges 
beavatkozások hatásának  megítélésére.

A jelenleg kidolgozás a la tt levő módszertől [4] 
— mely egyik célkitűzéseként egyértelmű össze­
függést keres a kopási folyam at és az é le ttartam  
között — a kísérlethez szükséges üzemidő csökke­
nése és az értékelés folyam atának meggyorsítása 
várható .

A  kopás típusai

A terhelési és kenési viszonyoktól, valam int a 
súrlódópár anyagi tulajdonságaitól függően á lta lá ­
ban az alábbi kopástípusok különböztethetők meg 
№

a) adhéziós kopás;
b)  oxidációs kopás;
c) abráziós (harmadik, koptató  közeg által oko­

zott) kopás;
d)  fáradásos kopás.
A felsorolt kopástípusok részletezése és m echa­

nizmusuk ism ertetése nélkül m egállapítható, hogy 
a  gépjárm űalkatrészek élettartam uk  során egy­
szerre többféle kopásnak vannak kitéve, így az 
é le tta rtam o t és a megbízhatóságot meghatározó 
alkatrészek elhasználódása összetett hatásrendszer 
következm énye.

Mivel minden ható tényező figyelemmel való k í­
sérése, a kopásfajták elkülönítése rendkívül körül­
ményes feladat, a folyam at kezelhetősége érdeké­
ben még eltűrhető  közelítést eredményező egysze­

rűsítésre van szükség. A választási lehetőségek 
mérlegelése alapján  kísérleteink során a kenőolaj­
ban felgyülem lett kopásterm ékek fém- és fémoxid 
ta rta lm a minőségi és mennyiségi elemzésének ered­
m ényeit dolgozzuk fel.

Kopásvizsgálati módszerek
A kopási folyam at előrehaladásával a súrlódó­

pár tagjainak mérete, mechanikai és fiziko-kémiai 
tulajdonságai az üzemeltetés szem pontjából ked­
vezőtlen irányban változnak, majd az alkatrész 
rövid üzemeltetés u tán  tönkrem egy. A folyam at ta ­
nulm ányozására több kopásmérési módszert dol­
goztak ki [4].

A mérés végezhető :
— a fődarabok m egbontásával vagy
— a fődarabok m egbontása nélkül.

A megbontásos módszer egyrészt zavarja a járm ű 
üzemét, másrészt pedig a m egbontott és újból ösz- 
szeszerelt fődarab alkatrészeinek, kopáspárjainak 
kopási viszonyai megváltoznak. E zért kísérleteink 
során a m egbontás nélküli kopásvizsgálatok m ód­
szereinek alkalm azhatóságát helyeztük előtérbe. 
A megbontás nélküli kopásvizsgálathoz szükséges 
m in tákat a kenőolajból (szakaszosan) ve tt olaj­
m inták képezhetik. Ezek kopásterm ék-tartalm a, il­
letve annak változása arányos a kopással és jel­
lemzi a kopás folyam atát.

A hazánkban rendelkezésre álló berendezésekre 
tám aszkodva az alábbi módszerek alkalm azható­
ságát vizsgáltuk meg :

—-  neutronaktivációs analízis;
— atomabszorpciós színképelemzés;
— optikai emissziós színképelemzés.
Megfontolás tárgyává te ttü k  még
— a röntgenfluoreszcens színképelemzés és
— a spektrofotom etriás eljárás alkalm azható­

ságát is. Ezekkel azonban kísérleteket nem fo ly ta t­
tunk, m ert:

— a röntgenfluoreszcens színképelemzés alkal­
mazásánál jelentős elemek közötti hatás lép fel, 
amelynek korrekciója bonyolult eljárás kidolgozá­
sát tenné szükségessé;

— a spektrofotom etriás módszernél a többalko­
tós elemzéshez nehézkes.előzetes kémiai elválasz­
tásokat kell végrehajtani.

N eutronaktivációs analízis
A szakaszos mintavételezés során nyert kísérleti 

m in tákat ez esetben szűrés u tán  égetik. Homoge- 
nizálás u tán  a hamuból nyert kopásterm ék ak tiv á ­
lásra reak torba kerül. A m intákkal párhuzam osan 
etalon- és háttérm in ták  is aktiválásra, m ajd mé­
résre kerülnek. Az etalon azonos az alkatrész anya­
gával, a h á ttérm in ta  tisz ta  olaj, illetve az olaj­
szűrőbetét ham uja.
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Az aktív  m intákból készült alkalmas p repará tu ­
mok gam m a-spektrom éterbe kerülnek. Ez lényegi­
leg egy számlálócsőhöz kapcsolódó sokcsatornás 
am plitúdó-analizátor rendszer; segítségével meg­
mérhető a különböző elemekre jellemző hullám ­
hosszúságú (gamma-fotonenergiájú) sugárzások in­
tenzitása. A 'kiértékelés az elem mennyisége és a 
hozzá tartozó sugárzás intenzitása közötti össze­
függés felhasználásával történik. E z t az összefüg­
gést az etalonok Fe tarta lm ával, valam int a karak ­
terisztikus sugárzás és a háttérsugárzás in tenzitá­
sának különbségével kapo tt analitikai görbe adja
meg [!]•

Az eljárás hátránya, hogy rendkívül drága. 
Nagy érzékenysége m iatt csak igen kis m ennyisé­
gek m eghatározására célszerű alkalmazni. (Ez a 
nagy érzékenység vizsgálatainknál nem követel­
mény.)

Előnye, hogy a szükséges berendezés társin téze­
tünknél, az AUTÓKUT-nál rendelkezésre áll, így 
beruházást nem igényel.

Atomabszorpciós színképelemzés
A továbbiakban a term ikus porlasztásos atom- 

abszorpciós módszer [2, 3] került kipróbálásra. Az 
eljárás lényege, hogy az elektromos ív segítségével 
elégetett olajm inta, illetve az etalonként szereplő 
ism ert Fe-tartalm ú olaj m inta gőzeit az a tom ab­
szorpciós berendezés acetilén-levegő lángjába ju t­
ta tják . A lángot a*Fe rezonáns sugárzást kibocsájtó 
ún. vá jt katódos lám pával v ilágítják át. A lángból, 
kilépő sugárzásból m onokrom átor segítségével k ü ­
lönválasztva a Fe rezonáns sugárzását, megmérik 
a lángban levő atomfelhő abszorpcióját. Az ab ­
szorpció mértékéből az etalonokkal végzett m é­
rési eredmények alapján az olaj Fe ta rta lm a kiszá­
m ítható.

A módszer há tránya — több komponens meg­
határozása esetén — , hogy a kopásterm ékek mi­
nőségi elemzése csak többszöri vizsgálattal végez­
hető el. mivel minden alkotóelem m eghatározásá­
hoz a megfelelő üregkatód lám pával kell elvégezni 
a méréseket.

Előnye, hogy az elemzés a m inta feltárása (tehát 
jelentősebb előkészítő m unka) nélkül végezhető el, 
így jóval olcsóbb, m int pl. a neutronaktivációs 
analízis.

Optikai emissziós színképelemzés
A kopásvizsgálathoz az optikai emissziós szín- 

képelemzés spektrográfiás eljárását [6] választo t­
tuk . mivel

— ez a módszer egyszerű és gyors;
— a később felmerülő igényeknek megfelelően 

a színképfelvételek utólagos kiértékelésével to ­
vábbi fémes alkotóelemek is m eghatározhatók;

— rendelkezésre áll a megfelelő berendezés.
A módszer lényege röviden a következő.
A m intából a gerjesztés során elpárolgott plazm a 

állapotú gőzökben a m in tá t alkotó elemek sugárzó 
állapotba kerülnek. A sugárzás megfelelő prizm ás 
vagy rácsos berendezés segítségével felbontható 
színképére, melyből m egállapítható a kisugárzott 
energia hullámhossz szerinti eloszlása. A külön­

böző elemek színképe a megfelelő hullámhosszokon 
jelentkező színképvonalakból tevődik össze, amely 
jellemző a sugárzást kibocsátó elem kémiai term é­
szetére.

A különböző elemek analízisvonalainak egym ás­
hoz viszonyított intenzitása és a gerjesztett m in­
tában  levő elemek egymáshoz viszonyított meny- 
nyisége között kölcsönös és egyértelmű összefüggés 
áll fenn. Ez az összefüggés ism ert összetételű m in­
ták  (etalonok) segítségével kísérleti úton határoz­
ható  meg. Az ismeretlen összetételű m inta színké­
pében talá lható  elemzővonalak intenzitásviszo­
nyának mérésével kapo tt érték és az em lített ösz- 
szefüggés felhasználásával az ismeretlen koncent­
ráció m eghatározható.

A színképelemzés m űvelete a következő lépések­
ből áll: a) m intavétel és előkészítés: b) gerjesztés;
c) a sugárzás felbontása színképre és d)  a színkép- 
analitikai kiértékelése spektroszkópos, spektrográ­
fiás vagy spektrom éteres eljárással.

A  minták feltárása

Mint em lítettük, kísérleteinket m intavételezésre 
alapoztuk. A vizsgált fődarabból kiemelt és m ű­
anyag palackban rendelkezésünkre álló 100 ml 
olajm intát alapos rázogatással homogenizáljuk. 
Ebből 2 ml-nyi mennyiséget kivéve, 25 ml-es főző­
pohárban 13 ml pentánnal felhígítjuk. Ezt a folya­
dékot 5 perc a la tt egy mágneses ke verőn álló, 
8 ml előzetesen elkészített savkeveréket ta r ta l­
mazó, 100 ml-es m űanyag palackba csepegtetjük. 
[Az előzetesen nagy mennyiségben elkészített sav­
keverék összetétele: 1250 ml pa. sósav (fs: 1.15), 
600 ml pa. salétrom sav (fs: 1,40), 80 mg pa. fémko­
balt, 2150 ml desztillált víz.] A savkeveréket to ­
vábbi 10 perces keverés u tán  a felhígított olajmin ­
tá tó l különválasztjuk. Az előkészítési m űvelet so­
rán a 2 ml olaj m inta összes fémes kopadéktartalm a 
megfelelő sók oldataként a savkeverékbe kerül át. 
A savkeverékben jelenlevő ism ert mennyiségű Со 
a vonatkoztató  elem szerepét tö lti be.

A  színképfelvétel és fótometrálás

A választótölcsérrel elkülönített s&vkeverékből
1 m l-t a forgó szénkorongos oldatos szikraköz 
üvegcsónakjába tö ltünk. A szénkorong 30 s-os 
száraz és 30 s-os nedves szikráztatása u tán  120 s-os 
megvilágítási idővel elkészítjük a színképfelvételt. 
A korong fordulatszám a: n =  6 min-1  szikraköz
2 mm. A gerjesztés param éterei : feszültség 12 к Veff 
kapacitás 12 nF, indukció 360 pH, főkisülési soro­
zatok szám a: 300 s '1.

A fényfelbontást Zeiss Q 24 spektrográffal vé­
gezzük. Főbb param éterek : közbenső leképzés, 
résszélesség 10 pm, a háromlépcsős szűrő átbocsáj- 
tása : 100/50/10%. A színképlemez típusa G evaert 
23 В 56. Az 5 perces előhívás 20 °C-os Agfa 1 re­
cept szerint készített hívóban történik.

A színképek fo tom etrálását a Zeiss G 2 típusú 
gyorsfotométerrel végeztük, 0,4 mm-es résnyílás 
alkalm azásával. Az elemző vonalak: Fe 236,48 nm, 
Со 236,38 nm voltak. A kiértékelésnél a  Kaiser- 
féle P  transzform ációt, háttérkorrekciót és vakér-
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ték-korrekciót használtunk. Az analitikai egye­
nest pa. ferrum  reduktum m al készített törzsolda­
tok  segítségével 6— 1500 pg Fe/m l olaj mérési ta r ­
tom ányban szerkesztettük meg.

A  módszer továbbfejlesztésének lehetőségei

A m ódszert három  fokozatban kívánjuk tovább­
fejleszteni. Először lehetővé akarjuk tenni, hogy 
ugyanazon színképfelvétel felhasználásával a Fe 
m ellett olyan egyéb fémek is m eghatározhatók le­
gyenek, amelyek fontosak a fődarabokban levő 
kopáspárok é le ttartam  tulajdonságainak vizsgála­
tán á l (pl. Cr, Ni, W, Ti, Mo, V, Al).

Nagyobb mennyiségű analízis igénye esetén a 
spektrográfiás módszer helyére teljesen au to m ati­
kus spektrom éteres kiértékelést lenne célszerű be­
vezetni. Megjegyezzük, hogy tömeg vizsgálatok ese­
tén  a spektrom éteres berendezés viszonylag nagy 
beruházási á ra  gyorsan megtérülne, mivel az elem ­
zési idő és költségei kb. tizedére csökkennének.

Az olaj vizsgálatokon kívül tervbe v e ttü k  az 
olajszűrő-sár Fe tarta lm ának  m eghatározására a l­
kalmas, minél egyszerűbb és gyorsabb spektrográ­
fiás, esetleg spektrom éteres módszer kidolgozá­
sát is.

A z összehasonlító mérések néhány tapasztalata

A kísérletek során 1029 db olaj m inta elemzését 
végeztük el; ezek közül

579 db-ot neutronaktivációs analízissel,
400 db-ot atomabszorpciós színképelemzéssel.

50 db-ot a  közelm últban kidolgozott optikai 
emissziós színképelemzéssel vizsgáltunk.

Egy-egy szérián párhuzam os vizsgálatot is vé­
geztünk. Az eredmények összevetésével megállapí­
to ttu k , hogy az atomabszorpciós színképelemzés és 
az optikai emissziós színképelemzés jó közelítéssel 
azonos eredm ényt ad. A neutronaktivációs analízis 
eredményei á ltalában  rendre alacsonyabbak.

Az eltérés elemzésére nem volt módunk. F elté te­
lezésünk szerint az eltérést a m inták előkészítésé­
nél bekövetkező vasveszteség okozza.

Az eredmények feldolgozása
A kopásvizsgálat eredményeinek feldolgozására 

számítógépes program ot dolgoztunk ki.
Az eredményekből, a  kopásgörbék alapján hasz­

nos következtetések vonhatók le a vizsgált fődarab 
élettartam ára, a  kenési viszonyokra és a kopásvédő 
szerelvények (légszűrő, olajszűrő, üzemanyagszűrő) 
minőségére vonatkozóan.
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Új szerkezeti elem ek és azok próbája az Ö BB v illa ­
m osított vonalainak üzem ében

Előadó:  W A L T E R  STO DO LA, az Ö BB E lek trotech­
nikai Igazgatóságának osztályvezetője

V asúti állom ások villam osenergia-ellátása és térv ilá ­
gítása

Előadók:  D É R I TAMÁS, a K PM  V F . G épészeti 
Szakosztályának főelőadója, V E T É SI EM IL, a MÁV 
T ervező In tézet osztályvezetője  

K önnyű felsővezetéki szerkezetek  
Előadó:  PRSEM YSL M UCHA, az E lektrizace Zcdez- 

nic P raha V állalat üzem szervezési vezetője  
Konzultáció  
Zárszó :
B A R C SI JÁ N O S, a KPM  VF G épészeti Szakosztályá­

nak helyettes vezetője

Október 13.
A M ÁV B p. lg . T erületi Szervezete rendezésében elő­

adás : (
Erősáram ú befolyásolások és zavartatások elleni ká­

belvédelem  a B ud apesti Igazgatóság területén  
Előadó:  ZSOLDOS G Y U L A  (T B K F )

Október 13.
A V asútüzem i Szakosztály rendezésében film v etítés­

sel egybekötö tt előadás:
A Szovjet V asutak fejlesztésének hat évtizede  
Előadó:  D R . N A G Y  JÓ ZSEF (KPM  VF. 8. Szako.)

Október 13.
A K özlekedéstudom ányi E gyesü let E lnökségének  

ülése

Október 11.
A Városi K özlekedési és a K özlekedésép ítési Tagozat 

közös rendezésében vetíte ttk ép es előadás:
P ozsony város közlekedési koncepciója és a városi 

gyorsvasúthálózat terve
' Előadó:  SU R O V Y  R U D Ö L F  oki. m érnök, a pozsonyi 

K özlekedéstervezési In tézet igazgatója

Október 14.
A K özúti F uvarozási és Szállítm ányozási Szakosztály  

Ifjúsági Szervező B izottsága  rendezésében előadás:
A korszerű szállítási lánc kialakításának lehetőségei a 

m űtrágya-elosztásnál
Előadó:  P E T É N Y I G YÖ RG Y (Volán Tröszt)

(Folyta tás a 47. oldalon)
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N E M Z E T K Ö Z I  SZEMLE

A V askapu vízhasznosítási és hajózási rendszer
DK.  . J A N K Ó  B É L A

A Vaskapu néven ism ert és az Al-Duna legnagyobb 
hajózási akadályát képező szikiapad a la tt a 942,8 
kilométernél 1972. m ájus 16-án ad ták  á t a forga­
lomnak — a Rom án Szocialista K öztársaság és a 
Jugoszláv Szocialista Szövetségi K öztársaság á l­
lamfőinek jelenlétében — E urópa egyik legnagyobb 
vízerőművét, a „Vaskapu vízhasznosítási és hajó­
zási rendszer'’ berendezéseit.

Az erőműhöz tartozó duzzasztógáton vezet á t a 
két országot összekötő au tóút, a Barátság útja . 
Az ú t  mentén két em léktábla van. Az egyiket a ro­
mán oldalon helyezték el, és a nagy mű építésének 
megkezdésére, 1964. szeptem ber 7-ére emlékeztet. 
A második a gát közepén van, és két nyelven h ir­
deti a nagyszabású technikai alkotás felavatásának 
napját. Ezzel lezárult egy folyam at, amely 1830- 
tól, a gőzhajózás kezdetétől, nemcsak a hajózási és 
műszaki szakem bereket, hanem  E urópa diplom a­
tá it is foglalkoztatta. Az alábbiakban a zuhatagok 
és a Vaskapu szabályozásának közel másfél évszá­
zados tö rtén e té t foglaljuk össze.

*
•

A Duna Báziásnál elhagyja az Alföldet és belép 
a hegyek közé. Ezzel kezdetét veszi a 131 km 
hosszú, hajózási akadályokban és term észeti szép­
ségekben gazdag „K lisura” - (szoros). Ó-moldova 
(Moldova Veche) a la tt a  széles meder tölcsérsze- 
rűen összeszűkül. Jobbról Galambóc (Golubac), 
balról Lászlóvára (Coronini) áll, a folyó közepén 
pedig a „B abakaj” szikla emelkedik ki a habokból, 
mintegy figyelm eztetve a hajósokat, a rájuk váró 
veszélyekre (1. ábra). E zután  gyöngysorszerűen 
következtek a D una m edrét keresztező sziklapa­
dok, az ún. zuhatagok.
A hajókra veszélyes zuhatagok első sorát a gre- 
beni hegy zárta  le. I t t  egy meredek, a mederbe 
messze benyúló hegyfok m integy 220m-re szorí­
to tta  össze a hatalm as folyam at. A hegy fok m ögött

1. ábra.  A Babakaj  szikla

a víztükör 2200 m-re kiszélesedve, erős bukással 
m ent á t az alsó szintre. Az örvénylő mozgás pusztu­
lással fenyegette a vigyázatlanul korm ányzott h a ­
jót. Trikule váránál a Juc  nevű zuhatag habjai bor­
zolták fel a m edret. U tána elcsendesedett a víz, és 
a távolból úgy látszott, hogy a hegyek elzárják a 
D unát (2. ábra). Majd egyszerre szétnyíltak a he­
gyek, és betekintést engedtek a 13 km hosszú, m e­
redek hegyekkel szegélyezett, alig 150 m széles 
Kazán-szorosba, az Al-Duna legfestőibb részébe. 
A Kazán-szoros u tán  feltűntek Orsóvá házai, majd 
a rom antikus Ada K aleh szigete következett, s a 
távolban lá thatók  lettek a zuhatagok sorát lezáró 
Vaskapu sziklái. I t t  a Prigrada nevű szikiapad ala­
csony vízállásnál teljesen elzárta a hajóutat. E zért 
nevezték a törökök e helyet Demir K apinak, vagyis 
V askapunak (3. ábra).

Már a róm aiak is hajóztak ezen a szakaszon, és 
a hajók von tatására  a jobb parton u ta t  ép íte ttek , 
amelynek sziklába vésett nyomai a legutóbbi idő­
kig lá thatók  voltak. A rómaiak útépítő m unkájára 
em lékeztet a T raján  tábla, melyet i. u. 104-ben 
emeltek. A török hódoltság a la tt is sűrűn já rtak  
hadi és kereskedelmi gályák e vidéken.

Az U dvari K am ara 1815. február 28-án elren­
delte a D una terep- és vízviszonyainak felmérését, 
az ún. „dunai m appációt” . Az Al-Dunai zuhatago- 
ka t Vásárhelyi Pál vezetésével 1830—34 között 
m érték fel. A felmérést végző mérnökök rendkívül 
rossz körülm ények között, a törökök puskacsövei 
e lő tt végezték nehéz m unkájukat.

3. ábra.  A Kazán-szoros  be jára ta  távolról
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Széchenyi István  felismerte a D una gazdasági 
jelentőségét, és Waldstein János, valam int Beszédes 
József kíséretében 1830. július 24-én ,,Desdemona” 
nevű evezős hajójával aldunai tanu lm ányú tra  in ­
dult Pestről. A zuhatagokon áthaladva, maga t a ­
pasz ta lta  ezek hajózásra veszélyes vo ltá t és a bal 
parton  a von ta tóú t h iányát. Közben 1830. szep­
tem ber 4-én m egérkezett Pestre a Dunagőzhajó- 
zási Társaság ,,Franz I . ” nevű gőzhajója, és ezzel 
kezdetét vette  a D unán a rendszeres gőzhajózás. 
Széchenyi hazatérése u tán  szóban és írásban h ir­
de tte  a gőzhajózás nagy jelentőségét, és sürgette 
a Vaskapu szabályozását.

Pécsben Széchenyi te rvét nem ellenezték, de a 
kivitelezéshez pénzt nem adtak . A Dunagőzhajózási 
Társaság Széchenyi javaslatára  két új hajó t épí­
te tt , és ezek üzembehelyezésével a hajók já ra ta it 
Drenkováig m eghosszabbították. Majd 1834. áp ri­
lis 14-én az első gőzhajó, az „Argó” , á tha lad t a 
Vaskapun, és megkezdte menetrendszerű já ra ta it 
K ladusnica és Galac (Galati) között. Drenkováról 
K ladusnicára alacsony vízállásnál a „Tünde’’ eve­
zőshaj óval szállíto tták  az utasokat. A D una­
gőzhajózási Társaság Széchenyi tud tával 1834. 
április 14-én kérvényt ado tt á t József nádornak, 
amelyben sürgette  a Vaskapu szabályozását. R övi­
desen József nádor — m int Széchenyi naplójában 
olvasható — közölte vele: „Orsovánál robbantás 
lesz” . M iután Széchenyi elvállalta a m unkák veze­
tését, az uralkodó 1834. június 26-án aláírta  „al­
dunai biztosi” kinevezését. Ugyanezen a napon a 
nádor kirendelte Vásárhelyi P ált Széchenyi alá, 
igazgató-mérnökként. Ezzel az állam vállalta a 
szabályozás költségeit. Hogy az akkori társadalm i 
és gazdasági viszonyok m ellett az állam a Vaskapu 
szabályozására anyagi eszközöket biztosított, k i­
zárólag Széchenyi fá radhatatlan  m unkájának volt 
köszönhető.

Vásárhelyi 1835. február 5-én m u ta tta  be Szé- 
t chenyinek a szabályozás tervét, amely csak a leg­

szükségesebb feladatot tarta lm azta. Vásárhelyi a 
sziklák robbantása m ellett az akadályok m egkerü­
lésére Izlás—V rány (lzlaz— VIas) között, továbbá 
Jucná l és a Vaskapunál zsilipes csatornát te rve­
zett, és elkészítette a bal parti közút te rvé t is.

Szerény keretek közt meg is kezdődtek a szikla- 
robbantások és a közút építése. I. Ferenc 1835-ben 
m eghalt. József nádor 1836-ban értesíte tte  Széche­
nyit, hogy az új uralkodó, V. Ferdinánd m egtil­
to tta , hogy az aldunai m unkákra egy k ra jcárt is 
folyósítson. U toljára még 10 000 forin to t u ta lt ki 
szám ára, melyet Széchenyi sajátjából még ennyi­
vel m egtoldott, hogy az útépítés befejezhető le- 
gven. A pénzt azzaí küldte meg Tomsich m érnök­
nek, hogy úgv gazdálkodjék a pénzzel, m int K risz­
tus a két hallal és a kenyérrel.

Az ú t 1842-ben elkészült. Alacsony vízállásnál, 
am ikor a szakaszon a hajózás szünetelt, ezen az 
úton Szállították az u tasokat és az á ru t közúti 
szállítóeszközökkel a két hajózási végpont között. 
A hálás utókor az u ta t  Széchenyiről nevezte el, és 
1895-ben em léktáblával jelölte meg. Széchenyinek 
teh á t az ad o tt körülm ények között a Vaskapu sza­
bályozása helyett be kellett érnie egv vontató  út-
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tál, amely azonban első ízben te tte  lehetővé ala­
csony vízállásnál is a folyam atos — jóllehet á tra ­
kással járó — szállítást. Tervéről, vagyis a Vaskapu 
szabályozásáról, azonban nem m ondott le, és re-



44 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I  S Z E M L É

mélte, hogy még alkalm a lesz megvalósítani. Csak 
mikor Vásárhelyi 1846-ban meghalt, ír ta  egyik or- 
sovai bará tjának : „M eghalt Vásárhelyi, jó é jt De- 
m irK a p i” . Ezzel az A l-Duna szabályozásának első 
kísérlete lezárult. E zután  m ár csak a Dunagőzhajó- 
zási Társaság robban to tt ki sa já t költségén né­
hány, hajózásra különösen veszélyes sziklát, de 
egyéb nem tö rtén t.

A krími háborúban a hadvezetőség felfigyelt az 
aldunai hajózási nehézségekre és két te rve t is kész- 
te t t  a Vaskapu rendezésére. Az 1856-os párizsi béke 
u tán  a ka tonákat a tervek tovább nem érdekelték, 
és azok az ira ttá rb a  kerültek. A nagyhatalm ak és 
Törökország Londonban, 1871-ben m egállapodtak 
a Párizsban 1856-ban kö tö tt békeszerződés Fekete­
tengerre és D unára vonatkozó pontjainak módosí­
tásában. Ezen szerződés 6. §-a felhatalm azta az a l­
dunai szabályozást végrehajtó hatalm at, hogy a 
költségek megtérülése céljából d íja t szedhessen.

Ezek u tán  a Dunagőzhajózási Társaság felkérte 
Mac Albin amerikai mérnököt, aki a  Mississippi 
folyó szabályozásával szerzett nevet, hogy készítse 
el a zuhatagok rendezésének tervét. A terv  el is 
készült, de kivitelre nem került. A londoni szerző­
dés aláírása u tán  a Monarchia és Törökország 1874- 
ben egy bizottságot kü ldö tt ki a zuhatagok és a 
Vaskapu szabályozásának m egtárgyalására. A b i­
zottság az eddig ism ert terveket e lvetette  és új te r ­
vet dolgozott ki, amely a sziklapadokban kellő 
szélességű és mélységű csatornák kirobbantását, 
Grebennél pedig a kiszélesedett meder összeszorítá- 
sát foglalta m agába. A Vaskapunál viszont a szik­
lák kikerülésére a jobb p a r t m entén nyílt csatorna 
készítését javasolta. A csatornákban előálló nagy 
vízsebesség és a  korabeli gyenge teljesítm ényű gőz­
hajók m iatt, a  bizottság az áthaladás m eggyorsítá­
sára Tiszóca (Tisovica) és Berzászka (Berzasca) kö­
zö tt 43,5 km-es távon két kötél lefektetését és öt 
kapaszkodó hajó üzem beállítását, a Vaskapunál 
pedig egy 3,5 km  hosszú kötélen mozgó hajó beál­
lítását ta r to tta  szükségesnek. A tervekből azonban 
nem valósult meg semmi.

Közben a Dunagőzhajózási Társaság kiváltsága 
1858. január 1-vel érvényét vesztette. E zért szá­
molni lehetett azzal, hogy a D unán a Monarchia 
hajóin kívül más államok gőzhajói is megjelennek, 
és így azoknak is érdekükben fog állni, hogy a hajó­
zási viszonyok az Al-Dunán m egjavuljanak.

A török—orosz háború u tán , 1878-ban Berlinben 
összehívott kongresszus ezt a tém át is napirend­
jére tűzte. A berlini szerződés, am elyet Magyar- 
ország az 1879. évi V III. tc-kel ik ta to tt be, k i­
m ondta: „A Vaskapu és a zuhatagoknál létező h a ­
józási akadályok elhárításához szükséges m unkák 
végrehajtásával A usztria—Magyarország bízatik 
meg. A folyó eme részén levő partm en ti államok 
meg fogják adni mindazon könnyítéseket, amelyek 
e m unkák érdekében igényelhetők. Az 1871. évi 
szerződésben b iztosíto tt díjszedési jog A usztria— 
Magyarország részére fen n ta rta tik .” A usztria a k i­
vitelezést és a díjszedés jogát átengedte M agyaror­
szágnak.

A m agyar korm ány 1883-ban kezdett foglal­
kozni a kérdéssel, és Baross Gábor — akkor még á l­

lam titkár — javaslatára  Wallandt Ernő  középítési 
felügyelőt bízta meg, hogy az eddig készült négy­
féle te rv  figyelembevételével készítse el a zuhatagos 
rész és a  Vaskapu rendezésének végleges tervét. 
W allandt 1884-ben m u ta tta  be te rvé t a Közleke­
dési és K özm unkaügyi Minisztérium műszaki ta n á ­
csának. W allandt elvetette a zsiliprendszereket és 
a zuhatagok szikláiban Orsóvá 0 vízállásánál 60 m 
széles és 2 m mély csatorna, a Vaskapunál pedig a 
jobb p a rt mentén — a Prigrada szikiapad kikerü­
lésére — egy 80 m széles, 0 a la tt 3 m mély csatorna 
készítését javasolta. Grebennél a sziklafokból 150 
méteres rész lerobbantására és a kiszélesedett me­
der gá tta l való összeszorítására te t t  javaslato t, 
hogy az o tt  jelentkező esés hosszabb távon k i­
egyenlítődjék. A tervet a műszaki tanács kisebb 
módosítással elfogadta.

Az 1888. évi X X V I. te. elrendelte a szabályozás 
megkezdését, és felhatalm azta a korm ányt, hogy a 
költségek fedezésére kölcsönt vegyen fel. A m unkák 
megkezdését 1890. szeptem ber 1-re, befejezését pe­
dig 1895. december 31-re tűz te  ki.

A m unka a kijelölt időpontban a grebeni hegy 
tervezett részének lerobbantásával kezdődött. 
A hegy gyom rában elhelyezett aknát Baross Gábor 
miniszter a „Szapáry G yula” gőzös fedélzetéről 
ro b b an to tta  fel, szeptem ber 15-én. Ennek emlékére 
Alibegnél táb lá t helyeztek el. A szabályozást egy­
szerre több helyen kezdték el, de a m unka sok, 
előre nem lá tható  akadály m iatt a k itűzö tt időre 
nem készült el.

A V askapu-csatornát 1896. szeptem ber 27-én 
ny ito tták  meg, a M agyar Folyam- és Tengerhajó­
zási B t. ,,I. Ferenc József” gőzösével, fedélzetén a 
magyar, rom án és szerb uralkodókkal. Em lítésre 
érdemes, hogy a gőzös korm ánylánca útközben el­
szakadt, de a személyzet gyorsan és észrevétlenül 
e lháríto tta  a hibát. A nagy m unkát 1898 őszén fe­
jezték be, és az egész zuhatagos szakaszt 1899. 
szeptem ber 1-én ad ták  á t hivatalosan a közforga­
lomnak. Ezzel a szabályozás második szakasza le­
zárult. E kkor kezdte meg. működését „Az aldunai 
hajózási hatóság” , kezdetét ve tte  a díjszedés és 
kötelezővé te tték  az állami kalauzok igénybevéte­
lét.

A szabályozás azonban nem érte el m aradéktala­
nul célját, mivel a csatornák kirobbantásával a 
sziklapadok duzzasztó hatása csökkent, és a víz­
szint süllyedése folytán o tt jelentkeztek hajózási 
akadályok, ahol addig nem m utatkoztak . így  a csa­
tornák mélysége nem volt kihasználható, mivel a 
járm űvek merülési szabványát az ilyen helyek 
mélysége u tán  kellett megszabni.

A csatornákban egyirányú közlekedés volt, és 
jelzőállomások irány íto tták  a forgalmat. A helyen­
ként jelentkező nagy vízsebesség m iatt az uszá­
lyok vontatásának  m eggyorsítására erős gőzösöket 
kellett kisegítésre ta rtan i, a Vaskapu csatornában 
pedig egy kötélen kapaszkodó hajó segítette á t az 
arra  szoruló hajókat. A „V askapu” nevű hajó t 
1915. m ájus 15-én egy jobb parton  üzem behelye­
ze tt vontató  mozdony v á lto tta  fel.

A szabályozás előnye az volt, hogy a járm űvek 
az évi 120 nap helyett 270 napig ha ladha ttak  á t a
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4. ábra. A Vaskapu duzzasz tómű makett je

Vaskapu és Ó-moldva között gazdaságos kihaszná­
lással, és ezzel gyakorlatilag létrejö ttek  a hosszú­
távéi dunai szállítások megfelelő feltételei.

Az A l-D una vízállását az őszi hónapokban a Száva 
v ízjárása befolyásolta. H a teh á t a Száva őszi á r­
vizei elm aradtak, akkor sokszor kellett a mélyebb 
merülésű uszályokat könnyíteni. Időnként az is 
előfordult — így pl. 1908-ban, 1947-ben és 1962- 
ben —- hogy alacsony vízállás m iatt a forgalom 
hosszabb ideig szünetelt. Széchenyi fellépése u tán  
hat évtizedig kellett a hajózásnak várnia, míg szá­
m ára a zuhatagos szakaszon megfelelő állapotot 
terem tettek.

A szabályozás u tán  külföldi szakemberek több 
te rv e t készítettek a V askapu vízerejének kihasz­
nálására. Hazánkban B ánki Danát egyetemi t a ­
nár 1918-ban m u ta tta  be te rv é t a Vaskapunál épí­
tendő erőműről. Az akkori politikai viszonyok 
azonban nem kedveztek az ilyen m űtárgy építésé­
nek, és a sok terv  csak terv  m aradt.

A második világháború u tán  a helyzet alapve­
tően m egváltozott; a Vaskapu m ellett levő orszá­
gok a szocializmus ú tjá ra  léptek. Iparuk  gyorsan 
fejlődött, és ehhez energiára volt szükség. E kkor 
fordult figyelm ük a Vaskapunál hasznosítható vízi 
energiára.

Az első te rve t 1954-ben a jugoszláviai Energo- 
projekt készítette. E  te rv  alapján Rom ánia és J u ­
goszlávia 1963-ban m egállapodtak a Vaskapu víz­
erejének hasznosításában. A végleges terv  kidolgo­
zásában az Energoprojekt a bukaresti E rő terv  in ­
tézettel m űködött együtt. E zután , 1964-ben, meg­
kezdődött a V askapu vízhasznosítási és hajózási 
rendszer építése.

A felduzzasztott vízszint szélessége a gát előtt 
965 m (4. ábra). A 441 m-es duzzasztórész a szel­
vény közepén van, és 13 pillér 14 nyílásra osztja, 
m indegyikben egy-egy 25 m fesztávolságú táblával. 
A gát küszöbe az Adria-felett 55,2 m magas. A nyí­
lásokat 14,3 m magas mozgó gátak  zárják  le. A víz 
felső szintje így 69,5 m-re van az A dria felett (5. 
ábra). A duzzasztás 21,6—33,5 m között ingadozik. 
Д duzzasztás hatása 24,5 m-es duzzasztásnál Bá- 
ziásig, a m axim álisnál a 267 km-re levő Surduk-ig 
terjed , de néha a Tisza toroknál is érezhető. A gát 
és az erőm űvek maximális áteresztőképessége 
22 300 m 3/s. A turb inák  teljesítm énye 11,3 m il­
liárd kW h/év. _

A hajózás részére a jobb és a bal part mentén 
egy-egy 310 m hosszú és 34 m széles zsilipkam ra 
van (6. ábra). A kam rát egy emelhető táb la  osztja 
ketté; így a járm űvek átzsilipelése két lépcsőben 
tö rtén ik  és 75 percig ta r t  (7. ábra). A kapuk küszöbe 
5 m mélyen van. A kam rában a szabad magasság 
13,5 m és 5000 tonnás hajók is átzsilipelhetők. 
A dunai egységekből 6—8 járm ű fér el a zsilipek 
között (8. ábra).

A felduzzasztott víz elöntötte a partszegélyre

Coronini Ljubcova

5. ábra.  A felduzzasztott vízszint
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7. ábra.  A zs il ipkam ra feltöltve

települt községeket, és m integy 30 000 em bert kel­
lett áttelepíteni (9. ábra): Orsovát beljebb, a 
Cerna folyó torkolatában  ú jraép íte tték . A jugo­
szláv oldalon pedig Tekija és Dőlni Milanovac köz­
ségeket eredeti helyük fölé telepítették .

E ltű n t a habokban Ada Kaleh rom antikus szi­
gete, amely a török világ érdekes m aradványa volt 
a D una völgyében. E lön tö tte  a víz T raján ú tjá t és 
a Széchenyi ú t nagy részét is. A T ra ján -táb lát egy 
250 tonnás kőtöm bbel együ tt kivésték, és 30 m-nél 
m agasabban vágott üregbe helyezték el; ígv ma is

S. ábra.  Já rm ű v e k  a zs il ipkam rában

látható. A víz alá kerülő terü le te t előzőleg régészek 
k u ta tták  át, és a Kazán-szoros felső bejáratánál, 
Lipanski Virnél egy 54 építm ényből álló, 8000 éves 
emberi település nyom aira bukkantak. A házakat 
és a használati eszközöket eredeti helyük felett 
26 m-rel te tő  alá helyezték, hogy megőrizzék az 
utókor szám ára.

A duzzasztás folytán eltűntek  a hajózási akadá­
lyok, a hajók teljesítm énye em elkedett és a forga­
lom felgyorsult. Egv 1200 LE-s gőzhajó teljesítm é­
nyének növekedését az 1. táblázat m utatja .

A hajók teljesítm ényének növekedését és a von­
ta tási önköltség csökkenését elősegítette:

a)  a víz sebességének 3—5 m/s-ról 0,1— 1 m s-ra 
való esése;

b) a hajózó ú t  kiszélesedése és a forgalmi korlá­
tozások megszüntetése;

c) a könnyítésekkel járó korábbi időveszteség k i­
küszöbölése;

d)  az éjjeli hajózás lehetősége;
e) a havariá t előidéző tényezők eltűnése;

f )  a  kötelező kalauzolás beszüntetése;
g) a hajózási illetékek törlése.
A V askapu-csatorna áteresztőképessége korlá­

tozo tt volt, és az emelkedő forgalm at gáto lta  volna, 
íg y  kellő időben h a jto tták  végre a szabályozás 
harm adik szakaszát, amellyel a vízlépcső évi á t ­
eresztőképességét 50 millió tonnára növelték.

9. ábra.  A duzzasztás  következtében elöntött te rü letek  (vonalkázva)
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К ír y á llá so s gőzhajó teljesítm ényének változása
7. táblázat

Megnevezés
A duzzasztás

előtt után

Évi hajózási napok száma 300 300
Napi hajózási óra 12,5 24
Évi hajózási óra 3750 7200
Áthaladási idő a szakaszon

vontatmánnyal, óra fel 70 13
le 16 10

Áthaladási idő <8 uszályból
álló vontatóval, óra fel 106 15

le 25 12
Egvszerre át vontatható járművek

kapacitása, t fel 1700 6800
le 3400 6800

Egy lóerőre eső t fel 1,41 7,7
le 2,84 5,7

A Vaskapu-csatorna évi áteresztőképessége

2. táblázat

Év Ezer
tonna Év Millió

tonna

1840— 1879
átlag 172,114 1950 3,1

1901 286 1955 2,9
1912 474 1960 5,0
1917 2100 1965 5,1
1924 730 1970 8,0
1946 819 1973 8,5

A forgalom em elkedését a 2. táblázat adatai m u­
ta tják .

A Vaskapu vízerőmű és hajózási rendszer építési 
költsége (millió dollárban):

kizárólag a hajózás érdekeit szolgáló
berendezések 66,4

energiaterm elő berendezések 150,4
közös érdeket szolgáló tárgyak  és ép ít­

mények 209,4
Összesen: 426,2

Az építési költségeket a két parti állam 50—50 
százalékban viselte. A dunai államok 55 millió 
dollárral já ru ltak  hozzá a hajózási létesítm ények­
hez, am elyet egymás között a forgalommal arányo­
san oszto ttak  fel.

A gigantikus mű méretei révén egyike Európa 
legnagyobb vízerőműveinek. A vízlépcső tervezésé­
nél és építésénél, valam int a felszerelések gyártásá­
ban a szocialista állam ok nagy segítséget n y ú jto t­
tak . íg y  pl. a beépíte tt 1,2 turbinából kilencet a 
Szovjetunió szállíto tt. A R om ániában g y árto tt 
három  tu rb ina  terveit is a Szovjetunióban készí­
te tték . B aráti segítséggel és összefogással lehetett 
csak e nagy m űvet létrehozni ilyen rövid idő a latt.

IRODALO M

Gonda Béla:  Az al-dunai V askapu és az ottani többi zu- 
hatag szabályozása B p., F anda József né, 1892.

Tori) K á lm á n  : Az A lduna szabályozása Bp., VIZ DÓK, 
1972.

Pack Zsigmond P á l:  Széchenyi és az Alduna szabályo­
zása 1830— 32-ben. Történelm i Szem le, 1975. évi 4. sz.

Dukic, Dusán:  La navigation  dans le D efile des Portes 
de fer aujourd’hui et dem ain. R evue de la N avigation  
intérieure et rhenane, 1968. âpr. 10.

Srejovic, D ragoslav: L ipanski vir, Beograd.
V adjon, N iko la :  N eues Abu Sim bel. V olksstim m e, 1974. 

ápr. 12/13.
Paunovic, Jovan:  E influss des System s Djerdap auf di 

D onauschiffahrt. Schiffahrt und Strom , 1971. No. 
18/19., 1974. N o. 44.

A z  aldunai hajózási hatóság:  Vaskapun leb onyo líto tt  
forgalom  1900— 1902-ben.

Commission du Danube:  Annuaire S tatistiqu e de la —-

Egyesületi hírek
(Folyta tás a 41. oldalról)

Október 14. —

A K özúti K özlekedési T udom ányos K u tató  In tézet  
Tudom ányos T anácsa, M SZBT tagcsoportja és a K ö z­
lekedéstudom ányi E gyesü let közös rendezésében:

„M agyar— szovjet együttm űködés a közúti közleke­
dés és a m otorizáció fejlesztésében” c. szakszem inárium  
a N agy Októberi Szocialista Forradalom  60. évfordulója  
alkalm ából.

Elnöki megnyitó :
SZ ÍN I B É L A  igazgató (K Ö T U K I)
A Szovjetunió autóközlekedésének tá v la ti fejlesztése  

a X . ö téves tervben
Előadó:  G. KOZSEM JACSENKÓ igazgatóhelyettes, 

a m űszaki tudom ányok kandidátusa (Szovjet A u tóköz­
lekedési Tudom ányos K u tató  In t.)

Az MSZMP K B  T udom ánypolitikai Irányelveinek ér­
vényesülése a nem zetközi együttm űködésben

Előadó:  D R . TÓTH LÓ RÁN T párttitkár (K Ö T U K I)
A N I1A T — K Ö T U K I közötti m űszaki-tudom ányos 

együttm űködés
Előadó:  A. F E D O R E N K O  osztá lyvezető , a m űszaki 

tud om ányok kandidátusa (Szovjet A utóközlekedési T u­
dom ányos K u ta tó  In tézet)

Hozzászólás:  D R . T Ú R Á N Y I IST V Á N  egyetem i ta ­
nár, a m űszaki tudom ányok doktora (BM E)

M űszaki-tudom ányos együttm űködés a Volán Tröszt 
és a szovjet autóközlekedési válla latok  gyakorlatában  

Előadó:  TAPOLCZA1 KÁLM ÁN vezérigazgató (V o­
lán Tröszt)

A szo v jet— m agyar autóközlekedési m űszaki-gazda­
sági felsőoktatási feladatok „

Előadó:  Dr. K Á D A S K ÁLM ÁN egyetem i tanár, a 
m űszaki tudom ányok doktora (BM E)

N em zetközi együttm űködés a közúti közlekedés jár­
m űállom ányának optim ális kialakítására és környezet- 
védelm i fe ladatainak m egoldására irányuló ku ta tó -fej­
lesztő  tevékenységben

Előadó:  D R . GÁL T IB O R  osztá lyvezető  (K Ö T U K I) 
Term elő kom plexum ok szállításszervezési kérdéseinek  

vizsgálata  r ,
Előadó:  RADÓ CZY TAMAS osztá lyvezető  (KÖ-

T U K I )Az ú t és jármű kölcsönhatása, az utak csúszósságának  
és egyenetlenségének m érése

Előadó:  D R . SIDÓ  F E R E N C  csoportvezető (K Ö ­
T U K I)

Hozzászólás : D R . OROSZ JÓ ZSEF dékán, egyetem i 
tanár, a m űszaki tudom ányok kandidátusa (BM E) 

Zárszó
M adar  M iklós
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Könyvszemle

A Vasúti Tudom ányos K utató Intézet Évkönyve 1976

B p. Közlekedési Dokumentációs Vállalat,
1977. 564 old.

A  V asúti Tudom ányos K utató  In tézet (VTK I) é v ­
könyveinek sorában ez a 18. kötet; az 1976-os esztendő  
m unkásságát m utatja  be. Ö sszeállítása m indenben az 
előző évkönyvekéhez hasonló.

A bevezető cikk —  dr. N a g y  József  igazgató tollából —  
a VT K I teljes tárgyévi tevékenységéről képet ad. A  to ­
vábbiakban a kötet 21 tanu lm ányt közöl, az alábbiak  
szerint :
K utassy  Lajos:  R ugalm as sínleerősítések kéttengelyű  

fárasztó-, eltolás- és elforgás-ellenállási v izsgálati 
eredm ényeinek összehasonlító értékelése.

Várfalvi György: A vasúti pályába éjntett sínre ható  
erők, sínfeszültségek m eghatározása a pálya á llapotá­
nak függvényében.

Orma/ Gyula: A vasúti alép ítm ény erősítése céljából kü­
lönféle stabilizáció eljárások alkalm azása.

Sár i  Gyula:  Műszaki textíliák  vasútüzem i alkalm azása  
és tapasztalatai.

Dubravcsik K áro ly— M ontra i  Atti la:  V asúti Diesel- 
m otorok radioizotópos vizsgálatának eredm ényei. 

Bajza  Endre— M ikó Károly:  A D iesel-m ozdonyok fenn­
tartásának fejlesztése.

1 arga László— Sasi  István:  D iesel-m ozdonyok környe­
zetszennyező hatásának vizsgálata.

Oláh András:  A  villam osm ozdonyok jelenlegi fenntartási 
rendszerének és főbb vasútüzem i igénybevételeinek  
vizsgálata.

Jordán Győző: V asúti járm űvek féktechnikai jellem zői­
nek vizsgálatára k ifejlesztett autom atikus sebesség- 
és fékútm érő berendezés.

Béres Is tván— R ánky  Péter: G yártási feszü ltségek v izs­

gálata a vasú ti járm űvek teherviselő szerkezeti ele­
m eiben.

Dr. Benedek Teofil— Varga Jenő: H ibrid fe ldolgozás­
technika vasú ti járm űvek és pályák statisztikus fu ­
tásd inam ikai vizsgálatára.

Bácskay M iklós— Vig Ervin:  Szám ítástechnika a lkal­
m azása a vontatójárm űvek üzem i m egbízhatóságának  
értékelése és prognosztizálása területén.

Gager Ferencné: A  vasúti közlekedési rendszer vázlatos  
rendszerm odellje.

Óbányai József—  L ányi  Zoltánná: A utom atizált szállítás- 
irányítási rendszer strukturális felépítése a rendszer- 
m odell alapján.

Balogh Ferenc— К  ahlesz Ferenc: A szállításirányítási 
rendszert realizáló gépkom plexum  és adatátv ite li 
rendszer k ialakításával kapcsolatos m egfontolások.

Szabó Lajos: A kocsiforduló állom ási időfelhasználásának  
vizsgálata  és tervezése.

Dr. Mészáros Pál:  V asútállom ások vágányzatának , tech ­
nológiájának és a teljesítm ények fontosabb param é­
tereinek összefüggései.

Vándor Ferenc: O ptim ális tovább ítási ú tvonalak m eg­
határozása elektronikus szám ítógéppel.

Dr*. K i s s  Lajos:  A szállítótartályos forgalm i hálózat k i­
építése üzem i és gazdasági feltételrendszerének v izs­
gálata.

Stefanecz Gyula: A  MÁV Szabványügyi szervezetének, 
tevékenységének  helyzete és fejlesztése.

Gadanecz Béla: A dalékok az első legális m agyarországi 
vasutasszakszervezet, a V asúti M unkások Országos 
Szövetsége m egalakulásának történetéhez (I).
Az évk ön yv  hét függeléket  is tartalm az. Az egyik  a

V T K I dolgozóinak publikációit, a m ásik a kutatási ösz-
szefoglaló je lentéseket sorolja fel az 1976. évről.

A  k ötetet orosz, ném et, francia és angol nyelvű  össze­
foglaló egészíti ki.

Az év k ö n yvet dr. N a g y  József  szerkesztette.

A közlekedés minden ágazatának tö rténe té t
s z e m l é l e t e s e n
tanulm ányozhatja  a budapesti

KÖZLEKEDÉSI MÚZEUM
állandó kiállításain
N yitva — hétfő kivételével — minden nap délelőtt 
10 órától délu tán  18 óráig
V á r o s l i g e t i  k ö r ú t  1 1

A  K Ö ZLEK ED ÉS] MÚZEUM további állandó kiállításai a fővárosban és vidéken:
BUDAPEST — Földalatti Vasúti Múzeum a Deák téren. A kontinens első föld­

a la ttiján ak  emlékein kívül b em uta tja  az épülő M etrót is.
PAliAD — Kocsimúzeum. A m agyar fogatolt járm űvek és a kocsigyártás tö rténeti 

emlékeinek gyűjtem énye.
NAG1YCENK — A Széchenyi István Emlékmúzeumban állandó közlekedési kiállítás 

a nagy m agyar közlekedéspolitikus életm űvének bem utatásával.
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Béla Kováts — Dr. JózseJ Páljalvi:  Efforts to Improve the Ouality of Motor Vehicle Renewal ........................................  1

T he article acquaints us w ith  the results of research work, done in H ungary, w ith the aim  to  im prove the qual­
ity  of the repairs of m otor vehicles by m eans of exchange of the m ain parts. I t  deals beside the guiding  
principles of the renewal by m eans of exchange of the main parts also w ith the econom ic evaluation  of the  
System  and with the form ation of usable indices show ing the possible savings.

György Trcmkó:  Le Role of Research and Development Work in the Modernization of Produktion Motor
Vehicles Economic System ............................................................................ .......................... ................................................... 12
The stud}' m akes us acquainted first w ith the term and system  of ,.production m otor vehicles econom y” then  
gives inform ation on the results of researches utilizable for the developm ent of the static  elem ents and dynam ics 
of the system . F in ally  the author makes suggestions for the settin g  of the further tasks, as well.

K ároly  Bihari:  Structure Gauges in the Curves of Industrial Railways with Small Radii .................................................  19
The author, having revealed the inadequacy of the prescriptions for structure gauges, m akes suggestion for 
rules for curves of industrial railways w ith radii of 50— 250 ms and for the w idth of the area which has to be 
kept free along the rails. H e illustrates the calculation by an exam ple, as well.

M rs. Dr. Mihály  Molnár:  The 1st Special Seminar on Transport Work O rganization............................. ............................... 26
The article g ives inform ation about the lectures and results of the conference organized by the Scientific  
Association for C om m unication in 1977, at the College of Transport and T elecom m unication in Győr.
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The author acquaints us w ith a new m ethod which considers as a fundam ental unit of the analysis of railway 
operation not the wagon but the term  „statistical m ultiple unit train”, in itiated  by him. He deals in detail with  
the index being characteristic of productivity, which, besides the volum e of the goods to be transported and 
the num ber of wagons in the average m ultiple unit train fundam entally  determ ines the volum e of the wagon  
stock needed.

Dr. Tibor Török— M rs. Miklós Tornalbjay— Béla Kováts:  The Analysis of the Metal Particle Content of Lubricating
Oil, Produced by Wear ..................................................................... ..........................................................................................  39
W ear is a significant determ inant of the life and endurance of the main parts of m otor vehicles. The article  
acquaints us w ith the em ission spectral analysis, which is one of the most econom ic m ethods of quick endurance 
tests.
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Dr. Béla Jankó:  W’ater Utilisation and Navigation System of the Iron Gate .......................................................................  42

The work in connection with the regulation of the Iron G ate, the biggest obstacle to shipping on the Lower 
D anube 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 „W ater U tilisation  and N avigation  System  of the Iron G ate” in 1972.

B o o k  R e v ie w  ....................................................................................................... ......................................................................................  11, 25, 48

A s s o c ia t io n  N ew s  ......................................................................................................... ....................... _................................................. 38, 41, 47



<■

I I É S U M  É

- -Page
Béla K o vá ts—Dr. József Bálfalvi:  Tendances à am éliorera  qualité <Io la modernisation des véhicules automobiles 1

Les auteurs de cette  étude exposent les résultats obtenus par des recherches scientifico-techniques dans le 
dom aine d ’assurer le niveau qualitatif de la réparation des véhicules autom obiles au cours desquelles se fait 
l ’échange des pièces principales aussi. T out en étudiant les forces directives de la réparation accom plies par 
les rechanges des pièces principales, les auteurs de ce travail s ’occupent aussi de l’évaluation  économ ique du 
systèm e et do la form ation des index utilisables à ce sujet et ensuite se dém ontrent les économ ies qui pourront 
être réalisées par cette  m éthode.

György Tremkó: Le rôle du travail de recherche et de développement dans la modernisation du système de la gestion 
des véhicnlos automobiles servant à des buts commerciaux ............................................................................................ 12
L ’étude expose d ’abord la notion, le systèm e de la «gestion des véhicules autom obiles com m erciaux», puis elle 
analyse les résultats de recherche utilisables à la m odernisation des élém ents statiqu es et de la dynam ique du 
systèm e, finalem ent il soum et des propositions relatives à la désignation des tâches ultérieures.

K ároly  Bihary:  Le gabarit à construire aux lignes courbes de petit rayo^ des raccordements spéciaux ......................  19
Après avoir dém ontré la défectuosité du règlem ent sur les gabarits, l ’auteur de cette  étude propose de con­
struire les raccordem ents spéciaux avec des rayons de m ètres 50— 250 et d ’établir la largeur de l ’aire le long 
du rail. Pour soutenir l ’exactitude de ses calculs donne des exem ples aussi.

M m e Dr. M ihá ly  M olnár: La première conférence de l’organisation de travail dans ht communication ....................  26
L ’auteur de cette  étude rend com pte des exposés de la conférence organisée en 1977 à Győr par l’Association  
des Sciences de Com m unication, et des résultats de cette  conférence. La conférence à eu lieu dans le bâtim ent de . 
l ’In stitu t Supérieur P olytechnique des Télécom m unications et des Com m unications.

Dr. M iklós N agy:  Planification dos nécessités d’investissement du matériel roulant ferroviaire faite sur la base des
relations stochastiques de la théorie d’exploitation ferroviaire ......... ........................................................... .................  28
D ans cette  étude l’auteur fait connaître une nouvelle m éthode de calcul selon laquelle ce n ’est pas le vagon, 
m ais c ’est la «rame de chem in de fer statistique» qui est considérée par lui com m e l ’unité de fond do l ’analyse  
de l’exploitation  ferroviaire. Il analyse à fond la form ation de l ’index qui est caractéristique pour la produc­
tiv ité : c ’est l'index qui définit la grandeur du m atériel roulant nécessaire sur la base du volum e d" marchandise  
à transporter et des nom bres des vagons contenus dans la rame m oyenne.

Dr. Tibor Török— M m e M iklós T om áU yay— Béla Kováis:  L’analyse du produit d’usure des huiles lubrifiantes . . . .  39
C’est l ’usure qui est. l ’un des facteairs les plus im portants de la durée d ’usage et de la sécurité de fonct ionnem ent 
des pièces principales des voitures autom obiles. L ’auteur de cet article fait connaître l ’analyse spectrale émis- 
sive com m e l ’une des m éthodes les plus économ iques pour faire l’enquête des usures vîtes.
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Dr. Béla Jankó:  Le système d’ulilisier de l’eau et et celui do navigation „Les Portes de fer” dans le Has Danube eu

Roumanie et en Yougoslavie .............................................. .....................................................................................................  42
Les travaux de régularisation du cours du B as D anube près deà\ «Portes de Fer» qui em pêchaient toujours la 
navigation sur le Danube ont com m encé il y  a déjà plus de 150 ans. L ’auteur de cet article évoque l ’ensem ble de 
l ’histoire des travaux de régularisation effectués jusqu’à l ’année 1972: année dans laquelle la réalisation du 
«Systèm e d ’utiliser l ’eau du D anube près des P ortes de Fer » et celui de la navigation  sur le Bas Danube a pris 

fin et fut inaugurée.
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