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Az aszfaltburkolatu utak élettartaméanak vizsgéalata

IFJ. DR. GASPAR LASzLO

Bevezetés

Az utak varhato élettartama, akarcsak kozelitd
ismeretének rendkivil nagy a miszaki-gazdasagi
jelentdsége. Els6sorban a kozuti munkak tervezé-
séhez nyuljt nagyon hasznos segitséget. Az élettar-
tam elGrebecslése ugyanakkor egyike a leghonyo-
lultabb mérndki feladatoknak, hiszen az utak le-
romlasdnak folyamatat szamos tényez6 befolya-
solja.

A kovetkez6kben néhany olyan kutatasi ered-
ményrél szamolunk be, amely a.hazai aszfaltburko-
latd utak élettartamaval, illetve leromlasi folya-
mataval fligg Ossze.

Az utak élettartama

mValamely Gt élettartaman — klasszikus értelem-
ben és kissé leegyszerlisitve — azt az id6szakot
értjik, amig az at funkciojat képes ellatni. Ebbdl
a meghatarozashol az kovetkezik, hogy az élettar-
tam az GOt atadas-atvétele és a forgalomra alkal-
matlanna valasa kozotti idészakot jelenti. A kér-
dés kissé részletesebb vizsgalata felvet néhany
probléméat, amelyek kozil a legfontosabbakat a ko-
vetkez6kben vézoljuk.

aj Az utak élettartamdanak hagyomanyosan, id6
mértékegységben vald kifejezése mellett (vagy in-
kabb helyett) az utébbi id6ben vilagszerte terjed
a forgalmi terhelés dimenziéban val6 szamolas.
Nyilvanvalé ugyanis, hogy az Ut tonkremenetelét
altaldban els6sorban a rajta lebonyol6dd forgalom
— annak is féleg a nagy tengelysulyd része —
okozza. Az Ujabb médszer hidnyossdgaként legfel-
jebb az a tény emlithet6, hogy az idének (pl. a
palyaszerkezeti rétegekben levd bitumen o&regedé-
sének), az idG@jarasnak (pl. a fagyas-felengedési
ciklusok szamanak) és a rendszeres fenntartasi
munkanak a hatdsdt ez a rendszer nem veszi fi-
gyelembe. Az Gt leromlasa szempontjab6l nem egé-
szen mindegy tehat, hogy példaul adott nagysagu
forgalmi terhelés harom hénap alatt vagy pedig
nyolc év alatt bonyolédik-e le rajta. Az el6bbieket
az a kozismert megfigyelés is alatdmasztja, hogy a
forgalom nélkili — pl. ivkorrekcié miatt felha-
gyott — Utszakaszok is ténkremennek néhany év-
tized alatt.

b) Az ut élettartamanak értelmezése mar nem
teljesen -egyértelm{, amidta a burkolater8sités és
az utolagos fellleti érdesités altalanossa valt. Eb-
ben a tekintetben alapvet6en két megoldas kinal-
kozik. Egyik lehet6ség, hogy a szokasos méretd Ut-
fenntartasi munkat meghaladé minden tevékeny-
ség — igy a palyaszerkezet er@sitése, vagy az el-
sikosodott koporéteg feliileti csUszasviszonyanak
javitdsa — szikségességének felmertlése az at élet-
tartamanak végét jelenti, illetve egy Uj periédus
kezdetét. Korszer(i szemlélet szerint azonban az
emlitett kdzuti munkak egy Gt élettartaman belili
tevékenységek, amelyek arra hivatottak, hogy a
teljes leromléast az allapot id6leges javitasa révén
elodazzak. Az emlitett koncepcid alapjan mar egy
Uj 4t tervezésének stadiumdaban célszeri a rend-
szeres fenntartasi tevékenységen kivil ezeket a
.k0zépszintli beavatkozéasokat” is megtervezni. Az
itt kovetendd stratégia meglehetésen sok tényezd-
tél fugg [1].

c) Az élettartam vége tulajdonképpen az ut le-
romlasi folyamatdnak végsé stddiuma. Ennek a
folyamatnak a figyelemmel kisérése adhat lehet6-
séget a még varhato élettartam el6rebecsulésére.
Vilagszerte kovetett gyakorlat, hogy a pélyaszer-
kezet teherbirdsat tekintik ebben a tekintetben
mertékado kritériumnak. A hazai palyaszerkezet-
méretezési gyakorlatban is ennek a paraméternek
van meghatarozé jelent6sége [2, 11, 12].

Ujabban azonban egyes aszfalttechnoldgiai para-
méterek (pl. Hollandidban az (n. kulszasi vizsga-
lat eredményei) is szolgalhatnak az aszfaltburko_
latl palyaszerkezetek tervezésekor alapul. Az Ame-
rikai Egyesilt Allamokb6l indult ki az a gyakorlat,
hogy az utat hasznalok szubjektiv kielégitettségi
szintjét tekintik mértékadénak az Gt leromlasi fo-
lyamatanak jellemzésekor [3].

Jelen cikkben a hazai utak leromlési folyamata-
nak elvileg hasonlé, szintén szubjektiv alapon ka-
pott paraméterrel valé jellemzésér6l szamolunk be.

d) Az (t élettartaménak végét nemcsak a ténkre-
menetel, a leromlas el6rehaladott &llapota valt-
hatja ki, hanem a pdalyaszerkezeti réteg (illetve ré-
tegek) elkopésa is. Bar ez a folyamat hazankban
csak ritkan valik mértékadéva, ahogyan azt mar
négy éve tart6 kopasméréseink eredményei iga-
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zoljak [4]. Elméletileg azonban jelent6sége nem vi-
tathatd, hiszen a burkolatkopas esetében nemcsak
arrél van szo, hogy a szerkezet egy része fizikailag
eltlinik és ily mdédon a teherbiras kozvetlenll csok-
ken, hanem a kopdas a péalyaszerkezetbe valé vizbe-
harbolés esélyét is megndveli, és igy kdzvetve gyor-
sitja a leromléds folyamatat. A burkolatkopéas el@re-
haladtaval két ok miatt is megn6 a csapadékviz
szerkezetbe vald behatoldsanak a lehet6sége: egy-
részt a kopdréteg vékonyodasaval egyre Kisebb
lesz .annak a kis hézagtartalmu pélyaszerkezeti ré-
tegnek a vastagsaga, amely a vizbehatolassal szem-
ben ,véddpancél” szerepét télti be, méasrészt a ke-
réeknyomvalyuk keletkezése miatt es6 utan hosz-
szabb ideig megall a viz a burkolaton, megndvelve
ezaltal a beszivargas veszélyét.

e) A tervezési és a gyakorlati utélettartam alta_
ldban jelent6s mértékben eltér egymaéstol. A ter-
vezés stddiuméban Aatlagos épitési technoldgiat,
korlatozott mértékig ismert talajviszonyokat és
el6rebecsult forgalmi terhelést vesznek alapul. Az
el6bbiek alapjan meghatdrozott élettartam értéke
— a tényleges koriilményeknek az elézetesen fel-
tételezett6l eltérd volta miatt — nagyon ritkan
azonos a valésagos élettartammal. Nem ritka az
az eset sem, hogy valamilyen kilénleges (gazda-
sagi, honvédelmi stb.) indok alapjan az Ut korsze-
risitésére vagy a palyaszerkezet er@sitésére még
kevéssé leromlott allapotban sor keril.

f) Az élettartam-el6rebecslés elméleti alapon
csak nagyon korlatozott pontossaggal tdorténhet,
még egyetlen Gt esetében is. Az élettartam el6zetes
meghatarozdsara szolgald A&ltaldnos érvényld maod-
szer, amely minden méretezési eljarasnal el6felté-
tel, még kevésbé lehet pontos. Emellett az épitési
és a fenntartasi technolégia szakadatlan valtozasa
miatt néhany év alatt barmely palyaszerkezet-ter-
vezési (élettartamot el8rebecsuld) eljaras kiinduld
adatainak helyessége kétessé valhat. Indokoltak ép-
pen azért azok a torekvések, amelyeknek soran az
Utszakaszok tényleges leromlasi folyamatat kisé-
rik figyelemmel és ebb6l vonnak le gyakorlati
hasznu kovetkeztetéseket. E cikk is egy ilyen pro-
balkozésrol szdmol be.

g) Az élettartam el6rebecslését az a tény is ne-
heziti, hogy a maér rossz allapotd utak leromlésa-
nak sebessége altaldban megnd, igy a linearis
extrapolacié létjogosultsaga vitathato.

h) Nyilvanval6, hogy annak az utallapotszintnek
a megvalasztasa, amelyet a forgalom szamara mar
elviselhetetlennek tartunk, azaz az élettartam vé-
gének a megallapitasa, tobbek kozott gazdasagi
kérdés is. Er6sen korldtozott anyagi lehet6ségek
esetén természetszer(ien csak igen leromlott alla-
potban kertlhet sor egy Ut korszersitésére. (Koz_
ismert ugyanakkor, hogy a talsdgosan kés6i be-
avatkozas milyen nagymeértékl midszaki, gazdasagi
és tarsadalmi hatranyokkal jar.)

Mint ahogyan arr6l mar az el6z6ekben sz6 esett,
az aszfaltburkolata utak élettartamat, leromlasi
folyamatuk alakuldsat nagyon sok tényez6 befolya-
solja. Teljes korl felsorolasuk helyett csak a leg-
fontosabbakrél tesziink réviden emlitést:

a) A tervezés idészakdban nemcsak a palyaszer-

kezet vastagsdgi méreteinek van az Ot élettartama
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szempontjabdl meghatarozd jelent6sége, hanem eb-
ben a tekintetben a burkolat, a padkak szélessége,
a viztelenit6 rendszer kialakitasa és az Ut geomet-
riai jellemzd&i (hossz-szelvény és helyszinrajz) is
nagy szerepet kapnak.

b) Az ut Kkivitelezésekor kiemelkedéen fontos a
megfelel6 mindségld munka annak érdekében, hogy
az egyes palyaszerkezeti rétegek a tervezett meny-
nyiségi és mindségi paraméterekkel készuljenek el.
A felhasznalt alapanyagok (asvanyi és kot6anya-
gok) min6ségén kiviul a keverdtelepen és a hely-
szinen végzett gondos munka el6feltétele annak,
hogy az at élettartama Kivitelezési okok miatt ne
rovidiljon le. (Kiléndsen a kopéréteg mindségi hi-

bai — elégtelen kdét6anyag-tartalma, tulzottan hé-
zagos volta, meg nem engedhetd felileti egyenet-
lenségei stb. — gyorsithatjak meg az Gt leromla-
sat.)

¢) Az utfenntartdsi munkéak szinvonala szintén
befolydssal van a leromlds folyamatéara. igy pl. a
kezd6dd burkolatrepedések kiontésének vagy a
padkdkon és az arkokban levd novényzet idejében
valé lekaszéalasanak elmaradasa a palyaszerkezet
korai tonkremenetelét segitheti el6. Az ut élet-
tartama Szempontjab6l — ha kodzvetve is — nagy
szerepe van a megfelel6 sirlséggel és részletes-
seggel végrehajtott Aallapotfelvételeknek, amelyek
lehet6vé teszik a szikséges jov6beni beavatko-
zasok tervezését és a mar elvégzett fenntartasi te-
vékenység szinvonalanak elbiralasat [5]. '

d) A forgalmi terhelés az egyik legfontosabb az
Ut élettartamat befolyasolé tényez6k kozil. Els6-
sorban a nagy tengelysulyld jarmlvek szadmanak
van ebben a tekintetben meghatarozé szerepe [6].
A forgalom élettartamot csdkkentd hatdsa gyakran
mas tényez6kkel kombinaltan jelentkezik. (igy pl.
a nem elegend6 burkolatszélesség kovetkezménye-
ként a jarm(kerekek az utfelliletnek csak rendki-
vil szlik savjan jarnak, és ezéltal megnd a burko-
lat ,,fajlagos terhelése”.)

Az (ton kozleked6 jarmiveknek a palyaszerke-
zetre gyakorolt kadros hatasa ugrasszerlien megno-
vekedhet, ha a foldm( teherbirdsa — pl. a fagy-
veszélyes talajtipus esetén tavaszi olvaddskor —
hirtelen lecsokken. Mechanikai szempontbél az
egyes jarmivek sulyabdl ad6dé fiigg6leges nyomo-
er6 és a haladaskor, de féleg fékezéskor, illetve
gyorsitaskor fellép6 vizszintes iranyd nyiréer6 je-
lenti a palyaszerkezet igénybevételét.

Emlitést kell még tenni a forgalmi terhelés azon
pozitiv hatasardl is, hogy a rétegek utdntdémoritése
révén ezek szilardsagi tulajdonsagait javitjak.

e) Az id6jarasi korilmények is hatassal vannak
az Ut leromlési sebességére. Els6sorban a csapadék
és a széls6séges léghdmeérséklet okozhat ebben a
tekintetben problémakat. Az es6 és a hoié ugyanis
a talsdgosan nagy hézagtartalmd burkolatba beszi-
varoghat, hasonldképpen elnedvesitheti — vizelve-
zetési hidnyossagok esetén — a foldmdvet is. Nagy
hidegben fennall a burkolat kifagyasanak veszélye,
de ugyanigy allapotromléast idézhet el6 a magas
légh6meérséklet is, amikor a szikségesnél nagyobb
bitumentartalm( aszfalt kop6réteg stabilitasa olyan
kis értéklveé valhat, hogy a forgalom hatasara de-
forméalddik. A hdmérséklet-valtozds ezenkivil az
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eltér6 hdkiterjedésli egyutthatdju palyaszerkezeti
elemek (pl. aszfaltburkolat és cementbeton anyagu
optikai vezetdsav) talalkozasanal a csapadékviz
behatolasat lehetévé tevé (és ily modon az élet-
tartamot hatranyosan befolydsold) hézagokat okoz-
hat. Egyes hdolvaszté sotipusok is kimutathatdan
roviditik az aszfaltburkolatok élettartamat.

f) Az id6ének is szerepe van az aszfaltburkolatu

utak leromlasi folyamatanak alakuldasadban. Az épi-
téskor felhasznalt bitumen az id6k folyaman oreg-
szik, kemeényedik. Ennek kovetkeztében az aszfalt-
rétegnek (els6ésorban a levegével kozvetlenil érint-
kez6 kopdrétegnek) egyre nagyobb lesz a rugal-
massagi modulusza, igy repedésre is mind hajla-
mosabba valik. Az egyes palyaszerkezeti rétegek
kisebb-nagyobb mértékli utdntémorodése, vala-
mint a kotott talajo foldmd konszolidaci6ja is id6-
ben elhGzéddan jatszodik le.

Végil megemlitjik, hogy a nem rendeltetés-
szer(i hasznalat (pl. lanctalpas jarmiiveknek a koz-
lekedése) is lehet gyors leromlas okozdja.

Aszfaltburkolati utak élettartamanak el6rebecslése

A KOTUKI 1972 ota kutatja a KPM Kozuti F6-
osztaly megbizasab6l — a BME Utépitési Tanszék
bevondsdval — a hazai aszfaltburkolatd utak le-
romlasi folyamatat. Ennek soran a kézuthalozatbol
kijelolt 30—32 db, egyenként. 500 fm hosszlsagu
Utszakasz pillanatnyi allapotdnak évenként kétszer
végzett jellemzésére keril sor. Az eddigi eredmé-
nyekr6l tobb cikkben, illetve kutatasi jelentésben
beszamoltunk, mar [4, 7, 8, 9, 10].

A kijeldlt atszakaszok Aallapotfelvételének egyik
fontos része, amikor a helyszinre kiszallt mérndk-
csoport az erre a célra osszedllitott tablazat kitol-
tésével, szubjektiv alapon adott osztalyzatok utjan
jellemzi az egyes Utpalya-paraméterek pillanatnyi
mindségi szintjét [7]. Ugyanakkor az Osszallapotra
is adnak 1 és 5 kozotti, tizedes pontossagi miné-
sitd osztalyzatot. Megitélésiink szerint ezen osztély,
zat id6beli alakuldsdnak sz&mos atszakasznél vald
ismerete kozelit6 élettartam-el&rebecslésre nydujt
lehet6séget a kdvetkezd okok miatt:

— a mérndkcsoport tobb éves gyakorlat alapjan
viszonylag ,,0bjéktiv’ mdédon jellemzi az atéallapo-
tot;

— négy-6t év alatt kapott adatok mennyisége
elegendd ahhoz, hogy bel6lik extrapolaljunk;

— a megfigyelt Gtszakaszok szama elég nagy ah-
hoz, hogy az adatsoraikbol altalanosithaté kovet-
keztetéseket vonjunk le;

— tobb szakaszunk rendszeres megfigyelését
azért kellett abbahagyni, mert leromlott allapota
miatt palyaszerkezetét megerdsitették, igy isme-
retes az is, hogy a jelenlegi hazai gyakorlatban
megkozelitéleg milyen mindsit6 osztalyzattal jel-
lemzett Gtdllapot esetén keril sor a szokasos fenn-
tartasi tevékenységet meghaladé beavatkozasra.

Az élettartam-el6rebecsléslhez olyan szakaszokon
kapott adatokat hasznaltunk fel, amelyeken a
szubjektiv allapotbecslésre folyamatosan legaldbb
3 éven keresztul (tehat legaldbb 6 alkalommal) sor
keralt.

Az |. tdblazat ezeknek az 500 fm hosszlsagu sza-
kaszoknak a jegyzékét tunteti fel. Megjegyezzik,
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hogy azokon a szakaszokon, amelyeknél a ,rend-

szeres megfigyelés vége” oszlopban 1977. Il. félév
kerult, az allapotfelvételt 1978. évben is folytatni
kivanjuk.

Az Utszakaszok leromléasi folyamatadnak figye-
lemmel kisérése alapjan végzett élettartam-el6re-
becsléshez a kovetkezd adattipusokat hasznaltuk
fel:

*—az Utszakaszok pillanatnyi &allapotara féléven-
ként adott szubjektiv mindsité osztalyzatokat;

— az Utszakasz épitési (illetve utolsé korszer(-
sitési vagy meger6sitési) idépontjat;

— az Utszakasz tényleges forgalmi adatait, il-
letve a kovetkezd években — az érvényes forga-
lomfejlédési viszonyszamok segitségével szamitott
— varhat6 forgalmi terhelést;

— az Utszakaszok foldm(vének teherbirasat;

— az Utszakaszok palyaszerkezeti rétegeinek vas-
tagsagi adatait;

— azoknak a megerdsitésre kerilt Utszakaszok-
nak az utols6 Aallapotmin6sitd osztalyzatait, ame-
lyeket el6z6leg rendszeresen megfigyeltink.

Az elvégzett szamitassal célunk az volt, hogy a
hazankban kovetett pélyaszerkezet-méretezési el-
jaras [2, 11, 12] alkalmazésa alapjan a megfigyelt
Utszakaszokat négy csoportba osztva, az éveken
keresztll végzett megfigyelés sordn kapott adatok
extrapolalasa utjan megallapitsuk a varhato élet-
tartamhatérokat.

Az egyes rendszeresen megfigyelt Utszakaszok
palyaszerkezeti adatai a kivett magminta, illetve
feltdrds alapjdn ismeretesek, igy 0Osszvastagsdguk
és ecm-ben Kifejezett egyenérték-vastagsadguk is
meghatarozhato volt.

A foldmi talajfajtajanak fliiggvényében a kovet-
kez6 CBR-értékeket vettik fel:

— homoktalaj 12 %,
— kozepesen kotott talaj 7%,
— vegyes talaj (az orszag szarazabb

vidékén) 6%,
— vegyes talaj (az orszdg nedvesebb

vidékeén) 5% .

Maéar a megfigyelt Utszakaszok kivalasztasakor fi-
gyelemmel voltunk arra, hogy kozelikben forga-
lomszamlalé alloméas legyen, igy forgalmi terhelé-
siik épitésik id6pontjatdl kezdve ismeretes. Ezek-
re az évekre meghataroztuk az F10 forgalomnagy-
sagot, azaz a kilénb6z6 sulyd nehézgépjarmiivek-
nek 100 kKN (10 Mp) tengelyterhelésre atszamitott
értékét [2]. Ezek az utak altalaban 6—10 évvel ez-
el6tt késziltek; a 15 évesnek felvett tervezési élet-
tartam tovabbi (1976. évet kovetd) idészakanak
varhat6 forgalmi terhelését a jelenleg érvényes
forgalomfejlédési viszonyszamok alapjan becsiltik
elére [13].

Az egyes Utszakaszok palyaszerkezetének sziiksé-
ges egyenérték-vastagsadgat a 15 év alatt varhaté
Osszegezett F10 forgalmi terhelés és a foldm( terve-
zési teherbirasa (CBR-értéke) alapjan a HUMU-
ban kozolt méretezési diagram segitségével hata-
roztuk meg [2]. Az igy kapott szlikséges egyenér-
ték-vastagsagot a palyaszerkezeti rétegek tényle-
ges adataib6l szamitott egyenérték-vastagsaggal
hasonlitottuk 6ssze. Ennek az &sszehasonlitdsnak
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1. tablazat
Az élettartam-el6rebecslésnél figyelembe vett,
rendszeresen megfigyelt Gtszakaszok jegyzéke
A rendszeres megfigyelés
Sorszam Az Utszakasz helye )
kezdete vége
1 M1 autoit 14+ 500-15 + 000 1973. 1. félév 1977. 11. félév
2. MI autout 48+ 750 -49 + 250 1973. |I. félév 1977. 11. félév
3. 1 Gt 126+ 500-127 + 000 1972. 11. félév 1976. TI. félév
4. 2. at 77+ 800 -78 + 300 1972. IT. félév 1977. 11. félév
5. 3. ut 23+000 -2 3 + 500 1973. 1. félév 1976. 1. félév
fi. 3. at 95+ 360 -95 + 860 1973. 11. félév 1977. 11. félév
7. 4. Gt 23+025-23 + 525 1973. |. félév 1977. TI. félév
8. 4. at 23+ 525 -24 + 025 1972. 11. félév 1977. 11. félév
9. 4. Ot 50+ 650 -51 + 150 1973. I. félév 1977. 11. félév
10. 4. Ot 54+ 650-55+ 150 1973. |I. félév 1977. 11. félév
11. 4. at 113+ 900-114 + 400 1973. 1. félév 1977. 11. félév
12. 4. Gt 326+ 000 -326 + 500 1973. 1. félév 1977. 11. félév
13. 4.0t 338+ 500-339 + 000 1973. 1. félév 1977. 11. félév
14. 5. at 28+ 000-28 + 500 1973. 11. félév 1976. 1. félév
15. 5. at 50+ 500 -51+000 1974. 1. félév 1977. 11. félév
16. 5. at 53+ 000-53 + 500 1974. 1. félév 1977. 11. félév
17. 6. Ut 67+ 000 -67 + 500 1973. 1. félév 1977. 11. félév
18. 70. at 90+ 000-90 + 500 1973. 1. félév 1977. 11. félév
19. 70. at 95+ 000-95 + 500 1973. 1. félév 1977. 11. félév
20. 7. ut 116+ 000 - 116+ 500 1972. 11. félév 1977. I1. félév
21. 8. ut 30+ 500-31+000 1972. 11. félév 1977. 11. félév
22. 8. lit 31+000-31 + 500 1972. 11. félév 1977. 11. félév
23. 8. ut 59+ 000-59 + 500 1973. 1. félév 1977. 11. félév
24. 15. Gt 13+ 000-13 + 500 1973. 1. félév 1977. 11. félév
25. 31. at 73+ 500 -74 + 000 1972. 11. félév 1977. 1. félév
26. 44. Ot 128+ 000 - 128+ 500 1973. 11. félév 1977. 11. félév
27. 44, 0t 142+ 500-143 + 000 1973. 1. félév 1977. IT. félév
28. 85. ut 32+ 600-33 + 000 1973. 1. félév 1977. 11. félév
29. 85. ut 36+150 -36 + 650 1973. 1. félév 1977. 11. félév
30. 87. ut 2+ 800 -3 + 300 1975. 1. félév 1977. 11. félév
31. 87. ut 7+ 400 -7 + 900 1975. 1. félév 1977. 11. félév
32. 2101. at 7+ 200 -7 + 700 1974. 11. félév 1977. 11. félév

az eredménye alapjan a rendszeresen megfigyelt
Utszakaszokat négy csoportra. osztottuk, a kovet-

kez8k szerint.
a) Tulméretezett Utszakaszok

I petényi. g | 5|
V H-e sziiks. /

b) Megfelel6éen méretezett Utszakaszok

If tényl J

He sziks. 5 )

c) Alaméretezett Gtszakaszok

|'O,6- e tényl. 0,8]

He sziks.

d) Er6sen aldméretezett Utszakaszok

069 ettt ]

\Y e sziks. /

Az elvégzett szamitast példaként egyetlen Gt-
szakaszon, a harmadik Gt (3. sz. at) 95+ 360 —
— 95 + 860 km szelvények k6zotti Utszakaszan mu-
tatjuk be. A 2. tablazat a szakasznak az épitéstdl
szdmitott 15 éves id@tartama alatt varhat6 nehéz
forgalmi terhelésének szamitasat személteti. (Az
FIn értékének meghatdrozasakor az 1970—1976,
években az uUtszakaszokhoz kozeli forgalomszamlalo
allomas adataira tdmaszkodtunk, mig az 1977—

1984. években a jelenleg érvényes forgalomfejl6-
dési viszonyszamok segitségével becsiltik el6re
a forgalmat.)

A 3. sz. Ot 95+ 360 — 95+ 860 km szelvényei
kdzott a palyaszerkezet tényleges egyenérték-vas-

tagsdga — a rétegvastagsagoknak furt magmintak
alapjan végzett méretezése alapjan — a kovet-
kezd:
42 cm AB—12 X 2,2 ecm/cm = 9,24 ecm
49 cm K—20 X 2,2 ecm/cm = 10,78 ecm
5.9 am JU—35 X 2,0 ecm/cm = 11,80 ecm
8,0 cm BAA x 1,56 ecm/cm = 12,00 ecm
30,0 am horn, kavics x 0,5 ecm/cm = 15,00 ecm
Osszesen: Hetényi. = 58,82 ecm

A 15 éves tervezési id8szakra az FU értéke
4,2 x 106 egységtengely (2. tablazat).
A foldmd anyaga sarga homokliszt, igy a mére_
tezésnél figyelembe vehet6 teherbirasa:CBR = 7'&
A HUMU méretezési diagramjabol, az el6ébbi
adatok alapjan, a sziikséges palyaszerkezet-vastag-
sag:
He sziks. = 52,0 ecm.
A péalyaszerkezet meéretezésének utdlagos meg-

itélése ezek utdn a két egyenérték-vastagsag ara-
nyanak kiszamitasa alapjan lehetséges:

58,82 ecm _ }
52,00 ecm

Hetényi. _
H e SAlks.
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2. tablazat

A 3.sz. 0t 95+360—95+ 860 km szelvényei
kozotti szakaszadnak
15 éves id6szakra vonatkoz6 F 10 forgalma

Po6t-  Nyerges

Auté- Nehéz kocsis von-

Ev teher- nehéz  tatok,
buszok gépkocsik teher- ka-
gk-k  mionok
1970 21 729 63852 23 177 30 849 139 607
1971 16 343 63 344 15743 22 386 117 816
1972 28 668 99 604 28 756 30 849 187877
1973 48 115 128 982 31 304 53 235 261-643
1974 49 576 120 102 30 394 48 048 248 120
1975 65 462 140 526 28 392 31 668 266 048
1976 75 322 148 962 26 208 32 214 282 706
1977—
—1984 705 013 1459 820 245 306 301 523 2 711 662
Az F értéke a 15 év alatt, 4 215 479

Megjegyzések:

1 A tablazat els§ 7 sordban a 3. sz. Gt 81 +480 km szel.
vényében felallitott forgalomszamlalé allomas mérési
adatai szerepelnek.

2. A masodik, a harmadik, a negyedik és az 6tédik osz-
lopban a megjeldlt tipusbdl az Gtszakaszon egyirany-
ban kozleked6 jarm(ivek évi darabszamanak és a
HUMU-ban szerepl§ jarmiatszamitasi szorzoknak a
szorzatai szerepelnek.

3. Az 1977 és 1984 kozotti forgalmi adatokat a jelenleg
érvényes forgalomfejl6dési viszonyszamok alapul-
vételével szamitottuk.

Tehat a 3 sz. ut 95+ 360 — 95+ 860 km szel-
vények koOzoOtti szakasza — az el6bbiekben kozélt
csoportositds szerint — megfelel6éen meéretezettnek
tekinthetd.

Az 1 abra azt mutatja be, hogy a vizsgalt at-
szakaszon a szubjektiv allapotjellemzések soran
adott mindsitd osztadlyzatok alapjan a megfigyelés
id6szaka alatt hogyan alakult a leromlas folya-
mata. Ez utébbi trendjét kdvetve, a még varhato
élettartam 5 évnek adddik. igy el@relathatolag az
1970. évi épitést 12,5 évvel kovetéen valik sziksé-
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gessé az Utszakasz palyaszerkezetének az erdsitése.
(A minimélis elfogadhaté szintet 3,0 minésit6 osz-
tadlyzatnak annak alapjan valasztottuk, hogy héa-
rom megfigyelt szakaszunknak a meger@sitését
kozvetlenil megel6z8 értékel6 osztalyzata megko-
zelit6leg ezen a szinten volt.)

F6 célunk azonban nem az egyes szakaszok élet-
tartamanak el6rebecslése, hanem a palyaszerkezet
tényleges teherbirdsa és a forgalmi terhelés ara-
nya alapjan kivélasztott Gtszakaszcsoportok lerom-
lasi folyamatdnak egydlttes figyelembevételével al-
talanosabb érvényl élettartamhatarok megallapi-
tdsa volt.

A 2 abra a talméretezett, a 3. abra a megfele-
lI6en méretezett, a 4. 4bra az alaméretezett és az
5. &bra az er6sen aldméretezett Gtszakaszok val-
hato élettartamhatéarait mutatja. Az abrdkhoz a
kovetkez6 megjegyzések flizhetdk:

a) A megfigyelt Gtszakaszokat a négy kategdria
valamelyikébe az el6bbiekben bemutatott példa-
hoz hasonl6 mdédon elvégzett szamitas eredménye
alapjan soroltuk.

b) Az &brdk vizszintes tengelyén az utszakasz
épitésétdl, illetve az utolsé burkolater@sitést6l sza-
mitott id6t tintettik fel években. (Az esetek tobb-
ségében a mar egy-két éves burkolaton kezdtiuk
meg a rendszeres allapotjellemzést, igy az elsd
szubjektiv min@sité osztalyzat is ezen idépont fig-
g6legesébe kerilt.) -

¢) A ,,minimalis, még eltlirhetd szint”-et, az el6b-
biekben mar emlitettek szerint — a harom db, éve-
ken keresztil megfigyelt Gtszakasz meger@sitését
megel6z6 utolso allapotbecslés alapjan — 3,0-nak
vélasztottuk.

d) Egy-egy Utszakasz allapotjellemzésének id6-
sorat az abrakon ugyanazzal a szimbdlummal (pl.
O vagy A) jeloltuk, de nem tartottuk sziikséges-
nek annak feltlintetését, hogy az egyes Uszaka-
szoknal milyen jelzést hasznaltunk.

e) A szubjektiv allapotjellemz6 osztalyzatok fel-

/

1. 4bra. A 3.sz. Gt 95+360 — 95+860 km szelvények kozotti szakaszadnak leromléasi folyamata
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Szubjektiv
allapotbecslés
MEGJEGYZES: Az abszcisszan az Utszakasz épitése [ill. utols6 burkolatergsitése)
utdn eltelt idét &abrazoltuk
2. é4bra. Tulméretezett Gtszakaszok leromlast folyamata (5 szakasz)
Szubjektiv
allapotbecslés
3. 4bra. Megfeleléen méretezett Gtszakaszok leromlasi folyamata (10 szakasz)
tintetett ponthalmazainak két burkologorbéje aldméretezett Gtszakaszoknal. 8 —12 v,
metszette ki a 3,0-as szintet jelz6 vizszintes vonal- erésen aldméretezett
b6l azt a két pontot, amelyeknek az abszcisszara Utszakaszoknal 55— 8,5 év.
vald levetitésével kaptuk az egyes Utszakasztipusok y . - s
. P prux. gy P g) Az el6zetes varakozasnal rovidebbnek adodé
varhatd élettartamhatarait. Slettartam értékek ik szatakent 194l
f) Megallapithatdé, hogy a tényleges és a sziksé- f]et 1: amertexe ’Iegzyll m,a%yaralzalla} e,ntl 520 gaé
ges pélyaszerkezet egyenérték-vastagsag ardnyéval alb ,ogyla VIf,s’tgtata a aptjtau.HSEO galo, ‘i agt(;sa? K
szoros Osszefliggésben van az Utszakasz varhato W h ?[YV(; eZPi O't ervezett, |1 tebve mlgtr)e ez__elh ;Jt,ak
élettartama. Ennek hatarai ugyanis — az abrak- varhato forgaimat szamos esetben afabecsuinetiek.

bol lathatban — a kdvetkezd értékeknek adodtak:
A burkolatkopas és a befolyasol6 tényez6k
tulméretezett Utszakaszoknal 12 —15 év, P y y
megfeleléen méretezett Az utak palyaszerkezetének legfelsé rétege a for-

Utszakaszoknal 10 —14  év, galom és az id@jarasi tényez6k hatdsara Kisebb-
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Szubjektiv
allapotbecslés
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4. 4bra. Alaméretezett Gtszakaszok leromlast folyamata (9 szakasz)

Szubjektiv
allapdtbecslés

nagyobb meértékben kopik. A kopas jelensége a
leromlés egyik kisér6je. Mérése és vizsgélata els6-
sorban a kdvetkez6 okok miatt jelent6s:

— a burkolatkopassal a palyaszerkezet teher-
birasa csokken, igy az élettartam megrévidil;

— a burkolatfelilet makro- és mikroérdességét
is befolyasolja a kopas;

— A palyaszerkezet utdntomorédése, deforma-
cidja szoros ©sszefliggésben van a burkolatkopas-
sal;

— a burkolatkopas, a.jarm(ivek abroncsanak ko-
pasa és ezeknek a haladas koézben keltett zajhata-
sa is Osszefliggnek egymassal.

Hazankban kiterjedt burkolatkopas-mérés 1974
6ta folyik, miota a KOTUKI-nalk és a BME Ut-
épitési Tanszékének munkatarsai mintegy 30 Ut-

szakaszon egy-egy Kkeresztszelvényben harom he-
lyen (az Gt felez6vonalanal és a két keréknyomban)
a burkolatba olyan meér6csapokat helyeztek el,
amelyek alland6 alapszintet biztositanak a burko-
latszint id&beli valtozasdnak nyomonkovetéséhez.
A kidolgozott mérési eljarasrél mar kordbban be-
szamoltunk [7].

A tobb éven keresztil mért burkolatkopasok ér-
tékei és az ugyanezekr8l a szakaszokrol ugyanarra
az id6szakra vonatkozd egyéb informéacidok (forga-
lomnagysag, aszfalttechnologiai jellemz6k, a kopo-
réteg asvanyi anyagadnak kOzettani paraméterei, a
burkolatfelilet makroérdessége, az iddjaras jel-
lemz6i stb.) modot nyudjtottak a burkolatkopast
befolyasold tényez6k vizsgalatara.

A harminckét szakaszon 2—4 éve folyd kopés-
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mérések eredményei alapjan megallapitottuk, hogy
az ut felezbvonaldnal a fajlagos kopasértékek a 0
mm/év és a 0,68 mm/év széls6 értékek kozott in-
gadoztak. A bels6 keréknyomban (a jarm(vek ke-
rekei altal legjobban igénybe vett sdvban) 0,30
mm/év és 2,65 mm/év, a kilsé keréknyomban pe-
dig 0,19 mm/év és 2,12 mm/év volt a két szélsé
érték. Egyes, az ut felezédvonaldnanal elhelyezett
mérécsapoknal mért viszonylag nagy (0,5 mm/év
korili) kopas magyarazatat vagy az elégtelen bur-
kolatszélesség miatt egyik kerekikkel az at koze-
pén kozlekedd jarmiveknek, esetleg az el6zési ma-
néver miatt a felez6vonalon athalad6d jarmivek-
nek a hatdsdban, vagy pedig a tulsagosan nagy hé-
zagtartalmu burkolatban az id6éjaras okozta karo-
sodasokban lehet megtalaini.

El8sz6r az egyes Utszakaszok forgalmi terhelése
és a keréknyomokban mért burkolatkopasértékek
kozotti oOsszefiggést vizsgaltuk. Amikor a forga-
lomnagysagot az ANF atlagos napi forgalommal
jellemeztik, ez nem volt kimutathaté 6sszefiiggés-
ben a fajlagos burkolatkopas értékével. Az utsza-
kasz nagy tengelysulya forgalmi terhelését jellem-
z6 FIn érték mar jobb korrekci6t mutatott a burko-
latkopdssal — annak bizonyitékaként, hogy els6-
sorban a nehéz forgalom (kamionok, nyerges .von-
tatok, nehéz tehergépkocsik, potkocsis tehergép-
kocsik, autobuszok) koptatd hatasa jelent6s.

Kozismert tény, hogy a koporéteg aszfalttech-
noldgiai jellemz6i is befolyasoljak a burkolat ko-
pasanak értékét. A megfigyelt Gtszakaszon kifart
magmintak egyes aszfaltrétegeinek anyagat teljes
laboratériumi vizsgalatnak vetettik ald. A kapott
technoldgiai paraméterek kozul a kovetkez6 ket-
tének vizsgaltuk a kopdasértékkel valé 6sszeflig-
gését: a koporéteg szabad hézagtartalma (tf.'To-
ban) és a kopodréteg ,relativ bitumentartalma”.

Ez utébbi a szikséges kotéanyag-tartalomtol
vald eltérés elGjeles értéke, amelyet %-ban feje-
zink Kki. Egyéb, erre a célra alkalmas kiindulasi
adat hidnydban az &svéanyi anyag szemeloszlasai-
bdél, az egyes szemcsefrakciok fajlagos felllete alap-
jdn vettuk fel a szilkséges bitumentartalom szint-
jét [14].

Mindkét paraméter — amint ez az 0sszetartozé
értékparok grafikus abrazolasabdl kitint — a faj-
lagos kopasértékekkel kulon-kilén laza 6sszefiig-
gést mutatott. Lathaté volt, azonban az a tenden-
cia, hogy a koporéteg nagymértékd bitumenhia-
nya, illetve jelent6s szabad hézagtartalma &ltala-
ban az atlagosnal nagyobb fajlagos burkolatkopas-
sal jart egyutt,

Kovetkezd lépésként azt vizsgaltuk, hogy a faj-
lagos burkolatkopas, valamint a nagy tengelysualyu
forgalom mértéke és az aszfalttechnoldgiai jellem-
z6k egylttes hatasa kozott milyen az osszefliggés.
Feltételeztik ugyanis, hogy amennyiben ezt az al-
talunk legfontosabbnak tartott két paramétert
egyltt szerepeltetjik, a tobbi — figyelembe nem
vett — burkolatkopasra hatd tényezé (az asvanyi
anyag szemcséinek alakja, a szemcsék kopasi ellen-
allasa, az id6jarasi viszonyok, a fellletre szort ol-
vasztésd mennyisége stb.) befolydsa mar kisebb
lesz.

Ennek a vizsgalatnak az érdekében két olyan
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mérészamot dolgoztunk ki, amely mind a két em-
litett paraméter hatasat figyelembe veszi:

— az FOil —- j tényez6ben

F10 az utszakaszon a burkolatkopads mérésé-
nek id&szaka alatt atlagosan évente kozleke-
d6é nagy tengelysulyu forgalom mér6szamat
jelenti;

Br a kopoéréteg anyaganak relativ bitumen-
tartalma (a tényleges koét6anyag-mennyiség-
nek az asvanyi anyag fajlagos felllete alap-
jan szamitott bitumenigényt6l valé elGjeles
eltérése),

tényezdében

h a kopéréteg szabad hézagtartalma, tf.%

mértékegységben.
A két paraméter értékét olyannak valasztottuk,
hogy az é&tlagosnak, illetve kivanatosnak tartott

aszfalttechnologiai paraméterek esetén a forgalmi
terhelés szorzészdma 1,0-val egyezzék meg. A csok-
kend bitumentartalom, illetve a novekvd szabad
hézagtartalom a mér6szam értékét noveli.

A 6. abran a kilsé keréknyomban (C jeld mé-
rési pontokban) kapott fajlagos kopasértékek és a
szoban forgd utszakaszra vonatkoz6 nehéz forgalmi
terhelés (F10), illetve a relativ koporéteg-bitumen-
tartalmak alapulvételével szamitott

6. 4bra. A kulsé keréknyomban mért fajlagos burkolatkopéas-
értékek és az Gtszakasz F10 paraméterének

6sszefliggése
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paraméter &sszetartozé értékeinek ponthalmazat
tintettik fel. A regresszids egyenes egyenlete:

/=29 +10~fix+0,]
ahol:

y a fajlagos burkolatkopas a kils6 keréknyom-
ban, mm/év;

x az Fi0 41+ )mgpﬁszém.

A 7. dbra a kuls6 keréknyom fajlagos kopaseérté-

keinek és az ANF paramétereknek az
Osszefliggését mutatja be. Az elébbi abrahoz ké-
pest joval nagyobb sz6rodast mutaté ponthalmaz
azt bizonyitja, hogy a nagy tengelysulyt forgalom
(F19 nagyobb hatast gyakorol a burkolatkopasra,
mint az 0Osszes jarmivet figyelembe vevd atlagos
napi forgalom nagysaga.

A 8 abra a bels6 keréknyomban (B jelli mérési
pontokban) kapott fajlagos kopdasértékek és az ut-
szakaszra vonatkozd nehéz forgalmi terhelés (F10),
illetve a kopoéréteg szabad hézagtartalménak ala-
pulvételével szamitott F10 paraméter
Osszetartoz0 értékeinek ponthalmazat szemlélteti.
A regresszids egyenes egyenlete:

y = 7,75-F0 *x + 0,05,

ahol:
y a fajlagos burkolatkopas a belsé keréknyom-
ban, mm/év:
x F10 M~~", ] mérészam.

7. dbra. A kiulsé keréknyomban mért burkolatkopas és az

paraméterének oOsszefliiggése
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8. 4bra. A belsé keréknyomban mért fajlagos burkolatkopas-
, o h~2) ore
értekek és az Utszakasz PION1+ — param éterének

0sszefluggése

Mind a 6., mind pedig a 8. abran lathat6, hogy a
regresszios egyenes nem az origén megy keresztil,
hanem az j/-tengelyt kis pozitiv értéknél metszi. Ez
a tény is igazolja a burkolatkopésra hato, itt figye-
lembe nem vett tényez6k meglétét.

A 9. dbra a 8. a4bratol csak annyiban kilénbdézik,
hogy az Fl10-et az ANF-fel helyettesitettik. Ennél
az abranél (4brapérnél) is — akércsak a 6. és a 7.
dbra esetében — kimutathaté a nehéz forgalom
jelent6s hatdsa a palyaszerkezet vékonyodéséra.

Az el6z6ekben roviden 0osszefoglalt vizsgalatok
legfontosabb tanulsdga az, hogy kotéanyagsze-
gény, illetve a szukségesnél nagyobb szabad hézag-
tartalmu kopodrétegek épitése esetén nemcsak —
amint ez koézismert — a korai szétfagyas veszélyé-
vel kell szamolnunk, hanem az &tlagosnal nagyobb
mértékld kopéssal is.

Az id6jarasnak a burkolatkopasra gyakorolt ha-
tasa is jelent6s. Ennek vizsgalatdra az egyes ut-
szakaszokon mért kopasérfcékeket abbdl a szem-
ponthél is feldolgoztuk, hogy — a keréknyomok-
ban elhelyezett mér6csapoknadl — milyen volt a
téli és a nyari félévben tapasztalhaté kopasértékek
aranya. A termoplasztikus kot6anyagokkal késziilt
koporétegek kopasellenéallasa alacsony hémérsek-
leten megnd; a réteg rugalmassdgi modulusza na-
gyobb lesz, els6sorban a bitumenes habarcs szilar-
dabbé véalédsa miatt.

Egyes kulféldi szerz6k szerint [15] ugyanennek
a mechanikai ellenallas-novekedésnek nincsen a
kopasértékre érezhet§ hatasa. Az utak forgalma —
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9. d4bra. A belséd keréknyomban mért burkolatkopas és az ANF
paraméterének osszefuggése

bar féleg a kisebb tengelystlyd jarmdivek, a sze-
mélygépkocsik szama — altaldban télen az atla-
gosnal kisebb. Az olvasztésé ugyanakkor ndveli a
burkolatkopas nagysagat. Az emlitett hatdsok ere-
déjének vizsgalatara 31 (tszakaszon, 0Osszesen 61
mérbhelyen az egy-egy évi megfigyelési id§ alatt
kapott kopésértékeket az emlitett szempont alap-
jdn két csoportba vélasztottuk szét.

Minden egyes Utszakasznal a nyari és a téli fél-
években mért kopasértékeket atlagoltuk. Megalla-
pitottuk, hogy ugyanazon mér6helyeknél a ,nyari
kopas” értéke az esetek 83,6%-&4ban nagyobb volt
a ,téli kopas”-nal; 4,9%-ban a két érték megkoze-
litéleg azonos volt, és minddssze 11,5%-ban (7
esetben) mértink télen nagyobb kopasokat. Ez
utébbiak kozul négy esetben ez a jelenség nagyon
nagy hézagtartalmi burkolatnal volt megfigyel-
hetd, ahol a kopas kialakulasdban a habarcs, il-
letve ennek téli szilardulasa viszonylag kisebb sze-
repet jatszik. Megjegyezziik, hogy a téli félev a
rendszeres Utszakasz-megfigyeléseknél &ltaldban
oktobert6l aprilisig tartott; igy mar a tavaszi for-
galom egy része is éreztette hatasat a burkolatko-
pasban.

Ennek elkeriilésére (egy atlagosnal hidegebb tél
utdn) 1978 februérjdban — a tavaszra tervezett
megfigyeléssorozatot megel6z6en — rendkivili
burkolatkopas-mérést végeztiink a szakaszokon. A
31 szakaszbdl 24-nél elhanyagolhatdéan kis (0,1 mm
alatti) kopasértéket mértink, a tovabbi 7 szaka-
szon is csak 0,2—0,4 mm volt az 1977 oktébere 6ta
tapasztalt burkolatkopas. Azonban ez a kimondot-
tan ,téli kopas” egyetlen Gtszakaszon sem érte el
az elmult fél év ,,nyari ikopas” értékét.
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Az egyes mérdcsapoknal mért burkolatkopas id6-
beli lefolydsat vizsgdlva a kovetkez6 megéallapita-
sok tehet6k:

a) A szakaszok egy részénél a megfigyelés id6-
szaka alatt eléggé egyenletes a kopas sebessége.
(Ez az eset altalaban akkor fordul el§, amikor mar
tobb éve forgalom alatt levé uUtszakaszon kezdtik
el a kopésmérést.)

b) Jellegzetesnek tekinthet6 az az eset is, ami-
kor a kezdeti nagy kopas utan lelassult a kopo-
réteg vékonyodasanak lteme. (Feltételezhetd, hogy
az észlelt jelenség magyardzata a burkolatfelllet-
b6l kidll6 zlzalékszemcsék éleinek fokozatos le-
csiszoldddsa kovetkeztében egyre ndvekvd kopési
felulet.)

c) Elvétve eléfordult, hogy egy-egy fél év alatt
burkolatkopas helyett ,vastagodast” regisztral-
tunk. Ennek oka a nagy kot6anyag-tartalma bur-
kolatoknal a koporéteg deformécidja, felgylrédése
lehet; egyéb esetekben pedig az a tény, hogy a sz6-
ban forg6d id6szakban egyaltalan nem volt burko-
latkopés, és az alkalmazott mérési modszer jelle-
géb6l addéddéan a mdiszeralldsokat ilyen esetekben
véletlenszerlien Ggy valasztottuk, hogy a labak al-
talaban zlzalékszemekre Kkeriltek, nem pedig a
kozottik levé volgyekbe.

A 10. abra példaként néhany jellegzetes kopasi
folyamatot mutat be.

1 2 3 U Ev

10. 4bra. Néhany mérési hely jellegzetes kopasi folyamata
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A .kidolgozott kopasmérési eljaras alkalmazésa-
kor kapott eredményeket Osszefliggésbe hoztuk a
burkolatfelilet makroérdességét jellemz6 homok-
mélység értékekkel. A korrelacidkeresés elvi alapja
annak a felismerése volt, hogy amikor a kopés-
méré miszerrel a mér6csap folott hat allasban le-
olvasasokat végzink, a burkolatfellilet érdességi
viszonyai befolyasoljak, hogy a szdzad mm pon-
tossagl, a miszer mintegy 60°-0s elforgatasaval
kapott leolvasasok milyen mértékben térnek el egy-
méstol.

Kis makroérdességli burkolat feliletén az indi-
katororan leolvasott értéket nem befolyasolja je-
lentdsen, hogy a hdrom mdszerlab a véletlenszer(
elhelyezéskor zluzalékszemek tetejére keril, vagy
pedig a kozottuk levd volgyokbe. Erdésen érdes fe-
liletd burkolatoknal ennek az elhelyezésnek mar
sokkal nagyobb hatasa van a lelolvasasra. Az 0sz-
szefliggés pontosabb vizsgalatara kiszamitottuk
minden egyes kopasmérés hat indikatoréra leolva-
sasanak atlagat, majd az egyes leolvasasok ett6l
val6 atlagos eltérését (4y).

A 11. abran ezeknek a Ay értékeknek és az
akkor meghatarozott homokmélységnek az &ssze-
flggését mutatjuk be, a bels6 keréknyomban el-
helyezett mér8csapok esetén. Béar a rendszeresen
megfigyelt szakaszok burkolatfeluletének makro-
érdessége altaldban mind nagyon kis érték (0,08—
0,20 mm) és a nagy szamu, egymashoz kozeli pont

Homokmélység
mm

10 20 30 40 50 60 70
Kop6smérésektol szamithatd érték

11. 4bra. A kopéas mérésékor a leolvasadsoknak a kozépértéktdl

valé é&tlagos eltérése és a burkolatielilet homokmélysége ko-

zOtti Osszefliggés. (A belsé keréknyomban mért adatok fel-
dolgozéasa.)

neheziti az 6sszefliggés realis értékelését, az abra
alapjan megallapithaté, hogy a bemutatott kopéas-
mérési maddszer — mintegy melléktermékként —
megkozelitéen jellemzi a burkolatfelilet makro-
érdességét is.

Véglul megjegyezzik, hogy a még egyértelmibb
kapcsolat kimutatasat az a tény is akadalyozta,
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hogy a kopasmérés és a makroérdesség jellemzése
— természetszerlileg — a burkolatfeliletnek nem
pontosan ugyanazon a helyén tortént, és ,a homok-
mélység egymashoz kozeli pontokban is jelentésen
eltér6 eredményt adhat.

osszefoglalas

A kozuthal6zatibdl kijeldlt utszakaszok tobb éves
szubjektiv  allapotbecslésének id6sorai alapjan
megbecsultik véarhaté élettartamukat. Az élettar-
tam-el@rebecslésnél az Gtszakaszokat attol fligg6en
osztottuk csoportokba, hogy palyaszerkezetik tény-
leges vastagsaga és a rajtuk haladd forgalom &ltal
igényelt vastagsag kozott mi az arany.

Kulén foglalkoztunk a burkolatkopas kérdésével.
Négyéves méréssorozat eredményei alapjan tébb
tényezével 0osszefliggésbe hoztuk a palyaszerkezet
veékonyodéasanak sebességét.

E vizsgélatok eredményei a kdzati munkdk m-
szakilag és gazdasagilag jobb tervezéséhez nydujta-
nak segitséget.
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A dijkedvezmény-nyujtas elméleti alapjai a tehergépjarmui-kozlekedésben

hirko

A DIUKEDVEZMENY-NYUJTAS
TARGYALASANAK AKTUALITASA

A dij ellenében megbizds alapjan végzett aru-
szallitast fuvarozasnak nevezzik. A tehergépkocsi-
val végzett fuvarozasok ellenértékét a Tehergép-
jarm( Dijszabas (TGD) tartalamzza. A TGD maxi-
malt &raibdl a fuvaroz6 — a kotelez8en el6irt ked-
vezményeken (allasidé-csdkkentés, tobblet rakott
km) felul — tovabbi dijmérséklést adhat.

A dijkedvezmény nyujtasat, egységdij kialakita-
sat engedélyez6 arhatésagi szabalyok 1968. januar
1-t6l vannak érvényben. Az azélta eltelt idészak
tapasztalatai azt mutatjdk, hogy mind a fuvarozok,
mind a fuvaroztatok hijan vannak a dijkedvez-
meny-nyUjtads elméleti ismereteinek. Még a kozuti
fuvaroz6 vallalatok sem tudnak altalaban pontos
vélaszt adni arra, hogy mikor, miért és mennyi dij-
kedvezményt célszerli adni; az alkalmanként fuva-
roz6 gépjarmdi-izemeltet6k, illetve a fuvaroztatok
még kevéshé tajékozottak.

Szamos téves, megalapozatlan nézet terjedt el,
amelyek megnehezitik a kérdéscsoport tisztazasat.
Altalanos az a vélemény, amely szerint kedvez-
ményt csak fuvarhidnyos id6szakban, fuvarakvi-
ralas érdekében célszerl adni. A kedvezmény-ny(j-
tds azonban nemcsak a furvaszerzés, a piacfeltaras,
hanem legaldbb ugyanennyire a piacbefolyasolés
eszkoze is, ezért a dijkedvezmény — amint ezt a
tovabbiak részletesen targyaljak — akkor is ad-
hat6, amikor a fuvaroz6 b6éven rendelkezik megbi-
z&sokkal.

Hasonloképpen elfogadhatatlan az az allaspont
is, amely szerint maximalis kedvezmény esetén a
fuvaroz6 bevételei megegyeznek a raforditasokkal.
Bizonyithatd, hogy a kedvezmény adott esetben
akkor is lehet, hogy a kozvetlen bevételek nem fe-
dezik a kiad4sokat.

Annak érdekében, hogy a fuvarozé és a meg-
bizé6 egyarant képes legyen a népgazdasagi szem-
pontoknak is megfelel§, helyesen orientalt dontések
meghozatalédra, a TGD Altal elérni kivant gazdasagi
célok érdekében wvald cselekvésre, sziikségesnek
latszik a dijkedvezményre vonatkoz6 Uzemgazda-
sagi elméleti ismeretek &sszefoglalasa.

A DIJKEDVEZMENY-NYUJTAS ALAPESETEI

Mikor adhat6 dijkedvezmény?

A gyakorlatban elterjedt nézetekkel ellentétben
a dijkedvezmény-nyujtasnak barmilyen idépontban
létjogosultsaga lehet. Dijkedvezmény nyujthato
(1) fuvarhianyos id6szakban fuvarszerzes, illetve
(2) megbizdsokkal ellatott idészakban

— a gazdasagi eredmény javitdsa, az onkoltség

csokkentése, vagy

— a szallitasi kapacitas lekdtése, a ,biztonsag”

novelése érdekében.

B Aj,int

A tovabbiak részletesen targyaljak a fenti ese-
tekben adhaté dijkedvezmény indokait és elemzik
a kedvezmény meghatarozédsanak lehet6ségeit. A
kozolt osszefliggések kozvetlenil altaldban nem al-
kalmazhatok gyakorlati feladatok megoldasara. A
cél nem is univerzélis formuldk felallitisa — a fu-
varfeladatok sokrétlisége az ilyen képletek haszno-
sithatdsagat 0gyis megkérdéjelezné —, hanem a
kedvezmény-nyujtds lUzemgazdasagi alapjainak fel-
tarasa, a kedvezményre vonatkoz6 nézetek rend-
szerezése.

Kedvezménynyujtas fuvarhianyos id6szakban

Ha a fuvarozdé gépjarmivei megbizas hianyaban
nem termelnek, a fuvaroztatdt kétféle veszteség
éri. Az egyik az elmaradt haszon, amelyre a val-
lalatnak nyereséges tUzemelése érdekében sziiksége
lenne, a masik az a ténylegesen felmerul§ tGzemel-
tetési koltség, amely akkor is jelentkezik, ha a
gépjarmd all (ez utdbbit hagyjak gyakran figyel-
men Kival).

Trividlis megallapitas, hogy dijkedvezmény ada-
saval kisérletet lehet tenni a veszteségek csdkken-
tésére, tobbletfeladatok szerzésére. Az is nyilvan-
val6, hogy akkora kedvezményt kell adni, amely a
kivant hatast eredményezi (fedezi a fuvaroztato
esetleges tobbletkiadasait és ©Osztdonzi a szlikséges
feladat atadasara). Nem ismert azonban a kedvez-
mény legnagyobb értéke, az a kedvezmény, amely-
nél ha tébbet adunk, gazdasagi eredményink rosz-
szabb lesz, mint annak el6tte.

Tételezziik fel, hogy egy gépjarmi uzemképes
gépnapjainak szdma egy évben N. Az év egy id6-
szakaban (tébbnyire télen) N/, napig fuvarhiany
miatt all, utana Ni napig dolgozik:

N = Nh+ Nt

Amikor a gépkocsi termel, bevételei altalaban

meghaladjak a raforditdsokat. A gépkocsi altal

szerzett éves nyereség legyen Ny (Ny = B —K,
ahol B a bevételek, K a koltségek éves 0Osszege).

A bevételeket legegyszerlibben a kdvetkezd for-
maban irhatjuk fef:

B= ANtd(Ft)

ahol:
A a napi atlagos atkrn teljesitmény, tmk/gépnap;
d egy atkm-re jité bevétel, Ft/tkm.

A koltségeket a
K=AN, o(Ft)
Osszefuggéshdl szamithatjuk; itt
0 az atkm onkéltség, Ft/tkm.

Az 6nkoltség a gépkocsi teljesitményi és a kolt-
ségjellemz6inek felhasznalasaval az
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alakban firhat6, ahol:

Cx= +IG19
ff kd ffkd v,

Vo« T fff(ri\i'r_ﬁmj In

Az 0sszefliggésekben szerepl§ szimbdélumok je-
lentése:

— koltségparamétereit:

kj a gépkocsifutassal aranyos kéltségek mu-
tatéja, Ft/km;

kt a szallitasi id6vel ardnyos koltségmutato,
Ft/h;

ka az éves alland6 koltségek Osszege, Ft;

— teljesitménymutaték:

g a gépkokcsi teherbirasa, t;

kd dinamikus kihasznalasi tényez6
(Oitkaii 1)

te  fajlagos allasid6, 1/1;

vm atlagos szallitasi tavolsag, km;

tn  a napi atlagos foglalkoztatasi id6, h/nap.

Tételezziik fel, hogy kedvezmény adasaval Nk
tobbletnapra sikeril fuvarfeladatot szerezni. A gép-
kocsi altal termelt éves nyereség ebben az esetben:

Nyk—Bk—K k=
= (ANt+ AKNk)d-D k- A Ni 6’- AKN kok,

(Ft/év)
ahol:
Ak a napi 4tkm teljesitmény a kedvezménnyel
szerzett feladat .esetén;
Nk a kedvezmény révén szerzett tobblet termeld
gépnap;
Dk a kedvezmény 0Osszege;
0’ a régi feladat modosult onkdltsége;
6k a kedvezményes feladathoz tartozé onkoltség.
Akkor érdemes kedvezményt adni, ha a kedvez-
mény altal elért eredményjavulas nagyobb, mint
maga a kedvezmény, azaz

Nyk > Ny.
Behelyettesitve:

Dk-c A Nt(d—6")-\-Ak N k(d —8K) —A Nt(d~6) =

—A Nt(d—58")-\-Ak N k(d —5K),
ahol:
AN t(6—0") az 6nkoltségcsokkenés miatt jelent-
kez8 nyereségtdbblet;
A KN k(d—6k) a kedvezmény révén bekdvetkez6
nyereségtdobblet (vagy veszteség);

c2 .
5.6°=Cr % C C2Nk
N, Nt+ N k N,(Nt+Nt) ~’
C*k
d —6k—d —C\k—
¢ N k+ Nt

Ezekkel az egy napra jutd kedvezmény:

Dk Ga A -C-zk Ak

Nk  Nk+Nt Akld - Giky>

(Ft/gépnap).
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A tort szamlalojaban lev6 szorzatok egyenl6ek,
azaz
C2mA = C%kmAk=Ka,

mert a napi teljesitmény:

(tkm)

forduldval szdmithato.
Az egy atkm-re juté kedvezmény ezért a

Dk

= d-Cu
N k Ak

dk

(Ft/tkm)
egyenlétlenség felhasznéalasaval szamithatd.

Ha a maximélis kedvezményt ugy értelmezzik,
hogy ekkora kedvezmény mellett sem tobbletnye-
reséglink, sem tobbletveszteségiink nem jelentke-
zik, azaz

dkm-sx~d C\k,

illetve Dkmax —N K A k(d C\Kk),

akkor a ,nyereség” kizarélag az uj fuvarfeladat
egy napjara vonatkoztatva:

Nyk N . Ka
N K A (d—06k) —N k(d—C ik) — Nt+NK
(Ft/gépnap),

azaz tulajdonképpen veszteségrdl van szo.

A maximalis kedvezménnyel tehat a ,,megenged-
het8” veszteség egyenldé azzal a veszteséggel, ami
a gépkocsi allasa esetén jelentkeznék. Ezzel a pa-
radoxont, amely szerint akkora kedvezmény nyujt-
hatd, hogy az 0j feladat tulajdonképpen rafizeté-
ses, de éves szinten mégis javul a gazdasagi ered-
mény, feloldottuk.

v

Kedvezménynyujtas az 6nkoltség csdkkentése
érdekében
(Az optimédlis kedvezmény elve)

Fuvaroz6 kedvezményt adhat abban az esetben is,
ha b&ven rendelkezik megbizisokkal. Ez a kedvez-
ményadds masodik latszélagos ellentmondasa. A
dijkedvezményt ilyen esetekben feltételekhez kell
kotni, amelynek teljesitése esetén a fuvarozas réa-
forditasai csokkenthet6k. A kedvezménnyel meg
kell nyerni a fuvaroztatét, hogy a fuvarozas gaz-
dasdgossagat jelenté6sen befolyasoldo korilmények
modositasaval (pl. allasidé csdkkentése a rakodas
gépesitésével) tegye lehet6vé a fuvaroz6 szamara
nagyobb nyereség elérését. A dijkedvezmény
ilyenkor is két feladatot Iat el: részben megtériti a
fuvaroztatd esetleges tobbletkiadasait, masrészt
(ezen felll) 6sztbnzi a népgazdasagi szempontbol is
célszerl cselekvésre.

Az eljaras akkor eredményes, ha a kedvezmény
Osszege kisebb, mint a feltételek teljesitése esetén
jelentkez6 nyereségndvekmény. A nyereségtdbblet
kialakuldsat valamely teljesitményi paraméter (le-
het egyidejlileg tobb is) kedvezd iranyu valtozasa
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okozza. E teljesitményi mutatéknak van fels6 (vagy
alsd) hatara, amelynél jobb méar nem képzelhetd el
(pl. a kihasznalasi tényez6nek egy, a fajlagos allas-
idének zérus stb.). Jeldljuk ezt az értéket P m-mel.

Feltételezhetjuk, hogy amint kozelit a tetszés
szerinti P paraméter aktualis értéke a Pyj optima-
lis értékhez, az -egységnyi 0Osszegli kedvezmény
mind kisebb és kisebb ardnyd javulast eredményez
a paraméter értékében.

Feltételezésiinket a gyakorlat is alatamasztja. Az
egyszerl rakodasgépesités is mar lényegesen rovi-
diti az 4&llasid6t, tovabbi allasid6-mérsékléshez
azonban egyre nagyobb teljesitményl (és kdltsége-
sebb) rakodogépet kell bedllitani, a zérus rakodasi
id6 ugyanakkor csak elméletileg érhetd el.

A kérdést teoretikusan tekintve, a kedvezmény
és a parameéterjavulas kapcsolatat folyamatos fligg-
vénnyel kozelitjuk. A fliggvény alakja hasonlo le-
het a

ZaP=(PM— P)aDk

differencial-egyenlettel meghatarozhaté figgvény-
hez (1. abra), ahol:

Z koefficiens, Ft;

Dk dijkezdemény, Ft.

Az egyenlet megoldésa:

Dk
P=PM-Ce 1z ;

a C konstans értékét a kiindulé paraméterérték is-
meretében (Pi) hatdrozhatjuk meg, mert itt a dij-
kedvezmény zérus.
Pi—Pm_- C
azaz
Dk
P=PM-(PM-P,)e~".

A P paraméter kedvezd irdnyd véaltozésa termé-
szetesen a teljesitmények novekedését eredményezi.
A kozuti aruszallitas atkm teljesitménye a teljesit-
ményi mutatékkal hiperbolikus kapcsolatban all.
A teljesitményekkel ardnyosan n6 a bevétel, ezt
azonban a kedvezmény 0sszege csdkkenti.

Bk=B{P)—Dk=d A(P)—Dk, (FY),

ahol:

B (P) a bevétel a P paraméter fliggvényében, Ft;

A (P) az atkm teljesitmény, mint a P fliggvénye,

tkm.

A kedvezménnyel csokkentett bevételek gorbéje
(2. abra) eleinte gyorsan né, majd egy maximalis
érték elérése utdn csdkken.

Mint latni fogjuk, az optiméalis kedvezmény mel-
lett a bevételek mindig kisebbek a maximalis be-
vételi értéknél.

.1 é&bra. Valamely teljesitményi paraméter és a kedvezmény
kapcsolata

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A raforditdsokat az dnkoltség- és a telesitmény-
flggvények szorzata adja, azaz

KP)—0o((P) AP). (F,

ahol:
0 (P) a P paraméter fliggvényében felirt 6nkolt-
ség, FHtkm.

(A 2 abra a raforditasok alakulasat is szemlél-
teti. Az abrabdl .leolvashatd a nyereség, a bevételek
és a koltségek kilonbségének valtozésa.)

A nyereség alakulasat ezek utan felirhatjuk a
kedvezmény fliggvényében, a szoban forgd para-
méter és a kedvezmény kozott elébb felallitott 6sz-
szefliggéseket kell csak a nyereségfiiggvénybe he-
lyettesiteni.

Ha a fliggvény differencialhatdo, a maximalis
nyereséget elméletileg ott kapjuk, ahol az els6 dif-
ferencialhanyados zérus.

Mivel
Nyk—Bk—K(P) =B(P) - D k- K(P) =Ny(P) - DKk,

a maximalis nyereséghez tartoz6 kedvezmény nagy-
sagat a kovetkezd egyenletbdl hatdrozhatjuk meg:

Ny’h—Ny' (P )-1= 0,
innen:
dNy(P)
dD*

A 2. 4bran a ,,0” kedvezményhez Nyi induld nye-
reség tartozik. Az ,,a” pontban talaljuk a maxima-
lis (optimélis) nyereséget. A ,b” pontban a nyere-
ség megegyezik a kiindulé nyereséggel. Nyilvan-
valé, hogy a megengedheté legnagyobb kedvez-
mény ,,b” lehet. Eleinte a kedvezmény hatadsara
gyorsan n6 a tobbletnyereség, de azutan a P para-

2. 4abra. A bevételek, a koltségek és a nyereség elméleti
alakuladsa, a dijkedvezmény hatéasara

méter mar kisebb meértékben javul, ezért a nyere-
ség nem né tovabb, sét csokken. A célszerli ked-
vezménynagysagot ezért valahol az ,,a” pont kor-
nyékén kell felvenni.

A ,,d” pont a bevételek maximumat mutatja. Ez
a ,pont ,,a”-t6l mindig a Dk ndvekedésének irdnya-
ba esik. A nyereség maximumat ugyanis ott kap-
juk, ahol a B(P) és LLUP) fuggvények érint6i par-
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huzamosaik. A K(P) fuggvény azonban bizonyitha-
téan monoton novekvd, ezért barmely pontjara il-
lesztett érint6 csak a bevételgdrbe ndvekvl szaka-
szdhoz huazott érint6vel lehet parhuzamos.

Megjegyzések:

a) A nyereségfiiggvény felallitasakor nem sza-
bad figyelmen kivil hagyni egy fontos gyakorlati
tényt. A megbizasok altaldban meghatdrozott aru-
mennyiségek tovabbitdsara szdélnak. A fuvarozas
korilményeiben beall6 kedvezd valtozas eredmé-
nyeképpen a feladat rovidebb id6 alatt lathato el.
A gépkocsik a felszabadulé idére Gjabb feladatot
vallalhatnak. Az 6sszes nyereség

Nyk= Any (P) + At(P) nyt- DKk,

(Ft)
ahol a szimbdlumok jelentése:
A az adott feladat atkm mennyisége, tkm;

ny (P)az ehhez tartozé fajlagos nyereség a P

fliggvényében, Ft/tkm;

At(P) a tobblet arutonnakilométer teljesitmény,

ami szintén fugg P-t6l, tkm;

nyt az ehhez a feladathoz tartozé fajlagos

nyereseég, Ft/tkm.

b) El6fordulhat, hogy egyidejlleg tébb paramé-
ter is valtozik a kedvezmény hatasara. llyes ese-
tekben a valtoz6 paraméterek szerint vett parcia-
lis differencidlegyenletb6l allo6 egyenletrendszerbél
hatdrozhaté meg az optiméalis dijkedvezmény.

KedvezménynyUjtas a szallitasi kapacitas lekotése
érdekében

A fuvaroz6 kedvezményt adhat a nagy, sok gép-
jarmivet foglalkoztaté megbizénak, illetve a hosz-
szan tarté fuvarfeladatot biztosité fuvaroztaténak
is. A kedvezményt az indokolja, hogy a jarm(vek
lekotése biztositékot ad a fuvarozénak a foglal-
koztatdsra, lehetévé teszi a pontos tervezést és
csOkkenti a tovabbi feladatok megszervezésével, a
piackutatdssal kapcsolatos teenddket.

Ez a kedvezmény kiilonbozik az eddig targyalt
kedvezményektél, mert ezt a fuvaroztato nem a jo
munkajaért, segitd szandékaért és tevékenységeé-
ért, hanem objektiv lehet6ségeiért kapja (mintegy
ellenszolgaltatds nélkal). A nyljthatd kedvezmény
nagysdga is sokkal kevéshé egzakt, .nehezen be-
csulhet6.

Korabbi évek tapasztalatai és a tényleges fuvar-
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piaci helyzet elemzése alapjan kozelitleg megha-
tarozhaté az az N termel6 gépnap, amellyel akkor
szdmolhatunk, ha a gépkocsit esetenként foglal-
koztatjuk.

A nyereség:
Ny = A N (d — 0), (Ft),
ahol
A, IV és o becsilt értékek.
A szerz6déses gépkocsilekdtés esetén a termeld
gépnapok szdma
Nt (Nk> N1).

A varhat6 nyereség eszerint:
Nyk—AKN k(d—6K —Dk, (Ft).
A dijkedvezmény egy atkm-re:

D k

N
= d-ot- (d-98),
A7TNT X

(Ft/tkm).

A dk érték meghatdrozasanak pontossaga attol
figg, mennyire jol sikeril becstlni az N gépnapok
szamat, az A és 0 értékeit.

Béar az Nyk megallapitdsdnak formuldja nem tar-
talmazza a szervezéssel kapcsolatos tevékenységek
elmaradasabdl ered6 megtakaritdsokat, a kedvez-
mény meghatdrozdsa a kozdélt modon tdrténhet.

A DIUKEDVEZMENY-NYUJTAS ELVEINEK
HASZNOSITHATOSAGA

A gyakorlatban a dijkedvezmények a targyalt
harom csoport valamelyikébe sorolhatok (igy pl. az
el@szallitdsi kedvezmény az elsd, a visszfuvar vagy
a tartalékfuvar kedvezménye a masodik, az éves
szerz6dések érdekében adott dijmérséklés a har-
madik fajta kedvezményhez tartozik). A felallitott
Osszeflggések (kiléndsen az optimalis kedvezmény
elveire vonatkozdak) inkédbb elméleti jelent6ségi-
ek, nem a kozvetlen gyakorlati felhasznalas céljat
szolgaljak. Kozvetlenil alkalmazhaté formuldk fel-
allitasa a feladatok valtozatossaga, a dijszabéasi el6-
irdsok sokrétlisége miatt egyébként sem lenne le-
hetséges.

A dijkedvezménynyujtas alapeseteinek attekin-
tése, az (lizemgazdasagi hattér tisztdzdsa azonban
dnmagéaban segitséget nyujthat a gépjarmikozleke-
dési fuvarpiac maximalt arainak helyes alkalma-
zésahoz, az arstruktirdban rejl6 gazdasagi 0sz-
tonzék kihasznaldsahoz.
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A VASUTI TUDOMANYOS

KUTATO

kézlekedéstudomanyi szemle

INTEZET KOZLEMENYEI

A Vasuti Tudomanyos Kutato Intézet 1977. évi munkdja

DR. NAGY

E cikklinkben az Intézet 1977-ben végzett ku-
tatdsi és egyéb tudoméanyos tevékenységének 0sz-
szefoglalo ismertetésével kivanjuk érzékeltetni a
vasut fejlesztését elGsegit6 Gjabb eredményeinket.

A munka alapja a targyévben is a kutatési terv
volt, amely a kutatdsi témakat, az operativ és a
szabvanyositasi feladatokat tartalmazta. A kuta-
tasi témakat, terven bellli rendszerezésiket, az
agazati és az orszagos célprogramok hataroztak
meg. Az operativ feladatok csoportjat a kutatéora-
igényes jarmikisérletek, tovabbad a munkavédelmi
mindsitések, szakvélemények, dontésel6készité ta-
nulmanyok készitésére, az el6z6 évek egyes kuta-
tasi eredményeinek gyakorlati hasznositasara ira-
nyulé munkak képezték; végul a terv a kidolgo-
zand6 szabvanyositasi feladatokat foglalta maga-
ban.

Az intézeti terv a vasuti kozlekedés tavlati és az
V. Otéves tervid@szakra jovahagyott fejlesztésének
és rekonstrukcidjanak kutatasigényes munkait fog-
lalta egybe; tartalmilag pedig a vasGtizem mi-
szaki, gazdasagi, forgalomtechnol6giai, arutovab-
bitasi, Uzemiranyitdsi €és szervezési kérdéseire,
a kornyezetvédelemre, tehéat szinte a vaslt egé-
szére kiterjedt.

A terv elvialapjait tovabbra isa tudomanypolitikai
iranyelvek képezték, igy az a hazai és a nemzet-
kozi kutatasi egylttm(ikodésre vonatkoz6 feladato-
kat, s ezzel a lehetséges és sziikséges témakoordl-
naciot és kooperaciot is tartalmazta.

Az éves kutatadsi terv kidolgozasaban egylttmi-
kdédtink a KPM Vasuti F&osztalya érdekelt szak-
osztalyaival, az agazati célprogram-bizottsadgokkal,
a Budapesti M(iszaki Egyetem és a Kozlekedési és
T&vkodzlési Milszaki Fdiskola vasuti kozlekedéssel
is foglalkozd intézeteivel, tanszékeivel, osztalyaival.
Hasznositottuk azokat a tudoméanyfejlesztési és te-
matikai szempontokat is, amelyeket a kutatési terv-
javaslathoz az ezt megtargyaldo MTA Vasuti Kozle-
kedési Albizottsagatol kaptunk.

A konzultacidkat kovet6en jovahagyott terv cél-
programcentrikus vonésait jol tirkozi, hogy az in-
tézeti kutatasi 6sszkapacitds 75%-4t a négy &gazati
és a kornyezetvédelmi orszagos célprogramba tar-
tozé témak teszik Ki.

A témak szama osszesen 61, az operativ felada-
toké 20, a szabvanyositasi feladatoké 31 volt; majd
az évkozi Ujabb igények kovetkeztében az opera-
tiv feladatok szama 14-gyel szaporodott.

Az 1977. évi kutatasi témdak szama a megel§zé
évinél 11-gyel volt kevesebb; ez azonban nem a
kutatdsok iranti igények csokkenésének, hanem a
tudatos kutatdsszervezési munkanak, a tudomany-
politikai iranyelveknek megfelel6 témakoncentra-
cids tevékenységnek az eredménye.

A terv témai kozul tiz az 1 sz., ,,A vasOtizemi
technologia fejlesztése”, hat a 2 sz., ,,A vasltiizem

JOZSEF

irdnyitasanak fejlesztése”, hét a 3. sz., ,,A vasulti
palya al- és felépitményeinek vizsgalata, korszerd
megoldasok kialakitdsa nagy sebességekre és ter-
helésre”, hisz a 4. sz., ,,A vasu(ti jarm(park fej-
lesztése, moszaki Uzemeltetése és fenntartasa” c.
vasUti kutatéasi-fejlesztési célprogramba tartozott.
Ezeket kovette a tervben harom tovabbi kutatasi
téma, amelyek a K—5. sz., ,,Az emberi makro- és
mikrokdrnyezet legkedvez6bb kialakitasa™ c. or-
szagos kutatdsi célprogram részei és vasuti kdrnye-
zetveédelmi targykoriek.

A célprogramon kivili kutatasi témak szama 15
volt. Ezek kozil hat a vasuti palyaépités és fenn-
tartds, négy a vasltgépészet és jarmidjavitas, négy
a vasUti lzemgazdasag és lzemszervezés, tovabba
egy a vasUti munkdsmozgalom torténete targyko-
rd volt.

Az opertiv feladatok kidolgozasa kozil temati-
kailag 1 a Helyhezkotott Berendezések Kutatd Osz-
talya, 3, a Gazdasagtudomanyi Osztaly, 1 a Folya-
matiranyitdsi Kutaté6 Osztaly, 2 az lzotopkutatdsi
Osztaly, 15 a Jarmikutatasi Osztaly, 6 a Kutatas-
szervezési és Dokumentaciés Osztaly, végul 6 a
Forgalomtechnoldgiai Kutatd Osztaly feladatat ké-
pezte.

A 31 szabvanyositasi feladat 6t targykdrben a
kovetkez6k szerint oszlott meg: vontatéjarmivek
7, vontatott jarmdvek 12, er6saramu berendezések
4, palyaépités 4 és vasuti biztositoberendezések 4
feladat. Ezeket az Intézet egyik osztalyaként mi-
kédé MAV Szabvanyiigyi Kézpont dolgozta ki.

A VTKI, mint vallalati kutatébazis, a kapacitasat
1977-ben is a kozvetlen tGzemi gyakorlati célokat
szolgalé témdak kidolgozéasara haszndalta fel. Ennek
megfeleléen a targyévben 46 fejlesztési és 15 al-
kalmazott kutatassal foglalkoztunk; alapkutatasi
témank ez évben sem volt.

A targyévben megkezdett Gj témamiivelések sza-
ma minddssze 9, az atmend témaké pedig 52 volt;
ez az arany természetes kdvetkezménye az V. 06t-
éves népgazdasagi terven alapulé vasuti kutatasi
tervciklusnak.

A nemzetkdzi egyuttmikoédésben végzett, koor-
dinalt kutatdsok szama és aranya a kovetkez6
volt; 4 KGST, 3 OSZZSD, 1 UIC—ORE téma to-
vabba a VTKI és a barati orszagok vasuti kutat6-
intézetei kozotti kozvetlen kétoldali megallapoda-
sok alapjan 13 kozos témat midveltink, ami az 6sz-
szes targyévi témaknak kereken 34%-a. Ez egyben
az intézeti kutatasok jelent6s mérvi és tébb iranyu
nemzetkdzi munkakapcsolatait is szemlélteti.

Az 1977. évi kutatasi munkakrol, az eredmények
hasznositasdaban valé kozremdkodésunkrél, hazai és
nemzetk6zi kapcsolatainkrél és az egyéb intézeti
tevékenységrdél a kovetkez6kben adunk részletes
attekintést.
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VASUTI CELPROGRAMI KUTATASOK

1977-ben a négy vasuti célprogrami kutatashoz
tartoz6 témak kidolgozésara a kutatdi dsszkapacités
62,3%-at, a kutatasi segéderdi, technikusi kapaci-
tasnak pedig 64,9%-at forditottuk.

Munkainkrol a kovetkez6kben a célprogramok-
nak megfelel6 csoportositdsban, témacsaladonként
szamolunk be.

1. sz. célprogram:
A vasutlizemi technoldgia fejlesztése

A célprogram témain az Intézet Gazdasagtudo-
manyi Osztdlya és Forgalomtechnoldgiai Kutaté
Osztalya dolgozott.

A vasuti halozati és rendezd palyaudvari techno-
légia fejlesztése targykodrben

— miveltuk a nagy atrakékorzet technoldgiai
folyamatanak fejlesztése c. témat, amelynek kere-
tében elkészitettik a teljes atrakOkodrzet aramlat-
diagramjat és ennek alapjan megallapitottuk a
megengedhetd maximalis atfutasi id6értékeket;

— vizsgaljuk Fényeslitke Eszaki rendezd palya-
udvarnak az atrak6kdrzet munkajara gyakorolt
hatasat, amelynek soran mindsitettik a technold-
giai folyamatokat, majd javaslatot tettink a Déli
rendezd pdalyaudvar felszabaditand6 iparvaganyai-
ra és az (j Eszaki rendez6 iparvaganyainak spe-
cializaciojara;

— a rendez6 palyaudvarok technoldgiajanak
vizsgalata, korszer(sitése c¢. munkankban pl. ja-
vaslatot tettink a fordavonatok atszervezésére.
Az ennek eredményeként kidolgozott vonatkdzle-
kedési tervben a korvasut zsdfoltsaga 13 vonat
megsziintetésével volt mérsékelhet6, tovabba napi
30 mozdony- és vonatszemélyzet-6ra megtakaritas
volt elérhetd;

— a vasuti forgalomszabéalyozasi elvek és maod-
szerek korszer(sitése témakordi munkankhoz kap-
csolédban pl. a mozdony- és vonatkisér6-személy-
zet egylttes vezénylésére kerult sor;

— a vasultvonalak, &llomésok atbocsatoképessé-
gének szamitasara vonatkoz6 maédszerek tovabb-
fejlesztése c. kutatdsunkban kidolgozott mddszer
eredmeényeként az igazgatésagokon elrendelték az
atbocsatoképesség Aaltalunk megoldott eljarassal
val6 megéllapitasat;

— a vasut mdszaki fejlesztését célzé vasatizemi
maddszerek és eljarasok témakdérd munkankban fel-
tart eredményeket a vasut iranyité és szolgalati
szervei a miszaki fejlesztésekkel kapcsolatos szol-
galtatasoknal, a technolégiai miveletek hatékony-
sagi vizsgalatainal, dontések meghozatalanal hasz-
naltak fel;

— a vasuti tzem technolégiai fejlesztésével kap-
csolatos gazdasagi elemzésekhez koltségszamitasi
maédszerek tovabbfejlesztése c. téma keretében ki-
dolgoztuk az alacsony tengelyterhelésli vasdtvo-
nalak optimalis felGjitasi sorrendje meghatarozasa-
nak szamitdgépes modszerét;

— a rendezd palyaudvarok halozati fejlesztési
rendszerének kialakitdsa c. témaban meghataroz-
tuk a szilikséges vizsgalati modszereket és egy fik-
tiv hal6zaton az eljarast kiprobaltuk, majd prog-
nosztizdltuk a rendezd pélyaudvari lzemben szik-
séges aruszallitasi jellemz6ket™
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— a vonatforgalom operativ tervezési rendsze-
rének fejlesztése c. téméaban a rendezd palyaudvari
munka tervszer(ibbé tételére szimulaciés modellt
dolgoztunk ki a vonatforgalom tervezése szamara.
Az ily moédon készitett vonatforgalmi terv varha-
téan 30—40%-kal lesz megbizhatobb a jelenlegi-
nél.

Itt tartjuk sziikségesnek megemliteni, hogy a
rendez6 pdalyaudvari munkafolyamatok automatiza-
lasa témakorben igen eredményes és gyumdlcsdz6
volt egyuttm(ikodésink a lengyel tarsintézettel, a
COBIiRKT-kal.

A konténerforgalom fejlesztésére iranyuldé kuta-
tasainkban

— mdveltuk a konténeres aruforgalom haté-
konysadganak emelésére tovabbi mddszerek kidol-
gozdsa a marketing tevékenység tovabbfejleszté-
sével c. témat, amelynek keretében megéllapitot-
tuk a konténerizalhatd aruforgalmat konténer-ter-
minal viszonylatonként, és az adatokat az 1985., az
1990. és a 2000. évekre prognosztizaltuk — elsé-
sorban azzal a céllal, hogy a fizikailag konténeri-
zalhat6 aruvolumenbd6l megallapithaté legyen a
konténerekben gazdasdgosabban széallithaté aru-
hanyad ;

— a KGST-tagorszagok konténeres fuvarozasi
rendszerének miiszaki-technoldgiai alapjai c. egyez-
ménnyel kapcsolatos miiszaki-tudomanyos egyutt-
miikodés keretében részt vettink tébb tanulméany
kidolgozasaban. llyenek voltak pl. a konténeres
szallitds automatizalt irdnyitasi rendszere, az auto-
matikus iranyitast tavlati atraké eszkdzék mi-
szaki kovetelményei, vagy pl. az optimalis techno-
logiai folyamatok a konténertermindlokhoz targy-
korliek;

— a nagy szallitétartalyos forgalom gazdasagi ha-
tékonysaganak értékelésére modszerek kidolgozasa
c. téméaban a belfoldi hagyomanyos kocsirakoma-
nyl és a varosk6zi konténeres forgalom d&sszeha-
sonlit6 gazdasagi értékelésére, a vasuti tovabbita-
son kivil a kozuti el- és felfuvarozas, a rakodas,
a csomagolas, a beruhazasi koéltségek vizsgalatara
és dsszehasonlitadsara kerilt sor.

A konténerizaciéo témakdrben a néhany év Ota
folytatott kutatdsaink alapul szolgaltak a vasuti,
illetve a tarca konténer,koncepcié tervezetének Ki-
alakitdsdhoz, a termindlok Kkijel6léséhez, a meg-
kozelit6en tobb szaz milli6 Ft nagysagrenddl létesi-
tési és beruhdazasi koltségek optiméalis felhaszna-
lasdhoz.

A vasuti kozlekedési sziikségletek el@revetitésére,
az uzemi folyamatok gazdasagi elemzésére szolgald
mddszerek kutatasa keretében

— a matematikai modellek tovabbfejlesztése a
személy- és aruszallitasi feladatok prognosztizala-
sdhoz c. témaban szamitdégépes szimulacids eljarast
dolgoztunk ki a vasuti arutonnakm-teljesitmény
arucsopontonkénti prognosztizalasara;

— a mellékvonalak személy- és aruszallitasi tel-
jesitményeinek elérebecslése c. feladat kidolgoza-
saval a MAV halozatan levé mellékvonalak jel-
lemz6 személy- és aruszallitasi paramétereit prog-
nosztizaltuk; tovabbad a forgalomnak és a palyak
miszaki allapotanak figyelembevételével — ja-
vaslatot tettiink a korszer(isités sorrendjére;



258

— a vonatszamjelenté berendezés hatasa az lze-
mi folyamatokra c. munkankban ismertettik az
eddigi hazai és kulfoldi vonatszamjelentd berende-
zéseket, tovabba a hazai berendezés segitségével
megvaldsithaté rendszer kiépitési fokozatait és
tobboldald hatésait.

Létesitmények, berendezések kapacitasvizsgalata,
miszaki fejlesztése, Osszefliggéseinek vizsgélata, a
forgalombiztonsag novelése témakdrben

— a menetjegyek kiszolgaltatdsahoz sziikséges
létesitmények, berendezések kapacitasanak meg-
hatdrozasara szolgald6 modszerek kidolgozasa c.
munkéankban javaslatot tettink a fejlesztendé allo-
maéasok kijelolésére, a megfelel6 jegynyomtatd vagy
automata telepitésére, az ezzel egydittjaré dijsza-
basi maédositdsokra, az adminisztraciés munka
csokkentési lehetdségeire és maddjaira;

— az utasforgalmi létesitmények min6ségi eld-
irasoknak megfelel6 méretezése és kialakitdsa c.
féladat teljesitésével megadtuk az utasforgalmi Ié-
tesitmények igénybevételének megallapitdsdhoz
hasznalhat6 utasszamlalasi médszereket, elkészitet-
tuk az ehhez sziikséges mdédszertani Gtmutatét. Ja-
vaslatot tettink egy célszerli k6dszamrendszerre is,
amely a bevezetend6 szamitdgépes feldolgozast ké-
sziti el6;

— a vasuti mdszaki fejlesztés és a munkaerd-
gazdalkodas ¢sszefiiggéseinek vizsgalata c. téma-
ban szdmot adtunk a tudoméanyos-technikai hala-
dés, a véllalati gazdalkodas, valamint a munkaeré
tervezése és a munkaer6-gazdalkodas &sszefliggé-
seinek vasuti vonatkozésairdl; tovabba foglalkoz-
tunk a korszer( biztositéberendezések tipusonként
tervezett fejlesztésével kapcsolatos munkaer8szik-
séglet meghatdrozasara szolgald6 modszer kidolgo-
zésaval, majd 1990-ig el6re vetitettik a kapcsolodo
munkaer6-sziikségletet;

— a vasuti-kozati szintbeni keresztezések for-
galombiztonsagi elemzése, tekintettel a nagyobb
sebességekre és a novekvd kozati forgalomra c.
munkankban vizsgaltuk a biztositatlan sorompdk
forgalmi helyzetét, a kézati és a vaslti jarmvek
sebességét, menettulajdonsagait. Elemeztik a fény-
és a fél-fénysorompdk kozuti forgalomra gyakorolt
hatasat, és tobbvaltozoés szimulaciés modellt dol-
goztunk ki a keresztez8désekben lejatszddd forgal-
mi helyzetek tanulméanyozasara.

2. sz. célprogram:

A vasUtlizem iranyitasanak fejlesztése

A célprogram témainak mindegyikét az Intézet
Folyamatiranyitasi Kutaté Osztalya mivelte.

A vasuti szallitasi folyamatok halozati és opera-
tiv helyi irdnyitdsa, az anyaggazdalkodasi rend-
szer korszer(isitése témacsoport keretében

— a zahonyi automatikus iranyitasi rendszer
(AIR) tovabbfejlesztése operaciokutatasi modszerek
felhasznéldsaval c. témdaban a korzeten beluli Gres-
kocsi-elosztas problematikajaval foglalkoztunk; fel-
vazoltuk az egyes atrakdhelyek szaméara szikséges
kdcsitipusonkénti kocsimennyiségeket, tovdbba a
sziikséges célfliggvényt és kidolgoztuk a matema-
tikai modellt. A zédhonyi atrakékorzet atrakasi as
rendezési tervének szamitogépies elballitdsa targy-

kozlekedéstudomanyi szemle

korben a szlovékiai tarsintézettel, a zsolnai VUD-
dal dolgoztunk egyutt;

— folytattuk a témamivelést a vontatasi infor-
macios rendszer (VIR) fejlesztése c. munkankban,
amely a Meghibasodasi statisztika és a Javitasi ese-
dékesség c. alrendszerek fejlesztésére iranyult. A
kutatas eddigi eredményei alapjan a Székesfehér-
vari Vontatasi F6nokség az M 62 sor. mozdonyok
meghibasodas-javitasi adatait 1977 aprilisatol sza-
mitégépen dolgozza fel, és a rendszert 1977 koze-
pétél alkalmazza a Ferencvarosi Vontatasi F6nok-
seg is;

— ugyancsak folytattuk a mozg6-, goérdil6anyag-
rol torténé automatikus adatleolvasds rendszere c.
munkankat, amelynek a szamitastechnika és ma-
tematikai médszerek alkalmazédsa a kozlekedésben
c. KGST-egyezmény Kkeretében témavezetdi va-
gyunk. llyen min8séginkben a tagorszagoktol kért
adatok és valaszok alapjan kidolgoztuk a rendszer-
koncepcidt, amelyet a tagorszagok konzultativ ta-
nacskozésa elfogadott;

— a kozponti szallitasiranyitasi rendszer létre-
hozhatésdganak vizsgalata c. témaban egy egysze-
rdsitett k6zponti nyilvantartéd rendszer két alterna-
tivdjanak véazlatat dolgoztuk ki, és vizsgaltuk a
rendez6palyaudvari rendszerek, a kisebb csomo-
pontokra tervezett mikroszamitégépes rendszerek,
valamint a mar meglevé hatarforgalmi informacids
rendszer illesztési kérdéseit is;

— a vaslti aramlatok képzése, tervezése szami-
tastechnikai maédszerekkel a vonatkdzlekedeési terv
készitésének megalapozasadra c. téma Kkeretében
olyan sz&mit6gépi eljards algoritmusait dolgoztuk
ki, melyek el6segitik a vonatk6zlekedési terv
(VKT) hagyomanyos, tehat ember altali készitését,
ugyanakkor informatikai alapjat is képezhetik a
VKT jov6beni automatikus el6allitasanak;

— a kozlekedésben alkalmazand6 kozlemény-

kapcsolékkal szembeni software kovetelmények c.
kutatdsi feladat mivelésére az Egységes adatatvi-
teli rendszer (EAR) kialakitasat célz6 KGST egyez-
mény keretében kerilt sor. Munkankban elemeztiik
a kozleménykapcspld softwarejének kialakitasi le-
het6ségeit, meghataroztuk az egyes funkcionalis
programmodulok &ltal megoldand6 feladatokat, Ki-
dolgoztuk a részletes kovetelményrendszert. Az
eredmények gyakorlati hasznositasdra az EAR
tényleges megvalositasanak kezdetekor, elére latha-
télag 1980-tol keril sor;
a vasuti anyaggazdalkodési és készletnyilvan-
tartasi rendszer tovabbfejlesztése targykoérben 1977-
ben az osztoészertdrak belsé informécioés rendszere
korszer(isitési lehet6ségeinek vizsgalata c. kutatasi
jelentésiink alapjan javaslatot dolgoztunk ki egy
orszagos osztoszertar belsé informacids rendszeré-
nek .korszer(isitésére, konyvel6automaitaval.

3. sz. célprogram:

A vasuti palya al- és felépitményének vizsgalata,
korszer( megoldasok kialakitasa
nagy sebességekre és terhelésre

A célprogramba tartoz6 témakat a Helyhezkotott
Berendezések Kutatd Osztalya mivelte.
Az alépitmények vizsgalata témacsoportban
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— foglalkoztunk az alépitmény nagyobb sebes-
ségre és tengelyterhelésre vald alkalmassa tételé-
vel; feltdrtuk a korszerl talajstabilizacioval, a bi-
tumenes réteg beépitésével kapcsolatos Gjabb ered-
ményeket, és részt vettiink pl. a Zalaegerszeg—ré-
dicsi vonalon a kavicsaszfalt réteggel végzett sta-
bilizacios munkak el6készitésében;

— a meghibasodott alépitmények javitasi lehe-
t6ségeinek vizsgalata c., tobb részfeladatbdl allé
munkank keretében pl. kidolgoztunk egy egysze-
riden kezelhet6 méretezési eljarast; az alépitmény
teherbiro-képességének fokozasara meghataroztuk a
miszaki textilia alkalmazasanak feltételeit, és Ki-
dolgoztuk gépi Gton végzett beépitésének maddsze-
rét. Gazdasagossagi elemzés alapjan kimutattuk,
hogy az alépitményi véddréteg helyett a textilia
alkalmazdsa egy vaganykm-nél kb. 400 000—
450 000 Ft beruhazési koltségmegtakaritast ered-
ményez; foglalkoztunk a vizzsdkos pdalyaszakaszok
helyredllitasara iranyulé gazdasagos rendszer Kki-
dolgozasaval. A részfeladatban el6készitettik a va-
ganymegbontds nélkuli eljardsunkhoz kidolgozott
vizszintes furdberendezéssel végzend6 tovabbi mun-
kéalatokat.

A felépitmény fejlesztése témakorben

— a dinamikus hatasok vizsgalata a hézagnélkili
vagany allékonysagara c. témank eredményei-
nek gyakorlati alkalmazasa kezd6dodtt meg: Her-
ceghalom é&lloméson folyik a hézagnélkili kisérleti
palya atépitése 60 kg/fm-es sinek felhasznalasaval,
ahol a magyar és a szovjet kutatointézetek kozotti
munkamegosztast is tartalmazé VTKI-CNII-jegy-
z6kdnyv szerinti vizsgalatokat fogjuk elvégezni, a
kulonféle sinh6mérsékletekbdl szdrmazo erék és a di-
namikus hatdsok egyidejli érvényesiilése esetén a
palyaallékonysagra vonatkoz6 paraméterek meg-
hatarozasa céljabol;

— a vasuti palyara vonatkozo6 témorségvizsgalatok
tovabbfejlesztése c. téma mivelése soran kisérlete-
ket végeztink a Cegléd—Nyarsapat allomasok ko-
z0tti vonalszakaszon az agyazattémorség és az al-
jak oldaliranyu ellenallasdnak megallapitasara;

— részt vettiink tobb OSZZSD kutatasi munkéaban,
igy pl. az OSZzZSD IX. Bizottsdganak ajanlaster-
vezetet nydjtottunk be az Gj és a vaganyban fek-
v6 betonaljak villamos ellenallasdnak ndévelésére
vonatkoz6 moédszerekr6l és ezek technoldgidjarol,
tovabba 6sszefoglalé jelentést terjesztettiink el6 a
betonaljakon és betonszerkezeteken nyugvd vaga-
nyok optimalis rugalmassagi modulusanak megha-
tdrozasa targyaban;

— az agyazat szennyez6dése id6beli lefolyasanak
vizsgalatara a hatvan—salgotarjani vonalon kisér-
leti szakaszt létesitettiink, és ezen 30 napos id6ko-
zonként vizsgalatokat végeztiink;

— megkezdtik a meglevd vasuti palydk atépi-
tésére vonatkozo technoldgidk vizsgalata, elemzése
és fejlesztése c. témank keretében a péalyaépitési
technologia korszerdlsitését célz6 kutatdsokat: fel-
mértik és feldolgoztuk a jelenleg alkalmazott al-
épitmény-javitasi technolégiakat, foglalkoztunk az
eurépai els6sorban a szocialista — vasutak pa-
lyakorszer(sitési technologiainak 6sszegydjtésével
és elemzésével.
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A vasU(ti péalydra vonatkoz6 kutatdsok sordn to-
vabbra is egyiltt mikédtink hagyomanyos partne-
reinkkel, igy a mar emlitett szovjet tarsintézettel
(CNII), tovabba a fenntartadsi munkak rendszere és
metodikdja a nagyobb sebességl palyadk vonatko-
z4saban c. téméaban a lengyel COBIRTK-kai, illetve
a palya teherbiré-képességének vizsgalata a felépit-
mény és a karbantartasi feltételek szempontjabél
c. és a palya alépitményének allékonysagi problé-
mai, az alépitmény teherbirasanak nodvelése c. té-
mékban a romén ICPTT-vel

A vasuti palya koérnyezetvédelmi hatasai téma-
kdrben

— a vasuti palyaval kapcsolatos menetzajjal, és
a jarmivek kozlekedése altal a péalyaban keltett
regzésekkel foglalkoztunk.

Rogzitettik az alapfogalmakat, vizsgaltuk a zaj-
és rezgéshatasokat, targyaltuk a palya szintjének
a terephez viszonyitott helyzete fluggvényében a
zajszintet, majd a hidakon, valamint az alagutak-
ban levé vaganyok zajhatdsat. Vizsgaltuk a jar-
mivek és a sin futéfelilete érintkezésének fligg-
vényében a menetzaj jellemzdit, majd elemeztik a
zaj- és rezgéshatdsoknak a vagany szerkezetétdl
és allapotatol vald fuggéseét.

Megallapitottuk, hogy a menetzaj elleni védeke-
zésben a palyaval kapcsolatos két legfontosabb ko-
vetelmény a megfelel§ felépitményi rendszer al-
kalmazésa, tovdbb& a gorduléanyagnak, valamint
a vaganyok magas szintli fenntartésa.

4. sz. célprogram:

A vasuti jarmipark fejlesztése,
mlszaki Gzemeltetése és fenntartasa

A célprogramba tartozé kutatasi témakkal az
Intézet Jarmikutatasi Osztalya és Kozlekedési lzo-
tépkutatasi Osztalya foglalkozott.

A vasiti jarmlvek fejlesztése témacsoportban
foglalkoztunk

— az elsd generacids dizel- és villamosmozdonyok
potlasara a kés6bbiekben beszerzend6 mozdonyti-
pusok f6 jellemz&inek meghatdrozasaval; ezen be-
lil a fels6vezeték nélkul is lGzemeltethetd villa-
mos tolatbmozdony vontatasi jellemz6inek meg-
hatadrozasaval. Megallapitottuk, hogy a dizelaggre-
gatos megoldas mind Gzemi, mind gazdasagi szem-
pontbdl el6nydsebb, mint az akkumulatoros Kivi-
telben épitett hibrid villamos tolatbmozdony;

— a vasuti jarm(vek alvidzaban, szekrényvazé-
ban és kilonbdz8 szerkezeti elemeiben statikus és
dinamikus terhelések mellett fellép6 igénybevételek
vizsgalataval, kozelebbr6l a vasuti kerékparoknal
bekdvetkezd abroncslazuldsok okainak feltdrésa-
val. Kifejlesztettink egy ellen6rzési modszert a
kerékparok abroncsozéséra, javaslatot tettink a
vasuti kerékabroncs melegfelhGzasi mérettiulfedése
c. szabvany megfelel6 atdolgozasara, a Daxk tipusu
kerékparoknal a keréktarcsa-vastagsagra vonatkozo
eldirds modositasara. Az intézkedések eredménye-
ként a Daxk tipust keréktarcsakat maédositott tar-
csavastagsaggal gyartjuk, és igy az ilyen kerékpa-
ra kocsik hasznos id6alapjanak a névekedésével és
az abroncscserék egy részének elmaradasaval kap-
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csolatos koltségek csokkenése révén évenként
mintegy 5 millié forint megtakaritas érhet6 el;

— a Gbgs tipust teherkocsik alvdzanak szilard-
sagi vizsgalataval, a viszonylag révid Gzemid6é utan
el6allott repedések okainak a feltarasara. A vizs-
géalatok eredményeivel a MAV a gyarté6 céggel
szembeni garancialis kovetelését tamasztotta ala.

A vaslti jarmiivek Uzemeltetése targykodrben
szamos téman dolgoztunk, igy pl.

— a vonattovabbitasi energiafogyasztas csokken-
tési lehetdségeinek kutatdsa c. atfogo téma kere-
tében dizelizemi vizsgélatokat és kisérleteket vé-
geztink a tehervonati terhelés- és sebességnovelés
energetikai hatasanak a meghatarozasara. Megalla-
pitottuk példaul, hogy az olyan dombvidéki vona-
lakon, amelyeken véltakozva nagyobb emelked6k
és lejt6k kovetik egymast, s ezek hossza egy meg-
hatarozott értéket meghalad, a vonatok megenge-
dett sebességének novelésével az M 62 sor. mozdo-
nyok szallitasi teljesitménye mintegy 20%-kal no-
velhetd, és energiafogyasztasuk 3—4"u-kal csok-
kenthet6 ;

— a dizel- és villamos vontat6jarmiivek vonta-
tasi és energetikai jellemz6inek vizsgalata téméaban
kisérleti aton vizsgaltuk a V 63 sor. prototipus vil-
lamosmozdony vontatdsi és energetikai sajatossa-
sdgait, majd meghatdroztuk a teljesitménykihasz-
ndlds és az energiafogyasztds szempontjabol ked-
vez6 Uzemeltetés feltételeit;

— befejeztik a palydk atlagos allapotanak ellen-
Orzésére és mindsitésére alkalmas Gj eljaras kidol-
gozéasat, amelynek el6nye, hogy a palya atlagos al-
lapotdra olyan objektiv eredményeket szolgaltat,
amelyek szoros 0Osszefliggésben vannak a jarmi-
veknek a vizsgalt palyara vonatkozé atlagos futés-
biztonsagaval és futasjosadgaval. Ez lehetdvé teszi a
palyafenntartdsi munkdk pontosabb tervezését, to-
vabba megbizhaté alapot nyajt a jarmivek futas-
biztonsaganak és futasjésdganak megfeleld szintjét
biztositd sebességek megallapitasara;

— folytattuk a gépi palyafenntartdsi munka ha-
tékonysaganak vizsgalatat és megkezdtik a na-
gyobb sebességli kozlekedésre rendszeresen hasznalt
jarmivek mindgsitését és ellendrzését célz6 vizsga-
latokat. Ezeknek a munkaknak a keretében harom,
kialonb6z6 min6ségl pélyaszakaszokon végeztiink
méréseket a palyafenntartasi géplanc athaladasa
el6tt és utan, egyrészt a palyageometria, masrészt a
jarmidinamikai jellemz6k rogzitésére, a paraméte-
rek meghatdrozasara;

— vizsgaltuk a jarm(vek fenntartasi allapotanak
a futdsbiztonsagra gyakorolt hatasat egy V 43 sor.
mozdonnyal és egy RABA—OSZZSD személyko-
csival, a févizsga el6tti és utani allapotban kétféle,
eltér6 min6ségli palyaszakaszon, s megallapitottuk,
hogy a vizsgélt jarmiivek a f6vizsga el6tti allapot-
ban a rosszabb palyaszakaszon is megfelel§ futas-
dinamikai tulajdonsadgokkal rendelkeztek;

— a vasuti jarmivek futdsbiztonsagi jellemzgi-
nek elméleti és kisérleti vizsgalata targykoérd mun-
kdnkban a négytengelyld személykocsik siklassal
szembeni biztonsagdnak meghatarozasadhoz megter-
veztik és megépitettik a terel6er6-mér6berendezés
elektronikus részét;

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

— a villamosmozdonyok és villamos motorvona-
tok Ulzemi-gazdasagi ©sszehasonlité vizsgalata a
varos kornyéki forgalomban c. kutatdsunkban atav-
lati igényeknek megfelel§ villamos motorvonat op-
timalis paramétereinek meghatarozasahoz vizsgal-
tuk a menetdinamikai és gépészeti jellemzéket;

— a nagy sebességl vontatéjarmivek és kocsik
futdstechnikai jellemz@inek javitdsa, az utazési ké-
nyelem novelése c., tobb feladatbdl all6 téma ke-
retében futastechnikai kisérleteket végeztink a
RABA—O0SZZSD forgbévazas személykocsival, an-
nak megallapitasara, hogy az eredeti Schlieren-
féle csapagyvezetés helyett a csehszlovdk VUKV-
rendszer( csapagyvezetést alkalmazva, miképpen
valtoznak meg a kocsi futdstechnikai tulajdonsa-
gai. Megallapitottuk, hogy a RABA—OSZZSD ti-
pust forgdvazakban a Schlieren-csapagyvezetést a
forgévazak nagyjavitasandl a VUKV-rendszerrel
felcserélve — szadmitdsaink szerint — évente mint-
egy 4 milli6 Ft koltségcsokkenés érhetd el;

— a V 43. sor. mozdonyok futdsdinamikai tulaj-
donsdgainak javitdsa céljabdl kétféle kisérleti gu-
mirugés szekrényfelfiggesztési mozdonnyal vé-
geztunk szilardsagi, valamint futasdinamikai vizs-
galatokat, és megallapitottuk, hogy az Uj konstruk-
cidju felfliiggesztd elemek a szilardsagi kovetelmé-
nyeknek megfelelnek; tovabba a 120 km/h feletti
sebességtartomanyban szikséges az instabil moz-
gast gatld specialis lengéscsillapitok beépitése;

— a kulénb6zé alaku és anyagu féktuskdék suar-
16déasi jellemz@inek, valamint a tuskds kerékfékezés
héterhelési viszonyainak tzemi kérulmények ko-
zOtti vizsgalata soran mérési modszert és mér6be-
rendezést fejlesztettink ki az Un. tuskoerd folya-
matos vizsgdalatara, és el6készitettik az érdemi ki-
sérleteket ;

— részt vettlink a KGST 4. sz., a tavlati vasuti
jarmivek egységes vizsgalati modszerei c. téma
munkéalataiban, és a kisiklas elleni biztonsag, a jar-
miivek statikus vizsgalata, az adhéziés vonder6k,
a surlodo fbédarabok vizsgalati mddszereit dolgoz-
tuk Kki;

— a Nemzetk6zi Vasltegylet kutatasi szervezete,
az ORE megbizadsa alapjan — miutdn befejeztik
az 6nmikoédd kapcsolas vasuti kocsik kompolasahoz
szikséges kozbetétdarab végleges valtozatdnak Ki-
dolgozasat — elkészitettik az 0Osszefoglald zardje-
lentést az ORE B 51. Szakértdbizottsag részére.
Munkank a MAV-nak is jelentds devizabevételt
eredményezett.

A jarmiifenntartasi rendszer korszer(sitése té-
makdrben ugyancsak sokrétliek voltak kutatasaink,
igy példéaul

— a teherkocsi-fenntartas vontatdsi mihelyek és
jarm(javité lGzemek kozotti egységes osszefliiggé
rendszerének Kkialakitasa érdekében az E és Es ti-
pusu kocsik alvdzan fellép6 repedések eléfordula-
si gyakorisidgat vizsgéltuk. Megéllapitottuk az al-
vaznak a repedések szempontjabdl kritikus részeit,
ezek igénybevételeit, majd konstrukcios és gyartas-
technoldgiai javaslatokat dolgoztunk ki a javitas
mddjara, valamint a még meg nem repedt alva-
zak kritikus részeinek megerd@sitésére;

— a vontatott jarmuvek forgdvazai fenntartasa-
nak fejlesztése témakor keretében a targyévben a
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vasuti kerékparndal viszonylag gyakran eléforduld
egyoldald nyomkarima-élesedés okait tartuk fel, és
foglalkoztunk a jelenség mdiszaki-gazdasagi hata-
saival ;

— a V 43 sor. villamosmozdony-f6darabok élet-
tartama, fenntartasa tekintetében mértékadé meg-
hibasodasok elemzése sordn mérési modszert dol-
goztunk ki a mozdonyok fémegszakito vezérlé aram-
kére megbizhatdsaganak vizsgalatdra, mindsitése-
re. A feldolgozott adatok alapjan megallapitottuk,
hogy a jelenlegi fenntartasi ciklusrend nincs kell6
0sszhangban a jarmivek miszaki allapotanak val-
tozasaval ;

— a dizel-vontatéjarmivek fenntartasi modsze-
reinek fejlesztése, kulonds tekintettel a diagnosz-
tikai jellegl ellen6rzések, vizsgalatok Kkiterjeszté-
sére c. téma targyévi munkdai az M 62, M 44, M 43
és M 47 sor. dizelmozdonyokat érintették: folytat-
tuk a kopas-, teljesitmény-, fogyasztasi, valamint a
diagnosztikai mérésekkel felvett adatbazis képzé-
sét a motorelhasznalddast jellemz6 mutatészamok
meghatarozasa céljabol. Az M 44 sor. mozdonyok-
nal bejaratasi kisérletek keretében kialakitottuk a
motor hengertdomorségének mérési eljarasat. Az M
43 és az M 47 sor. mozdonyok motorja fenntartas
szempontjab6l mértékadd elhasznalédasanak nume-
rikus felvételére alkalmas mér6lapokat készitet-
tink. Az M 62 sor. mozdonyok fenntartdsanak Ki-
terjedtebb vizsgalata érdekében — a lengyel tars-
intézettel (COBIRTK) egyiuttm(ikédve — elkészi-
tettik a futdmd és tartozékai elhasznélddasair6l
informalé mér6lapokat. Mddszereinkkel és iranyi-
tasunk mellett az adatfelvételek megkezd&dtek;

— a dizelmozdonyok vontatasi fénokségeken ese-
dékes fenntartasanak fejlesztése c. téma munkala-
tai lehetévé tették, hogy a mozdonysorozatok nagy
részét haldzati szinten bekapcsoljuk a koézponti
lizemi és fenntartasi adatk6zl6 és értékel6 egység-
be. Ezzel az eljarassal pontositottuk és meghata-
roztuk a jellemz6 meghibasodasokat, majd mér-
séklésiikre mddszereket dolgoztunk Ki;

— a négytengelyl személykocsik korszerl fenn-
tartasi rendszerének kialakitadsa targykérd mun-
kdnkban tanulméanyoztuk a mértékad6 eurdpai vas-
utak szemeélykocsi-fenntartasi rendszerét, majd a
hazai fenntartdsi rendszer f6ébb jellemzdit, pl
rendszereztik és elemeztik a terven felili javita-
sok szadmanak alakuldsat, az egyes meghibasoda-
sok el6forduladsi gyakorisadgat, a korrdziés meghi-
basodasok mértékét és jellegét;

— a dizelmotor miiszaki allapota, hatasfoka, va-
lamint emissziés jellemz8i kozotti Osszefuggések
vizsgalata c. témdaban folytattuk a mozdonyok mo-
torjainak méréssorozatat, egyszer(i diagnosztikai el-
jards kialakitasa érdekében. igy pl. kidolgoztunk
egy, a fustemisszi6 mérésen alapulé, a motorban
jelentkez6 meghibasodasok jellegének, helyének
megallapitasaria alkalmas diagnosztikai eljarast.
Megkezdtik az M 44 sor. mozdonyok dizelmotor-
jainak diagnosztikai vizsgalatat, és rendszeres en-
doszképos vizsgalatokat végeztink a 12 PA 4—185
V tipust ontdttvas-dugattyls dizelmotorokon, a
kavitacios karosodasok kimutatasara;

— az olajadalékok hatékonysadgi vizsgélata c.
munkankban a Shell Running-in Additive D be-
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jaratasi tizel6olaj-adalékkal kezdtiink vizsgalato-
kat a Jv 170/240 tipusi mozdonymotorokon. A ku-
tatas eredményeként varhaté a bejaratdsi id6 je-
lentés, mintegy 50%-0s csdkkenése, az Uzembiz-
tonsdg fokozasa és az élettartam ndvelése;

— dizelmozdonyok hité6korében fellépé meghiba-
sodasok vizsgalata radioizotépos nyomjelzéssel c.
témaban a hit6folyadékok kavitacios és h@atadasi
tulajdonsagait vizsgaltuk; erre szimulatort tervez-
tink, amelyben a kérosodasokat radioizotopos
nyomjelzéssel hataroztuk meg;

— abroncskopasmérés tzemi korilmények kozott
radioizotépos modszerrel c¢. kutatasunkat folytatva,
kiterjedt Gzemi kopéasmérés-sorozatot végeztink,
atlagos mindségl egyenes és rossz mindségli egye-
nes, valamint ives dombvidéki palyaszakaszokon,
haromféle abroncsprofillal, és 6sszefliggéseket al-
lapitottunk meg a palya min6sége és az abroncs-
kopas mértéke kozott. A mérések eredményeként a
Ganz-MAVAG gyartasi motorvonatok fenntartasa-
nal jelent6s gazdasagi megtakaritas érhetd el.

Az izotopos motorkopas-vizsgalatok témakord
kutatdsainkban partneriink a BME tanreaktora, il-
letve az NDK-beli tarsintézet, a2 ZPEV is.

ORSZAGOS CELPROGRAMI KUTATASOK

A K—5. sz., Az emberi makro- és mikrokérnye-
zet legkedvez8bb kialakitdsa c. orsz&gos kutatési
célprogram vasuti vonatkozasi kornyezetvédelmi
témait az Intézet Kozlekedési lzotopkutatasi Osz-
talya .mivelte. Ennek soran

— a vasut tertletén lzemeltetett dizelmotorok
emisszidjanak feltdré jellegli mérése targykorben
meghataroztuk az M 44 sorozati mozdonyok mo-
torjainak er@sebb fustdlését el6idéz6 okokat; ezek-
b6l motordiagnosztikai kovetkeztetéseket vontunk
le. Az M 44 és M 62. sor. mozdonyoknal — kérnye-
zetvédelmi és diagnosztikai céllal — elkezdtik a
szénmonoxid-emisszi6 vizsgalatat, és osszeallitast
készitettink a mtrogénoxid-emisszid méréséhez is;

— folytattuk a dizelmozdonyok és dizelmotorok
légszennyezésének ellen6rzésére vonatkoz6 szerve-
zeti intézkedések kidolgoz4sat; javaslatot tettiink
a dizelmozdonyok okozta légszennyezés ellenfrzé-
sére kialakitandé mér6- és ellen6rz6 héalozatra, a
bevezetés targyi és személyi feltételeire;

— ugyancsak folytattuk a hegeszt6k szervezeté-
ben feldisuld, egészségre artalmas fémszennyez6-
dések radioizotopos vizsgalatat, és 0j eljarast dol-
goztunk ki a zavar6 makrokomponensek levélaszta-
sara, a vizsgalatok pontossadganak ndvelésére. Ez-
zel is el6segitettik a hegeszték egészségének hata-
sosabb védelmét. A témat a MAV Kozegészségligyi
Intézet kozrem(kddésével miveltik.

CELPROGRAMON KIiVULI KUTATASOK

Az itt ismertetésre keril6 témaink ugyancsak a
vasUt sokrétli feladatai megoldasanak tudomanyos
alatdémasztasat szolgaltdk, és a kovetkez6k voltak.

A korszer(, nagyobb sebességre alkalmas hézag-
nélkali felépitmény fenntartdsi kérdéseinek vizs-
galata a korszerl technol6gia szempontjainak fi-
gyelembevételével c. OSZZSD téméban a hézagnel-
kali vasuati palydk semleges h6dmérsékletére vonat-
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koz6an adatokat kértiink, és a tagvasutaktdl beér-
kezett valaszok alapjan informécids jelentést alli-
tottunk 0Ossze az OSZZSD IX. Bizottsaga szamara.

Az agyazat gépi tomoritése hatdsanak vizsgalata
a hézagnélkili vagany stabilitasara a vaganyszaba-
lyozasndl és aldverésnél, &gyazatrostalas nélkil c.
kozOos kutatasban elkészitetttk a valaszokat, &s
megkildtik a témafelel6s BDZ-nek, az informa-
cios jelentés Osszeallitdsa végett.

A sinek elhasznalédasa a nagyobb tengelyterhe-
lés és a megnovekedett sebesség kdvetkeztében, te-
kintettel a vontatadsi modokra és a sinanyag min6-
ségére c. témaban a sintdérésekre vonatkozo kulfoldi
megallapitasokat tartuk fel, és vizsgaltuk a sinto-
rést felmutatd hazai hézagnélkili vonalakat, majd
javaslatokat tettink pl. a nehezebb sulyd sinrend-
szerrel kialakitott felépitmény bevezetésére; az ives
palyarészekhez kopdasallé sinek beszerzésére; az In-
tézetben kifejlesztett sinkopasmér6é berendezés
Uzemi hasznélatara; a deformalt kerek(i kocsikat
jelz6 berendezések szaporitadsara és a jelzett kocsik
kisorolasara; a hegesztett sinkdtések min6ségének
javitdsa érdekében az el6melegitéses technold-
giara.

A folyopalya sinleer@sitésének fejlesztése, kiilonos
tekintettel a rugalmas szerkezeti elemek és mi-
anyagok beépitési lehet6ségeire c. téma zardjelen-
tésében ismertettik laboratériumi vizsgalataink
eredményeit, majd javaslatokat tettink a jelen-
leginél kedvez&bb miiszaki tulajdonsagokkal ren-
delkez6 betonalj és sinleerdsitési rendszerek kisér-
leti alkalmazésara.

A palyafenntartasi munkak optimalis peridédu-
sainak megéllapitdsa a palya felépitményének és
igénybevételének fiiggvényében c. témaban a MAV
—48 és az UIC—b54 felépitmény( kijelélt vonalak
fenntartasi munkaira, a félépitményre, a vonal-
vezetésre, a forgalmi terhelés jellemz6ire vonatkozo
adatokat gydjtottuk Ossze, az avulas mértékének
megéllapitdséara, illetve a javaslat kidolgozdsa vé-
gett.

A vasUtvonalak mdszaki fejlesztési paraméterei
az ,,A” és a ,,B 1” vonalkategdridkra c. téméaban
kidolgoztuk a fejlesztési paraméterek megallapita-
sahoz és az atbocsatoképesség meghatarozasahoz
sziikséges szamitadsokat; a részeredmények maris
lehet6vé teszik a jelenlegi menetrend, a vonatkéz-
lekedési terv, illetve a vonalak kihasznaltsaganak
vizsgalatat, értékelését.

Az europai torzshalozat infrastrukturalis épitési
terve keretében a JZ—MAV viszonylatra egységes
tengelytanulmany c. téméaban egyrészt kidolgoztuk
a Budapest—Bukarest—Széfia tengely alcsoport-
hoz szikséges anyagot, amelynek felhasznalasaval
a roméan vasUt elkészitette az altengelyjelentést,
masrészt tovabbi munkainkkal biztositottuk, hogy
az ,,Adria” és a ,,Balkan” tengelytanulmanyok 1978-
ban teljes egészikben elkésziilhessenek.

A vasUti Uzemszervezés modszertani alapjainak
meghatarozdsa c. téméban egy rendezd pélyaud-
varunk veszteségforrasait tartuk fel és javaslatokat
dolgoztunk ki a kocsitartézkodasi id6 cs6kkenté-
sére, szervezési intézkedésekre, valamint a még el-
végzend6 vizsgalatokra,
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A vasltlizem rendszerszemléleti szervezésének
kérdései c. témaban elvégeztik az altalunk Kkifej-
lesztett rendszermodell alrendszerekre bontasat, és
meghataroztuk az egyes alrendszerek céljat, fel-
tartuk mdakodésuk formait, egymaéssal valé kap-
csolataikat. Ramutattunk az automatizalt szallitas-
iranyitasi rendszer felépitésében és kifejlesztésében
az iranyitd részrendszer meghatarozd szerepére.

Szamitégepi eljardsok kidolgozasa és adaptalasa
a vasati jarm(vek kisérleti Gton felvett futdsdi-
namikai és szilardsagi jellemz&inek feldolgozasara
és értékelésére c. témdaban az Osszetett jarmf(iszer-
kezeti részeknek véges elemek maddszerével végzett
szilardsagi vizsgalatdhoz kidolgoztuk a szamitégépi
eljarast és programot. Ezaltal a tenzometrikus vizs-
galatok eredményessége fokozddik, és egyben csok-
ken az ilyen jellegl kisérletek id6tartama és kolt-
sége.

A vasuti mérékocsik korszerl aramellatasi rend-
szerének és az elektronikus mér6berendezések me-
chanikai védelmének kidolgozasa targykdérben meg-
hataroztuk a korszerli mérékocsiban alkalmazandé
méréberendezések fé jellemz@it. A kutatas eredmé-
nyei a kovetkezd években épitendd nagysebességl
gépészeti mérdkocsi, valamint a villamos fels6ve-
zetékvizsgalé mérbkocsi tervezésének  alapjaul
szolgéalnak.

Egységes kisérleti modszerek kidolgozdsa a vas-
Gti vontatojarmivek és kocsik vizsgalatara és mi-
ndsitésére c. téma mivelése KGST-egylttmikodés
keretében folyik. Az Intézetben kidolgoztuk és a
témavezetd orszdgnak megkuldtik a jarmivek for-
govazanak statikus szilardsagvizsgalatara, a von-
tatojarmivek tapadasi tulajdonsagaira, valamint a
tuskos kerékfékezéshél szarmazo héterhelés vizs-
galatara szolgald kisérleti modszerek tervezetét.

Korszerli mddszerek kidolgozdsa a vontatasi
energianormak meghatarozasara, az energiafelhasz-
nalas ellen6rzésére és az energiamegtakaritas pre-
mizalasara témajud munkankat folytatva, tokeélete-
sitettiik a vonattovabbitasi energiasziikséglet egyes
alapadatainak tGzemkd&zbeni mérésére és folyamatos
taroldsara kifejlesztett menetanalizatort. A kutatasi
eredmények alapjan tUzemi keretek kozott megkez-
dédhet a kidolgozott szamitégépi mddszerek és a
menetanalizator kiprébalasa.

A vasulttorténeti, a vasutas munkasmozgalmi té-
makord kutatassal az elsé vilaghaborat kéveté for-
radalmak alatti magyar vasutas munkasmozgalom
térténetének megirdsdhoz az 1919. januar 1-t6l
1919. augusztus 1-ig terjed6 idészak legfontosabb
dokumentumait tartuk fel.

JARMUKISERLETEK ES MUNKAVEDELMI
MINOSITESEK

Az Intézet Jarmiikutatasi Osztadlya 1977-ben is
szamos ilyen munkat végzett:

— az Uj beszerzés( jarm(ivek futasdinamikai jel-
lemz6inek vizsgélata c. témacsoportban kisérletek
alapjan elemeztik a V 63 sor. mozdonynal a szek-
rénykigy6zasbdl szarmazo dinamikus er6k hata-
sait;

— rendszeresen foglalkoztunk a vasuati jarmuvek
fékizemi jellemz6inek vizsgalataval; a kisérletek
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eredményeit a féktuskdanyagok tovabbfejlesztésé-
nél hasznositjak;

— folytattuk a villamos vonatfiités aramvissza-
vezetési feltételeinek meghatarozasara szolgalo
vizsgalatokat; igy szamos Gjabb vonalon valt lehe-
tévé a személyszallitdsban a g6zmozdonynak dizel-
mozdonnyal val6é felcserélése;

— foglalkoztunk egyes raksulyfékez6 berendezé-
sekkel felszerelt teherkocsik féksulydnak vizsgé-
lataval; az eredményeket a raksulyfékez6 beren-
dezések tovabbfejlesztésénél hasznaljak fel.

Az egyes vasuUti biztosito-, villamos és gépészeti
berendezések, munkagépek biztonsagtechnikai, er-
gondmiai vizsgalata és minGsitése feladatcsopor-
tokban pl. egy 0j tipusu sorompdkezel6 és vissza-
jelentd készulék, a WSSB tipusd allomési biztosito-
berendezés és a MAV Gépjavité Uzem altal Kkifej-
lesztett és gyartott Uj gyomirtoszerelvény munka-
védelmi vizsgalata és minGsitése utan kiadtuk az
lzemi alkalmazéashoz sziikséges bizonyitvanyokat.

SZABVANYOSITASI TEVEKENYSEG

Az Intézet egyik osztalyaként m(kédé MAV
Szabvanyigyi Kozpont a munkatervében szerepl6
valamennyi szabvanyjavaslatot kidolgozta, és ter-
ven felul tovabbi 11 szabvanyjavaslatot készi-
tett el.

A munkak jelent6ségét jol jellemzi, hogy pl. a
vasuti jelz6k, jelz6eszk6zok, figyelmeztetdjelek kor-
szer(i fényvisszaverd fdlias kivitelben valé szabva-
nyositasa a vasUtnak évente mintegy 15—20 millié
Ft megtakaritast jelent, vagy pl. az, hogy a kidol-
gozott szabvanyok kozil négyet a Moszkvaban
megtartott KGST energiatakarékossagi konferencia
alkalmébdl rendezett kiéllitdson is bemutattak. Az
év folyaméan a Kozpont munkatarsai 50 szolgalati
helyen tartottak szabvanyugyi ellenérzést. A ,,szab-
vanykarbantartasi” munkak sordn 20 szabvanyt
masodik, 15-6t 0j kiadasként jelentettink meg, 45
db szabvéanyt hatéalytalanitottunk, és készletiinket
a régebbi kiadasi — dont6en a g6zmozdony- és
egyéb alkatrészekre vonatkozé szabvanyokbol —
kereken 1400 db-bal csokkentettiik.

EGYEB TUDOMANYOS TEVEKENYSEG
Szakvélemények, ddéntés-el6készité tanulmanyok

A besz&molasi évben is’ tdébb szakvéleményt,
dontésel6készitd tanulmanyt készitettlink. Ezek ko-
zil példaként megemlitjik a kdvetkezdket:

— véleményeztik a KOTUKI-ban kidolgozott, A
kozlekedés termelékenységének nodvelése korszer(
aruszallitasi technologiak alkalmazasaval és az él6-
munka-raforditds csdkkentésével c. tanulmanyt, a
KPM Miiszaki Fejlesztési FGosztalyanak;

— tajékoztatot készitettlink a KGST-tagorszagok
1990. évi konténerprognozisarol, a KGST Kozleke-
dési Alland6 Bizottsaga részére;

— szakvéleményt adtunk a tavlati szallitasterve-
z6s készitésére 0Osszeallitott operativ utasitds meto-
dikajarol a KPM Vasuti F6osztalyanak;

— elemzést adtunk az erésdramu vasuti villamos-
vezetékjog targykdrld téma eredményeirél a NIM
Mszaki Fejlesztési Osztalyanak;
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— elkészitettik A Vasuti Mdszaki Dokumenta-
ciés és Tajékoztatasi Kozpont létesitése c. tanul-
many helyzetfeltdré és szervezési anyagit a KPM
Vasuti F6osztalya részére.

Meghbizdsos munkak

A részben vasuUti, részben kulsé szervek részére
végzett munkak kozil a kovetkez6k voltak jelen-
t6sebbek :

— tanulméany a KPM Vasuti F6osztalya részére
— 0OSZZSD célra — Elméleti, kisérleti adatok és
a rendelkezésre all6 kulféldi eredmények, tapasz-
talatok Osszesitése a vasuti dizelmotor mdszaki &l-
lapotanak teljes diagnosztizalasara és el6rejelenté-
sére haszndlt ellen6rz8 parméterek szempontjabol
cimmel;

— kozrem(kddés a Szombathelyi Jarmdijavité
Uzem motorprobatermének diagnosztikai midisze-
rekkel valé ellatasat el6készitd javaslat kidolgoza-
saban;

— szakért6i feladatok elldtdsa A konténerizacio
fejlesztésének f6 iranyai 2000-ig c¢. OMFB tanul-
many kidolgozasara alakult témabizottsagban;

— tanulméany a KOTUKI megrendelésére Az
iparvaganyokon torténd rakodasok tovabbi korsze-
risitésének maédozatai, a szallitasi lanctechnolé-
giak fejlesztési lehet6ségeinek értékelése cimmel;

— radioizotopos abroncskopasmérések a Ganz-
MAVAG megbizasab6él Gérégorszagban;

— ergond6miai és biztonsagtechnikai vizsgalatok
a Ganz-MAVAG megrendelésére a DHM—S8 tipusd
robbanéasbiztos kiviteli tolatdmozdonnyal;

— munkavédelmi vizsgalat a Ganz Villamos-
sagi Miuvek megrendelésére a WSSB tipusti val-
téhajtomiivon;

— futédsdinamikai és féktechnikai kisérletek a
Raba Magyar Vagon- és Gépgyar megrendelésére,
az NDK részére gyartott postakocsi prototipusaval;

— a Budapesti Kozlekedési Vallalat megbizdséara
futdsdinamikai vizsgalatok az NDK altal gyartott
MXA tipusd el6varosi villamos motorvonattal; a
motorvonat, valamint a témbsinek rogzitésére al-
kalmas Il. sz. szerel6jarm( ergonémiai és biztonsag-
technikai vizsgalata.

Szabadalmak, Gjitdsok, szakirodalmi tevékenység

Az Intézet munkatarsai az év folyaman egy sza-
badalmi bejelentést tettek, illetve két Gjitasi javas-
latot nydjtottak be a kdvetkezé cimmel:

— Eljaras és berendezés vasuti jarmivek pilla-
natnyi sebességének mérésére és regisztralasara,
automatikus befékezésére, valmiant fékatjanak mé-
résére és regisztralasara;

— Univerzalis mérémi(iszer dizelmotorok bealli-
tasara és ellendrzésére;

— dizelmotor kendolaj fogyasztasmérd.

Jelent6s publikacids tevekenységet fejtettek ki az
Intézet munkatarsai 1977-ben is.

Tanulmanyaik egy része a Kozlekedéstudomanyi
Szemlében, a Kozlekedési Kozlonyben, az OSZZSD
kiadvanydban —-az OSShD Zeitschrift-ben és a
lengyel Przeglad Kolejowy Drogowy-ban jelent
meg: tobb cikk a Vasut hasabjain volt olvashato.
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A vasUti kutatdsok egy részének publikacids fo-
ruma imméar hagyomanyosan a VTKI Evkényve,
amelynek 1976. évi kotetét a targyévben jelentet-
tik meg, és nyomdaba adtuk az 1977. évi mun-
kaink alapjan készitett tizenkilencedik kotet kéz-
iratat is. Végeredményben az intézeti szerz6k 1977-
ben 136 publikaciét és kutatadsi jelentést készitet-
tek el.

Tarsadalmi tudomanyos munka

Tovabbra is rendszeresen tevékenykedtink tarsa-
dalmi tudoméanyos testiletekben, bizottsdgokban,
igy pl. részt vettink az MTA Kozlekedéstudomanyi
Bizottsaga és Vasuti Kozlekedési Albizottsaga, a
TMB Epitési, Epitészeti és Kozlekedéstudomanyi
Szakbizottsaga, a KPM Tudomanypolitikai és Ku-
tatdsi Tanacsa, a BME Kozlekedésmérnoki Kara-
nak Tudomanyos Tanacsa, a Kozlekedéstudomanyi
Szemle Szerkeszt6bizottsdga, az MSZMP Vili. keri-
leti Partbizottsaganal m({kédd Tudomanypolitikai
Munkabizottsag, a KPM tébb 4gazati célprogram-
bizottsdga, a Vasutas Szakszervezet Miiszaki-Gaz-
dasadgi Munkabizottsaga, a Kozlekedéstudomanyi
Egyesiilet Vasuti Palyaépitési és Fenntartasi Szak-
osztalya és Kozlekedésgazdasagi Szakosztalya, a
Gépipari Tudoméanyos Egyesiilet keretében pedig a
Gépjarmi- és Motortechnikai Szakosztaly munka-
jaban.

A tarsadalmi tudoméanyos tevékenység keretében
részt vettiink példaul

— a vontatéjarm(-diagnosztika fejlesztési terveét
kidolgoz6 és a

Kdnyvszemle

Greschik Gyula: Anyagmozgat6 gépek (egyetemi tan-
konyv)

Tankoényvkiadé, Bp. 1977., 316 old., 488 &bra (4ra kotve:
49,— Ft)

Az anya ozgatas gépesitése napjainkban mind mun-
kaer6-gazdalkodasi, mind szocialis szempontbdl alap-
vetéen fontos kerdes S |c1]y a vonatkoz6 ismeretek is
jelentds helyet foglalnak a fels6oktatasban.

Ez a nemrég megjelent egyetemi tankonyv a Buda-
pesti Mdszaki Egyetem Emel6gépek Tanszekének tan-
anyagat foglalja Ossze, és hat reszbdl all.

Az 1, altalanos rész az_anyagmozgatoé geépek tipusait
és a szallitando anyagok jellemzgit ismerteti. A 2. rész
targyalja az anyagmozgato gépek elemeit (kotelek, lan-
cok, hevederek, a hajlékony vondelem vezetésének el-
Ienallasa a vegtelenltett hajlékony vonodelem mozga-
tasa, futokerekek és sinek, a teher felvételére szolgal
gepelemek) Ezt Kkovetéen a tankényv (3. rész) az
anyagmozgaté gépek kisebb szerkezeti egysegelvel fog-
lalkozik (teherfelvon¢ =~ szerkezetek, fékek és rogzitG-
szerkezetek, a gépek hajtasa, acelszerkezete és en-
nek meretezese) A tovabbiakban a szerzé az anyag-
mozgaté gépek fébb tipusainak mlkodését, szerkesz-
tését és méretezését |smertet| A 4 rész az emelGgépek-
r61  (egyszer(i emel6gépek futdmacskak, futédaruk,
bakdaruk, forgddaruk, felvonok) az 5 rész a szallito-
gépekrsl (hevederes szallitoszalagok, serleges eleva-
torok, lancvonoelemes szallitégépek, az anyagot hely-
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— vaslti csoméponton jelentkezd kocsitorlédasok
okai és megsziintetésik modja c.
munkabizottsagi jelentések elkészitésében.

A Magyar Tudomanyos Akadémia Vasuti Koz-
lekedési Albizottsdga el6tti megtargyaldsra is tébb
anyagot dolgoztunk ki, igy pl.:

— tanulmanyt a vasuti elegyaralmiatok tovabbi-
tdsanak optimalizalasi lehet6ségei elektronikus
szamitdgéppel cimmel;

— tajékoztatot az Intézet 1976. évi kutatomun-
kajarol, majd 1978. évi kutatdsi tervjavaslatarél;

— javaslatot a nék tudoményos munk&ba tor-
ténd fokozott bevonasara;

— tanulméanyt a vasuti dizelmotorok miiszaki al-
lapotanak megitélésére alkalmas moddszerekrdl.

Az MSZMP emlitett munkabizottsdga szamara
tobb feltard, elemzd jelentést készitettlink tudo-
manypolitikai, kutatasszervezési témakban.

A Kozlekedéstudomanyi Egyesulet szakosztalyai-
nak szervezésében — mintegy 20 témakorben —
szamos el6adast tartottunk Budapesten és a na-
gyobb vidéki varosokban.

*

Az el6bbiekben adott dsszefoglalé tajékoztaté —
ugy véljuk — bepillantast enged a vasati kutata-
sok 1977. évi intézeti eredményeibe, a felhasznélas
moddozataiba, és egyben dokumentalja, hogy az In-
tézet a vasUt csaknem minden fontos és id@szer(
problémajanak megoldasdban igyekezett részt val-
lalni.

ben maradd aldtdmasztason tovabbité eszkdzok és gé-
pek, valamint az anyagot aramlo kozegben szallito be-
rendezések; a 6. rész pedig a darabaruk és az 6mlesz-
tett &ruk rakodoégépeirél Szol.

Horst Vetter: Konténeres szallitas

Mlszaki Konyvkiadé, Bp. 1977., 356 old., 188 &bra (&ra
kotve: 49,-*- Ft)

A konténerizacio egyre novekvé jelentGsége, beve-
zetésének eddigi hazal eredményei és varhato fejlédése
szikségessé tették egy viszonylag teljes kord konténer-
szakkonyv kiadasat.

Ez az (j szakkonyv egy NDK-beli szerz6i kollektiva
munkajanak hazai adaptacioja, beleértve az eredeti
mi megjelenése Ota eltelt id0 miatt sziikségessé valt
korszerdsitést is.

A Kkilenc fejezetb6l alldé mi az altalanos kérdések-
kel foglalkoz6 bevezetés (1) utan részletesen foglalko-
zik a konténeres szallitdsi rendszer miszaki eszkozei-
vel (2), a konténer-atrakohely Kialakitasaval (3.), a
konténeres szallitdsi rendszer technolégiajaval 4).A
tovabbi fejezetek a fuvarjogi szabalyozast és a dij-
szabasi kérdéseket (5.), a konténeres szallitas haté-
konysagat (6.), a konteneres szallitasi rendszer szer-
vezeti formait (7.), @ rendszer fejlesztésének modjait
és lehetGségeit (8), végill a nemzetkozi konténerfor-
galom fejlodését és feladatalt (9) targyaljak.

A német nyelvi mi{ forditasat, illetve atdolgozasat
Garamszegi Gyorgy dr. 1zs6 Lé&szlé, Pintér La&szlo,
P. Kénkéi Klara €S Pényai Gydrgy vegeztek Az at-
dolgozott kiadast dr. 1zs6 Laszlo Szerkesztette.
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A KOZUTI KOZLEKEDESI TUDOMANYOS KUTATO INTEZET KOZLEMENYEI

Fényjelz6s varosi csomopontok Gzemeének gazdasagi vizsgalata

BERG ARTUR

A csomépontok az utak kozo6tti forgalmi kapcso-
latokat biztositjak, pozitiv hatdsuk a haldzat jobb
kihasznaltsdgaban mutatkozik meg. Ugyanakkor
az egymast keresztez0, illetve a csatlakoz6 forgalmi
aramlatok akadalyoztatast és igy negativ hatést
keltenek.

A csomépontok kialakitasa sokféleképpen lehet-
séges, és igy adott esetben sziikséges lehet az egyes
valtozatok 06sszehasonlitdsa abbdl a szempontbdl,
hogy melyik elégiti ki jobban a forgalom igényeit,
vagyis, melyik (zeme gazdasdgosabb. A valtozatok
kiépitésének koltsége is altalaban kilonb6z6; ezért
az a feladat is el6fordulhat, hogy valamely t6bb-
letraforditds indokoltsagat kell vizsgalat targyava
tenni, vagyis hatékonysagi vizsgalatot kell végezni.

Kozati gazdasagi vizsgalati modszerek régota is-
meretesek, de ezeket csomdpontok értékelésére csak
ritkdn hasznaltak; részben a nagyobb szamitasi
munka, részben egyes modszertani kérdések tiszta-
zatlansdga miatt.

A KOTUKI 18. sz. kiadvanya részletesen tar-
gyalja a kozati munkdk hatékonysagi modszereit,
és ezen belil roviden foglalkozik a kodzati csomo-
pontok szamitasanak maddjaval is. Az ott leirt
modszer alkalmazhat6é fényjelzd nélkili vagy fény-
jelz6s szintbeli keresztezések, valamint tdébbszintes
csomopontok szamitasara.

Kovetkez6kben a fényjelz6s csomopontokkal
kapcsolatos szamitasokat fogjuk részletesen ismer-
tetni.

Ennek soran mod nyilik a legfontosabb szami-
tasi alapelvek megismerésére, és a kozélt szami-
tasi példak alapjan lehetségessé valik a kilonb6z6
kialakitasok osszehasonlitd értékelése is.

Jelen tanulmany célja els6sorban a szamitasok
gyakorlati alkalmazéasanak bemutatasa, és ezért nem
tér ki részletesen a hatékonysagi moddszer egyes —
altaldban ismert — kérdéseire. Erre vonatkozolag
az idézett KOTUKI-kiadvany, valamint az iroda-
lomjegyzékben szerepl6 tovabbi munkak nyujt-
hatnak kell6 tajékoztatast.

A szamitdsnal haszndlandd csatolt tablazatok
azonosak a 18. sz. kiadvany alapjan a kozuti haté-
konysagi szdmitdsok végrehajtdsara készilt irany-
elvtervezet mellékletében szerepl6kkel.

Az alkalmazott szamitasi modszer kiinduld feltételei

Utvonalak talalkozasanak, illetve keresztezé-
sének elméleti alakja a T, illetve X képet mutatja.
Egyszer(i csatlakozésndl, keresztezésnél az egyes
forgalmi iranyok a fédaton vagy mellékaton érkezve,
egyenesen tovabb haladnak, illetve kis ivben jobb-
ra vagy nagy ivben balra fordulnak, és az ek6zben
megtett Gtvonal hossza szamottevéen nem kildn-
bozik az elméleti alakon mért hossztél. A tovébbi-
akban kizardlag olyan fényjelz8s keresztezésekkel

foglalkozunk, ahol ez a helyzet &ll fenn, teh4t nin-
csenek lényegesen elénydsebb befordul6 ivek, eset-
leg indirekt fordulok, illetve tobbszintli kialakita-
sok. Ezek szamitdsi maddszere ugyanis tovabbi,
részletesebb targyalast igényel.

A szadmitasoknal feltételezziuk, hogy valamennyi,
a csomdpont teruletére belép6 forgalmi irdny be
van kapcsolva a jelz6rendszerbe, tehat csak a sza-
mara biztositott z6ldid6 alatt bonyol6dhat le adott
iranyban a forgalom.

A csomopont forgalma olyan, hogy az egyes ira-
nyok és azok ellenirdnyai napi &llaghan azonos
forgalommennyiséget bonyolitanak le. Ebb&l koé-
vetkezik, hogy a forgalmi matrix — az egyes ira-
nyokban a kiindul6- és célpontok kozdtt egy nap
alatt athalad6 forgalmakat osszesit6 tablazatos 6sz-
szeéllitds — szimmetrikus.

A szamitdsokat a napi atlagforgalomra vonatkoz-
tatjuk; egy valtozatlan jelz6rendszerre, ahol a pe-
riodusidé és a zoldidék is adott programnak felel-
nek meg. A z06ldid6k szamitasanak alapjaul az
egyes irdnyok napi forgalménak 10%-4at vesz-
eszilk fel, mint csdtcsoraforgalmat. Egy jarm( atha-
laddsanak zoldid6igényére 2 s-ot iranyoztunk eld.
A forgalom eloszlasara nézve feltételezziik, hogy
egy-egy perioduson belil az érkez6 jarmivek id6-
ben egyenletesen elosztva kozelitik meg a csomo-
pontot.

A napi forgalom adatai személygépkocsi egység-
ben szerepelnek, a szamitasok is erre vonatkoznak.
Ismerni kell ezenkiviil azonban az egyes Utvonala-
kon kozleked6 napi jarmlszamot is, mert egyes
tdblazatok koltségadatai az / = N(E) értéktdl

N (db)
(tehat a forgalommegoszlastol) fugg6éen valtoznak.
Itt V (E), illetve N (db) az atvonalak napi atlagfor-
galma személygépkocsi egységben, illetve db-szam-
ban.

Ismerni kell az egyes Utvonalakon kialakuld &t-
lagos jarmiisebességet, valamint a csomdpontba ér-
kezés sebességét. Ez a tervezési sebesség és a gaz-
dasagilag mértékado oraforgalom (GMF) fliggvé-
nyeként vehet6 fel. A figyelembe vehetd tervezési
sebesség azonban jé vonalvezetés esetén sem ha-
ladhatja meg f6uton a 80 km/h, mellékiton a 60
km/h értéket, mert csak igy biztosithat6, hogy a
szamitott atlagsebesség ne haladja meg a KRESZ-
ben belteruletre eldirt maximalis 60 km/h értéket.

A szamitas végrehajtasdanak maodja

A szamitds soran forgalmi irdnyonként meg kell
hatarozni a forgalom lebonyolitdsaval kapcsolatos
tébbletkoltségeket, majd 0Osszegezni kell &ket. A
csomdpontba torkoll6 utakat szamokkal megjeldlve,
az egyes iranyok & kiindul6- és a célpontok meg-
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1. tablazat

. Az atlagos Uzemi sebesség
és a kozuti jellemz6k kozotti 6sszefliggés

Vonalvezetés Utpalya
GMF E/h emelk , R . P
Terv : szél burkolatfajta és min6ség
seb. ne- su-
100 200 300 400 500 600 800 1000 1200szgk liéz gar baik jo kozepes rossz
jma
20 20 20 20 10 20
30 30 30 30 30 30 6 30 3,00
40 38 38 38 37 37 37 36 36 36 10 4 60 5,00 vizes mak.
50 46 45 45 44 43 43 42 42 41 8 2 100 5,50 vizes mak. port. mak.
60 52 51 50 49 49 48 47 46 46 6 1 150 6,00 vizes inak. port. mak. fel. bev.
(70) 57 5 5 54 53 52 51 50 49 4 0 220 6,25 port. inak. fel. bev. itatas
80 62 60 50 58 57 56 55 53 52 2 300 6,50 fel. bev. itatas kot6zuz.
(00) 67 65 63 62 61 60 58 55 54 1 400 6,75 itatés kotdzaz. aszf. bot.
100 71 60 67 66 64 63 60 57 5 0 500 7,00 koétézuz. aszf. bet.
120 80 76 74 72 70 68 65 62 58 750 7,50 aszf. bet.
140 00 8 8 8 78 76 71 67 63 1100 7,50 aszf. bet.
160 102 96 93 90 87 84 78 72 66 7,50 aszf. bet.

Emelked6knél a sebességek atlagat kell képezni, a konny(- és nehézjarmiivek E%eléfordulasanak megfelel6en sulyozva.

felel6 szamaival jellemezhet6k, az iranyok napi
forgalmi adatai forgalmi matrixban 6sszesitend6k,
amely a csomoépontba behalad6 Utszakaszok Osszes
terhelését is megadja.

Ennek alapjidn utanként (tehat nem irdnyonként)
fel kell venni a jellemz6k, illetve a tervezési se-
besség, valamint a gazdasagi szamitasoknal mér-

tékado draforgalom (GMF E/h) alapjan a v éatla-
gos lUzemi sebességet (1. tablazat). A GMF a napi
forgalom 6nfo-ara vehet§ fel, tehat GMF =

= ~ (E) 0,06 E/h.

Az el6z6leg targyalt szempontoknak megfeleld
fényjelz6s keresztezéseknél a 1assitas, a megallas,
tébbletkdltségeit

varakozas és a veszélyeztetettség

kell iranyonként meghatarozni.

a) A lassitds hatésa

A keresztezéseket megkozelitve minden jarmd
bizonyos mértékig lassit, majd ha az athaladas le-
hetséges, 0jbél felgyorsul. Ezzel kapcsolatosan a
folyamatos haladdshoz képest tdbbletkdltségek je-
lentkeznek. Az ilyen koltségek meghatarozéasa jar-
mkisérietekkel szokasos.

A kisérleteket altaldban a nagyobb nagysagrendd
megalldsi koltségre Vonatkozdlag szoktak el-
végezni agy, hogy mérik a kilonb6z6 sebességrdl
végzett megallas és az Gjra val6d felgyorsitds tébb-
let Uzemanyag-fogyasztasat; értékelik a fékezések
hatasat és szamoljak a tobblet id6raforditas koltsé-
geit is. Ennek alapjan tablazatos osszeallitasok all-
nak rendelkezésre, a megallas (Ujrainditds) 0Ossze-
sitett koltségeire a megkozelitési sebesség fliggve-
nyében. A lassitas koltségeit ezek utan altaldban
az érkezési sebességhez, illetve a lecsdkkent se-
bességhez tartozd megallasi koltségek kiulénbsége-
képpen szokas szamolni.

A 2. tablazat alapjan — amely a megéallasok faj-
lagos koltségeit adja egy E-re vonatkoztatva — a
lassulds fajlagos kdéltsége az el6z6k szerint felve-
hetd.

2. tablazat
A megallas, felgyorsitas
és az azzal kapcsolatos id6veszteség Osszesitett koltsége,

Ft/E
/=N (E)/N Iy
v 10 11 12 13 14 15 16 17
15 011 o012 0413 014 015 016 0,16 0,17
20 0,12 0,13 0,14 0,15 0,16 017 0,17 0,18
30 0,14 o016 0,17 0,0 0,20 021 0,22 0,23
40 0,17 020 0,23 0,25 0,27 0,29 031 0,33
50 0,20 0,26 0,33 0,38 041 044 047 051
60 0,25 0,36 045 054 061 065 0,70 0,76
70 020 0,40 049 058 0,63 0,70 0,75 0,79
80 0,35 045 054 061 0,67 0,73 0,77 0,82
Ismerni kell még a lassitd jarmivek aranysza-
maét is.

Fényjelz6s keresztezéseknél (a feltételezett egyen-
letes eloszlas esetén) adott irdnyban a forgalomnak
a jelz6rendszer altal meghatdrozott része szabadon
athalad. Ez a zo6ldid6—periodusidé arany szerint
egyszerlien szamithaté. A lecsokkent sebességet
egyenes athaladas esetében a GMF alapjan felvett
sebesség 66%-aban célszer( felvenni, befordulo ira-
nyoknal a lecsdokkent sebességet a forduld sugara
hatdrozza meg.

A lassitasi koltség ezek utan egy iranynal:

La = a\mN ¢la,

ahol:

w a lassito jarm(vek ardnyszama;
N a vizsgalt irany napi forgalma, E/nap;
1a a fajlagos lassitasi koltség, Ft/E.

b) A megéallds hatéasa

A keresztezéseknél az &thaladni nem tuddé jar-
mivek megallasra kényszeriilnek. A megallo jar-
miivek Szdma a zarva tartasi id6—peri6dusid6
ardny alapjan szdmolhat6. A megéallas fajlagos
koltsége, az el6z6k szerint az érkezési sebesség
flggvényében, a 2. tablazatbdl vehetd Kki.
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A megallas koltsége ekkor egy iranynal
Me — am-N-me,
ahol:
am a megallo jarmivek aranyszama;
N a vizsgalt irany napi forgalma, E/nap;
a megallas fajlagos koltsége, Ft/E.

c) A varakozas hatésa

A megallé jarmivek varakozasra is kényszerill-
nek. A megallé jarmivek szdma az el6z6k szerint
megallapitasra kerllt, a zarva tartasi id6—perio-
dusid6 arany alapjan. Az atlagos varakozasi id6
egyenletes forgalomeloszlasnal a zéarva tartasi idg
fele, ezt méasodperchen (s) célszer( kifejezni.

Ez a jarmliveken utazok id6értéke alapjan vezet-
het6 le, igy fligg a forgalom jarmifajta szerinti
megoszlasatol ff = N(E) JJ de atkelési sza-
kaszon a megkozelités sebességétdl is. Az id6-
értékeket a 3. tablazat foglalja dssze. A meghata-
rozas elveinek ismertetése meghaladna ezen anyag
kereteit (lasd KOTUKI 18. sz. kiadvanya, 57." oldal).

3. tablazat

Egv 6ra varakozasi id6 értéke egv E-re vonatkozdlag,
Ft/h

/==N (E)/N (db)
v 10 11 12 13 14 15 16 17

15 338 319 302 287 275 265 255 247
20 42,1 398 376 358 343 330 31,8 30,8
25 49,2 46,4 44,0 419 401 385 372 36,0
30 55,2 52,1 493 47,0 450 432 417 404
35 60,2 56,8 538 51,2 491 472 455 441
40 644 60,8 57,6 548 525 505 487 47,2
45 67,9 64,1 60,7 578 554 532 513 497
50 70,7 66,8 632 602 57,7 555 535 51,8
55 73,1 690 654 622 596 573 553 535
60 750 708 67,1 639 612 588 56,7 549

T o 88 s

60 750 708 671 639 612 588 56,7 54,9
70 750 70,1 657 620 589 561 537 516
750 694 645 603 56,7 536 509 485
90 75,0 69,0 63,6 59,1 552 518 489 46,3

SW o g
[le]
o

A varakozas koltsége egy iranyban tehat:

Va = amelV-ua-.10/3600,
ahol:
am a megallé jarmivek ardnyszama;
N a vizsgélt arany napi forgalma, E/nap;
va az atlagos varakozasi id6, s;
16 a varakozasi id6 Oraértéke, Ft/h.

d) A veszélyeztetettség hatédsa

A veszélyeztetettség a keresztezd, illetve a csat-
lakozd jarmivek mennyiségét6l figg. A fajlagos
veszélyeztetettség értékeit kozelitd szadmitdsokkal
hatadroztuk meg; ezeket a 4. tablazat tartalmazza.
Az értéekek a keresztez6 (csatlakozd) forgalmak
szorzatanak ezredrészére vonatkoznak.

Fényjelzénél a fajlagos érték minden irdnyban
egységesen 0,05-re vehet6, mivel a jelz6rendszer
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minden irdnyban egyformdan biztosit. A szami-
tasnal vigyazni kell arra, hogy egy-egy kereszte-
zés! pont veszélyeztetettségét csak egyszer vegyuk
figyelembe. Ez legcélszerlibben ugy oldhaté meg,
hogy a forgalmi aranyokat kis helyszinrajzi véaz-
laton feltlintetve, meghatarozzuk az egyes iranyok
keresztezési (csatlakozési) pontjait, és ezek veszé-
lyeztetettségét pontonként szamoljuk.

4. tablazat
J1 veszélyeztetettség értékelése keresztezéseknél
a) A kozuti keresztezések km-enkénti szama szerint

Kils6 szakasz 2 3 4 5 6 — db/km
Atkelési szakasz 4 5 6 7 8 9
Egyoldali csatlakozas 0,07 0,15 0,22 0,30 0,37Ft/km
Keresztezés 0,15 0,30 0,45 0,60 0,75

b) Adott keresztezésnél, a tipus és a biztositds modja
szerint

Vasuti keresztezés Kozuti keresztezés

Ft/E Ft/E
0,05 Fényjelz6 0,05
0,10 Csatlakozas jobbrol 0,10
0,20 Csatlakozas balrél 0,15
Keresztezés 0,20

Fénysorompo
Vonérudas sorompd
Nem biztositott

A napi vonatszam egy ti- A keresztez6 (csatlakozd)
zedével szorzandé forgalmak szorzatanak ez-
redrészére szamolva

Az egy pontban szamolhatd veszélyeztetettségi
koltség:
N
Ve = —i——-Fk-0,05,
1000

ahol:
N a vizsgalt irany forgalma;
Fk a keresztezett (csatlakozé) forgalom;
0,05 a fényjelz6s keresztezésre vonatkozo6 allando,

Ft.

Gyakorlati példdk a szamitasok végrehajtasara

A kovetkez6kben egy egyszer( csatlakozds —
fényjelz6 alkalmazéasaval biztositott — valtozatai-
nak szadmitisait kozoljuk, a leirt modszer alapjan.

A valtozatok alapvet6en két csoportra oszthatok.
Az egyiknél gyalogatkelés nincs biztositva, a ma-
siknal pedig az atkelés egy vagy tébb iranyban biz-
tositott.

Mint latni fogjuk, a gyalogatkelés biztositasa a
forgalom tobbletakadalyoztatasat jelenti, igy a
szamolt Uzemi réforditdsok magasabbak. Ez azon-
ban természetes, mivel a gyalogatkelés lehet8sége
tébbletértéket biztosit, amelyhez képest az tzemi
tobbletkdltségek nem jelent6sek. A tobbletkdltsé-
gek azonban arra mutatnak ra, hogy csak a vald-
ban szikséges gyalogatkelés biztositasa .célszerd, és
ekkor is igyekezni kell — megfelel6 kialakités
megvalasztdsdval — a kdoltségeket a lehet§ mér-
tékig csdkkenteni.

A valtozatok azonos forgalmi matrixra vonatkoz-
nak, ahol a csomdpontba torkoll6 utakon kiala-
kulé6 megkozelitési sebesség minden valtozatnal
azonos. A forgalom lebonyolitdsa haromfazisa jel-
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z6rendszerrel torténik, egységesen 60 s periddus-
id6 alkalmazéasaval.

A z6ldid6k szamitasa a napi forgalom 10%-ara
felvett csucsforgalom alapjan végzend6, az egyes
savokon athalad6 forgalommennyiségnek megfe-
lel6en. Valtozatok aszerint alakulnak ki, hogy az
egyes forduld irdnyok szdmaéra van-e kulén sav
biztositva. Ha valamely fazisban gyalogatkelés
biztositasat tervezziik, akkor sziikség esetén a koz-
uti forgalom zoldidé igényén felll annyi tébblet-
id6t szamolunk, amennyi a gyalogosok biztonsagos
atkeléséhez sziikséges. Ezt a minimalis idét keresz-
tezett forgalmi savonként 4 s-ra (2 sdvnal 8, 3-
nal 12, 4-nél 16 s-ra) vesszik fel.

Az atmend iranyok sebességének 66%-ra vald
lelassulasaval szamolunk; a forduld iranyok fel-
tételezett lelassult sebessége 15 km/h. Ahol az at-
mend jarmiivek és a forduld jarmlivek csak azo-
nos savban kozlekednek, ott a teljes forgalomnak
15 km/h-ra valé lelassulasat tételezzik fel.

A lassulds, megallas és varakozas koltsége a
z6ldid6k flggvényében valtozik, a veszélyeztetett-
ség azonban minden esetben azonos. A szamitdsok
egységessége kedveéért azonban ezt a koltséget is
minden valtozatnal feltintettik.

A szadmitasokhoz csupadn a csatolt tdblazatok
hasznalata szikséges. Természetesen ez csak a ko-
z0lt feltételeknek megfelel6 fényjelz6s keresztezé-
seknél &ll fenn. Ett6l eltérd esetek szamitdsa azon-
ban szintén lehetséges, a 18. sz. KOTUKI kiadvany
alapjan készilt irdnyelvtervezet szerint. (Ennek
targyalasara egy késébbi tanulmanyban szandéko-
zunk visszatérni.)

A peéeldak egységesen a kovetkezd kiinduldé ada-
tokat tartalmazzék.

A napi forgalom matrixa (az utak szamozasat
lasd az egyes abrakon):

E/nap
1 2 3 E
1 3500 1400 4 900
2 3500 - 2100 5 600
3 1400 2100 — 3 500
E 4900 5600 3500 14 000

A gazdasagi mértékadé oraforgalmak az utakon

GMF, = 9800-0,06 = 588 E/h,
GMF2= 11200-0,06 = 672 E/h,
GMF;j = 7000 0,06 = 420 E/h.

A feltételezett jarmimegoszlas mindegyik Uton
azonosan
f= 12 E/db.

A feltételezett tervezési sebességek

80 km/h,
60 km/h.

Az 1. tdblazat szerint ekkor az utvonalakon az
atlagsebességek

az 1és 2 aton
3 aton

VI = 56 km/h,
V2= 56 km/h,
V3= 49 km/h.

kozlekedéstudomanyiszemle

A lassulds, megallas és varakozas koltség-
szamitasahoz sziikséges fajlagos koltségek a 2., 3.
és 4. tdblazatbdl vehet6k ki.

A targyalt példak a)—I)-ig terjednek, melyek-
hez az 1—11. 4brék tartoznak. A szémitdsokat cél-
szerli a kozolt tadblazat formajaban végezni.

1. 4bra

a) eset:

Kulénsavok és gyalogatkelés nélkil
JelzGrendszer 3. fazist I fazis 490 == 17
p —60 s (2 s ath.) TI. 560 m—= 19

Osszes sarga id6 12
60 s
h) eset:

2—3 iranyban kulon f(irdulésav, gyalogatkelés
biztositasaval, 1—2 és 2—1 azonos fazisban halad.

l. fazis 490:30=16 s
1. fazis 210:30= 7s
+ gyal. toébblet 5 =12
111. fazis 350:30=12's
sarga 12
Marad 8, raosztva az
|. fazisra 52 s
If 16+ 8=24s
e 3500
1_
/!
3500 . T
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Irany 1—2
E/nap 3500
Kér -E 2100
v km/h 56
vl km/h 15*
loFt/h 66,4

S 60
z8 17
laFt/E 0,27
“iI=&/p 0,283
, 267
ma “M/E 0,40
p— O 0,717
Me 1004
atn 0,717
Vae 21,5
/0/3600 Ft/s 0,0184
Va 993
Etx 0,05 105
E/1000 3,5
Ve 368
Tr 2632

1053

Szamitas az a) ponthoz, Ft/nup

2403

* A beforduld jarm(ivek okozta késleltetés miatt.

| |
Irdny 1—2
E/nap 3500
2100
v km/h 56
15*
10Ft/h 66,4
Ps 60
Z8 24
la Ft/E 0,27
A=12z/p 0,40
La 378
me t't/E 0,40
am/p -z/p 0,60
Me 840
am 0,60
Va4 S 18
16/3600
Ft/s 0,0184
va
F/tX 0,05 105
K /1000 3,5
Ve 368
Tr 2282

* Beforduld jarmivek miatt.

Szamitas a b) ponthoz, Ft/uap

2—1

3500

1400
56
38
66,4

2—3

2100
1400
56

c) eset:
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5. tablazat

Osszesen

985

3832

4 009

1520
10 346

0. taolazat

0sszesen

1027

3584

3588

1520
9719

Mint b), de gyalogéatkelés nélkil; ekkor 2—1
irany az I. és Il. fazisban is mehet, a gyalogos tobb-
letidé a féirany fazisaira a forgalommal ardnyosan

rdoszthato.

i\=56 km/h
es= 56 km/h
£8=49 km/h

I.fazis 490 :30= 16-(-8= 24
I1.fazis 210 :30=
I11.fazis 350 :30= 12+ 0= 12

sarga

7+ 5=12

35
12

47 s +13

2—1lirdny 24+ 4+12=40s
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Szamités a c¢) ponthoz, Ft/nap
7. tablazat
Irany 1—2 1—3 2—1 2—3 3—1 3—2 Osszesen
S/nap 3500 1400 3500 2100 1400 2100
2100 2100 1400 1400 3500 3500
v km/h 56 56 56 56 49 49
V1 15* 15 38 15 15 15
10 66,4 66,4 66,4 66,4 63 63
Ps 60 60 60 60 60
zs 24 24 40 12 12 12
la Ft/E 0,27 0,27 0,18 0,27 0,19 0,19
al—zlp 0,40 0,40 0,667 0,20 0,20 0,20
La 378 151 420 113 53 80 1195
me Ft/E 0,40 0,40 0,40 0,40 0,32 0,32
amp - zip 0,60 0,60 0,333 0,80 0,80 0,80
Me 40 336 466 672 358 538 3210
0,60 0,60 0,333 0,80 0,80 0,80
Vas 8 0 4 4 4
16/3600
Ft/s 0,0184 0,0184 0,0184 0,0184 0,0175 0,0175
Va 696 278 214 742 470 3106
Fk X 0,05 105 105 70 70 175 175
E /1000 35 1.4 35 24 14 2,1
Ve 368 147 245 14 245 368 1520
Tr 2282 912 1345 1674 1126 1692 9031
* Befordulé jarmlvek miatt.
b)ésc) kilonbsége 9719 —9031 =688 Ft/nap,
a gyalogatkelés biztositasanak tébbletkoltsége.
a) és ¢) kulonbsége 10 346 —9031 = 1315 Ft/nap,
a tobbletsav biztositasanak el6nye.
©
5. 4bra
I. f. 490 :30= 16 Elosztva jarmliara-
nyosan:
. f. 210 :30=7+5=12 (l. és Ill. f.)
1. f. 140 : 30= 5 I. f. 16+ 11=27
sarga 12 1. f. 12+ 0 =12
45s IIl. f. 5+4 = 9
4 ibra Marad 15 s 12s
12+4+ 9=
d) eset: =25s 60
3—1 és 2—3iranyban kilon fordulésavok, gya-
logatkelések biztositasaval.
I. fazis 490 :30= 16 s marad 8s, raosztva |I. fa- ©
zisra
Il. fazis 210: 30= (7 s) |.fazisl6+ 8= 24
+gyal. tobbi. 5=12 s IT.fazis 7+ 5=12
1. fazis 140 : 30
5+7=12s |I1ll.fazis 5+ 7= 12
sarga 12 sérga 12
52 60
Azonos ab) valtozattal!
e) eset:
Mint d), de a Ill. fazis gyalogatkelése nélkdil,
akkor 3—2 irany Il. és 111. fazisban is mehet. ti abra
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Irdny 1—2
E/nap 3500
2100
v km/h 51%
\/\ *
/, 66,4
ps 60
Zs 27
laFt/E 0,27
ax=se/p 0,45
La 425
me Ft/E 0,40
am/p - z/p 0,55
Me 770
0,55
Vis 16,5
10/3600
Ft/s 0,0184
v g 584
Fkx 0,05 105
E /1000 3,5
Ve 368
Tr 2147

* Befordul6 jarmlvek miatt.

Irdny 1—2
E/na]) 3500
2100
v km/h . 56
21 165*
/., 66,4
PS 60
ZS 27
0,27
ax=z/p 0,45
La 425
me Ft/E ggg
am/p ~z/ )
M ep P 770
0,55
VA'S 16,5
16/3600
Ft/s 0,0184
Va 584
Fk x 0,05 105
#/1000 35
Ve 368
Tr 2147

Befordul6 jarmlvek miatt.

Szamitas az e) ponthoz, Ft/nap

Szamitas az i) ponthoz, Ft/nap

d) és c¢) kulénbsége 9719—9078 =641 Ft/nap,
a gyalogathaladas biztositasanak tobbletkdltsége.

f) eset:

Mint d), de a gyalogathaladasok biztositasa nél-
kal; ekkor 3—2 irany Il. és Ill. fazisban, 2—1
irany 1. és Il. fazisban mehet.

5
12

60 s

I. f. 490 :30=16 Raosztva a féirany fazis
I1. f. 210 :30= 7 I. f. 8400 16+11 =27
Mr.f. 140:30= 5 II.f. 7700 7+9 =16
28 5
12
40 s

Marad 20 s.

3—2 irany 16+4+5=25s,

2—1 irény

27+4+16 =47 s.

2—3 3—1
2100 1400
1400 3500

56 49

15 15

66,4 63

60 60

12 9

0,27 0,19

0,20 0.15

113 0
0,40 0,32
0.80 0.85

672 381
0,80 0,85

20 25,5

0,0184 0,0175

618 531

70 175

21 14

147 245

1550 1197

2—3 3—1
2100 1400
1400 3500

56 49

15 15

66,4 63

60 60

16 5

0,27 0,19
0,267 0,083

151 2

0,40 0,32

0,733 0,917

16 411

0,733 0917

2 275

0,0184 0,0175

623 18

70 175
21 14

147 245

1537 1296

21

8. tablazat
Osszesen

1339

3293

2926

1520
9078

9. tablazat
Osszesen

1427

2801

2525

1520
8273

Ad) ésf) kilonbsége 9719 —8273= 1446 Ft/nap,
a gyalogatkelések biztositasanak tobbletkdltsége.

Az a) 6s f)

kilonbsége 10 346 —8273 = 2073

Ft/nap; a tobbletsdvok biztositdsanak elénye.

g) eset:

Minden iranyban kilén fordulésav, gyalogatke-

lések biztositasaval:

I. f 350:30=12 12 12+ 8=
Il. f. 210:30= 7+ 9gy=16
TTLf. 140 ;30= 5+ 7gy=12
40
12
Marad 8 s. (l. fazisra) 52's

20 s
16
12
12
6fTs



KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

272
Szamitas it ir) ponthoz, Ft/nap
10. tablazat
Irdny 1—2 1—3 2—1 2—3 3—1 3—2 0sszesen
E/nap 3500 1400 3500 2100 1400 2100
2100 2100 1400 1400 3500 3500
v km/h 66 56 56 56 49 49
Vi 38 15 38 15 15 15
K 66,4 66,4 66,4 66,4 63 63
pa 60 60 60 60 60 60
2's 20 12 20 16 1 16
la Ft/E 0,18 0,27 0,18 0,27 0,19 0,19
u,=z/p 0,333 0,20 0,333 0,267 0,20 0,267
La 210 6 210 151 53 106 806
mt Vi/E 0,40 0,40 0,40 0,40 0,32 0,32
amP - 2V 0,667 0,80 0,667 0,733 0,80 0,73
, 934 448 934 616 358 49 3782
0,667 0,80 0,667 0,733 0,80 0,733
' » 20 24 20 4 22
10/3600
Ft/s 0,0184 0,0184 0,0184 0,0184 0,0175 0,017
Va 869 494 859 470 59 3898
Ftx 0,06 105 106 70 70 175 175
15/1000 3,6 1+ 3,5 2,1 14 21
V, 368 147 245 147 245 368 1520
Tr 2371 1165 2248 1537 1126 1559 10 006
lit int 3—=2irany 16+ 4+10= sarga 12
m3500 = 30 perc 60 s
200 © i) eset:
300, - 4] Mint g), de csak a Il. f. gyalogéatkelésének bizto-
Voo, n sitasaval. Ekkor 1—3 irany az 1. és Ill. fazisban.
3—2 irany a ll. és Ill. fazisban haladhat."
pfrglh : 11 I. f. 350 :30= 12 I.f. 12+10= 22
1. f. 210 :30=7+9 16 . f. 16
1. f. 140 : 30= 5 1Lf 5+5 =10
33 48
7. ©éb ra 12 12
Lt 45 60 s
il Marad 158
4 +3500 13 irany 10+4+ 22= 36
c 2100 © 3—2 irany 16+ 4+10= 30
© 350m +
1400~ X r
1\E|/1\E;EE it °
©
8. abra
h) eset:
Mint g), de csak az I. és Il. fazis gyalogatkelései-
nek biztositasaval; ekkor a 3—=2 irany a Il. és I11.
fazisban haladhat.
I. f. 350:30= 12 Megosztva . és 111
kozott ©
Il. f. 210 : 30=7+9=10 I. f. 7000+10 s i> dbra
1. f. 140 :30=5 5 11 f. 3500+ 55 )
13 1. f 12+10=22 k) eset:
12 . f. 16 Mint g), de gyalogatkelések nélkiil; ekkor 1—3
~5 11l.f 5+5 =10 az I. és Ill. fazisban, 2—1 az 1. és Il. fazisban,

marad 15s

3—2 a 11 és I1l. fazisban haladhat:
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Szamitas a h) ponthoz, Ft/nap 11. l1ablazat
Irany 1—2 1—3 2—1 2—3 3—l 3—2 Osszesen
E/nap 3500 1400 3500 2100 1400 2100
2100 2100 1400 1400 3500 3500
v km/h 56 56 56 56 49 49
W 38 15 38 15 15 15
10 66,4 66,4 66,4 66,4 63 63
ps 60 60 60 60 60 60
8 22 10 22 16 10 30
la Ft/E 0,18 0,27 0,18 0,27 0,19 0,19
«1=2+ 0,367 0,167 0,367 0,267 0,167 0,50
La 231 63 231 151 44 200 920
me Ft/E 0,40 0,40 0,40 0,40 0,32 0,32
am/p -z/p 0,633 0,833 0,633 0,733 0,833 0,50
Me 886 466 886 616 373 336 3563
am 0,633 0,833 0,633 0,733 0,833 0,50
Va's 19 5 19 2 25 15
J6/3600
Ft/s 0,0184 0,0184 0,0184 0,0184 0,0175 0,0175
va 774 536 774 623 510 276 3493
FKkX0,05 105 105 70 70 175 175
E /1000 35 14 35 2,1 14 2,1
Ve 368 147 245 147 245 368 1520
Tr 2259 1212 2136 1537 1172 1180 9496
Szamitas az i) ponthoz, Ft/nap 12. tablazat
Irany 1—2 1—3 2—1 2—3 3—1 3—2 Osszesen
E/nap 3500 1400 3500 2100 1400 2100
2100 2100 1400 1400 3500 3500
v km/h 56 56 56 56 49 49
i 38 15 38 15 15 15
10 66,4 66,4 66,4 66,4 63 63
P8 60 60 60 60 60 60
28 22 36 22 16 10 30
la Ft/E 0,18 0,27 0,18 0,27 0,19 - 0,19
a\—z/P 0,367 0,160 0,367 0,267 0,167 0,30
La 231 227 231 151 4 200 1084
me Ft/E 0,40 0,40 0,40 0,40 0,32 0,32
am/p -z/p 0,633 0,40 0,633 0,733 0,833 0,50
Me 886 224 886 616 373 336 3321
dm 0,633 0,40 0,633 0,733 0,833 0,50
va S 19 12 19 22 5 15
/0/3600
Ft/s 0,0184 0,0184 0,0184 0,0184 0,0175 0,0175
vd 774 124 74 623 510 276 3081
Fk x 0,05 105 105 70 70 175 175
E /1000 35 1,4 35 2,1 1.4 2,1
Ve 368 147 245 147 245 368 1520
Tr 2259 722 2136 1537 1172 1180 9006
I. f. 350 :30=12 RAosztva a féirany fazisaira 1— 3irany 25+ 4+5 =34,
1. f. 210 :30= 7 1 f 8400 13+12=25 2— lirdny 25+ 4+18 = 47 s,
111. f. 140 :30= 5 II.f. 7700 11+ 7 =18 3— 2irdny 18+4+5 =27 s.
24 I1l.f. 4000 0+5 = 5 A g) és le) kilonbsége 10006 —8005=2001
12 2T 00T) 24 12 Ft/nap, a gyalogatkelések biztositasanak tobblet-
% 60 koltsége;
s Az a) és k) kilonbsége 10 346 —8005 = 2341
Marad 24 s > > A B o
Ft/nap, a tobbletsavok biztositasanak elénye.
3500 1) eset:
© 2100 © Mint g), de a gyalogosoknak kuilon szigetek léte-
3500 sitesével. 1—3 az I. és I11. fazisban, 3—2 a II. és
” I11. fazisban haladhat:
1400 | f. 350 :30=12 I f. 12+12 =24
X f. 210 :30=7+5=12 Il f. 12
f. 140 :30=5+7=12 III. f 12
y 36 sarga 12
+ 12 60s
48 Marad 12s
© 1—3 24+ 4+12 =40 s,

10. abra

3—2 12+ 4+12=28s.
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me Yt/E
am/p —zip
Me

ras
/0/3600
Ft/s

Va

Fk X 0,05
E/THO0
Ve

Tr

a,nlp -z/p
Me

va S
/0/3600
Ft/s

va

Fk X0,05
/-//1000
Ve

Tr

adhra

0,0184

105
14

147

748

KOZLEKEDESTUDOMANY I SZEMLE

Szamitas a k| ponthoz, Ft/nap

2—3 3—1
2100 1400
1400 3500
56 49
15 15
66,4 63
60 60
18 5
0,27 0.19
0.30 0,083
170 22
0,40 0,32
0,70 0,917
588 411
0,70 0,917
21 27,5
0,0184 0,0175
568 618
70 175
2,1 14
147 245
1473 1296
2—3 3—1
2100 1400
1400 3500
56 49
15 15
66,4 63
60 60
12 12
0,27 0,19
0,20 0.20
113 53
0,40 0,32
0.80 0.80
672 358
0,80 0,80
24 24
0,0184 0,0175
742 470
70 175
2,1 14
147 245
1674 1126

1252

15

13.

Osszesen

tablazni

1341

2731

2413
1520
8005

14. téblazat

Osszesen

1108

3234

3003

1520
8885

. tablazat

N valtozatok dsszpkasonliuésa. Ft/nap

ForcInlésav nélkul
1 nagy ives forduldval
2 nagy ives forduldval

2 nagyives, 1 kis ives
ford.

Gyalogut kelés

nélkal

") 10346
r) 9031 h) 9719
f) 8273 e% 9078

d) 9719

k) 8005 j) 9006
h} 9 496

<) 10 006
) S885

Az 0Osszehasonlitas azt mutatja, hogy

fordulésavok

biztositasa

jelent6s

biztositva

db

WN R NP

3+ szige-
te

a kulén

elénnyel jar,

amint ezt a koltségek csokkenése szemlélteti. Az
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elényok egy részé elvész a biztositott gyalogatke-
lések miatt. Ugyanakkor igen célszerlinek mutat-
kozik a fordul6 forgalom és a gyalogosforgalom el-
vélasztasa, gyalogosszigetek alkalmazasaval.

Osszefoglalés

Az anyagban a 18 sz. KOTUKI kiadvéanyban
részletezett elvek alapjan bemutattuk a fényjelz6s
varosi csomopontok gazdasagi alapon végzett 0sz-
szehasonlitdsdnak egyszerld modjat olyan esetekre,
mikor a jelz6s csomdpont alakja az elméleti cso-
moéponti alaktdl szdmottevéen nem tér el.

A f6 szempont a szamitasok maddjanak megis-
mertetése volt, és igy csupan a legfontosabb elvek
targyaldsara szoritkoztunk. A  részletkérdésekre
vonatkozélag a 18. sz. kiadvany megfelel§ tajé-
koztatast nyujt.

Az azonos forgalmi helyzet mellett lehetséges
11 valtozat egymas melletti tdrgyaldsa — Ggy vél-

275

juk — megfeleléen mutat rd arra, hogy milyen le-
het6ségek allnak rendelkezésre a gazdasagos cso-
moponti rendszerek kialakitasara.

A széamitdsok ramutattak a gyalogatkelések biz-
tositasanak koltségnovel6 hatdsara is. Ennek alap-
jan a szintbeni atkelések megszintetésének (pl. két-
szintl kialakitasdnak) hatékonysdga is vizsgalat
targyat képezheti.

IRODALOM

Berg Artdr: Kézati munkak hatékonysadganak vizsga-
lati modszerei. A KOTUKI 18. sz. kiadvanya, Bp..
1975.

Marfai Tibor: Ko6zuti csomoépontok. UKI 29. sz. kiad-
vanya, Bp., 1993.

KPM Ko6z. F6o.—Tanacsi Kozi. F6o.: Varosi utak ter-
vezési szabalyzata. Ut 4—73. 4gazati szabvany, Bp.
1973.

Berg Artar: Kozati hatékonysagi szamitasok végre-
hajtasa (KPM iranyelvtervezet). Kézirat, Bp., 1979.

Konyvszemle

Transport Museums. Yearbook of the International
Association of Transport Museums. Volume 3.

Gdansk, 1976. Lengyel Tengerészeti Muzeum, 132 old.

A Kozlekedési Muzeumok Nemzetkdzi Szovetségé-
nek (IATM) ez a harmadik angol nyelvii évkdnyve,
amely Gjabb kozlekedés-muzeoldgiai  tanulméanyokat
publikdl; ezek egy része el6adasként hangzott el a
szervezet 1975. évi York-i (Nagy-Britannia) és 1976. évi
kanadai kongresszusan.

Az évkényv ezuttal tiz dolgozatot tesz kozzé.

A kozlekedési muzeumokat és szervezetiket ismer-
tet6 részben olvashaté Edward Paget-Tomlinson irasa
a Hull-i Tengerészeti Muazeumroél, Harvey H. Lippin-
cott cikke az amerikai légugyi muzeumok fejl6désé-
r6l és Kenneth M. Molson tanulmanya a kanadai lég-
Ugyi mazeumok torténetérdl.

A gy(jteményismertetési részben Gerhard Kaufmann
tajékoztat az Altonaer Museum (Hamburg) hajéabra-
zolasairal.

Peter R. Davis cikke az angliai , Transport Trust
megalakulasat és a kozlekedési emlékek megbrzé-
se terén kifejtett tevékenységét ismerteti.

A tanulmanyok koézt taldlhaté André Lépine publika-
cidja a Montreali Hadtorténeti és Haditengerészeti
Muzeum archeoldgiai leleteirél, Elisabeth F. Hale cikke
a kanadai belvizi hajozas torténetérél,’ Peter W. B.
Semmens irdsa a Stockholm—Darlington Vasut torté-
netérél, valamint Eduardo Alfonso munkéaja, amely a
vasitnak a mindennapi életre gyakorolt befolyasardl
szol.

Az IATM 1975. évi York-i konferenciajarol Peter W.
B. Semmens kozol beszamolét.

Az évkdnyvet — amelyet ezlttal is ar. Przemyslaw
Smolarek szerkesztett — gazdag képanyag illusztralja.

Zsirai Istvan: Az el6varosi autobusz-kozlekedés fej-
lesztésének elvi és gyakorlati problémai Magyaror-

szagon.
Kozdok, Bp., 1977., 144 old., 30 abra

Ez a kotet a Kozuti Kozlekedési Tudomanyos Ku-
tatd Intézet 27. sz. kiadvanya. Az aut6busz-kozleke-
désnek egy olyan, kevéssé feltart teruletével foglalko-
zik, amely a nagyvarosok kornyékén lako és a varos-
ban dolgoz6 emberek mindennapi életét érinti.

A kotetnek az intézet kutatdsain alapulé tartalma
hét fejezetbdl all. Az el6varosi autébusz-kozlekedés fel-
adatanak vazolasa (1) utan e forgalmi kategoria jel-
lemzGivel, fogalmi meghatarozasaival (2), a szinvonal-
kovetelmények tipusmodellek segitsegével  torténd
meghatarozasaval (3.% foglalkozik. A tovabbiakban a
hazai el6varosi autébuszhal6ézatot elemzi a szinvonal-
paraméterek alapjan (4). Kulon fejezet targyalja a
tavlati fejlesztési igeényeket a telepulésfejlesztesi ter-
vek tikrében (5), valamint a fejlesztés f6 iranyaira
kidolgozott javaslatokat (6.). Végil az elGvarosi koz-
lekedes autobusztipusanak = kivalasztasara vonatkozé
vizsgalatokat foglalja dssze (7.).

A melléklet a hazai el6varosi autdébuszvonalakat és
ezek jellemzdit ismerteti, 19 megyére bontva.
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A villamoskdzlekedés kialakulasa és fejlddése Miskolcon

KELLER

A mult szdzad utols6 harmadaban meggyorsult
az orszag kapitalista fejl6dése. A valtozds Miskol-
cot is érintette. A telepilés korabban mint keres-
ked6kodzpont, az Alfold és a hegyvidék csereforgal-
mat bonyolitotta le. Nagyvarossa alakulasat koz-
igazgatasi intézkedések is el@segitették. 1907-ben a
megyét6l fliggetlen tdrvényhatosagga valt. 1945-
ben Didsgy6rt és Hej6csabat, 1946-ban Tapolcat,
1950-ben pedig Gorombolyt, Szirmat és Hamort
csatoltak Miskolchoz.

A felszabadulds utdn a varos fontos ipari koz-
ponttd valt. A diosgyéri gyarak korszer(isitése mel-
lett Hej6csaban cementgyar épilt, és fejlédtek a
varoshoz tartozd banyailizemek. Orszagos jelentfsé-
gét a terlletén levé nehézipari Gzemek mellett a
Sajé’'menti iparvidéken Kkiépilt vegyipari létesit-
mények is novelték. Az els6 Otéves terv éveiben
kezdték épiteni déli peremén az egyetemi varos-
részt. Az oOtvenes évek kozepétél a lakasépités lte-
me is felgyorsult, és a varos kilsé korzetében egy-
re korszer(ibb technoldgidval, 0j lakételepek épil-
tek.

Miskolc az elmult negyedszdzad soran az orszag
masodik legnagyobb varosava fejlédott, funkcid-
jat illetéen kiemelt fels6fokd kozpont, megyei
székhely, megyei varosi ranggal. A gyors fejlédés
a rendelkezésre all6 munkaerd mellett a kérnyéken
él6ket is vonzotta. Az 1949. évi 109 ezerrel szem-
ben, az alland6 népesség 1977 végén meghaladta a
190 ezret.

A telepilés a Bikk hegység peremén két f6 koz-
lekedési tengelyre épillt. A Szinva volgyében ha-
ladé  K—NY-i irany tébb, mint 20 km hosszu és
1—2 km széles, mig a hegyvonulat tévében hiz6do
E—D-i tengely 7 km hosszd. A helyi kézlekedés
szervezése igy nehéz és koltséges munkat jelent.
Az egyenl6tlen kereszt formaja telepilésen a né-
pesség jelentés része olyan nagysagrend( utak
megtételére kényszeriul, mintha egy koézel millids,
de centrélis jellegi varosban élne.

*

Miskolcon — fdldrajzi helyzete alapjan — mar
tobb mint szaz éve feladatként jelentkezett a to-
megkdzlekedési halozat kialakitasa. A szervezett
tomegforgalom igénye a vasut épitésével fokozo-
dott. A Tiszai Vaspélya Té&rsulat 1859-ben helyezte
lizembe Debrecen—Tokaj—Miskolc vonalat. 1873-
ra Ot iranyban (Pest, Kassa, Debrecen, Satoralja-
Gjhely, Fulek) volt vasati 6sszekottetés, és elké-
szllt Hej6csaba érintésével a didsgy6ri vasgyarhoz
vezetd szarnyvonal. A koltség csdkkentése érdeké-
ben a Tiszai péalyaudvart a lakott tertlettdl kelet-
re 22 km-re telepitették. A bérkocsik haszndlata
draga volt, igy gondot jelentett az allomasra valo
eljutas.

A Kkiegyezés utdn az &llami vas(tépités (teme
felgyorsult. A sin- és palyaszerelvény-szikséglet
biztositasara a Szinva volgyében 1868-t6l Gj vas-
gyar épilt. A két nagyolvasztd 1870 végén mar

LAszLO

lzemelt, a finomitok 1871 elejére elkésziultek. A két
Martin-kemence 1879. évi Uzembe helyezése utan
az allami tulajdonban levé didsgydri vasgyar csak
acélsineket készitett. 1879-ben 580, az ezredfordu-
Ion 1035 fé dolgozott az lGzemben. A hadianyag-
gyar létesitése Gjabb munkaerfket kivant. Témeg-
kozlekedés hidnyaban a munkasoknak a gyar és
lakohelylk kozott gyalogolniuk kellett.

Az els6 jelent6sebb tomegkodzlekedési eszkdz, az
omnibusz, 1862-ben indult atjara. A 20 km-es ha-
l6zat a Tiszai palyaudvart, Diosgyért és Tapolca-
furddt kototte ossze. Az igényeket azonban sem
mennyiségi, sem min6éségi szempontbdl — a rossz
utak, valamint a magas viteldij miatt — ez a szal-
litbeszk6z nem tudta kielégiteni.

A hetvenes évek elején szoba kerilt a ldvasit
létesitése. 1872-ben dr. Neumann Rafael és tarsai
kértek elémunkélati engedélyt a belvéaros és a vas-
Gtallomas kozotti vonal épitésére. Anyagi fedezet
hidanyaban azonban a kivitelezésre nem kerilt sor.

Targyaldsok folytak az 6hutai (bukkszentlaszloi)
vOlgyben a vasgyarig hiz6dé Lo Presti-rendszer(
(a vaganyokat gerendabdl &csolt hosszaljzatra he-
lyezték), 7 km-es, fat szallit6 vonalnak a mai Fas-
kertig, illetve a Tiszai palyaudvarig valé6 meghosz-
szabbitasarol. Lo Presti Lajos maganvallalkozo
kezdeményezése azonban eredménytelen maradt.
A korabeli feljegyzések emlitést tesznek arrél, hogy
1892-ben Richter és Tonello bécsi véllalkozok is
elémunkalati engedélyt kértek Tapolca-furdé ira-
nyaban gézizem( vasutvonal létesitésére. Tervik
nem valésult meg.

El6relépést jelentett, amikor dr. Csathy Szabé
Istvan és csoportja 1888-ban Miskolc—Hamor Uo-
z6tt normal nyomtavolsagu g6ziizemd helyiérdekd
vaslt létesitésére kért elédmunkalati engedélyt. A
kbzigazgatasi bejardsra 1891. december 14- és 15-
én kerilt sor. Az eredeti koncepciét a targyaldsok
alatt médositottak, és a Miskolci Kereskedelmi Ka-
mara javaslatara, a kevésbé jovedelmezbnek itélt
kuls6 rész elhagyasaval, a belterileti szakaszt
villamos dzemmadddal tervezték. Az 1895. maércius
28-i Ujabb kozigazgatdsi bejaras jegyzékdnyvét a
kereskedelemiigyi miniszter 37515/1895 (08.01) sza-
mon hagyta jova.

A Miskolci Kdézuati Villamos Vasut (MVV) néven
bejegyzett tarsasdg az egyvaganyud, kitérés rend-
szerli, 4,3 km-es févonal, valamint a Kkitér6 nél-
kili 3,0 km-es szarnyvonal engedélyokiratat
62289/1895 (10.29) szdmon kapta meg. Az okmany
érvényessége 50 évre szdlt. A févonal a Tiszai pa-
lyaudvar—Zsolcai kapu—Széchenyi utca—Veres-
templom, a szadrnyvonal a Blza tér—Szeles utca—
Kazinczy utca—Szemere utca—Népkert atirdnyon
haladt. A Kkivitelezés feltételét jelent6 tertletbiz-
tositasi szerz6dést 1896. marcius 19-én megkotot-
tek. Az épités idején az MVV tulajdonjogat a téke-
er6s ,,Részvénytarsasdg Villamos és Kozlekedési
Vallalatok szdméara” cég — ismertebb nevén a
Troszt — szerezte meg. /
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A vonal felépitménye 23,6 kg/m-es Vignol tipusu
keresztaljas, illetve a burkolt szakaszokon 33,6
kg/m-es Phonix rendszer(i, fasinszékre helyezett
vaganyokkal készilt. A Tiszai péalyaudvar el6tt, a
Szinva athidaldsadra 30 m hosszi fahidat létesi-
tettek.

A kozati rendszerrel villamositott halézaton a
munkavezetéket 8 mm atmérdji kemény rézhu-
zalbol, a tdpvezetéket pedig 6, illetve 8 mm-es
rézhuzalbol szerelték. A fels6vezeték egykaru
tolgyfa-, illetve vasoszlopokra kerilt. A kilsé vég-
pontnéal, a Baross Gabor utcdban, haromvéaganyos
jarm{(taroléval forgalmi telep épult. Az 550 V-os
vontat4si egyendramot az itt lev6é géphézban ter-
melték. A harom vonalkdzi kitér6 mellett a pot-
kocsik é&tcsatoldsdra két végkitéré is épult.

A forgalmat 1897. jalius 10-én 9 motor és 4 pot-
kocsival inditottdk. A 30 fér6helyes, 7190 mm-es
jarmivek a Ganz és Tsa. Vasdntode és Gépgyar
RT-nal, Budapesten késziltek. A viszonylag kis tel-
jesitmény( (21 LE-s) vonémotor nem tetté lehetd-
vé a potkocsis lizemmadd bevezetését. A févonalon
15, a szarnyvonalon 7 megélléhelyet létesitettek. A
févonal forgalma mar az els6 id6ben kedvez6en
alakult. A szarnyvonalon koézlekedd kocsik fér6-
hely-kihasznalasa viszont minimalis volt, és igy
a tarsasdg a megnyitds utdn 4 honappal kérte a
varost, hogy engedélyezze a forgalom beszlinteté-
sét. Hosszas targyaldsok utan a Szeles utcdban a
hej6csabai szarnyvonal kiéptlését kdvetben szlint
meg a személyforgalom.

A févonal névekv6 forgalma a bels6 z6néaban
kozleked6 jaratok slritését tette sziikségessé, és
1898. oktober 1-én — két Gjabb kitéré létesitésé-
vel — a Gomori palyaudvar—Veres templom ko-
z0tt két kocsival betétjaratot inditottak. A két el-
tér6 viszonylatot voros, illetve vords-fehér zaszlé-
val jeldlték. 1898-ban 591 ezren, 1905-ben pedig
752 ezren utaztak villamoson.

Az MVV nem tervezte a halozat tovabbépitését.
A vasgyari munkasok részér6l azonban jogos
igényként jelentkezett a vonalnak Didsgydrig vald
kiépitése. A véros allami tamogatast igényelt. ~K
kérelmet a gyar vezet§sége nem tamogatta, an-
nak ellenére, hogy a munkéasok tébbsége a 12 6rés
munkaid6 mellett a munkahely és a lakohely ko-
zOtti tobb kilométeres tdvolsagot gyalog kénysze-
rilt megtenni. Az elhatarozast a minimalis nap-
kozi forgalommal indokoltak.

A diosgy6ri vonal tékefedezetét 1904-ben rész-
vénytarsasagi alapon biztositottdk. A Kivitelezést
Torok EmU budapesti bankar vallalta, majd a
megszerzett jogokat az 1905. december 16-4n ala-
kult Miskolc—Dio6sgyéri Helyiérdekd Vasut RT-nak
(MDV) atadta. A részvények 52%-a allami tulaj-
donban volt. A munkasok érdekét a viteldij meg-
allapitasaban, valamint a vasgyari miiszakvaltas-
hoz igazod6 menetrendszerkesztésben, az allami
ellen6rzés biztositotta.

A Veres templom—diosgydri egyvaganyu, kitérds
rendszerld vonal kbdzigazgatadsi bejarasara 1904. ju-
lius 5-én kertilt sor. A 6,6 km hosszt vonal a mai
22-es egri ut mellett haladt. A valtozatos dombor-
zati viszonyok kovetkeztében a vonalnak csak 900
m-es szakasza épllt vizszintesen. A vasgyari be-
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jarathoz mindkét irdnybdl az 1,7 km-es, Gn. ,,0rias
hurokvaganyon” jutottak el a szerelvények. Az
54354/1905 (08.18) szamU engedélyokirat érvényes-
sége 90 évre szolt. A felépitmény 20 és 23,6 kg/m-
es sinekbdl épult. A nyilt palyan 100 m-nél, a be-
épitett teruleten 35 m-nél kisebb sugard iv nem
készult. A kozati rendszerl fels6vezetékkel villa-
mositott vonalon 16 megallohelyet létesitettek. A
mai Marx téren haromvaganyos, 608 m2 alapteri-
leti, favazas kocsiszin készilt. Az 550 V-os egyen-
aramot a kozponti telepen elhelyezett fejleszt6
szolgaltatta.

A vegyes (g6z- és villamos) lGzemi vonalon a
forgalom 1906. julius 11-én indult meg. A Ganz-
gyartol az MVV jarmivekkel egyez6 3 villamos
motorkocsit, valamint 3 gd&ziizem{ vontatot és 4
potkocsit vasaroltak. A gézmotorok teljesitménye
80 LE volt, és az allékazadn a jarm( nagyobb els6
peronrészére kertlt. A 9680 mm, hosszu pdtkocsik,
a g6zlizem( vontatdjarmivekhez hasonléan —az 4at-
lagosnal szélesebb (2700 mm-es) kocsiszekrénnyel ké-
sziiltek. A g6zmotorkocsikon egy vezetdallas volt, és
ezért a Veres templomnal kézi mikodtetésd fordi-
tokorong, Diosgy6rben hurokvéagany épilt sza-
mukra.

Az Gj vonal lGzemvitelét a MVV végezte, amely
ezért az MDV bruttd bevételének 5%-at, de lega-
labb évi 10000 koronat kapott. A jogi kilénallas
ellenére a két tarsasdg villamos jarm(ivei egymas
vonaladn kozlekedtek. 1906. december 22-t6l a Ti-
szai palyaudvar és Didsgy6r kozott kozvetlen ja-
ratot helyeztek lzembe. A forgalomndvekedés
szlikségessé tette a vontatoallomany bOvitését, és
ekkor az MVV 3 potkocsiba vondmotort szerelt.
1907-ben az MVV 1,8 milli6, az MDV 1,2 millié
utast szallitott. A jarm(vek zsufoltan kozleked-
tek, az utaskiszolgalds min6ségi szinvonala csok-
kent. Az MVV kényszermegoldasként a népkeérti
vonal hétkéznapi forgalmat 1908-ban besziintette,
és az itt kozlekedd motorkocsit a févonalra ira-
nyitotta.
elhatarozta a jarmdallomany bOvitését. A négy uj,
10500 mm-es, o6tablakos Ganz-gyartmanyd. TB 5
jeli 2X40 LE-s vondmotorral felszerelt kocsikat
1909. december 1-én helyezték lizembe. A napirenden
szerepl6 masik téma ,a népkerti szarnyvonal meg-
hosszabbitasa volt. A Hej6csaban lakok tébb éve sir-
gették a kiépitését. A varhat6é forgalmi igény alap-
jan az MVV pozitiv dontést hozott. A kiviteli terv
gyorsan elkészilt, és a kdzigazgatasi bejarasra 1908.
november 20-an kerilt sor. Az engedélyokiratot
4539/1910 (02.03) szamon adta ki a kereskedelem-
tgyi miniszter.

Az 12 km-es egyvaganyui szakasz a népkerti vég-
kitér6t6l a mai 3-as Gt mentén haladt. A kilsé
végpont a kozut és a vasgyari vasltvonal szint-
beli taldlkozasahoz kerilt. Az egy Kkerilési lehe-
téséget biztosito vonal felépitménye 23,6 kg/m-es
sinb6l épilt. A felsévezeték kozuti rendszerl volt.
A forgalom 1910. jalius 7-én indult meg.

A kedvez6 (zleti eredmény, valamint a ndvekvé
utasforgalom alapjan az MVV 1911. szeptember
8-an elfogadta a Tiszai palyaudvar—Varoshaz tér ko-
z0otti, kozel 4 km-es szakaszra vonatkozé masodik va-
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guny épitésének beruhazasi programjat. A koézigaz-
gatasi bejarasra 1914. majus 22-én kerilt sor. Az
MVV a héalozat bévitését is tervbe vette. A Hejé-
csaba—Tapolca-fird6 kozott a 3 km-es egyvaga-
nyl vonal kozigazgatasi bejardsa 1912. julius 23-an
megtdrtént. A Blza térrél a Szentpéteri kapun ke-
resztil az Uj koztemet6hoz vezet6 2,3 km-es egy-
vaganyl szakasz tervezésén ugyancsak dolgoztak,
de megvolt az elé6munkalati engedély a Fels6zsol-
cara vezetd 0j vonalra is. Az elképzelések végre-
hajtasat azonban az els6 vilaghabord megakada-
lyozta.

Az MDV vezet6i felismerték a kettés izemmod
hatranyat, és az 1909. oktéber 22-i igazgatosagi ulé-
sen elhatdroztdk a g6zmotoros vontatds beszlinte-
tését. A kils6 végpont athelyezésére vonatkozd
javaslatot is elfogadtak. Az eredeti vonal a koz-
séget elkerulve, ,atelepilés szélén haladt, az uj ter-
vek a villamost a lakott teriletre vezették, és az
Arpad utcan keresztil a Szinva-hid mellett, a koz-
séghazanal alakitottak ki végallomast. A modositas-
sal kb. 400 méteren Gj palya létesilt. A tobb pot-
kocsibol csatolt szerelvények forditdsdhoz hurok-
vagany helyett végkitéré épult.

A kivitelezés 1910. majus 1-én kezdddott. A gbz-
motoros Uzem ekkor megszlnt. A munkasszallito
szerelvényeket két 0j, 10 500 mm-es TS 100 jeld
2X75 LE-s motorral felszerelt, oOtablakos, Ganz
gyartmanya villamos motorkocsi vontatta. A g6z-
motoros jarm(veket potkocsiva alakitottdk. Az at-
épités 1910. jalius 7-re készult el.

Az MDV 1908-ban lizembe helyezte az orszag
egyetlen postakezel§ filkével ellatott villamos mo-
torkocsijat. A jarat naponta harom forduldt tett. A
Tiszai palyaudvarnal postakezel6 csonkavagany
épult. A kismotorkocsihoz hasonlo jarmi 1924-ig
gy(ljtotte a postat, majd potkocsiként kozlekedett.

Az MDV 1913-ban elémunkalati engedélyt kért
vonalanak Lillafiredig valé meghosszabbitdsara. A
végrehajtast az els6 vildghaboriu megakadalyozta,
majd a Lillafiredi Allami Erdei Vasutnak kozfor-
galomra valé 1924. évi megnyitidsat kovetben az
elképzelés elveszitette jelent6ségét.

A novekvd utasforgalom az MDV-nél is jarmii-
beszerzést tett szikségessé. 1910. februadrban ha-
rom o6tablakos motorkocsit, 1914-ben egy nagy tel-
jesitmény( vontat6 motorkocsit és egy, az erede-
tivel egyez6 munkasszallité potkocsit, 1916-ban pe-
dig egy négyablakos motorkocsit és egy hasznalt
nyitott peronos potkocsit vasaroltak.

A Goémori palyaudvarnal levd szintbeli vasuti
keresztezés kezdett§l zavarta a févonal Uzemét, és
a sorompdzarasok miatt gyakran 15—25 percre le-
allt a forgalom a vonalon. A villamosvasut léte-
sitésének elsé id6szakatdol keresték a megoldast.
1906-ban a MAV Miskolci lgazgatésaga 10 éves
programot allitott 6ssze azon pontokr6l, ahol — a
forgalom jellegét tekintve — alul- vagy feliljaro
épitése indokolt. Az els6 helyen az emlitett ke-
resztez6dés megsziintetése szerepelt.

A szazadfordul6 utan felmerilt a Széchenyi utca
egyenes vonall meghosszabbitasdban (mai Bajcsy-
Zsilinszky utca) tervezett aluljaré gondolata. A vil-
lamosvasuati palyat magadba foglalé mditargy koéz-
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igazgatadsi bejardsara 1908-ban sor kerilt, de a
varos nem rendelkezett a kivitelezéshez sziikséges
1 milli6 koronaval. Megoldast a két habori kozott
sem taldltak. A miskolci villamoskozlekedés legsu-
lyosabb balesete is ezen a ponton tértént, amikor
1912. december 1-én hajnalban egy tehervonat és
az athalado6 villamos 0Osszelitkozott. A 23-as palya-
szdmu 0otablakos motorkocsi ronccsd zlUzédott és
selejtezték.

Az els6é vilaghaborat megel6z6 gazdasagi fellen-
dilés hatdsdra mind tébben utaztak villamoson.
1912-ben az MVV 3,0 millio, az MDV 2,2 millio
fot szallitott. A fér6helykinalat bévitésére az MVV
a 2X32 LE-s GE 58 tipust vondmotorral felszerelt
négyablakos jarmibd6l 1914-ben egyet, 1915-ben
kettét helyezett lizembe.

Az elsé vilaghdbord idején a GOmori palyaud-
varnal a MAV halézatdhoz megépilt a csatlakozd
vagany. A habor0 id6szakaban a villamosvasut
fejl6dése veget ért, a t6ke a hadiiparba aramlott,
a szakképzett munkaer6 hadba vonult. A vasut-
lizemben fekv6é vagyon megovasa nehéz feladatot
jelentett. A forgalmat a két tarsasag 19—19 jar-
mvel bonyolitotta le. A kocsik 1918-ban tdbb,
mint 18 milli6 fét sz4llitottak, igy a zsufoltsadg fo-
kozodott. A Tiszai palyaudvar és Di6sgy6r kozott
rendszeres volt az otablakos motorkocsibdl és
munkasszallité pdtkocsibdél 6sszedllitott M+ P sze-
relvények kozlekedése.

A hébora utolsé id6szakdban a szén hidnya mi-
att energiakorlatozast vezettek be, és ez a villa-
mosforgalmat is érintette. A GOmori soromp6—
Véaroshaz téri betétjarat megszlnt, 20 6ra utan rit-
kitottdk a jaratokat. A ,spanyolnéatha”-jarvany
miatt 1918. oktdber 24-t6l a véros elrendelte a vil-
lamosok fert6tlenitését. Az intézkedés végrehaj-
tasa érdekében a Tiszai palyaudvar—Di6sgy6r ta-
volsdgot megosztottdk, és a Szent Anna templom-
nal (Veres templom) 0j vonalk6ézi végallomast Ié-
tesitettek. Az MDV kocsik innen Dio6sgy06rig, az
MVV szerelvények pedig a Tiszai palyaudvarig
kozlekedtek.

A héaborat koévet6 gazdasagi valsag kovetkezté-
ben az utasforgalom csokkent. A villamosvasut le-
romlott miszaki &llapotdnak gyors helyreallitasa-
hoz nem volt téke; s6t az inflaci6 miatti sz{kos
hitelkeret a fenntartdsi-karbantartdsi munkékban
jelentkez6 lemaradast is tovabb novelte. A jovedel-
mez0ség biztositdsa érdekében a Troszt a jegyek
arat tobbszor emelte, és a két haboru kozott Mis-
kolcon volt a legmagasabb villamos viteldij.

A hlszas években kiilén jovedelmet biztositott a
meglehetésen bonyolult forgalmi rend. A Tiszai
palyaudvar—Didsgy6r kozott kozvetlen kocsi nem
kozlekedett. Az MDV és MVV az éatszallo végal-
lomast a Varoshaz térre helyezte. A belsd szaka-
szon az MVV a harom vonalkdzi és két végkité-
rével hatperces forgalmat szervezett. Itt hat mo-
torkocsi kozlekedett. Vasgyar, illetve Diosgy6r ira-
nyaban az MDV 15—30 percenként inditott jara-
tot. A teljes vonal beutazdsdhoz az utasnak kétszer
kellett jegyet véaltania. Az atszallas kényelmetlen-
sege a varos nyugati peremén lakoknak okozott
gondot. Az itt él6k szorgalmaztadk els6sorban a ha-
borl elé6tti helyzet visszallitasat.
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A csokken6 utasszam (1925-ben 5 milliénal keve-
sebben utaztak villamoson) hatdsdra az MVV terv-
be vette az utazasi feltételek javitasat. 1927. no-
vember 14-én a Varoshaz tér—Szent Anna temp-
lom kozotti szakaszon Gj kitérét helyezett Gizembe,
és a belvarosi kocsik Gtvonalat az eredeti végpon-
tig meghosszabbitotta. A Szent Anna templom—
Vasgyar kozott 1928. december 18-an atadtdk az
Un. Glosz-kitér6t, majd hosszas targyalasok utan,
1931-ben ismét megindult a kozvetlen villamosja-
rat a Tiszai palyaudvar és Didsgy6r kozott. Az dn.
nappali forgalomban (6 6ratél 20 6raig) a menet-
slirség a Szent Anna templomig 6,5 perc, a Vas-
gyarig 19 perc, Didsgydrig 39 perc volt.

A menetrend Gjabb mddositdsara csak a maso-
dik vildghdboru id&szakaban kerilt sor. 1941. okto-
ber 6-t6l a Vasgyar irdnydban 13 perces, mig Di-
0sgydr felé 26 perces kovetéssel kozlekedtek a sze-
relvények. A Tiszai palyaudvarrol indulé minden
masodik kocsinak ekkor a Vasgyar, és minden ne-
gyediknek Dibdsgyér volt a végpontja. A Szent An-
na templomig koézlekedd viszonylatnadl a vezetd
el6tti ablakban piros-fehér kor alak( tarcsat, a
vasgyari kocsikon a fels6 lampa elé egy ,V” be-
tlit, a diésgydri jaratoknal pedig ,,D” bet(it he-
lyeztek. A jarmiivek oldalan a felszallo ajtoknal
iranytablat is alkalmaztak, amelyen a végpontot
tintették fel.

A kereskedelemiigyi miniszter 1923. december
11-i, 342. szam( javaslata alapjan a nemzetgydilés
1924, junius 17-én elfogadta a XX. tc-et, amely
1922, janudar 1-i hatallyal az MDV-t kézati vasutta
minGsitette. A torvény a Miskolc—Diosgy6ri Koz-
Gti Vasut RT (MDKV) szamara a helyiérdeki
vasutakat megilletd kedvezményt tovabbra is biz-
tositotta. A tarsasdg részére 62897/1925. (08.28)
szamon (j engedélyokiratot szerkesztettek.

A két habori kozott a villamosvasat jelent6sebb
mértékben nem fejlédott. A jarmdalloméanyt az
MVV 1923. mércius 6-4n két kocsival bévitette. A
Ganz-gyartol egy 0j, mig a Szegedi Kozuti Vas-
palya RT-t6l (SZKV) egy 1913-ban beszerzett és a
févérosi ,,H” tipusjeld kocsikkal egyez6, négyab-
lakos motorkocsit vésarolt. 1923-ban és 1928-ban
az MDKV is lzembe helyezett egy négy-, illetve
egy Otablakos motoros jarmivet.

A pélyadban fekv6é 20 .kg/'m-es sinek magassagi
és oldalkopasa a héborat kdvetben elérte az Gizem-
veszélyes szintet; jelentds hosszaban balesetveszé-
lyes fekszint- és iranyhibak voltak. Az atépitéshez
23,6 kg m-es sineket hasznaltak. A bekdvezett sza-
kaszokon a felépitményi vasanyagot 1936—1937-
ben termiteljarassal dsszehegesztették.

A szarnyvonal Buza tér—Széchenyi utca kozotti
1,3 km-es szakaszan 1928-ban a vaganyt felbon-
tottak, és a Széchenyi utca—Szemere utca keresz-
tez6désében egy Kkis sugart ivvel csatlakoztak a
févonalhoz. A hej6csabai vonalon a huszas évek
kozepén kisérleti jelleggel — az orszagban el6szér
— bevezették a kalauz nélkuli kozlekedést. Az
MDKYV 1927-ben korszer(isitette forgalmi telepét,
majd 1929-ben 0j géphdzat épitett, ahol két 150
kW-os konvertert helyezett el. Az MVV az aram-
termel6 berendezés korszer(sitését, egy 200 kW-
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0os konverter Uzembe helyezésével 1924-ben elvé-
gezte.

A gazdasagi valsag idején az utasszam csdkken
A varosban mind tobben kozlekedtek kerékparon.
A cégek figyelme igy a dijszabasi problémak felé
fordult. A rovid tdvolsdgra utazdk visszaszerzésé-
re 1933. jalius 1-ével olcsobb kisszakaszjegyet
rendszeresitettek. (A f6varosi 6 filléres dijtétellel
szemben az MVV-nél 12, az MDKV-nél 14 fillérbe
kerilt egy kozel azonos hosszUsdglu utszakasz
megtétele.) Az el6re vélthaté utalvanyfiizetek szel-
vényére a kalauzok kedvezményes &ron adtak me-
netjegyet.

A harmincas évek kozepét6l a cégek Uzletvite-
l1ét kedvez@en érintette a héboris késziil6dés. A
Troszt 1935-ben hél6zathdvitési elképzelésekrdl tar-
gyalt, és széba kerilt a Tapolca-fird6h6z vezet6
vonal létesitésének gondolata. Az évenként varha-
t6 200 ezer fés utasforgalom mellett a 677 ezer P
épitési koltség megtérilését 25 évre tervezték. A
vonalon o6t kitérével 15 perces forgalmat akartak
szervezni.

A két tarsasagnal a menetek szama 1938-ban
199 ezer volt, 3,9 milli6 f6 utazott villamoson; a
felhasznélt villamos energia 641 ezer kWh volt. Az
egy lakosra jutd évi utazas szama ekkor 52. (E
mutatdé Debrecenben 63, Pécsett 49, Szegeden 27
volt.)

Az MVV 10 kismotorkocsija (kett6t a huiszas
években selejteztek, valamint az MDKV héarom ha-
sonlé jarmive a gyenge vonomotor, a korszer(tlen
utastér-kialakitds miatt vonali szolgalatra mar nem
volt alkalmas. A novekvd forgalom szukségessé
tette a jarmd&lloméany fejlesztését. Az els6 atjaras
jarm{ két selejtezett kismotorkocsi anyagabdél 1937-
ben az MVV-nél készilt. A 14 180 mm-es egybe-
flgg6 utasterld kocsira a rovid tengelytav (2250
mm) és a kozépfeljardé volt jellemzd. (Az ajtok el-
rendezése lassitotta az utascserét.)

A féréhelykinalat bdovitésére, az anyagi gon-
dokkal kizdé SZKV-t6l 1938-ban két, 1941-ben
egy motorkocsit béreltek. 1940-ben lzembe he-
lyezték a maéasodik atjaros szerelvényt, amelybe
mar nem 40 LE-s TB—5 tipust, hanem 63,5 LE-s
TR—4,5 vondmotort épitettek.

A héboris gazdalkodas a negyvenes évek elején
novelte a foglalkoztatottsdgot, és ez elkerilhetet-
lenné tette a kozlekedési eszkdzok igénybevételét.
Az utasszam 1943-ban elérte a 12,1 milliot. Az 1938.
évinél haromszor nagyobb forgalmat 41 kocsival
bonyolitottak le. A fér6helykinalat bdévitésére a
félreallitott, korszerlitlen motoros jarmiiveket le-
kotott aramszed6vel, potkocsiként ismét Uzembe
helyezték. A f6vonalon altaldban M+ P szerelvé-
nyek kozlekedtek. Emlitést érdemel, hogy a féva-
rosbdl 1943-ban két ,,Bb” tipust, 1944-ben harom
»N” tipusi motorkocsi kerilt az MVV-hez. Selej-
tezett kocsik anyagab6l 1944-re hézilagos uton két
Ujabb atjarés kocsit gyartottak.

A héabords események 1944-ben jelent6s kart
okoztak. Légitdmadés kovetkeztében harom motor-
kocsi elpusztult. A harci cselekmények miatt 1944,
november kézepén a forgalom megsziint, és hat hid,
valamint a fels6vezeték tilnyomo része megsérilt.
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A felszabadulast kdvet8en a févonalon 1944. de-
cember 22-én ismét kdzlekedett a villamos. A he-
j6csabai vonal és a forgalmi telep  kapcsolatat
kezdetben a MAV-vaganyok igénybevételével biz-
tositottdk. A Tiszai palyaudvarnal felrobbantott
Szinva-hid 1947. évi Gjjaépitéséig a végallomast
ideiglenesen a forgalmi telephez helyezték. 1945-
ben 8,5 milli6an utaztak villamoson.

A jarmiallomany 1946-ban a korszerdtlen Kkis
motorkocsik, a postakocsi, valamint az MVV és az
MDKYV egy-egy potkocsijanak selejtezésével 25 gé-
pes és 8 potkocsira csokkent. A f6évarosbdl az
MVV 1945-ben 6t ,Ht” tipusu kdélcsénkocsit kapott.
Harom motorkocsi 1946-ban, kett6 1947-ben ke-
rilt vissza Budapestre.

A villamosvasit a negyvenes évek végéig val-
tozatlan keretek kozdtt tzemelt. Az MVV-t 1948.
marcius 18-an allami kezelésbe vették, majd a két
céget 1950. aprilis 1-én  Miskolci Villamosvasut
Kozségi Vallalat (MVKV) néven egyesitették. Az
egységes tanacsi iranyitdst Miskolci Kozlekedési
Vallalat (MKV) 1954-ben jott létre. Az eltelt id6
igazolta e vallalati forma létjogosultsagat, mert
biztositotta az 0Osszetett forgalomirdnyitds és a
gazdasagos lUzemvitel feltételét.

A tarsadalmi fejlédés Miskolcon is ndvekvd
igényt tédmasztott a villamoskdzlekedéssel szem-
ben. A gazdasagi élet megszilardulasa, a nagyobb
mérv( foglalkoztatottsdg, a megélhetéshez sziiksé-
ges minimum mindenki szdmara valdé biztositasa
kovetkeztében az utasszam 1950-ben 16,9 millio
fé6 volt és talhaladta a kordbbi legmagasabb szin-
tet. Egy lakosra évente atlag 140 utazas jutott.

A kozlekedési igények indokolttad tették a halo-
zat korszer(isitését. Az 0j forgalomkelté létesitmé-
nyek tdmegkdzlekedésbe valé bekapcsoldsa a hé-
borts években leromlott, gyenge felépitmény(, egy-
vaganyu villamosvasuttal nem volt megoldhaté. A
kitér6s rendszer korlatozott Aatbocsatoképessége
mellett jelent6s akadalyt okozott a Gomoéri palya-
udvarnal levé szintbeli MAV-keresztez6dés. A Sa-
jo volgyében végzett nagy volumeni épitipari
munkak az 0zdi vasutvonal forgalmat noévelték.
A vonatathaladashoz sziikséges utelzaras gyakori-
saga a vonal teljes hosszaban lassitotta a forgal-
mat, és rontotta a kulonben is kedvezétlen eljutasi
sebességet. Indokolttd valt a vas(ti és a kozuti
forgalom kilénvélasztasa.

A villamosvasut korszer(sitése 1950-ben kezdd-
dott, amikor part- és kormanyhatarozat alapjan
Miskolcot az orszdg méasodik nagyipari varosava
kivantak fejleszteni. A legnagyobb kapacitdsndve-
lést a Tiszai pélyaudvar—Vasgyar kozotti szaka-
szon kellett elérni.

A tervezés id6szakaban trolibusziizemet akartak
létesiteni, de a csucs6rai igény alapjan a koncep-
ciot elvetették, és a févonal teljes feltjitdsa, vala-
mint a masodik vagany megépitése mellett dén-
tottek. A Kkivitelezés 1950. janius 17-én kezdddott.
A novekv6é forgalom az épités idészakaban atme-
neti intézkedést tett szilkségessé. A GOmori palya-
udvartol a varos belsé terliletére vezet6 forgalmat
1952. februar 20-t6l elkulénitették a két palyaud-
var kozotti szakasz Uzemétél. Az atszallassal az
utaskiszolgaldas mindésége csokkent, viszont meg-
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sz(int a villamoskodzlekedés akadalyat jelent6 so-
rompo.

A Vasgyarhoz vezetd, 6,2 km-es szakaszon a ma-
kaddm alapl atkdzépre helyezett felépitményt
négy ltemben 59,7 kg/m-es valyus sinekb&l készi-
tették. A LAEV végallomas—Vasgyar kozotti sza-
kaszt 1951 kozepén adtdk at. A Baross Gabor ut-
catol az Ady-hidig vezet6 vaganyt 1952. 4prilis 15-
én helyezték Uzembe. A ko6zlti vasut kedvez6bb
vonalvezetéssel, a Széchenyi utca folytatdsédban el-
készult Bajcsy-Zsilinszky uati kozati aluljarén ke-
resztul haladt a Tiszai palyaudvar felé.

A forgalmi véltozassal a Gémori palyaudvarnal
levd sorompdt véglegesen elkerilték a jarmivek.
Az Ady-hidtol a belvaroson at a LAEV végalloma-
sig 1952 novemberében indult meg a forgalom, és
ezt kovet6en készilt el a Baross Gabor utca—Ti-
szai palyaudvar kozotti szakasz. A Tiszai péalya-
udvar el6tti teret atrendezték, és a szerelvények
forditdsdhoz hurokvaganyt keészitettek. A téren
korszerl személyzeti tartozkodo létesilt.

Az épités soran két jelent6s mdtargyat készi-
tettek, a mar emlitett aluljarét és az 0j Szinva-
hidat, amely a Tiszai palyaudvar el6terében a
kozati és a villamosvasiti kozlekedés céljat egy-
arant szolgalta. A vaganyépités sordn az érintett
utakat korszer(sitették, s6t, Uj tehermentesité ut-
palyak is épultek. A kétvaganyu kiépités — az el-
sOrend( tomegkozlekedési célkitlizések megoldasa
mellett — a véros arculatat elénydsen megvéltoz-
tatta és ezzel is szolgalta az orszag masodik varo-
sanak szocialista atalakulasat. Az atépités 36 mil-
li6 forintba kerult. Az 1952. december 13-i &t-
adassal a Tiszai palyaudvar—diosgy6ri kozvetlen
jarat megszlint. Az egy- és kétvaganyl szakasz
lzemének kulonvalasztasat a forgalomszervezés
tette szlikségessé. Ekkor vezették be a viszonylatok
szdmozasat.

A tatardombi lakételepre 1951-ben 34,5 kg/m-es
vaganyokkal a diésgy6ri févonalb6l kidgazé, 15
km-es szarnyvonal épilt. A kis forgalma, lerom-
lott miiszaki allapotu szakaszon 1976. januar 15-én
a személyszallitds megsz(int, és a villamost auté-
busszal poétolték.

Az egri 22-es Ut didsgy6ri szakaszanak korsze-
rdsitését 1959-ben megkezdték. A munka sziksé-
gessé tette a villamosvonal athelyezését. Az Gj Ki-
lian-lakdtelep Kkiszolgalasat a kitérds rendszerl pa-
lya méar kordbban sem tudta biztositani. Az igé-
nyek alapjan el6feszitett vasbeton aljakra helye-
zett, 34,5 kg/m-es sinek felhasznalasaval, az Utko-
zépen zartpalyas, hurokban végz6dd, kettésvaga-
nya 3,5 km-es 0j vonalat épitettek. Az 1963. de-
cember 13-i (zembe helyezéssel a Tiszai palyaud-
var—diosgy0ri kozvetlen jarat Gjra megindult.

A ndvekv6é forgalom, valamint a kozlekedd jar-
mivek sulyvaltozasa miatt a belvarosban a ma-
kaddm alépitmény(d palyat a hatvanas évek koze-
pén atépitették, és a vaganyokat 58 km hosszban
vasbeton hosszgerendara helyezték. A 9,7 km-es
févonal Diosgy6r irdnydban emelkedd, és ennek
mértéke a két végpont kozott 6,5%0. Jelent6sebb
esés, illetve emelkedés a Bajcsy-Zsilinszky ati alul-
jaronal (24.5%ii0) és a Nemzeti Szinhaznal (19,8%0)



XXVII. EVFOLYAM. 6. SZAM

LILLAFURED FELE

231

R)MORI PU. FELSOZSOLCA

FARAKTAR
Bt ,
KAROLV (1 r,YOR| KAPU SZEN"ANNA (VERES) TEMPLOM? VABUZA TER
1jZESHON iz
SZERENCS
FELE
TISZAI PU.
DIOSGYOR
\TATARDOMB
< VASGYAR FELE
JELMAGYARAZAT
Kétvaganyd villamos vonal o 4
Egyvaganyd villamos vonal
EGYETEMVAROS”

Megsziintetett egyvaganyi vonal
--------- Tervezett villamos vonal
............ Megsziintetett MAV csatlakozés

Uzemel6 MAV vonal

© MW forgalmi telepe
© MDV forgalmi telepe P
© MKV forgalmi telepe Jé’r‘y

BUDAPEST FELE

Yy MISKOLC-TAPOLCA

1. 4bra. A Miskolci Kdzlekedési Vallalat villamos vonalhdlézatadnak véazlata (1978)

taldlhat6. A kozati vasati halézat elrendezését az
1 &bra szemlélteti.

Az egyetemi varos épitésével tervbe vették a
szarnyvonal kett6svaganyu Aatépitését és meghosz-
szabbitdsat Tapolca-fiird6ig. A tanulmanytervek

1953-ra elkésziiltek, de véarosrendezési okbdl — a
villamosnak kétszer kellett volna kereszteznie a
3-as utat — 1957-ben elvetették, és autébusz-

forgalmat szerveztek.

Az Otvenes évek végére a felépilt lakotelep,
kérhaz, és rendel@intézet tomegkozlekedési kiszol-
galasat a haromkitérés vonalon kozlekedd, korla-
tozott fér6hely kinédlatd motorkocsik nem tudtak
biztositani. A kozel 50 éves vaganyok, valamint az
aramellatasi berendezések teljes felGjitasanak igé-
nye felvetette a vonal megtartdsanak kérdéset. A
3-as Ut varesi szakasza korszer(sitésével 1960. au-
gusztus 19-én a forgalmat megszintették, és a sze-
mélyszallitast autébuszok vették at.

A févonal atépitésével az utasszam jelent6sen
emelkedett és az 1955. évi 43,8 millioval szemben
1965-ben 79,5 millid volt, jelenleg pedig 55 milli6
koral &llandésult. (Az egy lakosra juté utazdsok
szama 1977 végén meghaladta a 300-at). Az utas-
szam csokkenését a parhuzamos utvonalon halado
gyorsabb autébuszok igénybevétele okozta. Jelen-
t6sebb forgalomndvekedéssel a tavlatban sem sza-
molnak. A villamoskdzlekedés fontosabb adatait az
1 tablazat tartalmazza.

Az otvenes évek elején a jarmdlpark korszer(si-
tése és bdvitése sirgeté feladat volt. A kétvaganyu
vonalon lehet6vé valt a nagyobb tomegek szallita-
sara alkalmas M +P+P vonategységek kozleked-
tetése. A sz(ikds beruhazasi lehet6ségek, valamint a
gyartékapacitds hidnya kovetkeztében 1962-ig csak
a fOvarosban selejtezett és feldjitott jarmdivekkel

béviilt az allomany. A gondokat fokozta, hogy a
vidéki varosok kozott a villamoskocsikat tervsze-
ratlentl osztottdk szét, és igy Miskolcon 1960-ban
14 tipusba tartozd, 109 jarmd uUzemelt. A 7 féle
motor, 5 féle kapcsolé, valamint 6 kilénb6z6 ke-
rékpar rontotta a karbantartdsi munkak haté-
konysagat. Az Otvenes években atadott kocsik
tobbségét hamar selejtezték, és igy az allomany
Osszetétele eévrdl évre valtozott.

A févarosbol 1100-as, 1300-as, 2100-as, 9500-as
és BHEV M IV-es motorkocsik, valamint 4100-a3,
4700-as, 5300-as, 5480-as, 9450-es pofkocsik keriltek
a varosba. A Kassar6l szarmazo és az NSZK-ba

1. tablazat
A villamoskdzlekedés fontosabb adatai
(1938—1978)

.65 4 el iranyito
o Szal-  ytas- £= aléllor%ésok
vaganya  litott  kilo- =E
Ev  villamos- utasok meter, n telje-
vonalak  $Zama, mjl- >@ szama sit-
épitési millié jig a) 2X db meénye,
hossza, 0 <8 kw
km HEe
1938 17,4 3,9 105 0,8 2 1330
1943 174 12,1 30,5 11 2 1330
1945 174 - 8,5 252 0,6 2 1330
1950 17,4 - 16,9 60,7 14 2 1330
1955 114 6,6 438 201,1 3,6 3 2430
1960 8,9 6,0 63,1 288,0 51 2 2930
1965 5,6 97 795 357,7 58 2 3600
1970 3,7 9,7 62,3 1885 45 2 3600
1975 3 1 58,2 1756 4,2 2 3600
1976 3 n 56,6 170,6 4,0 2 3600

a) 1966. 07. 01-t6l az atlagos utazasi tavolsag szamba-
vételét a KSH megvaltoztatta, ezért a korabbi évek-
kel nem hasonlithat6é 6ssze.
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kerult tiz motorkocsi — a hazaszallitdst kdvet6en
— 1951—1952-ben Miskolcon allt forgalomba. (E
tipus utolsé jarmivét 1975 végén selejtezték.) Az
elévarosi forgalom lebonyolitdsara alkalmas széle-
sebb kocsiszekrény( nyolc munkéasszallité potko-
csit 1958—1959-ben a BHEV atvette. (A kétvaga-
nyl vonal kiépitésével e jarmivek csak esetenként
kozlekedtek.)

A személyszallitds mennyiségi és min6ségi ko-
vetelménye, a kedvez8bb fejlesztési lehet6ség,
valamint a forgalom ndvekedése kovetkeztében a
hatvanas évek elején megkezd6dott a jarmilvek
tipusvaltdsa. A févarosbol 1958—1967 kozott ot-
venharom kevésbé elhasznalt 4300-as, 4600-as és
4900-as favazas potkocsi kerilt a varosba. A von-
tatd jarmdlpark korszer(sitésére 1959—1962 kozott
tizenkét kilonb6éz6, régi tipusu motorkocsit a f6-
varosi 1000-es jarm(ivekkel egyez6 acélvazas kocsi-
szekrényekkel lattak el. Az atépités sordn motor-
cserét is végeztek, és e kocsikat, valamint a tiz
kassai jarm(vet 0j, TR 4,5 tipusi vondmotorral
szerelték fel. A vontatojarmivek tébbségének me-
nettulajdonsaga korszer(ibbé valt. A nagyobb uta-
zasi sebesség a villamoskozlekedést gyorsitotta.

A tipusvaltas soran () épités(, nagy befogadoké-
pességl csuklds jarmivek forgalomba allitasat is
tervezték. Az els6 egyiranyl, egy vezetdallassal,
egy oldalon harom ajtoval ellatott jarm({ 1962-ben
érkezett a véarosba. lpari gyartokapacitads hianya-
ban a kocsik el6bb a F&varosi Villamos Vasut f6-
mihelyében, majd Debrecenben késziiltek. Az em-
litett tipusbol 1966-dg 1l1-et, a kétirdnyd, két ve-
zetballasu, de csak egyik oldalon 6t ajtéval rendel-
kezd kocsikbdl 1967—1970 kozott 10-et allitottak
tzembe.

A korszer(tlen, favdzas motor- és ikerkocsik
tébbségét a hatvanas években selejtezték. A csuk-
16s kocsik lGzembe helyezésének uteme lassu volt,
és igy &tmeneti megoldasként 1963—1970 kozott
nyolc 3500-as tdvvezérlésre is alkalmas f6varosi
motorkocsi, két M +P+M és egy M+M szerelvény
Osszeallitasban kozlekedett a varosban. (Két jar-
mivet az atvétel utdn poétkocsiva alakitottak.)

A kétiranyu, két vezet6allassal és mindkét olda-
lon 6t-6t ajtoval rendelkez6 35 csukl6s jarmd be-
szerzésére 1970—1977 kozott kerult sor. Az utolséd
ikerszerelvényt 1970-ben, a még lzemel6 hat két-
tengely(d acélvdzas motorkocsit és a tizenkét 4900-
as tipust pétkocsit 1977. junius 30-a4n selejtezték.
A varos villamosforgalmat jelenleg csuklos jarmi-
vekkel bonyolitjak le. Az allomany valtozasara vo-
natkozd adatok a 2. tablazatban talalhatok.

A nagyobb forgalommal a villamosenergia-szik-
séglet is valtozott. Az &ramétalakitds hatédsfoka-
nak novelésére 1954'ben az Arany Janos utcaban,
1963-ban Didsgy6rben 0j higanygdz egyeniranyitot
helyeztek lizembe. A forgdgépek selejtezésével a
hetvenes évek elején mar csak higanyg6z egyenira-
nyitok tzemeltek, és a gépegységek teljesitménye
3600 kW volt.

Az MKV (j komplex forgalmi telepét a Tiszai
palyaudvar kozelében 1974. december 2-an helyezte
lizembe. A 135 millié Ft-os beruhazas egyeduilallé
hazadnkban, mert el6szér végzik egy helyen auté-
buszok és vasuati jarmdvek tarolasat, javitasat. A
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2. téblazat
Jarmdalloméany az év végén (1897—1977) a)
Csuklés
Ev k'\élgstiog') Ikerkocsi  (atjarés)  Pétkocsi
kocsi

1897 9 - - 4
1910 25 - - 8
1925 30 - - 12
1940 29r) - 2 10
1943 29 - 2 10
1946 21 d) - 4 8
1960 24 2 4 24
1955 28 26 4 40
1960 28 32 - 49
1965 28 20 10 48
1970 26 4 23 48
1975 12 - 41 22
1976 6 - 49 12
1977 — — 56 —

a) 1906— 1950 kozott az MVV és MDV, illetve MDKV
egyuttes adata.

b) A postafiilkével ellatott motorkocsi adataval egyutt.

c) A két szegedi kolcsdnkocsi adataval egyitt.

d% A két budapesti ,,Ht” tipusjel( kdlcsénkocsi adataval
egyutt.

telep 60 villamosszerelvény és 180 autébusz foga-
désara és karbantartisdra alkalmas. A két kor-
szer(itlen forgalmi telepet atadtdak mas népgazda-
sagi szervezet részére.

1966. julius 1-t6l a kordbbinal egyszer(bb dij-
szabési rendszer kerillt bevezetésre. A létsz&mhi-
any és a bérlettel utazok nodvekedése 1971. jalius
1-ével sziikségessé és lehetdvé tette a kalauz nél-
kili (KN) kozlekedés bevezetését. A varosban négy
viszonylat Uzemel. Az 1l-es a Tiszai palyaudvar—
Didésgy6r Gtvonalon 3—6 perces, a 2-es Tiszai palya-
udvar—Vasgyar kozott munkanapon 3—10 perces
atlagos inditassal kozlekedik. Vasgyar—Diosgydr
Gtiranyon 3-as jelzéssel miiszakvaltds idején koz-
vetlen kocsik jarnak. A 0-ds korjarat munkana-
pokon a reggeli csucsid6ben, valamint munkaszi-
neti napokon a vasgyari hurokvaganyon lzemel.
A bels6 zdnaban csucsidében biztositott az 1,5 per-
ces szerelvénykovetés.

A helyi kozlekedéssel szemben az utdbbi évti-
zedben jelentkez6 mennyiségi, valamint mindségi
igények és a rendelkezésre allé tanacsi beruhazasi
Osszegek korlatozott volta kozoétti  ellentmondas
felolddséra a korményzat Miskolc témegkdzlekedé-
sének fejlesztését kiemelt feladatként kezelte. A
halozatfejlesztés eredménye, hogy a varosban jelen-
leg a lakossag dont6 tobbsége (80—85%) legfeljebb
500 m gyaloglassal elérheti a legkdzelebb es6
autobusz- vagy villamosmegéallot. A maéasik fontos
tény, hogy az uaticélokat altalaban egy atszallassal,
igen gyakran atszallas nélkil meg lehet kozeliteni.
Az integralt kozlekedési rendszerben a villamos
fontos szerepet tolt be, és a kotott palya el6nyeit
a jov6ben is fokozottabb mértékben kivanjak Kki-
hasznalni.

A fejlesztési irany Kkitlizésénél figyelembe kell
venni, hogy az utasforgalom mintegy kétharmada
tovabbra is a varos jelenlegi gerincvonalan bonyo-
16dik le, az Gj lakotelepek E—D-i elhelyezése alap-
vet§ valtozast nem eredményez. Az autébusz- és
villamosforgalom szintbeli elvalasztasanak sziiksé-
gessége a belvarosban egyre siirget6bb feladatként
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jelentkezik, ésmar foglalkoznak a villamosvasut ké-
reg ald helyezésének lehet6ségével.

, A jarm(park és a fér6helyek ndvekedése a het-

venes évek els6 felében ugrasszerd volt. A villa-
mospalya meghatérozott atbocsatéképessége, vala-
mint az 0j utazasi.igények az autobusz-iizemag
er6teljes fejlesztését tették szikségessé; ennek ko-
vetkeztében az autdbuszutasok szdma évrél évre
emelkedett, és ma méar meghaladja a villamosvas-
Ut forgalmat. (1976-ban 28 viszonylat 217 km hossz-
ban kozlekedett, a gyorsjaratok szama 7 volt és
a 194 jarmd 1319 millié utast szallitott; a telje-
sitett utaskilométer 647,3 millio volt.)

A jarmGalloméany miszaki fejl6dése is jelentGs.
A csuklds villamosok &tlagos életkora nem éri el
a 10 évet, az autdbuszok tobbsége Uj beszerzés(,
korszeri IK 260-as sz6l6 és IK 280-as csuklos
jarmda. N

E korantsem teljes kor( attekintés az elmult idé-
szak minden eseményét nem érinthette. Az alap-
vetd célkitlizés az volt, hogy fé vonalakban va-
zolja a miskolci koézati vasati halozat kialakulasat,
fejlodését és jelenlegi helyzetét, az orszag masodik
nagyipari varosanak példajan keresztil mutatva be
a helyi tdmegkozlekedés, egy évszazados hazai fej-
16dését.
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A metrd és a varos*

. M. JAKUSKIN —E.

A Szovjetuni6 varosainak fejlédésével kulono-
sen aktudlis a varosi és el6varosi kozlekedés opti-
malis megszervezésének kérdése. A legnagyobb
varosok lakoi allandéan igénybe veszik a kozleke-
dési szolgaltatdsokat a munkaba és a munkabol
valé utazasnal. Ezért a kozlekedés pontos, ©ssze-
hangolt és els6rendd munkéjanak szocialis és nép-
gazdasagi jelent6sége van. E munka mind&ségétdl
fllgg az emberek hangulata, munkajuk termelé-
kenysége, a normalis pihenés.

A varosi és elévarosi kdzlekedés szolgaltatasainak
terjedelme évrél évre né. PIl. 1976-ban a varosi és
elévarosi forgalomban az 0&sszes kozlekedési esz-
kozzel kb. 60 milliard utast szallitottak.

A varosi szallitaisok egy f6 sajatossdga nagy-
fok( koncentracidjuk. A Szovjetuniéo 500 ezernél
nagyobb népességli 33 varosa statisztikajanak meg-
felel6en 1970-ben autébusszal, villamossal, troli-
busszal és metroval 17,2 millidrd varosi utast szal-
litottak. Emellett a milliés népességl tiz varosra
13,8 milliard jut, 6t metrdval rendelkezd varosra
8,6 milliard, ezek kozil kett6re — Moszkvara és
Leningradra — 6,9 millidard utas.

1976-ban az egész orszagban 48,3 milliard varosi
utast szallitottak. A hat metréval rendelkez6 va-
rosban 11,2 millidrd utazas volt, ebb6l Moszkvaban
és Leningradban 81 millidrd (Moszkvaban 54, Le-
ningradban 2,7 milliard) utast szallitottak.

A nagyvarosok utasforgalommal valé ilyen ma-
gas telitettsége a kozlekedési probléméat fontos va-
rosépitési kérdéssé is teszi. A kozlekedési prob-
léma sikeres megoldasanak alapja a kozlekedés-
fejlesztési tervek kidolgozadsa a 250 ezer f6 és en-
nél nagyobb népességli varosokra. Ezekben a ter-
vekben minden kozlekedési eszkdznek kijeldlik a
raciondlis helyét.

E probléma megoldasanak f6 irdanya a nagyva-
rosokban és el6varosaikban a villamoskdzlekedés
vaganyhalézatanak kialakitdsa és minden eszkdz-
zel vald fejlesztése, melyet egységes, minden ol-
dalrol dsszehangolt és pontosan koordinalt rend-
szerként terveznek meg és dolgoznak ki. A metro-
nak és a vaslUtnak uralkod6 szerep jut a nagyva-
rosok és el6varosaik kozlekedési problémainak
megoldasban; még hosszi  évtizedek folyaméan
ezek a kozlekedési eszkozok fogjak lebonyolitani
a legnagyobb utasiramlatokat.

A varos e tekintetben legkritikusabb részein a
metré dranként 500 autdbusz helyettesitésére ké-
pes. A metrd a leggyorsabb, legkényelmesebb és
leggazdasagosabb fajtaja a tomegkdzlekedésnek.
Népszer(iségér6l meggy6z6en tantskodnak a ko-

*A Zseleznodorozsniij Transzport 1977. évi 8 szama-
gan megjelent cikket Raczné Kovacs Agnes for-
ftotta.

FEDOROV (Moszkva)

vetkez6 adatok: Moszkvaban, Leningradban, Kijev-
ben, Thilisziben, Bakuban és Harkovban a kék vo-
natok mindennap kb. 8,8 milli6 utast szallitanak;
1976-ban a metrot tobb mint 3 milliard ember
hasznalta. Ezzel kapcsolatosan a metrd tervezése,
épitése és lzemeltetése kiemelt fontossagu.

A felhalmozott tapasztalatatok figyelembevétele

A metrdé részaranya a varosi kozlekedés négy
fajtaja kozott (6t varosban) 1970-ben az elszalli-
tott utasok szama szerint 25,2 szazalék, az utas-
forgalom szerint (figyelembe véve az utazdsok at-
lagos tavolsagat) 40,1 szazalék; 1975-ben ezek 27,8
és 47.7 szazalékot tettek ki (az orszag hatodik met-
réja Harkovban 1975. augusztus 23-an kezdte meg
mikodését). A kozlekedési eszkozok fejlédésének
dinamikajat és tendenciajat a metréval rendelkez6
varosokra vonatkozéan az 1. és 2. tablazatbdl lat-
hatjuk.

Uj foldalatti vonalak tervezésénél és épitésénél
figyelembe kell venni a metré tGzemeltetésének fel-
halmozott tapasztalatait, amelyek megmutatjak en-
nek a kozlekedési eszkdznek az el6nyeit és hat-
ranyait.

A metré és a vasit tervezésének és lzemelteté-
sének legtdbb tapasztalata Moszkvaban gydlt 6sz-
sze. Moszkva altalanos tavlati fejlesztési terve
alapjan az utasszallitds kb. 50 szazaléka és az
0sszmunka 75—80 széazaléka (figyelembe véve az
utazasok tavolsagat) a ,,metro—vasut” kozlekedési
rendszerre helyezédik. Az autébuszra és trolibusz-
ra harul a kisegit6 — rdhordé — kozlekedési esz-
k6z szerepe; ezek féként az utasok rovid (3—4
km-es) tavolsdgl széllitdsdban vesznek részt.

Moszkva és a moszkvai korzet 6sszes dolgozé 'és
tanuléd népességébbl 42 szazalék a munkadba vagy
az iskoladba valé utazasnal tomegkdzlekedést hasz-
nal (1970-es adatok szerint). Kozulik minden hu-
szadik harom vagy tobb &tszallast végez, minden
nyolcadik kett6t, és minden negyedik egyet. Sok
moszkvai, akik a moszkvai korzetben dolgoznak és
tanulnak, utazasaik sordn szintén atszallasra kény-
szerllnek ; kozilik minden nyolcadik haromszor
vagy tobbszor szall &, minden harmadik egyszer
vagy kétszer. Ezért fontos kérdés az atszallasok
szdménak csokkentése.

Jelenleg az utasok eljutdsi sebessége a metrdval
Moszkvaban kb. 20 km/h (figyelembe véve az uta-
sok 0Osszes tartozkodasi idejét, a belépés pillana-
tatol az utcara valé kilépés pillanatdig). Az utas
kénytelen a metroban val6o tartozkodasi idejének
atlagosan felét a vonatra valé varakozasra és at-
jarasra forditani, nem szamolva az indulési allo-
mésra és a rendeltetési allomastél az utazés cél-
jaig, valo gyaloglast.
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7. tblazat
Utasok szamanak megoszlasa (%)
Ev  Kozlekedési Moszk Leninarad Kijev -{b”iSZi Baku Hr?,rel%' nit Az orszag
K& oszkva eningra metro metro metrd --
€SZK0z 1960-t6l)  1966-tol) 1967-t6l) 19 253;_?({”“" A hat varos 0sszesen
Metro 28,4 6.4 52 _. _ ! 175 55
Autdbusz 21,0 25,2 14,4 27,5 33,3 9,6 24,8 43,1
1960 Trolibusz 21,7 13,9 31,4 24,6 20,5 22,3 21,3 14,4
Villamos 22,9 545 49,0 47,9 46,2 68,1 36,4 37,0
Osszesen: % 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Millié ulas 3660 1667 (182?) 265 171 376 6 694 21 192
Metré 358 18,0 12,3 21,9 13,8 - 25,2 6,4
Autobusz 33,3 34,4 29,4 38,8 54,3 28,1 33,8 54,4
1970 Trolibusz 17,2 14,2 27,4 19,5 13,5 25,9 16,3 171
Villamos 13,7 334 30,9 19,8 18,4 46,0 24,7 22,2
dsszesen: % 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Millié utas 4557 2324 1039 338 31 526 9 125 35 896
Metrd - 37,2 19,7 17,2 26,8 244 12,2 27,8 6,6
Autdbusz 33,7 32,8 25,9 39,7 58,2 30,4 33,6 58,3
1976 Trolibusz 17,2 16,2 28,5 17,5 10,9 23,8 18,4 17,2
Villamos 11,9 31,3 28,4 16,0 6,5 33,6 20,2 17,9
Osszesen: % 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Millié utas 5290 2809 1191 411 430 795 10 926 46 067
(1976)
2. tablazat
Utasforgalom (utaskm) megoszlasa (%)
. . . Thiliszi Harkov
Ev Kozlekedési . KIJeV (metré Baku tré Aii Az orsza
eszkoz Moszkva Leningrad  (metr6 ¢ metrg evro. . H X g
1960-t61) lt%?)ﬁ 1967-5) 1923._ t}),/ls li A varos  0sszesen
Metro 475 9,3 48 - - - 30,2 101
Autdbusz 23,3 28,2 19,0 32,4 38,6 13,6 24,4 42,4
1960 Trolibusz 115 11,6 28,0 25,2 20,6 . 24,7 14,0 13,3
Villamos 17,7 50,9 48,2 42.8 40,8 61,7 31,4 34.2
Osszesen: % 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Milli6 utas 15 290 6 248 1806 900 679 1327 26 250 98 100
Metré 53,5 27,6 17,7 27,2 15,3 — 40,1 115
Autdbusz 30,1 32,6 30,2 39,5 57,5 37,1 32,0 58,2
1970 Trolibusz , 11,9 25,5 17,6 12,5 25,6 12,5 131
Villamos 7,0 27,9 26,6 15,7 14,7 37,3 15,4 17,2
Osszesen: % 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Millié utas 26 763 10 294 4348 1496 1287 2074 46 262 160 700
Metr6 58,2 33,6 29,0 31,2 25,6 13,8 47,7 11,7
Autdbusz 29,0 28,6 26,4 42,0 59,6 41,8 29,5 59,3
1976 Trolibusz 79 11 21,6 14,9 9,7 20,6 10,0 130
Villamos 5, 26,7 23,0 11,9 51 23,8 12,8 16,0
Osszesen: % 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Milli6 utas 33 129 13 854 5080 1939 1930 3586 62 100 252 600

A vaslUt es a metré atszallasi pontjaiban rend-
szerint sok id6 elvész az atjarassal. Az ilyen at-
szallasokat meg kell kdénnyiteni olyan 06sszeegyez-
tetett tipusu atszallasi allomésok kiépitésével, mint
a moszkvai Zsdanov allomaés.

Ezenkivil a moszkvai.metréon az atlagos uta-
zasi tavolsagnak az 1973. évi 9,8 km-r6l az 1976.
évi 10,1 km-re (és a jov6ben 11 km-re) valé no-
vekedése miatt az atlagos eljutasi id6 meghaladta
az egy orat. Megjegyezzik, hogy 1970-ben az atla-
gos eljutasi idé a lakastol a munkahelyig vagy is-
kolaig Moszkvéaban 52 perc volt. Igy a varosi koz-
lekedési probléméak megoldasanal els6sorban az
utasok idémegtakaritdsanak kérdését kell figye-
lembe venni.

Az id6 roviditése megoldhaté a vonatforgalom
sliriségének novelésével, az &llomasokon a Iép-

cs6k megsziintetésével, a metréalloméasokon az uta-
sok athelyezésének mechanizéaladsaval, a mozgatd
sgépi eszkdzdk vizszintes, lejtés és flggdleges be-
rendezéseinek segitségével, burkolat alatti vonalak
épitésével.

A gordiléallomany nemrég kialakitott tipusai-
nak el6 kell irdnyozniuk a forgalom dinamikus pa-
ramétereinek (gyorsulas, lassulas, maximalis sebes-
ség) novekedését. Azonban — mint a kutatdsok
mutattdk — az igy nyerhet6 ,tartalék” maésod-
percek mennyisége kevés. Sokkal nagyobb lehetd-
ségek rejlenek az alloméasok funkcionalis-tervezdi
megoldasaiban, kiléndsen az atszAllasi csomdpon-
tokon, amelyeket eddig ugy terveztek, hogy nem
vették figyelembe az utasdramlat atbocsatasa biz-
tositdsdnak minden kdvetelményét.
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Mikor épitsink metrét?

Az utasszallitas kulturalis szintje, az aton toél-
tott id6 Ossgraforditasanak és a kocsiban vald tar-
tozkodas feltételeinek mutatéi alapjan, nagymér-
tékben fligg az Uj metrdvonalak épitésének kor-
szer(i voltatél. A hazai metrok épitésének sokéves
tapasztalata azt mutatja, hogy a varos fejlédése
rendszerint megel6zi a kdzlekedés fejl6dését és a vo-
nalaknak tdlterhelten kell makodniok. Ezért
a varosban metré vagy barmely mas vonal épitési
idépontjdnak megfelel6 meghatarozédsa fontos sze-
repet jatszik a kozlekedés és a varos egésze har-
monikus fejlesztésében.

Eddig még nem megoldott az a kérdés, hogy mi-
kor sziukséges a metrot .épiteni. E tekintetben el-
lentétes vélemények vannak, kulénb6z6 kritériu-
mok alapjan. El6szor ismeretes az a felfogas, hogy
metré az egymillional nagyobb népességl varo-
sokban szikséges. Masodszor a 250 ezer és nagyobb
népességli varosokban a tomegkodzlekedés komp-
lex fejlesztési sémajanak kialakitasara vonatkozd
utasitdsoknak megfeleléen — amelyeket a Goszplan
dolgozott ki —, metro épithet6, ha a varhato, tar-
tés utasaramlat tébb mint 30 ezer utas/h egy
iranyban.

A Tomegkdzlekedési  Nemzetkdzi Szdvetség
XXXVII. ulésén, amelynek a Szovjetunid is tagja,
hisz orszag szakért6inek véleményét figyelembe
véve kialakitottdk a metrdépités és -lizemeltetés
rentabilitdsara vonatkozé javaslatot. Elismerték,
hogy elavult az a nézet, hogy a metré akkor szik-
séges és rentabilis, ha a varos lakossaga eléri az 1,5
milliot, a vonal atbocsatéképessége pedig 30—40
ezer utas oranként, minden iranyban. Megallapi-
tottak, hogy sok 400 ezer—1,2 millios lakosu va-
rosban, amelyek gyorsan fejl6édnek, épitenek vagy
mar megépitették a metrot (Helsinki, Minchen, Os-
lo, Rotterdam, Stockholm stb.).

Sok szakért6 ugy véli, hogy a metr6 atbocsato-
képessége eléri a 80 ezer utast oOranként. Elvileg
természetesen tdbbet is el lehet érni. Val6jaban a
metré minden vonalszakaszan 40 nyolckocsis sze-
relvény egy Ora alatt kevesebb utast tud csak szal-
litani.

A harmadik Kkritérium a fold alatti kozlekedés
gazdasagossdgénak vagy rentabilitisdnak mérlege-
lése. A moszkvai metrdigazgatésdg és a varosépi-
tészeti CNIIP ugy vélik, hogy a munka korszer(
megszervezése, az érvényes arak és dijszabas ese-
tén a metr6 nem veszteséges, ha évente 6—8 mil-
li6 utast szallit egy kilométeres haldzaton. Ez a
vonalszakaszon 4ltaldban 10—15 ezer utas/h terhe-
lésnek felel meg egy irdnyban, ami 2—3-szor ke-
vesebb a Goszplan altal jovahagyott normativak-
nal. A kijevi gyakorlat igazolta ezt: a kijevi met-
ré6 a hetedik évben mutatott ki bevételt 12,7 km-es
hal6zattal és a vonalszakaszon maximalisan kb. 12
ezer utas/'h szallitdssal (6,7 milli6 utas évente egy
kilométeres halézaton).

Végul néhany szakértd ugy véli, hogy a metrot
akkor kell megépiteni, amikor a felszini tomegkodz-
lekedés fejlesztési lehet6ségei kimerilnek az utak
korlatozott atbocsatoképessége miatt; ekkor a met-
ro épitése gazdasagilag kedvez8bb az éplletek to-
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meges lebontdsanal és athelyezésénél, ami sziksé-
ges lenne az 0j kozlekedési vonalak Kkiterjesztésé-
hez és kiépitéséhez.

A metré varosképzd kozlekedési eszkdz és az
épitésénél joval el6bb ki kell dolgozni a megfeleld
miszaki-gazdasagi alapokat. Véleményiunk sze-
rint a metrok mdiszakilag és gazdasagilag indokolt
tervét ossze kell hangolni a varosok komplex for-
galomszervezési rendszerével. Ezenkivil a gyorsan
fejl6dé varosokban tanulméanyozni kell a tovabbi
vonalelagazas célszer(iségét. llyen eldgazdsok meg-
léte esetén a kozlekedési problémat kdnnyen és za-
vartalanul lehet megoldani.

Az elfogadhatd hatarozatok megalapozottsaga

A ,legyen vagy ne legyen metré” problémaja or-
szagunk tiz varosaban aktualis. Ennek helyes és
idészerli megoldasa fontos népgazdasagi feladat. Az
utébbi években mind gyakrabban jelennek meg
publikaciok e téméaban, de sajnos, mind ez ideig hia-
nyoznak az egységes és tudomanyosan megalapo-
zott felfogasok, normék és javaslatok.

Ugyanakkor a gyakorlatban — véleményink
szerint — hibas fogalmak terjednek el a metrd le-
het6ségeirél, és a személyszallitds szervezése alap-
vetd feladatainak modszertanilag helytelen megol-
dasa ver gydkeret mind a tervezés, mind a metrd-
vonalak lGzemeltetése folyaman. Tobbek kdzott ma-
gara vonja a figyelmet az a tény, hogy majdnem
minden Uzembe helyezett metrovonal mar az elsd
években talterhelt. Példdul Moszkvaban a metrd
Zsdanovsziki sugarat, amelyet 1966-ban helyeztek
lizembe, 6rankért 30 par hatkocsis vonat atbocsa-
tasdra tervezték. Azonban harom év mdlva az at-
bocsatéképességet dranként 40 par hatkocsis sze-
relvényre kellett emelni. Hasonl6 a helyzet a Ka-
luzsszki és Zamoszkvorecki vonalakon is. A Gor-
kovszki—Zamoszkvorecki atmérd atbocsatdoképes-
ségét négyéves rekonstrukcié utan orankénti 45
par hétkocsis szerelvényre emelték. Szikséges a
Kijevszki metréallomas vonaldnak megerdsitése is.

Miért kovetink el tévedéseket ,az 0j vonalak
tervezésénél? Véleményink szerint a f6 ok az, hogy
a tervez6k az éatbocsaté- és szallitoképesség meg-
hatdrozasanal nem veszik figyelembe teljes mér-
tékben a redlis utasdramlatok minden sajatossagat.
A Metrogiprotransz Allami Tervezd Kutatd Intézet
kialakult gyakorlatdban a tervezendd vonal szik-
séges atbocsatoképességét Ugy hatdrozzak meg, hogy
a csucsforgalom alatt a korlatozott vonalszakasz
szerint elszallitandé utasok szamat felosztjdk a vo-
nat befogaddképességének normativéja szerint.
Feltételezik, hogy az utasaramlat egyenletes részint
minden Oraban, részint a vonat 0sszes kocsijaban,
ami a valésagban soha nem létezik.

Ismeretes, hogy barmely személykozlekedési
adgazat munkdajanak sajatossaga az utasok térben
és id6ben valé egyenl6tlen megoszlasa. A Metro-
giprotransz alkalmazott szdmitasi mddszere — az
utasdramlasok mas torvényszerlségeit ismervén
el — egyaltalaban nem veszi figyelembe azokat a
mindennapi, megfigyelhet6 jelenségeket, mint az
utasoknak a metrén valo egyenl6tlen jelentkezése
minden dran belil (15 pierces id6kozok szerint), és
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hogy nem egyforma az eloszlasuk ugyanazon vo-
nat kilénbézd kocsijaiban. Ez a kétféle egyenlét-
lenség arra vezet, hogy a metrévonalat az 4tbocséa-
toképesség szerint ténylegesen é&tlag csak 70%-ig
lehet kihasznalni (az utols6 vizsgalat eredményei
szerint 1973-ban Moszkvéaban).

Az utasaramlat ingadozasai a csucsforgalmi 6ra-
kon bellil 15 percenként olyan jelent6sek, hogy
lehetetlen nem szamolni veluk. Példaul, ha 8 6ratél
8 h 15-ig a moszkvai metr6 Gorkiji vonalat 54,4 ezer
utas hasznalta, akkor ugyanezen cslcsora kdvetke-
z8 negyedorajaban ez 26,8 ezerre csokken, ami
tobb mint kétszer kisebb. Az dranbelili jelentke-
zés egyltthatéja az adott esetben nagyon magas
— 1,37. Hasonléan magas az egyenl6tlenség a Fi-
levszki vonalon, ahol ez az egyiitthaté 8—9 6ra ko-
z06tt 1,40, valamint mas vonalakon is (az 1976. évi
orankénti felmérés adatai szerint).

Az 1973. évi vizsgalat eredményei szerint Moszk-
va 0sszes metrévonalan ez az egyltthatdé atlagosan
1,25. A szerelvény kocsijainak telitettségét ugyan-
ezen cstcsforgalomban 1,37 egyutthatd jellemzi.

A kocsi telitettségének egyenl6tlenségét lénye-
gében az alloméasok tervezése, az allomasokon a ki-
és bejaratoknak, a bedall6 szerelvények kocsijaihoz
viszonyitott elhelyezése idézi el6. Az allomas ter-
vezésénél nem veszik figyelembe, hogy az utasok
tulnyomé tdébbsége (90%-a) minden indulési allo-
mason a szerelvénynek ugyanabba a 2—3 kocsija-
ba igyekszik beszallni, melyek a rendeltetési allo-
mason kozel vannak a kijarathoz, vagy az atszal-
lashoz, el6nyben részesitve az idémegtakaritast.

Mindezek eredményeként a tervezend6 metrd-
vonalak atbocsatoképességét a miszaki-gazdasagi
megalapozasban csokkentik. Mas szavakkal: az al-
lomé&sok nem 8 kocsi (160 m) hosszlUsagu leszallo
peronnal épilnek, ahogyan ez sziikséges lenne, ha-
nem 5—6 kocsira (100—120 m). Kovetkezésképpen
az épitkezés utdn hamarosan az allomasok re-
konstrukcidja szukséges.

A tervezést6l fliggéen egyes vonalak (hosszuk,
az allomasok szdma stb. szerint) kilonbdz6 szamu
utas szallitasara képesek. Ezért fontos tanulma-
nyozni, hogy a metrovonalak atbocsatoképességé-
nek tényleges kihasznéladsa miért csdkken, és fel-
tarni novelésének tartalékait. Ez lehet6vé teszi,
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hogy kidolgozzak a legnagyobb teljesit6képességl
vonalak és alloméasok tervezésének korszerld mod-
szertani alapjait.

A metré tervezési, szerkesztési, épitési és Uze-
meltetési feladatainak kidolgozasakor pontosan fi-
gyelembe kell venni minden realis, ezekkel kapcso-
latos tényezd6t. Nagyon fontos az is, hogy a metro-
fejlesztés kidolgozand6 terveit specialis szakértgi
bizottsdg hagyja jova.

A vaérosi kozlekedés kialakitasa, fejlesztése és
tzemeltetése bonyolult feladatainak megoldésa széa-
mos tényezd tanulmanyozéasat, a maximalisan le-
hetséges szamu valtozat kidolgozasat és 6sszehason-
litdsat koveteli meg. Eredményeként meghataroz-
zdk az egységes, optimalis, azaz mindenekel6tt az
utas szdmara kényelmes valtozatot.

Minden feladatot azon kérdések és tényezdk
egész  komplexumanak figyelembevételével kell
megoldani, melyek jellemz6ek a metrd szocioldgiai,
gazdasagi, varosépitési, miliszaki-épitdi, Uzemel-
tetési, foldrajzi, demografiai problémaira.

Elavult, hagyomanyos modszerekkel ezeket a
feladatokat mar nem lehet megoldani. Az egyik
kiat a kozlekedési problémak megolddsa gazdasa-
gi-matematikai modszereinek kidolgozadsa szamito-
gépes alkalmazasra. A legfontosabbak itt a szal-
litdsi igényeket kozIl6 kiindulé adatok. A koz-
lekedési szolgaltatdsok kereslete képezi a kozleke-
dési rendszer alapjat. Az utasaramlatok tanulma-
nyozasaval minden varosban specialisan kialaki-
tott részlegnek vagy szervezetnek kell foglalkoznia.

Elemezni kell .az el6fordult tévedések okait és
meg kell taldlni a modot megszintetésiikre. A
metr6épités célszer(iségének Kkérdésében sokoldald
vizsgalat utan megfelel6 modositasokat kell hozni.
A kérdés megoldasanak alapja a lakossag kozleke-
dési szolgéaltatdsokkal szembeni keresletének min-
den oldald tanulméanyozasa.

Az utasdramlat keletkezési és megoszlasi tor-
vényszerliségeinek ismerete lehet6vé teszi, hogy a
legkisebb beruhazas mellett, a legkényelmesebb és
leggazdasagosabb metrot épitsék meg. A varosok-
ban a metr6 probléméja tudomanyos probléma. Vé-
leménylink szerint az adott kérdésben széles kor
tudomanyos kutatomunkat kell kifejteni. Ez ki-
I6ndsen aktudlis a metré automatizlt rendszerei-
nek kidolgozasaval kapcsolatosan.
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la circulation des tramways de cette vilié de province commencée en 1897 et met au courant du développeinent
de cetté circulation jusqu’a nos jours.

Revue Internationale:

J. M. Jakuskin—E. A. Fedorov: Le métro et les grandes VIllES ... s 284
Dans leur étude les auteurs donnent une vue d’ensepible de la communication de metro dans les grandes villes
de PUnion Soviétique. Ensuite ils font des propositions de développer les travaux de planifications pour don-
ner des meilleures satisfactions aux exigences de voyages des habitants aux grandes villes.
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Marcius 24.

A Szovjet Kultira és Tudomany Haza és a Kozlekedés-

tudomanyi Egyesiilet kdzos rendezesében el6adas:

A vasuti kozlekedés miiszaki fejlédése a Szovjetunio-

ban a X. 6téves tervben

El6adé: Prof. F. P. KOCSNYEV, a Moszkvai Vasut-
mérndki Egyetem rektora

Marcius 28.

Adlylérn('jki Szerkezetek Szakosztalya rendezésében el6-
adas:
Beszdmolé az 1977. évi pozsonyi acélszerkezeti kon-

ferenciarol és az IW koppenhagai konferenciajarél
El6ad6: DR. DARVAS ENDRE (UVATERV)

Marcius 29.

A Postai eés Tavkozlési Tagozat Postagazdasagi Szak-
osztalya rendezésében vitadelutan: .
Léltszammeghatirozasra alkalmas modszerek az igaz-
gatasi és adminisztrativ munkateriileten,

Vitaindit6: HANTZMANN FERENCNE (PSZSZI)

Marcius 29.

A Vaérosi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly rendezésében
vita:

Uj lakoteruletek kozlekedéstervezése

Vitainditd el6adé: DERZSI ANDRAS (Fév. Tan. V. B.
. Kozi. F6|g.2( i

Vitavezet6: DR. KOLLER SANDOR (BME)

Marcius 30.

A Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében el6adas:
Hazai pincerendszerek biztositasa
El6ad6: NAGY JANOS (FTI)

Marcius 30

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakoszta-
lya rendezésében elGadas: ) )
budapesti manuéalis Helyk6ézi Koézpont forgalmi
roblémai és tehermentesitésének lehetségei
I6ad6: TUSKE PALNE (HTI)

Marcius 3L

A Gepjarmijavito Szakosztaly rendezésében elGadas:
Diagnosztikai m(szerek, garazsberendezések javitasa-
8350 pontossag-ellen6rzésének rendszere és szlkséges-

El6ad6: RAKOCZY ATTILA (AFIT IlI. sz. AlV.)
Madar Miklos

PALYAZATI FELHIVAS

Az Eotvos Lorand Fizikai Tarsulat palyazatot hirdet

KUTATAS ES GYAKORLAT

cimmel. A péalyazat célja olyan Gj utak, lehet6ségek feltarasa, amelyek segitsé-
gével a Tarsulat, a tagjai altal képviselt kutatointézetek és mas kutatécsopor-
tok a jelenleginél aktivabban és eredményesebben vehetnek részt a vallalatok
vagy népgazdasagi agazatok problémainak megolddsaban. Mind konkrét kuta-
tasi feladatokra, mind szervezési, egyuttmikodési formakra vonatkozé javas-

latokat érémmel fogadunk.

A palyazatokat irdsban az EOtvos Lorand Fizikai Tarsulat titkarsagara kell

benydjtani, 1978. december 31-ig;

dijazasukra 20 000,— Ft

all rendelkezésre, ami a 3 legjobb palyazat kozott keril felosztasra.
A palyazatokat jeligével kérjik bekiildeni. Elbiralasukra kiilénb6z6 szakagaza-
tok képvisel8ib6l allé bizottsdgot kériink fel. Dontését marcius 31-én, a Tarsulat

titkarsadgan tesszik kozzé.

Felelds
Gt 26. Telefon: 223-216. Kiadja: Lapkiado

Eo6tvés Lorand Fizikai Tarsulat vezetsége

szerkesztg: Dr. Czére Béla. Szerkesztdéség: Budapest, XIV., M ajusi,
Vallalat, 1073 Budapest, Lenin kérat 9—11.
Telefon: 221-293. Levélcim:

Felelds kiado:

1906, postafiok 223.
Siklési Norbert

78. 6. 1587. Révai Nyomda Egri Gyaregység, Eger, Vincellériskola u. 3. F. v.: Vilcsek Janos.

Terjeszti a Magyar Posta. El6fizethetd barmely postahivatalnal, a kézbesité6knél, a Posta hir-

laptzleteiben és a Posta Kdézponti Hirlap Irodéanal (KHI, 1900 Budapest V., Jézsef nador tér 1)
jelz6szamara.

El6fizetési &ar: egy évre:
ara:
Kilfoldon terjeszti a

108,— Ft, egyes szam
9,— Ft.
LJKULTURA™ Kényv- és

Hirlap Kiulkereskedelmi Vallalat
Budapest, Postafiok 149. H — 1389.
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