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Az automatikus forgalomiranyitas bevezetésének lehetdsége
az Ml és az M7 autopalyakon

HUSZAK GABO R—BIHAMI JANOS

A gépjarmiivek szamanak ndvekedésével ara-
nyosan valtozik az utazasi szukségletek nodveke-
dése. Az iparban egyre ndvekvé munkamegosztas,
az életszinvonal emelkedésével egyutt jar6 szabad
id6 mennyiségének novekedése mind nagyobb és
nagyobb forgalmat indukal.

Kuléndsen a nagyvarosok vonzaskodrzetéhez és
a hétvégi kirandulé és udul6teriletekhez tartozo
Uthaldézat talzsafolt. Ezen belldl kiemelt vonzaser6t
jelent a Balaton a nyari idészakban. A nehéz for-
galmi helyzeteket az id6ben koncentraltan fellépd
nagy jarmiszam okozza. De ugyanez figyelhet6 a
Dunakanyarbél a févarosba vezet§ 2-es és 1l-es
utakon is. A nehézségek enyhitésére a bevezetd
szakaszokat igyekeznek 2X3 nyomra béviteni. Ez
tortént az MI—M7 autépalydk kozos bevezetd
szakaszan is.

Az MI és M7 autopalyak kozos bevezet6 sza-
kasza bonyolitja le a Dunantudl felé iranyulé for-
galom legnagyobb részét, mert a 6-os f6ut kivéte-
lével ide torkollik be a nyugati iranybdl érkez6
forgalom. Mindez a sugaras rendszer( Uthalézat
torvényszeri kovetkezménye. Az utak kapacitasa-
nak bdvitése nem tud lépést tartani az igények-
kel. A szikségletek és a lehetéségek kozotti sza-
kadék egyre mélyil. A helyzet javitdsa extenziv
és intenziv moédon lehetséges.

Extenziv moédon az épitéssel végzett kapacitas-
bévitést értjik. Ennek a népgazdasag teherbird
képességén tul a rendelkezésre allé terilet, vala-
mint kornyezet- és mez6gazdasagi termoféld-vé-
delmi szempontok szabnak hatart. (Pl. egy-egy ut-
vonal mellett fizikailag nincs mar hely a forgalmi
savok szamanak novelésére.)

Vannak utszakaszok, amelyeken a terhelés csak
id6szakosan jelentkezik, de akkor olyan mérték-

ben, hogy az eltlirhet8ségi szint hataraig ki van
hasznalva az Utpalya kapacitasa. Mivel a térben
és id6ben valtoz6 nagysagu forgalomhoz megfe-
lel6 Gtkapacitas épitése nem lehetséges és nem
mindig célszer(i, ezért olyan megoldasokat kellett
keresni, melyek a rendelkezésre all6 ,statikus”
kapacitast ,,rugalmasabba” teszik, intenziv maédon
megnodvelik. Ezek lehetévé teszik a szikséges épi-
tési munkak kés6bbre halasztasat, a népgazdasag
és az egyén szamara egyarant kedvezé forgalmi
helyzetet teremtenek, csokkentve ezaltal a bal-
eseti veszélyt is.

Az automatikus, szamitégéppel vezérelt forga-
lomiranyitas lényege, hogy a forgalom allandé fi-
gyelésébdl nyert adatok alapjan megfelel6 forga-
lombefolyasolasi stratégiakat kell kidolgozni egy
el6re meghatarozott cél elérésére, és a forgalomba
ugy kell beavatkozni, hogy a kitlizott cél elérhet6
is legyen.

A forgalom befolyasolasa a forgalomba valé kil-
s6 beavatkozasok 0sszessége, mely alkalmas a koz-
ati kozlekedésben részt vev6 jarmdivezet6k csele-
kedeteinek, dontéseinek befolyasolasara. Ezeket a
rahatasokat a forgalomszabalyozasi modellek tar-
talmazzak.

Az automatikus forgalomiranyitads végcél. Meg-
val6sulasa tébb lépcs6ben térténhet, azonban a ko-
vetkezd elemeket kell tartalmaznia:

— a forgalmi folyamra jellemz6 aktudlis és ki-
elégitd mennyiségli informacidk biztositasa;

— a kapott, illetve szamitott adatok alapjan a
forgalmi helyzet jellemzése, a széba johetd
stratégiaknak megfelelé szabalyozasi modell ki-
dolgozasa, az adatok kozponti feldolgozasa;



242

q jmdari,

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

1. abra. Makroszkopikus forgalmi

— a forgalomra térténd rahatads a kommunikaciés
eszk0zOk segitségével.

A fejlett motorizacioval rendelkez6 orszagokban
ezen feladatok elladtasara kilonbozé rendszereket
dolgoztak Kki. Ezekrdl &sszefoglalas [21-ben talal-
hato.

Az automatikus forgalomiranyité rendszerek
megvaldsitdasa nagymennyiségl adatatviteli, adat-
feldolgozasi és forgalomtechnikai problémak meg-
oldasat jelenti, ezért interdiszciplinaris tevékeny-
séget igényel.

A gyorsforgalmi utak forgalmanak automatikus
szabalyozasi lehetéségeirél az [1] [3] [5]-ben ol-
vashatunk.

2. INFORMACIOS RENDSZER

A forgalom szabdalyozasdhoz elengedhetetlen az
aton lejatsz6dé folyamatok pontos ismerete. Az au-

tomatikus forgalomfelvétel, kiértékelés és forga-
lombefolyasolas célja a mindenkori varhaté for-
galmi helyzetnek megfelel6en:

a) a jarmdfolyamot a megfelel6 utszakaszon, a
forgalombiztonsagi kovetelmények szem el6tt tar-
tasaval, az (tszakasz atbocsatéképességének opti-
malis kihasznaldsa mellett megfeleléen stabilizal-
ni;

b) a jarm(folyamot szikség esetén a rendelke-
zésre allé és a kijelolt Gthalozatra terelni (egyen-
letes tereléssel);

c¢) a forgalomban részt vevd gépjarmdivezetéket
kell6 id6ben tajékoztatni a veszélyhelyzetekr6l, il-
letve a forgalomterelésekr6l.

Ezen célkit(izéseket a kovetkezd feladatok meg-
oldasa utan lehet elérni:

— a forgalom adatfelvételi, kiértékelési és szaba-
lyozasi stratégiainak kidolgozasa;
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— az ehhez szikséges miszerekkel és berendezé-
sekkel kapcsolatos igények, specifikdciok meg-
allapitasa, muszerek kifejlesztése, beszerzése;

— a kidolgozott sottware programok és a beépi-
tett miszerek és berendezések kiprébalasa uze-
mi korulmények kozott.

3. A KOzUTI FORGALOM FONTOSABB
JELLEMZO!I ES OSSZEFUGGESEIK

A kozaton lebonyol6ddé forgalom az egyes gép-
jarmlvek helyvaltoztatasdnak folyamata, mely
bizonyos matematikai térvényszer(iségek szerint
jatszédik le. Legfontosabb paraméterei, melyek a
szamitogépes irdnyitashoz szikségesek, a kovet-
kezék: [7].

— forgalomniagysdg: ¢, jmd/idé'— adott ponton
az id6egység alatt athaladé jarmivek szama;
— atlagos sebesség: v, Gt/id6 — adott ponton az

id6egység alatt athaladd jarmivek sebességé-
nek szamtani atlaga;

— jarmdsdr(ség: k, jmd/athossz — egységnyi Ut-
szakaszon adott pillanatban talalhaté jarmdvek
szama.

A paraméterek kozotti dsszefiiggést — alapvetd
jellegére vald tekintettel — az alapegyenlet kap-
csolja 6ssze: g —k v (1. abra).

Legegyszer(ibb megkdzelitésben a jarmds(irlség
és sebesség kozotti O6sszefliggést linearisnak vehet-
juk:

k= b—ayv,

ahol a b és a a mérésekbdl adodé kisérleti allando.
A lehetséges behelyettesitést és atalakitasokat
elvégezve irhato:

q—bv —av2

amely parabolikus 6sszefliggést hataroz meg a for-

galomnagysag és a sebesség kozott. A q(v) gdrbe

maximuma (legnagyobb forgalomnagysag) a

b2
Ymax—R

helyen talalhat6, ami megfelel az Gtpalya teljesi-

t6képességének. Az ehhez tartozé paramétereket

(vo és ko) nevezzik optimalis jellemzéknek [8].
Az alapegyenletet mas modszerekkel is vizsgal-

hatjuk; ilyenek a jarmd{kovetési, a valdszin(iségi

és a tapasztalati kozelitések [9].

A forgalom térbeli-id6beli lefolyasanak vizsga-
latdhoz matemaikai modell sziikséges, a helyzetet
méréstechnikailag is fel kell ismerni. A forgalmi
folyamatban az Osszefliggéseket a makroszkopikus
szemléletmédon nyugvé hidrodinamikai analdg
modell [10] segitségével és tapasztalati Gton [11]
kozelithetjik. Ezért az alapvetd§ paramétereket is-
mételten definialjuk:

— forgalomniagysag: q (xi; im; fj) = az xi helyen
ti és I. id6pontok kozott athaladd jarmivek
szama, tobb sdv a sdvonkénti forgalomnagysag
0sszege;

— atlagos sebesség: v (xi; ti-i; ti) = az x; helyen
fi és I2 id6pontok kozdtt athaladé jarmivek
sebességének szamtani atlaga, tobb sav esetén
a savok atlagos sebességének a savonkénti
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forgalom nagysadgaval sulyozott szamtani atla-
ga;

— jarmdsdrség: « (xM; xi; tj) = az xM és xi he-
lyek kozoétt tj idében egységnyi Gtszakaszon ta-
lalhat6 jarmivek szama,;

— tavolsag: | (xm; xi) = az xm és xr helyek ko-
zOtti Gtszakasz hosszUsaga.

A forgalomnagysag és az atlagos sebesség koz-
vetlenll mérhetd, a jarmds(rlséget a kovetkez6

Osszefliggésbdl szamitjuk:

ti_<y(qg_is t,jtj)  g(xj\ tj_1-tj)
I(Xi_i, Xi)

Ha a kezdeti pillanatban (legyen ez f= 0) mar
meglevé jarmdsdr(iséget is figyelembe vesszik,
akkor « (xi-i, xi, t) értéke barmely id6pontban sza-
mithato:

y
k(xi_v xi, ) =k0+ ~ Ak{xi_v xr, tj_v tj)
=1

A vizsgalt kézut atbocsatoképességét az xi he-
lyeken mért g (xi; t) és v (xi; t) halmazbdl sza-
mitassal kapjuk, gmax (xi) értékkel jellemezzik.
Szignifikans az uUtszakasz kapacitasanak valtozasa
xi flggvényében, a legszlikebb keresztmetszet he-
lyén gmax (xi) = minimum, amely az CU(tszakasz
legkisebb kapacitasaval egyenérték.

Egy szabalyozasi modell felallitAsahoz még egy
kulonleges allapotot kell figyelembe venni: a tor-
l6dast. Ebben az allapotban a forgalom instabilla
valik. A torlédas ugy keletkezik, hogy az utsza-
kaszra belépd Jorgalomnagysdg meghaladja a sza-
kasz szlik keresztmetszetének atbocsatoképességét:

tj_i, tj)>qraa.AXi),
ezért irhato:
q(Xi_r, tj_v tj)-q(xi;tj_i, tj)> 0.
A jarmus(r(iség az xi_xés xi helyek kézott emel-
kedik, mert

(?-i> tj) ~q{xi: tj-it tj) _q
((i_p Xi)
tehat k(xi_v Xi, t) ndvekvé mértéket mutat.

Fontos kérdés a torlddas kiterjedésének megha-
tarozdsa. Ennek koltséges, de legegyszer(ibb maédja
az xi helyek (mintavételezések) szadmanak ndve-
lése, ezaltal az |(xm, xi) tavolsagok csokkentése.
A probléma elméleti megoldasat részletesen is-
merteti — tébbek kodzdtt — Kovesné dr. Gilicze
Eva [10].

4, FORGALOMIRANYITAS

A kozati forgalom informaéciés és befolyasolasi
rendszere tobb egymassal szoros &sszefliggésben
allé részrendszerbdl épul fel.

a) Adatfelvételi-adatfeldolgozasi  részrendszer,
amelyben a rendszer mikddtetéséhez, az iradnyi-
tashoz szikséges adatok beszerzése, tarolasa, fel-
dolgozasa, és tovabbitasa torténik. Ide tartoznak a
mar megszerzett konkrét ismeretek, valamint az
adatfeldolgozéasi résztevékenységeket végz6é elemek
(érzékel6k, kodolok, tarolok, hirkozlési berendezé-
sek stb.).
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2. abra. Az automatikus forgalomszabalyozasi rendszer kon-

. e sz cepcioja SR
1 Az uton lejatszod6 folyamatok rogzitése; 2. Adatétviteli
rendszer; 3. Szamitogép kozpont; 4. Adatatviteli rendszer; 5.
Kommunikaci6é rendszer.

b) Dontési részrendszer, amelyben az adatfel-
dolgozas eredményének a felhasznalasa torté*
naik; az értesilések alapjan donteni kell a
rendelkezés (beavatkozas) szikségességérol.
A dontési rendszerhez tart6zd? a beavatkozasi
kiszobértékek és lehetséges dontések halma-
za, a lehetséges dontések kozotti valasztas
szabalyai, valamint a dontési résztevékenysé-
geket végz6 elemek (tarolok, szamitogép,
programok, hirkézl6 berendezések sth.). A
dontések egy része az ember tudatos (aka-
ratlagos) kozremi{kodésével, mas részik on-
alléan (automatikusan) valdsul meg.

c) Beavatkozasi részrendszer, amelyben a don-
tési részrendszer altal kiadott rendelkezések
alapjan a beavatkozds megtorténik. A be-
avatkozasi részrendszerhez tartozik a lehetsé-
ges forgalomiranyitasi stratégidk halmaza, a
a beavatkozasi résztevékenységeket végzé
elemek (jelerdsiték, kédolék, valtoztathato
jelzésképl tablak, hirk6zl6 berendezések stb.).

E részrendszerek a szabdalyozasi folyamatban
egyetlen, egységes egészet alkotnak, amely a folya-
matrol levett informécidval kezdédik és a dontés
alapjan a folyamatba tértén6é beavatkozassal zarul,
megfelel6 visszacsatlakozas utjan (2. &bra).

Mindezek alapjan a mérési adatok kettés jel-
leglek:

— a szabalyozas kiindulé adatdul szolgalnak és
— a tett «intézkedéseknek eredményességét jelzik

a visszacsatolason keresztul.

A forgalomiranyitas az iranyitott és az iranyi-
té rendszert foglalja magaban. Az iranyitott rend-
szer (kozuti forgalom) képezi az iranyitas targyat.
Az iranyité rendszer mindazon szervek, eszk6zok és
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elemek 6sszessége, amelyek egyuttmikodésével az
iranyitott rendszer iranyitdsa megvaldsul.

4.1. Az adatfelvétel modjai, eszkdzei

A kozati kozlekedés véletlen (sztochasztikus)
események sorozata. A kozlekedési adatgydjtés
kilonleges esetektdl eltekintve, altalaban nem az
egyes jarmdlvekre, hanem jarmdcsoportoikra ira-
nyul, amelyek a forgalmi folyam allapotanak egy-
értelm( meghatarozasdhoz sziikségesek. llyenek a
3. pontban ismertetett forgalmi paraméterek. A
mérést célszerd minden forgalmi savban, rampa-
kon, stb. egymastol fiiggetlenil elvégezni.

A jarmaérzékelés eszkozei altalaban induktiv
hurokdetektorok. Ezek egy, az Utburkolatban el-
helyezett négyszog alaki hurokboél és az Gt mentén
elhelyezett elektronikus egységbdl allnak. A ki-
épitettségtdl fiiggben a szabalyozasi modell ponto-
sitasahoz: szikséges meteorologiai érzékel6ket (je-
gesedés, kod, stb.) is alkalmaznak.

A kordbbiakban vazolt forgalomiranyité rend-
szer mikodése feltételezi, hogy az adatfelvétel
,on-line” Uzemmoédban torténik, tehat az adatok
keletkezésiik pillanataban (maximum néhany ma-
sodperces késéssel) bejutnak a kozpontba. Az: at-
menti készulékekben, kiléndsen a mikroprocesz-
szorok tomeges elterjedése oOta, el6zetes adattomo-
rités is végezhetd.

Az adattovabbitas eszkdzei a jelatalakitok (mo-
demek); igy a hurokdetektorok vagy az adatto-
morité berendezések és a kozpont kozott a kap-
csolat szabvanyos postai tavbeszél§ kabelen is 1ét-
re johet.

Az akaratlagos (emberi) dontéshez tovabbi in-
formacidkat nyajthatnak a kozlekedési célokat
szolgalé zartlanci tévé rendszerek, az Gtmenti hir-
koézl6 berendezések (pl. segélykéré telefon), a meg-
figyel6 reptilégépek stb.

4.2. Az iranyitasi kézpont

Mint a koréabbiakban is utaltunk réa, a felelGs-
ségteljes és megbizhaté dontés, illetve forgalom-
szabalyozas csak nagymennyiségd adat gyors és
sokrét(i feldolgozasa Gtjan lehetséges.

A dontések meghozataldban elengedhetetlen a
forgalom varhaté alakuldasanak ismerete. Erre a
célra szimulaciés programok szolgalnak. Az egy-
szer( szimulaciés modell bemeneti adataiként a
jarmifolyam mért adatai és az Uthalézat jellem-
z6i szolgalnak; segitségével el6re becsilhetd az
5—10—15—20—30" mulva varhaté forgalmi hely-
zet.

Az iranyitasi kozpont fontosabb feladatai a ko-
vetkez6kben foglalhaték 6ssze:

— a korabban megszerzett konkrét ismeretanya-
gok (utallapotok, beavatkozasi hatarértékek

1 stb.) tarolasa;

— a mérési adatok 6sszegy(jtése;

— a primer adatok rogzitése;

—- adatfeldolgozas, dontésel6készitési
elvégzése;

— tobb személy egyidejd tadjékoztatdsa, az atfogo
paraméterék jegyzékdnyvezése;

szamitasok
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— a rendelkezések értelmezése, valamely korabbi
eléirdas vagy emberi beavatkozas alapjan;

— utasitasok tovabbitdsa a beavatkozasi rendszer
felé;

— a teljes irdnyité rendszer allapotanak ellendr-
zése, hibalizenetek nyomtatasa stb.

Ezeket a feladatokat el6nyds megoldasnal fo-
lyamatiranyité szamitdégép (szamitégépek) végzik.
A kozpontban a kezel§ tdjékoztatasanak eszkozei:
alfanumerikus display-k, szinoptikus, tablak és bi-
zonylatnyomtatok. A hattértarolék kiépitése olyan,
hogy a primer mérési adatoktdl a szamitasi ered-
mények, a még aktudlis mérési adatok és a prog-
ramok elkilénitve tarolhatok. Megfelel6 adatat-
viteli csatorndkkal rendelkezik a mérési adatok
Osszegy(lijtéséhez és a rendelkezések (utasitasok)
kiadasahoz.

Az iranyitasi kozpontban vezetékes és vezeték-
nélkili hirkézlé rendszer is létesitendd, melynek
fontosabb feladatai:

— kapcsolattartas a forgalom zavartalan lebonyo-
litasaban egylUttm{kddd hatésagok felé;

— tdmegkommunikacios tdjékoztatas (radid, tévé,
stb.);

— informacidszerzés az utigyi és kornyezeti alla-
potokrdl, eseményekrél;

— adatatvételi kapcsolatok biztositasa;

— szolgalati 0Osszekottetések Uzemeltetési célokra,
stb.

A hirkozlési lehetéségek és a hazai megoldasok
részletesen megtalalhaték a [14]-ben.

4.3. A beavatkozas mddjai, eszkozei

A forgalomiranyitasnak fontos része a beavat-
kozasi rendszer, amely a kdzpont utasitasait hiva-
tott kodzdlni a jarmivezet6kkel. Ez a kiépitésnek
megfelel6en tobbfajta médon térténhet.

Mivel a rendszernek rugalmasnak kell lennie,
ezért valtoztathaté jelzésképd tablak alkalmazasa
sziikséges. A jelzésképek elénydés megoldasnal a
KRESZ kovetelményeinek maradéktalanul eleget
tesznek. Az esetleg sziikséges tobbletinforméaciokat
kiegészitd tablak, illetve feliratok segitségével le-
het megadni.

Tekintettel arra, hogy igény lehet egyes forgal-
mi savok, tobbit6l eltéré és azoktdl fuggetlen sza-
balyozasara is, ezért a tablakat a forgalmi savok
felett kell elhelyezni, an. portaltdblak vagy kon-
zolos tablak felhasznalasaval.

A tabldkat csaik el6re meghatarozott rendszer-
ben lehet telepiteni. A tabladk helyét — tobbek ko-
z6tt — befolyasolja:

— a forgalomtechnikailag kilén kezelendd uatsza-
kaszok helye;

— a jelzésekkel elérni tervezett cél;

— a forgalmi folyam jellemz6i stb.

A beavatkozasi rendszer segitségével a kovet-
kez6 fontosabb intézkedések foganatosithatok:

— fokozatos, lépcs6zetes, sebességkorlatozas az
iranyitasba bevont szakaszon vagy annak, egyes
részein;

— el6zési tilalom bizonyos vagy minden jarmi-
fajta részére;
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— savtartasra vagy savvaltasra torténd felszdlitas;

— utalasok balesetekre, meteorolégiai akadalyokra
és

— a forgalom részleges vagy teljes terelése.

A fentiek tehat alapvet6en kétféle szabalyozasi
lehet8séget nyajtanak:

— Az'autopalyan halado6 forgalmat a palyan tart-
va ugy kell befolyasolni, hogy a forgalom-
aramlasi jellemzék kozelitsék meg a célfigg-
vény optimalis értékét. Mindez altaldban se-
besség-elirasok megadasaval lehetséges.

— Amikor az el6z6 megoldas nem vezet ered-
ményre, akkor el6szér a felhajté jarmdvek
szamat kell szabalyozni, kés6bb ha sziikséges, a
forgalmat a csomépontokban az el6re megha-
tarozott utvonalakra kell terelni. A terelés al-
taldban rovid idétartamu; csak a fundamenta-
lis gérbe (alapdiagram) instabil szakaszabol a
stabil, tartomanyba tértén6é athelyez6dést kell
elérni.

Kulonleges esetekben, példaul
sziikséges lehet a teljes terelés,
megel6z6 forgalmi allapotoktol.

A forgalom szabdalyozasara teend6 intézkedések-
kel szembeni kdvetelmények:

— reédlisnak,

— aktudlisnak,

— céliranyosnak és

— hatasosnak kell lenniuk.

Meg kell felelniitk a mindenkori forgalmi hely-
zetnek; csak ott szabad &6ket felhasznalni, ahol
alkalmazasuk sziikséges és célszer(i. Kell§ idében
jelenjenek meg, mindenki szdmara attekinthetdék,
elérhet6k és értelmezhet6k legyenek és csak a
sziikséges id6tartamig legyenek érvényben.

A korabban vazolt forgalomiranyité rendszer
feltételezi, hogy az utasitdsok tovabbitasa a be-
avatkoz6 eszkozok felé ,on-line” Uzemmaodban
torténik. A rendelkezések értelmezéséhez és vég-
rehajtdsahoz az UGtmenti készulékekben jelentds
tarolékapcitast (fix programok) sziikséges elhelyez-
ni, ami szintén a telepitések tervszer(ségét helye-
zi el6térbe.

Kilfoldon tébbféle rendszerd tabla (rolés, priz-
mas, izzoraszteres, stb.) talalhatd, de megfigyelhe-
t6, hogy az eurdpai kontinensen a hagyomanyos
KRESZ jelzésekkel tzemel6, kopasnak kitett me-
chanikai alkatrészeket nem tartalmazé tablak al-
kalmazasa terjed el.

Fontos a tomegkommunikaciés (radid, tévé) esz-
kézok Gtjan nyujtando6 tadjékoztatads, amely a pa-
lydn tartézkodd vagy éppen felhajtani készilg
jarmivezet6ket — tartozkodasi helyiktél fiigget-
leniil — egységes informaciokkal latja el.

baleseteknél,
fuggetlenul a

5. AZ MI—M7 AUTOPALYA FORGALMI
PROBLEMAI

Az orszagos kozuthalozat sugaras rendszerébdl
adodoan a Dunantdlrdl a keleti orszagrészbe tartd
forgalom lényegében az MI—M7 autépalya kézds
szakaszanak igénybevételével bonyolédhat le. A
Magyarorszagon keresztil halad6 tranzit, illetve
Un. Eurdpa-utak majdnem mindegyike érinti a f6-
varost, gyakran feleslegesen terhelve az amugy is
igénybe vett bels6 uthalézatot. A haldzat elavult,
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30,00 km szelvény

3. 4bra, A Balaton—Budapest félpalya belsG savjan mert forgalomnagysag

Jarm @
/h /min
A mérés helye: M7 ap.
A mérés ideje: 1979. Junlus 10. 16.
Jarm
/h Imin

1.15 kozott

4. &bra. A Balaton—Budapest félpalya kiilsé savjan mért forgalomnagysag
(A mérés helye és ideje mint a 3 4bran).

sugaras szerkezete hatranyosan befolyasolja a koz-
uti kozlekedés gazdasagossagat. A tranzit féuta-
kon, a févarosi és a Balaton menti Gthalézaton az
atbocsatoképesség kimerilésének tartés jelei mu-
tatkoznak. A nagyvarosok, kilondsen Budapest
agglomeracios korzetében a féutak zsufoltta val-
tak, kevés és nem elegendé kapacitasiak a meg-
levé Duna-hidak.

Az orszagos kozuthaldézat torténelmileg kialakult
Budapest-centrikus, sugaras szerkezetét — az ipar-
és telepulésszerkezet atalakitasaval dsszhangban —
az optimalis szallitasi Utvonalak Iétesitése érde-
kében fokozatosan gytr(s-sugaras rendszerré kell
fejleszteni. Budapest tranzitforgalomt6l valé men-
tesitése és, az agglomeraciés forgalom jobb elosz-
lasa érdekében autépalya-gy(lrit kell létesiteni. Ez
tehermentesitené a féutak budapesti csatlakozd

szakaszait, meggyorsitva és leegyszer(sitve ezaltal
a hazai tavolsagi és tranzitforgalmat.

Az eddigi felmérések szerint legsiirgésebb az
MI és az; M5 autépalyak kozotti autépdalya-gy(rd
szakasz megépitése. A févaroson jelenleg csak at-
haladni kényszeril6 forgalom MO gy(r(ire torténd
atterel6dése tehermentesitené a talzsafolt varosi
szakaszokat és sziikségtelenné valhatna tébb ka-
pacitasb6vité belsé épitési munka. Egyidejlileg el-
érhet6 lenne, hogy a bevezet6 szakaszok ténylege-
sen csak a févarosi céllal érkezd forgalom rendel-
kezésére alljanak.

Tekintettel arra, hogy az emlitett MO autépa-
lya-gy(iri megépitése egy késébbi idészakban var-
hatd, olyan intézkedések megtétele sziikséges, mely
az MO belépéséig lehetfségét ad a forgalmi nehéz:-
ségek enyhitésére. Ennek kezdeti lépése volt az
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MI és M7 autépalya kozds bevezetd szakaszan a
2X3 nyomna végzett kiépités. Mindez csak tlneti
kezelésként értékelhetd, mert lényegében a szlik
keresztmetszetet a fOvarosi csatlakozé uUthaldzat
kapacitasanak elégtelensége okozza. A belsé kapa-
citasok novelése csak nagy éaldozatok aran lenne
lehetséges.

A mar emlitett MO gy(ird megépitése és a belsd
Uthalézat bdvitése mellett szoba johet6 megoldéas-
ként megfelel6 forgalomszabalyozasi intézkedések
bevezetése lehetséges. A forgalomszabalyozasi in-
tézkedéseknek d&sszhangba kell hozniuk a bejové
forgalom altal tdmasztott igényeket a meglevd
utak teljesitéképességével, a forgalomaramlasi jel-
lemz6k befolyasolasa altal.

A jelent6s ipari és egyre nagyobb hétvégi for-
galmat is Iébonyolité 1-es f6ut és a — kiilondsen
hétvégeken — @dulé-, illetve turistaforgalmat le-
bonyolit6 M7 autopalya kozds szakaszan végzett
megfigyelések, tovadbba az 1990-ig tértén6é elbre-
becslések alapjan a kovetkez6k allapithaték meg.

Csucséraban a jelenlegi koézos bevezeté szakasz
egyes iranyai kozott kb. 85—15%-ban oszlik meg
a forgalom. Nyari idészakban a péntek délutani,
szombat délelétti és a vasarnap reggeli Buda-
pestrél kiindulé, mig vasarnap este és hétfé reg-
gel Budapestre iranyulé forgalom lényegesen na-
gyobb az elleniranyanal. A bevezetd szakasz 2X3
savra tortén6 boévitése azt jelenti, hogy — az MI
autopalya atadasdig — a koOzods szakaszra beérke-
z6 nyomsavok kdézott egyensuly allt be. A kozos
szakaszra belépd jarmivek mennyiségét tehat az
M7 autépalya és az 1. szamu féat atbocsatoképes-
sége hatdrozza meg. (Ez a kapacitasérték allandé
marad, az AINF emelkedése a zsufolt 6rdk szama-
nak novekedését eredményezi.)

Jarma
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A fellép6 torlédasok oka tehat a févaros ,foga-
dokészségének” korlatozott volta.

A jelenlegi helyzetiben az egy ponton beérkezd
forgalom szamara a bels§ uthalézat csomoépontjai-
nak kapacitdsa nem elegendd, és nem allnak ren-
delkezésre a forgalom szétosztasahoz sziikséges és
a terelést lehet6vé tev6 utvonalak sem.

Az el6z6ekben vazolt megoldasok, mint pl. az
MO gylri{ megépitése, valamint a varoson beldli
kapacitasnovel§ épitések mellett csak forgalom-
szervezési intézkedések johetnek széba.

A ko6z0s szakaszon el6allé zsufoltsagot, illetve
torlédast nem az MI és M7 kozds szakaszan kell
és lehet megoldani. A megoldas egyetlen és lehet-
séges modja — a fenti feltételek mellett — hogy
csak annyi jarmdvet szabad beengedni a kritikus
kdzbds szakaszra, amennyi ezt el is tudja hagyni.
Ehhez pedig az MI és az M7 autopalyakon érkez6
forgalom megfelel§ szabalyozadsara van szikség.

6. A FORGALOMSZABALYOZAS SZAKASZAI
AZ M7 AUTOPALYAN

Az M7 félautopalya 1965—1971 kozott épilt meg
Budapest és Zamardi kozott. A forgalom kedve-
z6tlen megoszlasa mar ebben az id&szakban is je-
lentkezett; az egyik megoldas, amely a Balaton—
Budapest eljutasi id6 csokkentését és a forgalom-
biztonsag novelését volt hivatott szolgalni, az
1972-ben bevezetett egyiranyusitas volt. Az intéz-
kedés lehetfvé tette ugyan a gyorsabb haladast
Budapest felé, de a févaros el6tti szakaszon tor-
lédasokhoz, tdbb km hosszi kocsisorok képzédé-
séhez, rafutdsos balesetek bekOvetkezéséhez ve-
zetett.

Tovabbi elérehaladast jelentett, amikor az uze-
meltetés hasznalni kezdte a valtoztathaté jelzés-

5. abra. Forgalomnagysag a Balaton—Budapest félpalyan
(A mérés helye és ideje mint a 3. 4brén)
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6. abra. A Balaton—Budaf)est irany bels6 forgalmi savjan
mért sebességek a félpalya osszforgalméanak fuggvényében
(A mérés helye és ideje mint a 3. dbran).

képl tablakat is. Ez a kezdeti idészakiban egy un.
hajtogatds tabla volt, amely két jelzésképet tudott
adni, a harmadik: jelzésképet a tdbla elforditasa
vagy letakarasa jelentette. Kezelésiiket a tabla
mellett all6 személy végezte, az utasitasokat kez-
detben futargépkocsin, kés6bb URH add-vevd be-
rendezéseken Kkeresztul tovabbitottdk. A sza-
balyozd dontéseiket a kilonbdz6 pontokon felalli-
tott megfigyel6 személyek jelentései, valamint a
dontéshozonak a forgalomban val6 személyes
tapasztalatai alapjan hoztdk meg. Nagy szerep ju-
tott tehat az individualis megitéléseknek, a né-
hany perces szamlalasnak mint mintavételezésnek,
tovabba a dontéshozo6 tapasztaltsdganak.

Mar ebben az idében is alkalmaztak a sajat
nyomon valéd forgalombefolyasolast (sebességkor-
latozo-tablak) és a részleges vagy teljes forgalom-
terelést. A részleges terelés ,,megel6z6” hatdsat a
sziikséges forgalmi adatok hianyaban nem lehe-
tett kihasznalni. Terelésre, az autépalya teljes le-
zarasara Aaltaldban csak baleseték bekdvetkezésé-
nél Ikerdlt sor. Felmertlt a szamitégép alkalmaza-
sdnak lehetésége, de a pénzigyi adottsagok eré-
sen korlatozottak voltak.

1975-ben atadtak az M7 autopalya jobb palya-
jat is, valamint megalakult a BM Kozbiztonsagi
és Kozlekedési Csoportfénokség Utellen6rz6 Pa-
rancsnoksaga. A kozlekedésrendészettel megvalosult
jo egyuttmikodés, a repil6géprél és helikopterr6l
végzett megfigyelés kell6 attékintés révén lehe-
tévé tette a forgalom el6rebecslését, tovabba javi-
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totta a szukséges forgalomszabdalyozasi dontések és
beavatkozasok hatékonysagat.

1975— 76 kozott a KPM Kozati Fdéosztaly
SZKIl-val megvizsgaltatta a szamitégépes forga-
lomiranyitas, illetve az automatikus forgalomsza-
balyozas hazai bevezetésének kérdését. A kidolgo-
zott tanulmany jelentds elvi déhtések meghozata-
lat tette lehetdvé.

1976- ban a KPM budapesti Kozuti
Autopalya F6émérnoksége vasarnaponként csucs-
ordban gépi forgalomszamlalast végzett. A lyuk-
szalagok szamitogépes feldolgozasa eredményeként
a févaros befogaddkapacitasanak értéke akkor at-
lagosan 2400 jm(/h volt.

1979-ben a Kandé Kalméan Mdszaki Féiskola a
KPM Kozuti F6osztadlya és Autépalya Fémérnok-
ség egyuttmikddésével az automatikus forgalom-
iranyitasi rendszer |létesitésének elsé Iépéseként
elkészitette és az M7 autépalya 30 km szelvényébe
telepitette az ,jon-line” Gzemeltetés(i forgalomira-
nyitd berendezést. A berendezés jelenleg egy asz-
tali kalkulatorral egyitt mdkodik. Az 1979. VI.
10-én mért forgalmi adatokat és 0Osszefliggéseiket
a 3—8. abra mutatja. Folyamatban van tébb ,on-
line” adatfelvételi egység telepitése.

A végleges kiépitésben automatikus mukodésd
forgalomiranyité rendszer Ilétesitéséhez szlkséges

tevékenységek:
— A kezd6 Iépésként értékelhet6 automatikus
adatgyl(ijt6 forgalomszaibalyozé berendezés

tizembe allitasanak célja a forgalom tdrvény-

V1 km/h

1200 2400 3600 JarmG/h

7. 4bra. A Balaton—Budapest irdny kulsé forgalmi_ savjan
meért sebességek a félpalya osszforgalméanak fuggvényében
(A mérés helye és ideje mint a 3. ébrén%.

az

lgazgatos:
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szer(iségeinek megismerése, hosszU ideig tarto,
folyamatos mérése.

— A mért adatok elemzése alapjan meg kell ha-
tarozni a forgalmi térvényszer(ségeket.

— A forgalmi torvényszer(iségek ismeretében Ki
kell dolgozni a szabalyozasi stratégiakat és a
szabalyozésa cél-, illetve kritériumrendszereket.

— Megfelel6 adatatviteli rendszert kell kiépiteni,
kifejlesztem.

— A szabalyozas eszkdzeiként szolgalé optikai-
akusztikai kommunikaciés rendszert kell meg-
hatarozni, kiépiteni.

— 0ssze kell hangolni a bevezet6 autdpalya sza-
kaszok szervezési és fejlesztési feladatait.

7. A FORGALOMSZABALYOZAS BEVEZETESE

Mint az el6z6ekben tébbszér is hangsulyoztuk, a
forgalomiranyitashoz szikséges adatok megszerzé-
se, feldolgozasa és értékelése nem nélkilézheti a
nagyteljesitményl szamitdgép felhasznalasat. A
forgalomszabalyozas legfejlettebb ,,végsé” allapo-
ta az, amikor az ember a ,rendszer mellé 1ép”, és
csak feligyeli mikodését.

A végs6 allapotot tobb lépcsében kell elérni. A
lépcs6zetes kiépités nemcsak az anyagi lehet8sé-
gek fuggvénye. Figyelembe kell venni a szamit6-
gép-programok (software) fejlettségét, ami a for-
galom toérvényszerlségednek alapos ismeretét és
megfeleld adatbazis rendelkezésre allasat igényli,
tovabba kialakitasat befolyasolja a mindenkori tu-
domanyos elérehaladas is.

A Kkiépitést az aldbbiak szerint javasoljuk.

A Kiépités els6 Utemében a szamitégép ,,on-line”

VE km /h

-+ 4
4-
4C 40N tetM- -
[
-4-
jm a/h
F2
vi
km /h
— > v2 F2
v2
B alaton Budapest Fov,. F2V2
— x Vi F1l Ve~ FY F2
Fe = F,*F2
20 40 60 Jarma/min
1200 2400 3600 Jarmdi/h

8 4bra. A Balaton—Budapest |ran¥u forgalom sebességei a
félpalya osszforgalmanak fliggvényében
(A mérés helye és ideje mint a 3. abran)
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adatgy(jtést és adatfeldolgozast végez. A szabalyo-
zasi dontéshez néhany hatarérték all rendelkezés-
re, melyeket kordbbi mérések alapjan hataroz-
tak meg. A hatarértékek a mérések szamanak
(mintavételezések szamanak) novekedésével foly-
tonosan valtoznak. Ha az aktudlis mérési adatok a
kiiszobértékeket atlépik, akkor a gépi program az
el6re meghatarozott stratégidnak megfelel§ be-
avatkozast javasol, a dontés akaratlagos (emberi)
kozrem(kodéssel jon létre. A beavatkozas mértéi
két és id6pontjat maga az ember hatarozza meg.

A Kkiépités masodik itemében a szamitégép ,,on-
line” adatgydjtést, adatfeldolgozast és dontésel6-
készit6 szamitasokat végez. Feligyeli a teljes
rendszer allapotat, amelyrél esetenként hibalizene-
teket is nyomtat. Egyidejlileg forgalomel6rebecslés
is szlkséges; ez szimulacioval torténhet. A md-
kodéshez két szamitogép kell, igy lehetévé valik
a szimulaciés program folytonos  tokéletesitése,
mikdzben az elmélet a gyakorlat probajanak van
kitéve. A gép javaslatokat tesz a bevezetendd in-
tézkedésekre, megadja az egyes tablaallapotokat,
az el6irand6 maximalis sebességet stb. A gép ja-
vaslatat az ember felilbiralhatja, sziikség szerint
modosithatja.

A beavatkozas mindkét Utemben off-line, ma-

nudalisan torténik, a kdzpont és a beavatkozasi he-
lyek kozott ezért megfelel6 hirkozl6 kapcsolat ki-
épitése sziikséges. A végsd rendszerben ezeket az
Osszekottetéséket az; izemeltetési szolgalat hasznal-
a.
! A Kkiépités harmadik Utemében, amelynek be-
vezetése csak az elsé két item sikeres gyakorlati
tapasztalatainak birtokaban javasolhatd, a bejovd
adatokat a gép feldolgozza és o6nalléan — emberi
kozrem(kodés nélkil — hozza meg a dontéseit,
vezérli a forgalomiranyitd rendszer mikdodését.

Mint kitlinik, a fokozatos kiépités els6sorban a
kozponti berendezés, illetve a kdzpont felszerelés
sének lépcsdzetes kiépitését, tovabba a beavatko-
zas modjat és eszkozeit érinti. A kilonbdz6 kiépi-
tési fokozatokat a 9. abra mutatja.

8. OSSZEFOGLALAS

A szerzO6k altal bemutatott, az. MI—M7 auto6-
palydk kozos bevezet6 szakaszan tapasztalt forgal-
mi helyzet szikségessé teszi olyan szamitogépes
forgalomszabalyozé rendszer kialakitasat, amely
késébb automatikus mikodés( rendszerré fejleszt-
het6.

Az autopalyak jovéibeni, a jelenleginél kedve-
z6bb forgalomiranyitasanak elemei:

1. A forgalmi jellemz6k automatikus rogzitése
az iranyitasba bevont Gthal6zaton.

2. A kapott adatok és informéaciok kozponti ki-
értékelése, a lehetséges stratégidk kidolgozasa és
kell6 id6ben tortén6é alkalmazasuk. Megfelel§ ira-
nyitasi-szabalyozasi célrendszer felallitasa.

3. A kivalasztott stratégiaknak megfelel6 infor-
maciok kozlése, ezaltal a forgalomban résztvevik-
re tortén6é rahatas, a forgalom befolyasolasa.

A hivatkozott szakirodalmi m(ivek alapjan a for-
galomnagysag, az atlagsebesség és a jarmdsdra-
ség ismerete alapjan lehetséges a tervszer(i be-
avatkozas, az ismertetett kiépitési Utemezésben.
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9. 4dbra. A szamitégépes forgalomiranyitasi rendszer kiépité sének javasolt fokozatai
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A viziutak valtozo paramétereinek hatasa a hajok kapacitasara

DB. NIKOLOV PETER —VALKAR ISTVAN

Cikklinkben azt a feladatot allitottuk magunk elé,
hogy megvizsgaljuk a viziGt-paraméterek dinami-
kus valtozasainak hatdsat a kapacitasképlet egyes
tényezdire.

A hajé kapacitasa két egymastol jol elkilonit-
heté lépésben: a tervezés (épités) és az Uzemelte-
tés sordn hatarozéodik meg. Ennek megfeleléen a
kapacitas szamitasara szolgalé képletben is kilén-
valaszthatok a tervezést6l és az Gzemelést6l fliggd
tényez6k. igy a kapacitasképlet az alabbi alakra
hozhato:

T =~f(T nap» DW, V, Tjuzi 7?mp, Tjvp, i)me» TITT, ?)rak> ~ve)*
A jeldlések a kovetkez6k:

T nap naptari id6alap;

(A kovetkezd tényezd8k a tervezés soran hatarozod-

nak meg.)

DW hordképesség (teljes);

v mszaki sebesség;

rjliz Gzemid6-kihasznalas;

rjmp a menetidé-kihasznalas tervezés soran meg-
hatarozott dsszetevdje;

ijvo a sebességkihasznalds tervezés soran megha-
tarozott dsszetevéje;

(A kovetkez6 tényez6k az lGzemeltetés soran hata-

rozédnak meg.)

r[te a menetidé-kihasznalas Uzemeltetés soran
meghataroz6do 6sszetevdje;

ijmr rakott menetid6-kihasznalas;

ijrak raksulykihasznalas;

T\Q ti sebességkihasznalas lGizemeltetés soran meg-
hatdrozdédo része.

A tobbi kozlékedési adgazattal szemben a folyami
hajozas a palya — a viziat — paramétereinek al-
landé dinamikus valtozdsa kozepette végzi tevé-
kenységét. A legfontosabb ilyen valtoz6 paraméte-
rek kozil a hajoat mélységét, szélességét, a gor-
buleti sugarat és a folyasi sebességet emlithetjuk.
A viziat Gn. szezondlis dinamikaja kilondsen éle-
sen jelentkezik a Duna csatornazatlan szakaszain.
Ezeken a szakaszokon az érezheté vizszintingado-
zast, valamint a vizfolyas és a meder kolcsdnhata-
sanak eredményeképpen a gazlokon a meder cik-
likus feltoltési és elhordasi deformacidit figyelhet-
juk meg. Nyilvanvalé, hogy a Duna teljes csa-
tornazasanak befejezéséig a meder dinamikaja a
hajéut atbocsatoképességét meghatarozé alapvet6
tényez6 marad.

Az eddig elmondottak alapjan mar szikithetjik
a hajokapacitas képletekben szereplé tényezék ko-
rét, mivel a tovdbbiakban figyelmink csak azok-
ra iranyul, amelyek a viziGt felsorolt geometriai
paramétereivel, illetve a vizfolyds sebességével
vannak 0sszefliggésben. A tovabbi vizsgalatba be-
vont tényez6k az alabbiak:

DW, V, ijme> ijrakj fjve-

Az eddigi tervezési és Uzemeltetési tapasztalatok
arra mutatnak, hogy a valtozé viziGt-paraméte-
rek riem egyforma sullyal hatnak a hajok kapaci-
tésara.

A tolohajézasi technolégia elterjedésével meg-
indult az aruszallité hajok hordképességének gyors
novekedése, amellyel a hajézasi viszonyok duz-
zasztassal torténd javitdsa nem tart Iépést. igy
példaul a Duna 1698 km-es szakaszabol Bratisla-
vatél Braildig csak 275 km van duzzasztas alatt,
ahol (Drobeta—Turnu-Severintél a Tisza-torko-
latig) 250 cm feletti minimalis vizmélységeket ga-
rantalnak. Ugyanakkor a Bratislava—Komarom
kozotti szakaszon az atlagos minimalis mélység ok-
toberben 170 cm-ig csdkken, ami a kisvizi id6-
szakban rontja az aruszallit6 hajok raksulykihasz-
nalasat. Mint ismeretes, az utébbi években a to-
I6hajok teljesitményének 1500 kW-iig és tovabb
torténé emelkedésével egyttt 1800 t, illetve na-
gyobb hordképességl tolt barkak épitésére kerilt
sor, ami egyutt jart az utébbiak féméreteinek no-
vekedésével. Hosszusaguk elérte a 85 métert, szé-
lességiik a 11 métert, a legnagyobb merilésik pe-
dig a 280 centimétert.

Az eddig végzett vizsgalataink alapjan megal-
lapitottuk, hogy a hajok, valamint az alkalmazott
kotelékek hossz- és széleségi méretei a Duna csa-
tornazatlan szakaszain d@sszhangban vannak a vi-
zi Gt minimalis szélességével és gorbileti sugara-
val.

A Duna csatornazatlan kozépsd és als6 szaka-
szan a minimalis viziutszélességek és gorbileti su-
garak nem korlatozzak a normalis Gzemeltetést.
Ez annak koszonhetd, hogy ezeken, a szakaszokon
az az id6szak, amikor a legkisebb értékeket ve-
szik fel, atlagban minddssze 10 napot tesz  ki.
Ezenkivil a Duna medrének olyan morfometrikai
jellemz6i vannak, hogy a vizszint barmilyen je-
lentéktelen megemelkedése a hajout szélesség hir-
telen novekedését idézi el6 és tompitja az éles
hajlatokat.

A hajéut szélessége és gorbuleti sugara tekinte-
tében a Duna lathatéan még rejt magaban tar-
talékokat a tolokotelékek méretndvelése szamara.
Ezért a tolokotelékek maximalis hossz- és szé-
lességi méreteit jelenleg a toléhajok teljesitménye
szabja meg.

Mas a helyzet az &ruszallité hajok konstruktiv
merilésének 280 cm-ig és tovabb folytatédé nove-
kedési irdnyzataval. A ndvekvd maximalis merulés-
sel egyitt ndvekszik azon id6szakok  tartdssaga,
amikor a hajék nem tudjak teljes hordképességu-
ket .kihasznalni, vagyis szamukra a kisvizi id6szak
viszonylag egyre hosszabb lesz. Masfelél viszont a
nagyvizi id6szakban éppen a nagy hordképességi
hajok tudjak leginkabb kompenzalni a kisvizi
id6szakban kiesd terhelést. igy a dunai hajézas
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képe

szamara a hajoik optimalis hordképességének Ki-
valasztasa, még szlikebbre véve a kort, az opti-
malis maximalis merilés kivalasztasa egyre inkabb
a figyelem kozéppontjaba keridl..Emellett éppen a
hajok merilése és a rendelkezésre all6 vizmély-
ség viszonyaban taldlhatjuk a legnagyobb valto-
zékonysagot. Ez a valtozékonysdg a kapacitasra
vonatkoztatott hatasaban megitélésiink szerint j6-
val felilmulja a vizsebesség ingadozasanak hatéasat.

Az eddigiek 0Osszevetésébdl levonhatjuk azt a
kovetkeztetést, hogy a Duna kozéps6é és alsd sza-
kaszanak valtozé  viziGt-paraméterei kozil a
hajézasi mélységnek alapveté meghatarozé szere-
pe van a hajék kapacitasara nézve. Tulajdonkép-
peni vizsgalatunkban ennek a szerepnek a leglé-
nyegesebb vonasait tarjuk fel. A hajozasi mélység
dinamikajanak a hajok kapacitasara gyakorolt
hatdsat a kapacitas-képlet DW, >jme és »?iak ténye-
z6jén keresztil értékelhetjik.

Az egyes folyamszakaszokon rendelkezésre 4allo
merilések valtozasanak modellje

A hajok optimalis hordképességének kérdése az
utébbi id6ben a vizikdzlekedési szakemberek Kko-
zOtt vitat valtott ki. A nézetkllonbségek alapvetd
oka véleményiunk szerint abban rejlik, hogy mind
a mai napig nincs feltarva a kulénb6z6 tipusa ha-
jok hordkopesség-ki‘hasznalasanak éven belili el-
oszlasa az egyes folyamszakaszokon.

Az (elmudlt években a viziutiak miszaki paramé-
tereinek meghatarozasara iranyulé vizsgalatok
sajnalatos maédon figyelmem kivil hagytak a fo-
lyé kilonb6z6 allapotaindl lejatsz6dé medervalto-
zasok mennyiségi jellemzdit. Az egyes szakaszo-
kon a fenék szintjét a néhany év leforgasa alatt
készitett keresztmetszetekre tamaszkodva jelolték
ki. Természetes, hogy a profilok nem tikrdzik
hiien a mederfeinék-valtozasok mennyiségi jellem-
z6it, mivel a kiindulé adatokat nem az egységes
vizdramlasi és mederfolyamatok alapjan kaptak.
Véleményilink szerint a csatornazatlan szakaszokon
nem szabad a folyémeder allapotat atlagositani,
mivel igy elvész a folyamatrol alkotott kép. Ha-
sonlé hibat kovetink el akkor is, ha a hajok ka-
pacitasanak szamitadsanal egy bizonyos allando
éves merulésb6l indulunk ki, mivel ez nincs 06ssz-
hangban a lehetséges merilések éves eloszlasa-
val, és mar havi bazisi mélységeloszlasra épuld
szamitassal Osszehasonlitva is eltérésekhez vezet.

A vazolt helyzetb6l kiindulva kisérletet tettiink
annak a hatdsnak a kimutatasara, amelyet a di-
namikus vizidt-paraméterek a hajok kapacitdsara
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gyakorolnak. A jelen cikkben az elért elsé ered-
ményeket adjuk kozre. Kutatdsaink sordn a dr.
Fekete Gyorgy altal még 1965-ben megalapozott
elméletre is tamaszkodunk, amely a viziutakat az
egyes hajotipusokkal elérhetd hordképesség-ki-
haszndalas alapjan hasonlitja Ossze.

Most térjink ra az altalunk kivalasztott dont6
tényez6, a legnagyobb elérhet6 mertlés eloszlasa-
nak vizsgalatara.

A Duna egyes szakszain megjelené legkisebb
mélységek eloszlasara vonatkoz6, az utdobbi évek-
ben végrehajtott kutatdsaink nyoman megélla-
pitottuk, hogy ez; az eloszlas megkdzelitéen egy
cosinus tipusu periodikus fliggvény formajaban
alhthat6 el6. Vagyis:

h= A cost,
ahol: h a sokéves atlagos minimalis vizmélység;
A amplitddd, amely az adott szakaszon
a mélységek valtozékonysagat jellemzi
(2A egyenlé a sokéves atlagos minima-
malis vizmélység legnagyobb és legki-
sebb értéke kozotti kilonbséggel);
t futd’ idé.

Ha tekintetbe vessziik a nem o&njaré aruszallito
hajokra megallapitott garantalt fenék alatti gaz-
l6s mélységet: —10 cm = const, akkor a lehetséges
merilésekre hasonlé’, csak megfeleléen csokken-
tett amplitddoju gérbét kapunk (1. abra). A meg-
engedett merilések havi elosztasa pontos adatai-
nak megallapitasdra az egyes Duna-szakaszokra
nézve fel kell tarni a minimalis gazlémélységek
elérejelzésének lehet6ségét.

Mint ismeretes, a vizfolyds és a folyomeder
egymasrahatdsa a gazlokon vizszintcsokkenésnél
elhordast, vizszintemelkedésnél feltoltést okoz. Ez
a folyamat ciklikus medervaltozasokat valt ki. A
mederfenéik szintjének valtozasa egy elkilénitett
arhullam sordn az 1 métert is elérheti. A vizja-
rasi és hordalékszallitasi rezsimtél fligg6en a me-
derfenék-ingadozasok minden egyes ciklusanak
kilonb6z6 elhordéasi és feltdltési intenzitds-értékek
felelnek meg.

A 250 cm-nél kisebb vizmélységekre vonatkozo
sokéves adatok birtokdban az elhordasi fazisra
megkaptuk az atlagos minimalis gazlomélység (hr)
és a vizallas (H) kozotti 0Osszefliggést az aldbbi
forméaban:

. (iH-rbH
fiE—Ce (1)
ahol:
Ka
a In
Kb In K
H C

Ka, Kb az elhordas-intenzitas egyitthatéja (a Bu-
dapest—Tisza-torkolat szakaszon

Ka= 04, Kb = 0,6);

C a sokéves megfigyelések soran a legkisebb viz-
allasnal kapott legkisebb vizmélység a C»=z (1)
egyenlet hatarfeltétele;

Ho, ho kezdeti feltételek (az elhordas kezdetéhez
tartozé koordinatdk a folyamat kilonb6z6 rezsim-
jeinél).



XXX. EVFOLYAM, 6. SZAM

Példaként a 2. abradn A&brazoltuk az elhordas
hatargorbéit (csak a szaggatott vonalig terjed6 gor-
berészek), amelyek a Budapest—Tisza-torkolat sza-
kaszon tukrozik a fenékingadozasokat. Az elhor-
das-feltoltés ésviszont &atmenet a 200—230 cm ko-
z0Otti vizmélység-savban térténik meg, igy az elhor-
dast jelképez6 goriberészek ebben atartomanyban
érnek véget. A 250 om feletti vizmélységekre vo-
natkozo sokéves adatok hianya miatt a feltoltést
jelképez6 goOrberészek felépitésénél kozelit6 0Ossze-
fuggést hasznaltunk fel, amely kapcsolatot teremt
a medervaltozasok és a folyd hosszaban szallitott
hordalékmennyiség valtozasa kozott.

Tekintsuk a 3. &brét, ahol vazlatosan abréazoltuk
valamely folyo tetsz6leges 1. és 1. szelvénye kozé
esO Al hosszusagu és egységnyi szélességli szakaszat .

A széllitott hordalék mennyisége az I. szelvényt6l
a Il. szelvényig g-rol N-f-— :ig értéke nd, a me-

derfenék szintje pedig a At id6 alatt AZ értékkel
csokken.
Az elhordasi fazisban a At id6 alatt err6l a sza-

|
kaszrol Fj =~r62 Al At hordalékmennyiség tavozik,
aminek kdvetkeztében a fenék ugyanezen a At id6

alatt AZ—%%L At értékkel sillyed. Az eltavozott

mederanyag-mennyiséget F2= —(1—Kp) —At Al

alakban talalhatjuk meg, ahol Kpa homokos hor-
dalék hézagtérfogat-egvitthatdja. Jelen esetben

5 ami azt jelenti, hogy az eltdvozott laza

mederanyag térfogata ugyanezen anyag tomor tér-
fogatanak a haromszorosat teszi ki.

A Fj-et és F2t egyenl6vé téve, a szakaszra vo-
natkozéan megkapjuk a fenékvaltozasokat leird
differencidlegyenletet:

Gazlémélység
h, cm

2. dbra. A gazlémélységek hatarg6rbéi a vizallas fuggvényében; hjj, hE

itt az elhordasi fazis hatargorbéi; hp, hjp a feltéltési fazis hatargorbéi;

# nAn, illetvesn, hr, az elhordasi és feltoltési fazis atmeneti pontjanak
koordinatai
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mennyisége a belépd szelvényben; q+ of Al a szallitott hordalék

mennyisége a kilépé szelvényben; AZ a mederfenék szintcsokkenése
At id6 alatt; Al a belép6 és kilépG szelvény kozotti tdvolsag

I+d'*!1) f-=°. Q)

A (2) egyenletnek megfelel6en az adott szaka-
szon, ha a hordalékszallitds a folyé hosszaban né-
vekszik, mederélhordds, ha a hordalé'kszallitas
csokken, mederfeltotlés figyelheté meg.

Tekintetbe véve, hogy a Dunara vonatkozbéan
nem rendelkeziink a hordalékszallitas napi adatai-
val, a (2) egyenletet nem tudjuk a gazldmélységek
elérejelzésére felhasznalni. Ugyanakkor, ha felté-
telezzik, hogy a szallitott hordalékmennyiség
egységnyi valtozasara a fenék szintje azonos érté-
kekkel n6, illetve es6ken — ami kis vizhozamval-
tozadsi hatadrok ko6zoétt megengedhetdé —, a (2)
egyenletet a kovetkez6 mddon lehet alkalmazni.

Ha feltételezziik, hogy csekély vizszintvaltozas-
nal az adott fo-lyészakaszon a feltdltés intenzitasa
nem kiulénbozik 1ényegesen az elhordas intenzitasa-
tol, akkor az elhordéasi goérbéik extrapolacioja fel-
toltési gorbékké az; el6z6 gorbét leiro fluggvény
hatvanykitevéjének a neciprokdra valtoztatasaval
érhetd el. A kozos kezdeti feltételekbdél (hu, Ho)ki-
indulva minden egyes elhordasi gorbéhez felépit-
heté egy megkozelité feltoltési gorbe. Ekdzben fi-
gyelembe vettik, hogy a vizszint emelkedésével
megné a viztukdr folydkeresztmetszetben mért
szélessége, és csOkken a mederfenék szintvaltoza-
sanak mértéke a szallitott hordalékmennyiség egy-
ségnyi valtozasakor.

A fentieknek megfeleléen allitottuk 6ssze a fel-
toltési fazis gorbéit meghataroz6 egyenletet:

lif— —§/0)-)-In Y(H—i/02-t-1, d)

ahol
K £ a fel-toltési intenzitas egyutthatdja értéke a Bu-
dapest—Tisza-torkolat szakaszra 0,55.

Az egyenlet alapjan szamitott feltdltési
gorbéket ia 2. abran lathatjuk.

A Ho és ho kozds kezdeti feltételek révén a hE
és a hp gorbék egymashoz kapcsolédnak, és a cik-
likus jellegl elhordas-feltdltés sok éves otsiszefliggél
sét adjak.

A 2. abran bemutatott gdérbék lehet6séget ad-
nak a kovetkez6kre:

a) A kilonb6z6 hajétipusok havonkénti és éves
kapacitasanak meghatarozasahoz — a kilénbdzé
Duna-szakaszo-kon — a hE és hF gorbék segitségé-

hatéar-
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1. tablazat

N sokéves havi merilések legkisebb, atlagos minimalis és modalis értékei és tartdssaga
(Budapest—Tisza-torkolat)
Hoénap

Merulés 1 1w \% | Al VIII IX X X1 X1l
Legkisebb érték, cm 140 150 160 200 230 190 170 140 120 120 120
Tartéssdg % 99,4 99,0 986 89,6 79,3 93,6 96,9 99,4 100 100 100
Atlagos minimalis 210 250 300 300 310 300 260 200 190 190 190
érték, cm
Tartdssag % 87,6 73,7 528 528 48,5 528 - 895 93,6 93,6 93,6 93,6
Modalis érték, cm 280 310 340 340 350 350 320 250 230 230 240
Tartdssdg % 63,6 485 340 34,0 28,8 28,8 45,5 84,9 84,9 84,9 80,0

- Megjegyzés: A hajozasi idény a Duna vizsgalt szakaszan 330 napra
sziinet dinén figyelmen kivil hagytuk

vei megadhaték a havi kozepes, atlagos minimalis
és legkisebb megfigyelt vizmélységek, amelyeik
mérvadonak tekinthet6k (1. tablazat).

b)
allasel@rejelzés bazisan elkészithet6k a hajok meg-
engedhet6 merilésének prognoézisai, amelyek a
forgalomiranyitasi és a napi kereskedelmi munka-
ban hasznalhatok fel.

A viziat- és forgalmi paraméterek kapcsolata

A mederfolyamat-analizis ismertetett eredményei
segitségével lehet6ség nyilik a viziat-paraméterek
és a forgalmi paraméterek kozotti kapcsolat meg-
teremtésére. Tekintettel a jelen vizsgalat korlato-
zott terjedelmére, az egyes lehetéségeknek csak a
bemutatasara szoritkozhatunk.

Mielétt azonban erre vallalkoznank, pontosan
értelmeznink kell az 1. tablazatban bemutatott
eredményeket. A tablazat adatainak kiszamitasara
30 éves id6szak szolgalt alapul. Amennyiben a
sokéves adatokat 12 csoportba osztjuk, minden
honapnak megfeleléen egy-egy eloszlast épithet
tink fel, amelynek egy lehetséges képét a 4. ab-
ran mutatjuk be. A gorbe az adott foly6szakaszon
szamitott mérvadé merilések tartassagi eloszlasat
mutatja. Az A pont a megfigyelt legkisebb érték,
ez kapott helyet az 1. tablazat legalsé soraban (a
megfelel6 hénapndal). A C pont mutatja a mo-
duszt, amely az 1. tdblazat megfelel6 hdnapjanal a
modaLis értéket adja. A B pont a 30 év azonos hoé-
napjaiban havonta el6fordult legkisebb merilések
kozépértéikét jeloli. Ezek az értékek az 1. tablazat-
ban atlagos minimalis merulések elnevezéssel all-
nak. A tablazat még egy lényeges informaciét tar-
talmaz, nevezetesen az egyes merilések tartéssa-
gat. Ez a tartdéssag azt jelenti, hogy a mérvado
merilés az éves id6alap megfelel6 szazalékdban
nagyobb vagy legalabb akkora volt, mint a tab-
lazatban feltlintetett érték.

Tekintettel arra, hogy az 1. tablazatban kozolt
értékek rezsimjellemz6k, a tartéssagokat valdszi-
niségként is értelmezhetjik. Ez a valdszinliség az
elkdvetkezendd 20—30 évben el6fordulé mérvado
merilések legkisebb értékének atlagos minimalis
és modalis értékének — vagy ezekb6l nagyob-
baknak — realizalddéasi valészin(isége. Ennek alap-

tehetd.

A Duna Bizottsag altal kibocsatott havi viz-

Ezért az egyszer(iség kedvéért a januar hénapot hajozasi

jan ezek az adatok felhasznalhaték a hosszutavu
kapacitastervezés szamara.

Az egyes merilések realizalédasi valészin(isége
egyben annak a kockazatara is ramutat, hogy egy
bizonyos adott merilésnél kisebb mérvadé me-
rilés realizalodik. Ha 100%-bél kivonjuk a reali-
zalodas valdszinliségi szazalékat, a kockazatot kap-
juk. Ennék felhasznalasaval minden hénapra fel-
épitheté egy gorbe, amelyet hosszdtava természe-
tes kockazati gorbének neveziink. Példaképpen a
majus hdénapra ezt a gorbét az 5. abran mutatjuk
be. A hm 30% kockazati merilés, amelyet a
kovetkez6képpen értelmezink.

Annak kockéazata, hogy a kovetkez6 20—30 év-
ben az, adott folydszakaszon majusban a mérvado
szelvényekben (in-nal kisebb merilés realizalodik,
egyenlé 30%-kal. (A mérvadd szelvény mindig az,
ahol a lehetséges meriilés az adott pillanatban a
legkisebb).

Most attérink arra a kérdésre, hogy ez a hosz-
szUtavl természetes kockazat mit jelent a hajotu-
lajdonosok, illetve Uzemeltet6k altal vallalt hosz-
szutavyu Uzemeltetési kockazat szempontjabol. A
forgalomiranyitok szamara a kockazat azt jelenti,
hogy egy bizonyos meriléssel elinditott hajé vala-
hol a bejart folyészakaszon olyan szelvényt taldl,
ahol a lehetséges merilés a hajo merilésénél ki-
sebb. Vizsgaljuk meg hosszu tdvon, mekkora ennek

Tartdssagi
eloszlas

4. &bra
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HosszUtdvl természetes
koc kazat

ol.

A hajé merilése
hx,cm

a kockazatnak a nagysaga. Ennek érdekében te-
kintsik a 6 abrat.

Tegylk fel, hogy valamely folyészakaszt az A
és B mérvadd szelvény jellemzi. A hajo Ti id6-
pontban indul hx meriléssel és tm menetid6 eltel-
tével T/. id6pontban érkezik meg. Kozben Ta id6-
pontban halad at az A szelvényen, Tb id6pontban
a B szelvényen. A tm id6 alatt az A szelvényben a
h.i, a B szelvényben a kB gérbének megfelel6 me-
rilés realizalédik. A felvett adatok szerint az
adott szakaszon a tmalatt sokszor all fenn a hx>hA,
hx>hit egyenl6tlenség; az A szelvényen a hajoé
mégis ,,fennakadas nélkul” taljut, a B szelvénybe
viszont pont akkor ér, amikor ott egyidejlleg
fennall a hx>hB egyenl6tlenség. Elképzelhetd per-
sze olyan valtozat is, amikor a haj6 tuljut a B
szelvényen is anélkil, hogy ott a merilésnél ki-
sebb lehetséges merilést talalna.

Ezek szerint, ha 20—30 év soran egy meghata-
rozott hénapban — a hdnapon belil tetszbleges
idépontban — egy hajot hx meriléssel egy adott
folyészakaszon elinditunk, annak a hosszutavu koc-
kazata, hogy ez a hajo valamely szelvényben a
sajat mertlésénél kisebb merilést talal, két tényei
z6t6l fligg:

— az adott foly6szakaszra az adott hénapban vo-
natkoz6 hosszUtavla természetes kockazati gorbe
hx-ra vonatkozé értékétél;

— annak a kockazatatol, hogy a hajo akkor lesz
valamely szelvényben, amikor ott a merilés
kisebb, mint a hx (egyidejliség kockéazata).

Az adott esetben az egyidejliség kockazata is
éppen a hx-hez tartozé hosszGtava természetes koc-
kazati gorbe-érték lesz. gy végil annak a hosz-
szitavh kockéazata, hogy egy bizonyos honapban
egy hx meriléssel elinditott hajé - nem elégsé-
ges rendelkezésre all6 merilés miatt - megallasra
kényszerul:
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GCitt— CCx&X)
vagyis |

O0x—QB )
ahol:

xix a fenti kockazat (havi egy hajéinditas esetére
ezt mutatja az index);
ax a hx meriléshez tartozé hosszditavu természetes
kockazati gorbe-érték;
oClxt &x— le
Amennyiben a havi inditdsok szama végtelen

(elméleti széls6 eset), az egyidejlség kockazata 1-
re (100%-ra) n6, és a nem elégséges rendelkezés-

re all6 meridlés miatti megallds kockazata — az
Osszes inditott hajora nézve! — a kovetkez6kre
modosul:

CaK—AX. (5)

Az 7\ és az a»j hatargorbéknek tekintheték; ezek

kozott helyezkednek el — a havi inditasi szamtdl
(n) fligg6en — a lehetséges hosszutavi Gzemeltetési
kockazati gorbék anx. Ezt majus hénapra a 7. dbran
szemlélhetjik.

A hajozas szamara a hosszitavi mellett igen
lényeges a rovidtava Uzemeltetési kockazat is.
Rovidtava Uzemeltetési kockazatnak nevezzik an-
nak a kockazatat, hogy egy meghatarozott idében
elinditott meghatarozott hajé hx meriléssel Gtja
soran a rendelkezésre all6 kis merilés miatt meg-
allasra kényszerill. A viziut-paraméterek dinami-
kus valtozasa kdvetkeztében elvileg minden egyes
hajé-inditdsdhoz mas rovidtdva uzemeltetési koc-
kazati gorbe tartozik. Példaul lehetséges a 8. ab-
ran vazolt helyzet, amikor is valamely év maju-
sdban harom meghatarozott napon térténik hajoin-
ditasi

Nagyon nyomatékosan fel kell a figyelmet hiv-
ni arra, hogy a 8 4abra kockazati gorbéi és a
hosszitavi lzemeltetési kockazati gorbék eléallita-
si médja elvileg kulénbéz6. A hosszitava tizemel-
tetési kockéazati korbe el6allitdsa sokéves staitisz-

6. abra
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Hosszutavi dzemeltetési Relatiyr . )
kockazat kapacitascso kkenés
% 7.
Tavol-Kelet
Alduna

Foldkdzi-tenger

200 250 300  Merilési cm

10. &bra. A hajok relativ kapacitdscsokkenése maximéalisan négy meg-
allas mellett
A hajé merulése
hx, cm

7. 4bra. A méajus hdra szamitott hosszUtdvu Uzemeltetési hatargorbék;

ocogox hatdrgorbe végtelen inditadsi gyakorlat mellett; a”“x hatargérbe

havi egy inditds mellett Abszolit

k?pacitéscsdkkenés

Rovidtavu dzemeltetési

kockéazat
%
11. 4bra. A hajok abszolut kapacitdscsokkenése maximélisan két és négy
megallds mellett
Relativ Eljutési id6
kapacitascsokkenés n0\7/ekedes
7 .
'L L ,
Megallass max két alkalommal
200 250 300 Meriilés, cm
9. abra. A hajok relativ kapacitascsokkenése maximalisan két megallas 12. &bra. A hajok eljutas! idejének novekedése maximalisan két és négy

mellett megallas mellett
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tikai adatok feldolgozasan alapul, a rdvidtavu

gorbéké pedig analitikus el6rejelzési mddszereken.
0sszegezve az eddigieket azt mondhatjuk, hogy

a hosszuiéva és a rovidtavi kockazat fenndllasa

kovetkeztében a hajé kapacitasanak altalunk most

vizsgalt tényezbje:

a DW, az »me és az »frak nem fliggetlenek egymas-

tol.

A DW jo megkodzelitéssel linearisan fiigg a
konstruktiv meriléstél, a tényleges merilés pedig
a kockazaton keresztiil dsszekapcsolja az Ve tén
nyez6t az »rak tényezdvel. Ugyanis egy adott koc-
kazati szintnek bizonyos merilés, de egyuttal bi-
zonyos, a kényszerd megallasokbol adédé varako-
zasi id6 felel meg. Az adott kockazati  szinthez
tartozé merulés és a kostruktiv merilés hanyadosa
szoros Osszhangba hozhat6 az »rak tényezével, a
megéallasokbdl adodd varakozasi id6 pedig az »me
értékét befolyasolja. A DW, az »rk és az »ne ko-
zUl barmelyik kett§ valtozdsa esetén a harmadik
lehetséges valtozasait a kovetkez6kben foglalhat-
juk 6ssze (megjegyezziik, hogy a DW valtozasat
mindig a konstruktiv merilés valtozasaval hoz-
zuk kapcsolatba):

— ha Kkét tényez6 értéke egyidejlileg n6, a har-
madiké csokken;

— ha az egyik tényez6 értéke né, egy masiké
egyidejlleg csokken, a harmadik valtozasa el§-
re meghatarozatlan.

DW, az rrk és az nme értékeinek egymasra-
hatasadt még nem ismerjik pontosan. Végs6 cé-
lunkat, a hajé kapacitasanak valtozasat ezért ,,ana-
litikusan”, a harom tényez6 megel6z6 meghataro-
zasaval, majd a képletbe val6o behelyettesitéssel,
még nem oldhatjuk meg. Hogy eredményt érjink
el, a hajé és a vizi Gt dinamikus paraméterei egy-
masrahatasanak modellezését valasztottuk eszkozul,
amelynek végeredményeként a széban forgé6 harom
tényez6 egylttes hatdsa mutathato Kki.

A tovabbiakban bemutato jelleggel kozliink né-
hany modellezési eredményt, amelyet a Duna ko-
zéps6 és als6 szakaszara végeztiunk el.

Ennek sordn az 1. tdblazat adataira tdmaszkod-
va, a jelzett Duna-szakaszra, a kilonb6z6 szel-
vényekre nézve felépitettik a merilések éves le-
folyasanak egy lehetséges realizaciojat. Ezutan
»lejatsz6ttik” a hajok lehetséges forgalmat, még-
pedig hadrom lehetséges szallitasi viszonylaton.

»Al-Duna” néven szerepel a Budapest—Galac, Re-
ni, lzmail kik6t6k kozotti viszonylat;

»Foldkozi-tenger”  Budapest—Tripoli
Bejrat, Alexandria kikot6kkel;

»Tavol-Kelet” Budapest—Singapore, Saigon Kki-
kotékkel jellemezhetd.

A két utdébbi — Duna-tengeri — viszonylatnal
felvettiik, hogy a Duna torkolatban a hajék meri-
lése nem valtozik meg (ezek a viszonylatok atra-
kas nélkiuli folyam-tengeri szallitasi technologiat
tételeznek fel). A szamitasba veheté technoldgiakat
alapul véve, felvettik a barkdk minimalis fordu-
16id6it — amelyekben még nincs allasidé a nem
elégséges rendelkezésre all6 mertlés miatt —, va-
lamiiit a forgalom s(r(iségét.

(Libia),
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A hajoknal harom mertlést iranyoztunk elg,
ezek: 2 m, 25 m és 3 m. A leirt feltételek mel-
lett a modellezés a 9—12. 4bran bemutatott ered-
ményeket adta.

A 9. és 10. abran azt vizsgaltuk, hogy a no-
vekv6é merilés és az altala egyidejlleg kivaltott
DW xrk szorzat novekedése és »ne csokkenése
mennyire tart egymassal egyensulyt, illetve melyik
hat jobban a kapacitas alakulasara. Ennek megfe-
leléen a 2 m, 25 m és 3 m merilésre kapott ér-
tékeket egymassal hasonlitottuk 0Ossze, az egyes
sorozatokban 100%-nak véve a legnagyobbat. A
bevonalkazott terileten belil a konkrét viszo-
nyoktol figg6en sokféle gorbe lehetséges, a teri-
let als6 hatarvonala burkolégérbének tekinthetd.

A 9. dbran azt az esetet abrazoltuk, amikor a
hajé maximalisan 2 alkalommal kényszeril meg-
allasra. Lathatd, hogy a DW xrk (vagyis az at-
lagos rakomaéanysuly) novekedése 2,3—2,5 méteres
merulésig lépést tart az »ne csokkenésével, majd
az utobbi tényez6 hatasa erdsebb lesz.

A 10. 4bran vazolt esetben, amikor 4 alkalommal
kell a hajonak megallni, az ynme csokkenése a me-
rilés novekedésével egyértelmien tulsalyba ke-
rul.

A 11. dbran az abszolut kapacitasvesztés fokat
mutatjuk meg; ebben az esetiben a modellezés so-
ran az egyes merilésekre kapott értékeket a mi-
nimalis fordul6idé melletti értékkel (azt 100%-nak
véve) hasonlitottuk ossze. igy tulajdonképpen a
folyoszakaszon fellép6 merilési korlatok kapaci-
tascsokkentd hatdsat mutattuk ki. A maximéalisan
4 megallast kovetel§ valtozat természetesen ked-
vez6tlenebbnek bizonyult. Emellett lathatd, hogy
az el6fordulé allasid6k a rovidebb viszonylatokat
jobban sujtjak. Ez érthet6é is, hiszen a rovidebb
viszonylat kisebb forduléidejét a varakozasi id6
viszonylag jobban terheli.

A 12. abran mutatja a hajok forduldidejének
novekedési Utemét. Szemléletesen latszik az el6z6
mondatban tett megallapitas helyessége.

A kapott eredményekhez még azt a megjegyzést
kell tenniink, hogy ezek hossz tavon atlagosnak
tekinthet6k.
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A Vasuti Tudomanyos Kutatd Intézet 1979. évi munkaja

DE, NAGY JOZSEF

Az intézet egész tevékenységének meghatarozo-
ja 1979-iben is az éves terv volt, amely a kutatasi
témakat, az operativ és a szabvanyositasi felada-
tokat tartalmazta.

Az el@iranyzott kutatasi témak tematikai alap-
jai a vasuti kozlekedés tavlati és az V. Otéves
tervidészakra jovahagyott kutatasi terve, az ehhez
szervesen kapcsol6d6 vasati agazati célprogramok,
a kulonboz6 allam- és vasutkozi, valamint a ku-
tatéintézetek kozotti kodzvetlen miszaki-tudoma-
nyos egyittmikddés megallapodasaiban foglalt tu-
domaényos feladatok voltak.

Az operativ feladatok csoportjat a kutatémun-
kat is igényl6 jarmdikisérletek elvégzése, a mun-
kavédelmi mindsitések, szakvélemények, tanulma-
nyok készitése és az el6z6 évek egyes kutatasi
eredményeinek gyakorlati hasznositdsaban valo
kozremilkodésre iranyuld munkak képezték; a
szabvanyositasi feladatok kidolgozasa pedig a vas-
Ut mdszaki létesitményeinek, berendezéseinek,
jarmiparkjanak, illetve ezek fenntartasanak, Kke-
zelésének tovabbi egységesitését, korszerdsitését
célozta.

Eves munkank tovabbra is a tudomanypolitikai
iranyelvek tartalmi és kutatdsszervezési ajanlasain
alapult. Kutatasaink egy részét igy hazai vagy nem-
zetkdzi egylttmikdodésben, koordinaltan és koope-
raciéban miveltik. Ez az egylUttm(koddés kiterjedt
az el6készitd szakaszra, az éves kutatasi terv Ki-
dolgozasara, majd megvalésitasara is: egyldttmd-
kodtiink az iranyité szerv, a KPM Vasuti F&osz-
talya egyes érdekelt szakosztalyaival, az &gazati
célprogram-bizottsagokkal, a Budapesti Md{iszaki
Egyetem és a Kozlekedési és Tavkozlési M l(iszaki
Fdiskola vasiti koézlekedéssel is foglalkozé intéze-
teivel, tanszékeivel, osztalyaival. Hasznositottuk
azokat a tudomanyfejlesztési és tematikai szem-
pontokat is, amelyeket a Magyar Tudomanyos
Akadémia Vasuti Kozlekedési Albizottsagatol kap-
tunk. Munkakapcsolatban voltunk ezenkivil pél-
daul iaz MTA tébb intézetével, a MAV Tervez§
Intézettel, a MAV Szamitastechnikai Uzemmel, a
Kozlekedési Mazeummal, az Epitéstudoményi In-
tézettel, az Orszagos Atomenergia Bizottsag lzotop-
alkalmazasi Csoportjaval, a Mdszeripari Kutat6-
intézettel, a Szamitastechnikai Kutatdintézettel, a
Villamosenergiaipari Kutatéintézettel is.

A vasulti kozlekedés 1979. évi kutatasi tervében
43 téma, 21 operativ és 43 szabvanyositasi feladat
kidolgozasa kozvetlenil a VTKI-ra harult. A ku-
tatdsi témak szama az év soran 2-vel, az operativ
feladatoké 9-oel, a szabvanyositasiaké 2-vel sza-
porodott, azonban tovabbra is érvényesilt a tu-
domaénypolitikai iranyelveknek megfelel§ témakon-
centraciés, a komplex témak kialakitasara iranyu-
16 tevékenység.

A VTKI kidolgozasdban el6iranyzott, valamint
az év folyaman potlolag igényelt témak kozul

— 4 az 1. sz. ,,A vasutiizemi technoldgia fejlesz-
tése”,

— 1 a 2 sz. ,,A vasltlizem iranyitasanak fejleszté-
se”,

— 7 a 3. sz. ,,A vasuti palya al- és felépitményei-
nek vizsgalata, korszerli megoldasok kialakita-
sa nagy sebességekre és terhelésre”,

— 16 a 4. sz. ,,A vasuti jarmdpark fejlesztése,
miszaki Uzemeltetése és fenntartdsa” c. KPM
vasUti kutatasi-fejlesztési célprogramba,

— la K—5 jell, ,,Az emberi makro- és mikro-
kérnyezet legkedvez6bb kialakitdsa” c. orszagos
kutatasi célprogramba,

— 14 a vasuti célprogramokkal 6sszefiiggé kutata-
sok csoportjaba, végul

— 2 az egyéb kutatasok csoportjaba tartozott.

Ez utobbi 16 téma kozul
— 4 a vasutiizemi technoldégia,

— 2 a vasuti palyaépités és fenntartas,

— 8 a vasUtgépészet és jarmujavitas,

— 2 a vasuti munkasmozgalom tdorténete targyko-
rd volt.

Az operativ feladatok kozil témajuk szerint 4
a Hélyhezkotott Berendezések Kutaté Osztalya, 7
a Gazdasag- és Szervezéstudomanyi Osztaly, 2 a
Kozlekedési lzotdpkutatasi Osztaly, 12 a Jarmd-
kutatasi Osztaly, 7 a Kutatasszervezési és Doku-
mentaciés Osztadly munkateriletére tartozott.

A szabvanyositasi feladatok o6t targykdrben a
kovetkez6k szerint oszlottak meg: 11 palyaépités és
fenntartas, 3 er6saramul berendezések, 13 vontato-
jarmdvek, 15 vontatott jArmivek, 5 vasuti bizto-
sitoberendezések.

A VTKI mint vallalati kutatéhely 1979-ben is a
teljes kapacitasat — a tudomanypoltikai iranyel-
vekkel 6sszhangban — ko6zvetlen Uzemi, gyakor-
lati célokat szolgalo fejlesztési és alkalmazott té-
mak kidolgozasara hasznalta fel; alapkutatasi té-
méank ez évben sem volt.

A targyévben megkezdett Uj témamdivelések
szama 19, azaz emelked6 iranyzatd volt. Ez az
arany tiukrozte egyrészt, hogy az V. 6téves nép-
gazdasagi terven alapulé vasuti kutatasi tervcik-
lusnak is a befejez§" szakaszaban jartunk, masrészt
azt, hogy bizonyos témak mar az Ujabb 0téves
tervet készitették eld.

A nemzetkdzi egyuttmikodésben végzett kuta-
tasok szama a kovetkez6 volt: 2 KGST, 50SZZSD
téma, tovabba a VTKI és a barati orszagok vas-
uti kutatdintézetei kozotti  kozvetlen kétoldald
megalapodasok alapjan 8 kozds témat mdveltink.
Ez az dsszes targyévi témainknak 35%-a; az arany
lényegéiben azonos a megel6z§ évivel.

Az 1979. évi kutatasainkrél, az eredmények
hasznositasaban valé kozrem(kodéstnkrél, hazai
és nemzetkdzi kapcsolataink f6bb eseményeirdl,
tovabba az egyéb intézeti tevékenységrél a kovet-
kez6kben szamolunk be.
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CELPROGRAMBAN FOGLALT, AZ AZOKKAL
OSSZEFUGGO ES EGYEB KUTATASOK

KPM 1. sz. célprogram:

A vasutiuzemi technoldgia fejlesztése
A célprogramban el6iranyzott témakon az In-

tézet Gazdasag- és Szervezéstudomanyi Osztalya,

tovabba Forgalomtechnolégiai Kutatd Osztalya,
valamint egyes kapcsolédé feladatokon a Kutatas-
szervezési és Dokumentacios Osztalya munkatar-
sai dolgoztak.

A rendezépalyaudvari és vonali technologiak fej-
lesztése témacsoportban

— a rendezd palyaudvarok halézati fejlesztési
rendszerének kialakitasa céljabdl vizsgaltuk az
atmendé kocsik mennyiségét befolyasolé fonto-
sabb aruszallitdsi paramétereket, ezek egymas-
ra és a rendezendd kocsimennyiségre gyako-
rolt hatasat. Meghataroztuk a varhatdé rende-
zési igényeket, a vonalak 0Osszesitett forgalmat,
és ebbdl kovetkeztettink a rendezési munkéak
tertleti alakuldsara. Szamitdsainkban az azo-
nos, vagy részben azonos utvonalon haladé
aramlatok @sszevonasaval meghataroztuk az
egyes rendez6 palyaudvarok rendezési igényé-
nek értékhatarait, majd javaslatokat tettink a
jelent6sebb rendezési helyek fejlesztésére;

— a rendez8palyaudvari munkafolyamatok auto-
matizalasa témakorben a lengyel tarsintézettel
(COBIRTK) egyuttm(ikodve, tobbek kozott a
vonatszétrendezés mikroprocesszorral vezérelt
rendszerével, a valtéallitds programozott ira-
nyitasa biztonsagos kiépitésének kovetelményei-
vel foglalkoztunk, illetve a lengyel félnek atad-
tuk a vonatforgalom operativ tervezésének to-
vabfejlesztése targyd tanulmanyunk tomoritvé-
nyét;

— a zahonyi atrakdékdrzet technologiai folyamata-
nak fejlesztése érdekében vizsgaltuk az atrako-
kérzetbe be- és kilépd, valamint a korzet al-
lomasai ko6zotti normal- és szélesnyomtavolsa-
gl kocsiaramlatokat, majd feltartuk azokat a
belsé tGzemi tartalékokat, amelyeknek elsésor-
ban szervezési intézkedésekkel valé felhaszné-
lasa eredményeként az elegyaramlas folyama-
ta meggyorsithato;

— javaslatot dolgoztunk ki a Fényeslitke Eszaki
Rendez6 palyaudvar épitésével Ujabban elké-
sziilt négy fogadé-, nyolc irany- és harom in-
ditovaganyanak uUzemi felhasznalasara; ezaltal
a kocsitartéozkodasi idék 3,5—4 o6raval csok-
kentek ;

— a MAV—CSD hataratmeneteken a rakott- és
treskocsi-aramlatok tovabbitasaval kapcsolatos
korszer technoldgia kidolgozasa c. téma ke-
retében Hidasnémeti hataralloméas technologiai
folyamatait, adminisztrativ miveleteit vizsgal-
tuk és értékeltuk. A kocsifelirasi, a fuvarok-
many- és a vamkezelési eljarast maddosité ja-
vaslataink alapjan a vonatfeldolgozasi, vala-
mint az &lloméasi kocsitartézkodasi id6 mint-
egy 25%-kal valé csokkentésére nyilt lehet6-
ség;

— a vasuti Uzemi technologiak hatékonysagat cél-
z6 nemzetkdzi maddszerek, eljardsok és vizsga-
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latok targykorben szemletanulmanyt készitet-
tink. Ez elfsegitheti pl. a MAV rendezépalya-
udvar-telepitési  koncepcidjanak kialakitasat,
nemzetkdzi szallitdsiranyitasi rendszerének Uj
szervezési és tervezési eljarasokkal valo kiegé-
szitéseét.

A gazdasagossagi, hatékonysagi vizsgalatok,

el6revetitések témacsoportban

a szallitasi technologiak korszerdGsitését célzo
munkankban a k&zép- és hossz(tavu konténe-
res szallitds volumenének kimunkalasaval, a
kombinalt szallitasi lanc egyes kérdéseinek
vizsgalataval foglalkoztunk;

a konténeres aruforgalom tavlati el6revetitése
c. részfeladatban prognosztizaltuk a 2000-ig var-
hato szallitdsokat a belfoldi, export-, import-
és tranzitforgalomra;

a konténeres aruszallitdsok hatékonysaganak
vizsgdlata soran a nagy- és kdzepes konténe-
res szallitdsok gazdasagossdgat hasonlitottuk a
hagyoméanyos kocsirakomanyd forgalomhoz;
foglalkoztunk a konténeres szallitdsok ipar-
vallalatok ko6zotti szervezésének néhany kérdés
sével;

a konténer-terminalok vizsgalata keretében Bp.-
Jozsefvaros, Debrecen, Szolnok és Székesfe-
hérvar kapacitasvizsgalata tortént meg;

a KGST konténeres meghatalmazotti felada-
tokban pl. sor kerilt a 10 éves kutatasi prog-
ram hazai szint(i egyeztetésére a KOTUKI a
MAHART, a MAV SzU és a MAVTI bevonasa-
val;

a témegaruk fordaszerelvényekkel térténd to-
vabbitdsanak gazdasagi hatékonysaga, a bdévités
lehet6ségei c. témaban mddszert alakitottunk ki
a jelenlegi, illetve Gjabb, a rendszerbe bevon-
haté viszonylatokon kozleked6 vonatok haté-
konysaganak értékelésére, és feltartuk a bdvi-
tés Gjabb lehet6ségeit. Ennek jelent&ségét kilo-
nosen aldhlGzza az a kéridlmény, hogy a bel-
foldi vasuati aruforgalomnak mintegy 40%-at
a tdmegaruk teszik ki;

a vonali elegytovabbitasi egységkdltségek  ki-
munkalasa soran, koéltségmodellek kidolgozasa
céljabol, vizsgaltuk a vasut e célra kivalasztott
bizonyos vonaltipusainak (egyvaganyu dizele-
sitett, egyvaganyu villamositott és kétvaganyu
villamositott) idevag6 jellemz6it, mert az egy-
ségkoltségek — szdmos mas tényezd mellett —
a vonalak mdszaki felszereltségének és a
rajtuk ataramlo teljesitményeknek a fliggvé-
nyei;

a vasuti végrehajté szolgalat iranyité szervei
tevékenységének elemzése a korszer( technikai,
technolégiai fejlettségi szinvonal kdvetelmény-
rendszer alapjan c. témaban atfogdé helyzet-
elemzésen alapulé vizsgalati tematikat dolgoz-
tunk ki; gyakorlati alkalmazasara a Tapolca
Korzeti Uzemfénoksogén keriilt sor. Foglal-
koztunk az Ujonnan létrehozott szervezet ——
Uzemfénokség — egyes jellemz@ivel, és javas-
latot tettink tovabbi szervezési munkakra;

az UIC eur6pai torzshalézat kialakitasaval kap-
csolatos tengelytanulmanyok kidolgozasa soran
elkésziilt a Balkan-tanulmany MAV vonalainak
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osszefoglalé prognézisa, s kidolgoztuk a vo-
natkozé miszaki fejlesztési paramétereket. A
Baltikum,—Balkan tengelyhez a PKP részére
dsszeallitottuk a MAV érintett vonalait jellemzé
adatsorokat, és megtértént az Adria-tengelyta-
nulmany el6terjesztése az UIC Tervezési Bi-
zottsdgahoz. Elkészitettik a Duna-tengelyhez a
magyar—osztrak forgalom prognozisat;

— a vasuti fuvarozasi technologiak hatékonysa-
gat célz6 nemzetk6zi modszerek, eljarasok és
vizsgalatok cimmel szemletanulmanyt Aallitot-
tunk 0Ossze, amely bemutatja az 0j nemzetkozi
aruszallitasi rendszereket.

KPM. 2. sz. célprogram:
A vasUtiizem iranyitasanak fejlesztése

A célprogram intézheti témajan és feladatain a
Forgalomtechnoldgiai, illetve déntéen a Helyhez-
kotott Berendezések Kutatdé Osztdlya munkatarsai
dolgoztak.

A biztosité, a tavkozlési, illetve a sorompdberen-
dezések témacsoportban
— a nagybudapesti csomoépont tavkozlési és biz-

tositéberendezéseinek fejlesztése c. komplex té-

man dolgoztunk. Ennek forgalomtechnoldgiai
részében tanulmanyoztuk a MAV Uzemiranyi-
tasi rendszerét, majd a budapesti vasutalloma-
sok és allomaskdézék személy- és aruforgalmi
teljesitményeit 1967-ig visszamendleg kigydj-
tottuk, és felhasznalasukkal el6rejelzést készi-

tettiink a forgalom tavlati alakulasara. A mi-

szaki feladatok keretében — a kidolgozott jel-

lemz6k szerint — felmértik a csomépont va-
ganyhal6zatanak biztositdberendezési tipusait
és miszaki allapotat;

— a specialis telepitésd fény- és félsorompd be-
rendezések rendszertervének és egyes részaram-
kéreinek kidolgozasa c. feladatban folytatédott
a zavarfunkcio elemzése, majd javaslatot dol-
goztunk ki a kilénleges felépitésti utatjaroé-
biztositoberendezések (iparvagany-kiagazas,
megallé-rakodbhelyek) jovében alkalmazand6
legmegfelel6bb tipusainak kivalasztasara;

— a vizsgdalati utasitastervezet  kidolgozdsa az
egyedi 6nm(ikédé sorompdberendezésekre, vala-
mint az allomasi biztositoberendezések egyes
tipusaira c. feladat keretében megtértént az
egyes berendezések aramkodreinek biztonsag-
technikai vizsgalata, majd elkészitettik a kil-
s6téri szerelvények (kabelhalézat, szigetelt si-
nek, villamos voéltéalliitémdvek, fényjelzék, va-
ganyutak oldalvédelmét biztosité szerelvények),
valamint az alloméasi és vonali biztositéberen-
dezések aramkori vizsgalati utasitasait.

KPM 3. sz. célprogram:

A vasuti palya al- és felépitményének vizsga-
lata, korszer(i megoldasok kialakitdsa nagy sebes-
ségekre és terhelésre

A célprogram témait és az ezekhez; kapcsolédd
feladatokat legnagyobb részben a Helyhezkdtott
Berendezések Kutaté Osztalya, egy-egy munka te-
kintetében pedig a Gazdasag- és Szervezéstudo-
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manyi, Forgglomtechnolégiai, Jarmukutatasi, va-
lamint a Kutatdsszervezési és Dokumentacidos Osz-
taly munkatarsai dolgoztak Ki.

Az alépitmény vizsgélata, fejlesztése témacso-
portban

— az alépitmény alkalmassa tétele nagyobb se-
bességekre és tengelyterhelésre c. téma kereté-
ben az Epitéstudomanyi Intézet telepén kisérleti
anyagl (homokos iszap) felépitményre juttatott
3 milli6 — 20—180 kN er6 kozotti — pulzalasi
szamig folytatott, és kulonféle maédositott fel-
tételek mellett négyszer megismételt nagymo-
dell-kisérleteket végeztink a sin egy pontjan
athalad6 vonat kerekei hatdsanak vizsgalatara,
majd a kisérletekb6l altalanosithatd kovetkez-
tetéseket vontunk le;

— a téma részeként — az alépitménykorona meg-
er@sitése céljab6l — gépi Gton bitumenemul-
zidval itatott rostaljat épitettek be a Dunauj-
varosi Palyafenntartasi F6nokség egy vonalsza-
kaszan;

— ugyancsak e komplex téma keretében részanya-
got dolgoztunk ki és adtunk at szintetikus szd-
vetek gépi beépitési technoldgidja cimmel a
roman tarsintézetnek (ICPTT). (Itt emlitjuk
meg, hogy a MAV-nal az alépitmény tehervi-
sel6-képességét novel6 miiszaki textilia alkal-
mazasa altalanossa valt, és egy év alatt a meg-
takaritas kb. 25 milli6 Ft volt) Ugyancsak
hasznosult az alépitmény-méretezési eljarasra
kidolgozott gépi programunk, ezt a MAVTI al-
kalmazza;

— az alatamaszté szerkezetek fejlesztését célzo
vizsgalatok c. téma keretében koézremikodtink
az Intézetink altal kialakitott Gj tipusu — LE
jeli — feszitett betonalj kisérleti gyartasaban.
Ezek egy részét nagyterhelésli févonali palyaba
épitették be, nagyobb mennyiséggel pedig a
herceghalmi kisérleti palyan folytattunk 8sz-
szehasonlité vizsgalatokat; az Gj aljak elényei
varhatéan a hézagnélkili palya nagyobb sta-
bilitasdban és a palyafenntartdsi munkak csok-
kenésében mutatkoznak majd meg. A témamd-
velés sordn egyittm(kédtink az ICPTT-vel; a
résztémak a palya alépitményének allékonysa-
gi problémai és a palya teherbiré-képességé-
nek vizsgalata a felépitmény és a karbantarta-
si feltételek szempontjabdl cimiek voltak;

— a meglev6 vasuti palyak atépitésére vonatkozé

technologiai eljarasok vizsgalata c. téma kere-
tében — d&sszehasonlitasi rendszer kidolgozasa-
ra — adatokat gy(Gjtéttink a MAV-nal jelen-
leg alkalmazhaté és korszerilinek tekinthetd,
harom kilénbozd felépitménycserélési techno-
l6giarol. (Felépitménycsere Gy6r—Ottevény allo-
masok kozott osztrak gyorsatépit6 vonat, Pat-
roha—Kisvarda alloméasok kozott sinen mozgd
portaldaruk, és Szajol—Torokszentmiklds allo-
masok kozott Platov-féle vaganyfektet6 daru
alkalmazasaval.) A téma részeként a Hatvan—
Miskolc kozotti vonalon kulénféle vastagsagu
talajjavitdo rétegekkel és az agyazat valtozd t6-
moritettségével épitett kisérleti szakaszon vé-
geztiink 0Osszehasonlit6 tomdorségi, palyaminésé-
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gi méréseket; valamint a COBIRTK kérésére

atadtuk a hasznalt felépitményi alkatrészek

mindsitésére, javitdsara, és Ujra felhasznalasara
vonatkoz6 0Osszeallitasunkat;

— az agyazattomaorségi vizsgalatok tovabbfejlesz-
tése c. témaban a dinamikus vaganystabiliza-
tor palyara gyakorolt hatasanak vizsgalataval
foglalkoztunk. Az els6 eredmények alapjan ja-
vaslatot készitettink korszerd témoritési mad
bevezetésére, amely lehetévé teszi 0j épitési
palyakon a sebességkorlatozas feloldasat. Al-
kalmazasaval nagy mértékben névelhetd az al-
jak oldaliranyd ellenallasa, valamint tartésab-
ban biztosithaté a pdalya fekszintje. A kétolda-
10 nemzetkdzi egylttm(kodés alapjan az
ICPTT-nek atadtuk ,,A dinamikus vaganystabi-
lizator palyara gyakorolt hatasanak vizsgalata™
c. kutatasi jelentéstinket.

A felépitmény vizsgalata, fejlesztése
portban
— a vasuti palyara haté igénybevételek korszerd

elméleti és kisérleti vizsgalata c. téma keretét-
ben méréseket végeztiink Uzemi palydban a
sin csavar6 igénybevételének meghatarozasara
egyenes és ives palyaszakaszokon. Vizsgaltuk
tovabba a vonatforgalom hatdsat egyes siner6-
sitési rendszereknél (Geo, Skh, Skb), az alkal-
mazasukra vonatkoz6 dontések megalapozasa
céljabol;

— a dinamikus hatasok kisérleti vizsgalata a hé-
zagnélkuli palya allékonysdgara c. témaban LX
jelG betonaljon Geo és Skh sinleer6sitésii UIC
—60 tipusu, elektromos Gton felmelegitett sine-
kei a herceghalmi hézagnélkuli palyan, 210 kN
tengelyterhelésli, Ks tipust kocsikkal, 60—70
km/h sebesség mellett, 6sszehasonlitd kisérle-
teket végeztiink. Sor kerilt kivetédési kisér-
letre is LX aljon SKL sinleerdsitéssel, kocsik
atguritasa alatt, laza sinleer@sitésd, iranyhibas
és vaksuppedéssel kialakitott péalyaban.

A témat a szovjet tarsintézettel (CNII) kdzosen
muveljik, szakértéi értekezleteinken kozds Kkisér-
leteink eddigi eredményeivel, illetve a ,,Palya és
a jarm(ivek kolcsénhatdsanak kisérleti vizsgala-
ta” c. témakorrel, tovabba a kozdsen végzendd
munkak miiszerezettségi és a feladatmegosztas kér-
déseivel foglalkoztunk, valamint atvettik a
CNII-t6l ,,A sinfejben ébredé kontaktfesziltségek
elméleti értékelési mddszere” c. vizsgalati anyagot;
— a palyafenntartasi munkak periddusidejének

megallapitasa a palya felépitményének és igény-

bevételének fiiggvényében c. téma keretében a

helyettesitd hosszgerendas szamitasi mod alkal-

mazasaval kilonbézd felépitményeknél vizsgal-
tuk, hogy milyen ,,y” sillyedés (mér6kocsi sip-
pedés) kovetkeztében all el6 a sinfaradast el6-
idéz6 feszlltség. A vizsgalat hézagnélkuli és
hagyoméanyos palyara, az UIC 54-es és a MAV
48-as sinrendszerrel készilt palyakra  terjedt
ki. A téméaban egyuttmdkdédink a lengyel és
a roméan tarsintézetekkel. A COBIRTK szerve-

témacso-

zésében — ,,A nagysebességil felépitmény fenn-
tartdsi rendszere és korszer(sitése” c. résztéma
keretében — a helyszinen tanulmanyoztuk a

lengyel fenntartasi rendszert. Az ICPTT pedig
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— a VTKI tanulméanyainak ellenében — at-
adta résziinkre A palya egyes elemei igénybe-
vételének meghatarozdsa a sebesség flggvényé-
ben c., A sinekben keletkezé vizszintes és fig-
g6leges fesziiltségek meghatarozasa a palya al-
lapotanak fiiggvényében c., az Uj palyaszerkeze-
tek viselkedésének vizsgéalata c. és az Uj sin-
leer@sitési szerkezetek kialakitasa c. kutatasi je-
lentéseket ;

—e a vaganyzarak haldzati tervezésének szamito-
gépes modszere c. téma keretében olyan, az
egyidejd vaganyzarak terileti elosztasanak op-
timalizaldsara szolgalé mddszert dolgoztunk ki,
amely lehet6séget nyljtott a VI. &téves terv
id6szaka tobb mint 200 épitési vaganyzara
tervjavaslatanak meghatarozasara, a tervval-
tozatok halmazanak el6allitasara, egybevetésé-
re;

— a hézagnélkili vaganyok létesitésének és al-
lékonysdgi szamitasanak optimalis megoldasa-
hoz az 0SZZSD altal megadott déntvényeket
— a tagvasutak jelentései alapjan — atdol-
goztuk;

— a felépitményi szerkezetek villamos szigetel§-
képessége c. téma keretében, egységes felmé-
rési naplé alapjan, megkezdtiik a szigetelt sinek
felépitményi szempontbd6l ered6 meghibasodasa-
val kapcsolatos adatgy(jtést, majd az aljanlkén-
ti és a folyopalyaban végzend6 méréssorozatot;

— a D 54 sz. Miiszaki Utmutatd feliilvizsgalata és
az (j kiadas el6készitése az Uj tervezési sza-
balyzat figyelembevételével c. feladat keretében
a Palyatervezési Szabalyzat altal nem érintett

részeket — az 1970 ota bekoOvetkezett fejlédés
és valtozasok figyelembevételével — atdolgoz-
tuk;

— a jarmdveken, ivekben és kitér6ivekben fellé-
p6 szabad oldalgyorsulas-valtozas értékeinek
megallapitisa mérésekkel c. témaban, a mérés
maddszerének kidolgozasat kovetbéen, Kkisérlete-
ket végeztink kilénb6z6 rendszer( kitérékben
a szabad oldalgyonsulas és gyorsulasvaltozas
meghatarozasara;

— az aljkoéztomorit6 gépek futastechnikai vizsga-
lata c. feladat keretében a gépek egyik munka-
helyr6l a masikra valé atallitasakor a futas-
technikai szempontbdl megengedhetd legna-
gyobb sebességek meghatarozasa céljabél vizs-
galtuk a jarmivek kvazistatikus futasbizton-
sadgara jellemzd értékeket, és el6készitettik a
futdsdinamikai kisérletéket;

— elkészitettik a vasuUtépités és palyafenntartas
1977—78. évi szakirodaimanak bibliografiaja c.
anyagot, amely informacidkat ad az egyes szak-
teriileti kérdések vizsgalatahoz, és a feladatok
kidolgozasahoz.

KPM 4. sz. célprogram:

A vasuti jarmipark fejlesztése, mdszaki tizemel-
tetése és fenntartdsa

A célprogram kutatasi témait és feladatait f6leg
a Jarmikutatasi Osztaly, a Kozlekedési lzotdpku-
tatdsi Osztaly és a Jarmdfenntartasi Csoport, [A-
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letve egyes témak tekintetében a Gazdasag- és

Szervezéstudomanyi, valamint a Forgalomtechno-

légiai Kutaté Osztaly munkatarsai dolgoztak ki.
A vasuti jarm(- és allomanyfejlesztés, palya-

jarm{ kolcsdnhatds témacsoportban

— a nagyobb sebességli vontatéjarmiivek és ko-
csik futdstechnikai jellemz@inek vizsgalata ke-
retében eredeti, illetve atalakitott forgovazul
M41 sor. mozdonyokkal végeztiink vizsgalato-
kat. Megallapitottuk, hogy a jobb minéségl
palyaszakaszokon a jarm( futasa kielégit6,
egyes kevésbé jo mindségl palyarészeken vi-
szont kozelitéleg harmonikus lefolydsu lengé-
sek alakulnak ki, a fuggéleges rugdzasi héza-
gok kimerilnek, ezaltal igen kedvezétlen, dina-

mikus hatasok lépnek fel — majd javaslatot
dolgoztunk ki a futém( jelenlegi hibainak Kki-
javitasara;

— a fels6vezetéki mér6kocsi mér6berendezéseinek
kifejlesztésére kidolgoztuk annak az elektroni-
kus egységnek az elvi felépitését, amely a tévé-
kamerak video-jeléb6l a feldolgozas céljara
megfeleld digitalis informacidt allit el6, és meg-
kezdtik a feldolgoz6 egység épitését;

— a szénsarus aramszed6k alkalmazasdnak mi-
szaki feltételei és gazdasadgossdga a MAV hé-
l6zatdn ciml téma Kkeretében Kkisérleteket vé-
geztliink a szénsaruk igénybevétele szempontja-
b6l mértékadé aramszed6-mozgasjelenségek és
a fels6vezeték mindsitésére alkalmas jellem-
z6k meghatarozasara. Az eddigi eredmények
alapjan a kozrem(ikédé Bp. Keleti Vontatasi
F6énokség olyan mérdéberendezést készitett,
amely a 25 kV-os fels6vezetéknél is alkalmas
a valasztott jellemz6k mérésére, illetve a szén-
dramszedd saruk karosodasat el6idéz6" felséve-
zeték-hibak megallapitasara;

—ma kilénféle fels6vezetéki szakasz-szigetel6k
0sszehasonlité vizsgalata c. feladatban megha-
tarozott kisérleteket elvégeztik; az eredménye-
it a szakasz-szigetel6k nemzetkozi egyuttm(iko-
dés keretében foly6 fejlesztésénél hasznositjak;

— a vasuti tzemyvitel és jarmdallomany fejleszté-
sének kolcsdnhatdsa c. téméban két részfel-
adattal foglalkoztunk. A V63 sor. mozdonyok
Uzembe helyezésének hatasa az elegytovabbitas-
ra résztéméaban felmértuk és elemeztik a Bu-
dapest—Miskolc—Zahony és a Budapest—Szol-
nok—Zahony vonalak és azok ellenirdnyainak
elegyaramlatait. Megallapitottuk, hogy a V63
sor. mozdonyokkal a nagyobb terhelés ered-
ményeként kevesebb vonat kozlekedtethetd, és
mintegy 20—25%dcal ndvelhet6 a vonalak at-
bocsatéképessége. A masik, A V63 sor. mozdo-
nyok UGzembe helyezésének hatasa a rakoddssal
képzett irdnyvonatok kozlekedtetésére c. rész-
témaban ugyancsak felméréseket végeztink,
amelynek sordan a Budapest—Dombovar—Pécs
(Pécsbanya) vonal és a Kelebia—Budapest—
Sturovo viszonylatok, valamint ezek ellenira-
nyainak elegyaramlatat vizsgaltuk. Feltartuk e
két vonal, tovdbba az el6bbi résztéméaban em-
litett vonalak, és azok elleniranyain levé vo-
natképz6 helyek irdnyvonatképzési lehetségeit.
Ennek eredményeként jol kezelhet§ segédlet
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késziilt e vonalak elegyaramlatanak tervezé-
séhez, valamint a nevezett villamosmozdonyok
gazdasagos Uzemeltetését leginkdbb biztositd
mozdonyfordulok megszerkesztéséhez;

a vasuti jarmivek felGjitdsanak és javitasanak
gazdasagossagi hatarai c. témaban Gjabb adat-
gyGjtésre, modositott szamitasok elvégzésére
ikeriilt sor. Ezeknek elemzése indokoltta teszi az
M62 sor. vonali és tolatd szolgalatot ellaté moz-
donyok idevagd jellemzdinek 1982—84 kozotti
Ujabb felvételét, vizsgalatat, mert az allagnak
legalabb 12—13 éves atlagos id&szakot kell elér-
nie ahhoz, hogy a figyelembe veendd koltség-
tényez6k alapjan az élettartamszamitas a lehe-
t6 optimumot adja;

a forgalom lebonyolitdsdhoz sziikséges opti-
malis mozdonyallag meghatarozédsa, figyelem-
mel az 1978. évi és az 1985-re eldiranyzott al-
lapotra c. munkankban a tehervonatokat to-
vabbité V43 és M62 sorozatd mozdonyok lize-
mi és teljesitményadatait elemeztik. A fajlagos
tehervonati élegytonnakm szintjébdl kiindulva
meghataroztuk az; adott idészak éveire, vala-
mint az 1985. évre az optimdalis mozdonyalla-
got, amely kevesebb a ténylegesnél. Ez az el-
térés a V43 sor. mozdonyokndl lényegesen Kki-
sebb, mint az M62 sorozat mozdonyainal;

a vasuti jarm( és palya dinamikus kélcsénha-
tdsanak vizsgalata a biztonsag és a szerkezeti
igénybevételek szempontjabdl kilénb6zé pa-
lyaviszonyok és jarmdijellemz6k mellett c., az
OMFB altal tamogatét kutatds keretében ha-
rom f6bb résztémaval foglalkoztunk. Az els6-
ben, a nagysebességli kocsikat vizsgalva meg-
allapitottuk pl., hogy a kocsik utols6 f6évizs-
gaja Ota eltelt id6 a pillanatnyi miszaki alla-
pot szempontjabdl altaldaban nem meghatarozo.
Ramutattunk a jelenlegi fenntartasi rendszer
hidnyossagaira: a kocsijavité miihelyek nem
rendelkeznek megfelel§ diagnosztikai eljarasok-
kal és az ehhez szikséges technikai berende-
zésekkel, igy a nem megfelel6 miszaki allapotq,
de févizsgdra még nem esedékes jarmivek, il-
letve a hibas alkatrészeik megnyugtatéan nem
szrhet6k ki. A téma masodik részcélja kere-
tében elkészitettik a lokalis palyahibak fel-
deritésére szolgdlé modszer  kialakitasanak
alapjat képez6 mérdkerékpart, illetve méréfor-
govazat, majd a mérd8berendezés végleges val-
tozataval ellen6rz6 lzemi és mérési probakat
végeztiink. A téma harmadik részeként meg-
kezdtik a palya atlagos allapotanak ellendrzé-
sére korabban mar kidolgozott eljaras gyakor-
lati alkalmazasara szolgald6 mérd- és  értékeld
berendezés kialakitasat; a berendezés leglénye-
gesebb alkatrészeit elkészitettik és Kkiprobal-
tuk;

a vontatojarm( futomi-paraméterek sin- és ke-
rékkopasra gyakorolt hatasanak vizsgalata 500
m-nél kisebb sugard palyaivben c., 0OSZZSD
érdekeltségl témdaban szamitasokat végeztiink
a tagvasutak altal megadott mozdonytipusok
idevago jellemzdinek felhasznalasaval a vonta-
tojarmd futémii-paraméterek és a palyaivben
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haladé mozdony kerekeinél fellépé vezetberd,
valamint a rafutasi szdog kozotti osszefliggések
meghatarozdsara, majd megallapitasaink ellen-
Orzésére kilonbodz6 tipusl hazai vontatéjarmi-
vekkel méréseket végeztiink. Az eredményeket
»A kerékkopas szempontjab6l mértékad6 dina-
mikai jellemz6k meghatarozdsa szamitassal és
méréssel” c. kutatasi jelentésben foglaltuk &sz-
sze, és a témaban egyuttmi{ikédé OSZZSD tag-
vasutaknak megkuldtink.

A vasulti jarmivek lzemeltetése témacsoportban

— a vonattovabbitasi energiafogyasztas csokken-

tési lehet6ségeinek kutatdsa keretében vizsgal-
tuk, hogy az el6irt menetid6k mellett megva-
lésithatd menetabrak kozil melyek eredménye-
zik a lehetd legkisebb energiafogyasztast a
dizel- és villamosmozdonyokkal tovabbitott sze-
mély- és tehervonatoiknal. Feltartuk a gyorsi-
tds, a teljesitménykihasznalas, a fékezések
elétti kifuttatas, a palya-lejtviszonyok, a meg-
allasi tavolsagok, az engedélyezett vonatterhe-
Iés Osszefliggéseit, és kimutattuk, hogy a leg-
kedvez6bb menetabratipusok alkalmazasaval
egy-egy vonatnal 2—49%-0s, végeredményben
milliés nagysagrendld energiamegtakaritas ér-
heté el. Ugyanezen témaban dizel- és villamos-
mozdonyokra Uj rendszerld személy- és teher-
vonati terhelési tablazatokat dolgoztunk Ki,
amelyek a vontatéjarmivek jobb teljesitmény-
kihasznaldsat és az energiafogyasztds szem-
pontjabdl kedvez6bb alapsebességek alkalmaza-
sat teszik lehet6vé. A dizel- és villamosmozdo-
nyok segédgépi energiafogyasztdsa csokkentési
lehetéségeit vizsgalva megallapitottuk, hogy
kiléndsen a villamosmozdonyoknal a szell6z6-
berendezések automatikus vezérlésével mintegy
2%-0s energiamegtakaritas érheté el;

— a dizel és villamos vontatéjarmiivek vontatasi
és energetikai jellemz@inek vizsgalata c. téma-
ban az M62 sor. mozdonyok fédinamdéjanak
melegedést viszonyait vizsgaltuk, és a kisérletek
eredményei alapjan megallapitottuk, hogy a
mozdonyok vonatterhelési normait meg Kkell
szigoritani, és a dinamo6 hd(tési-szell6zési vi-
szonyait megfeleld szerkezeti atalakitassal és a
szell6z6berendezés teljesitményének a novelé-
sével javitani kell;

a vasuUti jarmivek megfékezettségét befolyaso-
16 fékszerkezeti, Uzemi tényez6k hatasanak
vizsgalata c. téma keretében mérési eljarast és
mérdberendezést fejlesztettiink Kki. Felhasznala-
saval kisérleteket végeztink, majd meghata-
roztuk a kilénb6zé fokrudazat-attételd kétten-
gelylG teherkocsik rudazathatasfokat. Tanul-
manyoztuk tovabba a vasuati féktechnika terid-
letén elért legUjabb eredményeket és dsszefog-
lalé tanulmanyt készitettink a fejlesztés jelen-
legi iranyairél;

az egységes eljarasi és mér6berendezés a villa-
mos vonatf(ités aramvisszavezetési feltételeinek
ellenr6zésére c. témaban kifejlesztett berende-
zésinkkel a vasutigazgatdésagok rendszeresen
ellenérizhetik majd a palya villamos vezet6-
képességét mindazokon a nem villamositott
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vasutvonalakon, amelyeken a dizelvontatasu
személyvonatokat a dizeljdrm(ivon termelt vil-
lamos energidval fitik, tovabba id6ben feltar-
hatjak a palyahibakat;

a jarmlkapcsolasi személyi balesetek okai és
csOkkentési lehetéségik c. témaban vizsgaltuk
az Uzemi miveleteket és dolgozéi magatartaso-
kat, majd javaslatokat tettlink szervezési,
technologiai és mdiszaki fejlesztési intézkedé-
sekre.

A jarmi(fenntartasi rendszer fejlesztése téma-

csoportban
— a dizel vontatdjarmdvek fenntartasi rendszeré-

nek és modszereinek fejlesztése, a diagnoszti-
kai eljarasok alkalmazasi lehet6ségeinek vizs-
galata c. témaban meghataroztuk azokat a di-
agnosztikai eljarasokat, amelyeknek a fenntar-
tasi rendszerbe illesztését, megel6zd lzemi Ki-
probalasat mar meg lehet kezdeni. A veszpré-
mi és dombovari kisérleti helyeken mdszerpar-
kot alakitottunk ki az MB, illetve a 14D40 ti-
pust dizelmotorok (zemi jellegl diagnosztiza-
lasara. Kidolgoztuk tovabba a rugalmas jar-
miciklusd és a rugalmas fédarabciklusa fenn-
tartds elvi alapjait. A témamdvelést szolgal-
tdk a VTKI és a COBIRTK kozotti egyittm-
kodés keretében a vasiti jarmlvek korszerd
fenntartasi modszerei targykord szakértéi ér-
tekezletek, illetve dokumentacid6-cserék is;

a dizelmotorok miszaki allapota, hatasfoka és
emisszios jellemz@i kozotti osszeflggések vizs-
galata c. komplex témaban diagnosztikai mé-
réseket  végeztink a roman gyartmanyd
MB836Bb és MB820Bb tipusi motorokon, s ki-
dolgoztunk egy olyan modszert, amely alkal-
mas a porlasztok és a befecskendez§ szivattyu
elemei miszaki allapotanak megitélésére. Az
M62 sor. mozdonyok motorjai befecskendezési
rendszerének diagnosztizalasara kidolgoztuk a
megfelel6 mérési modszereket és miiszereket.
Folytattuk az M4l és az M63 sor. mozdonyok
motorjainak endoszképos vizsgalatat, valamint
a légszekrényolaj-visszavezetési  kisérleteket.
A téma mivelésében egylttmikdédink az NDK-
beli tarsintézettel (ZPEV), és a kulonbdz6 mé-
rési eljarasok oOsszehasonlithatésaga érdekében
kdzos kisérletben allapodtunk meg. Folyama-
tosan részt vettink az OSZZSD VIIIl. Bizottsag
munkajadban, amely ez évben a szakértdi érte-
kezletét Magyarorszagon tartotta. Ezen el6adast
tartottunk, és eredményeinkrél gyakorlati be-
mutatén is beszamoltunk. Kidolgoztuk és at-
adtuk az OSZZSD-nek az R 674/4. sz. ajanla-
sahoz ,,A 14D40 tip. dizelmotor endoszkdpos
vizsgalatanak mdédszere” c. anyagot;

az olajadalékok hatékonysagi vizsgalata c. té-
ma keretében a megel6z6 két évben kisérleti
motorokat jarattunk be a Shell Running in D
jell adalékkal, és ezeknek a motoroknak a f6-
javitasa 1979-ben volt esedékes A szétszerelt
motorok alkatrészein végzett ellenérzések alap-
jan megallapitottuk, hogy az adalékkal bejara-
tott motorok fajlagos @sszkopasa néhany sza-
zalékkal kisebb, mint a hagyomanyosan beja-
ratottaké, fajlagos tiizel6olaj-fogyasztasuk nem
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kilonbozik szamottevéen, kendolaj-fogyasztasuk
viszont jelent6sen kisebb. A téma Kkeretében
keriilt sor a MAV 4&ltal bevezetni kivant Gj ke-
néolaj-adalék kopasra gyakorolt hatdsanak az
ellen6rzésére egy M62 sor. mozdonymotoron
végrehajtott kisérletsorozattal;

— a kisteljesitmény(i dizelmotorok prébatermi di-
agnosztikai rendszerének kidolgozasa sordan a
Szombathelyi Jarmdjavit6 Uzem dizelmotor
prébaterme muiszerezettségének diagnosztikai
célt tovabbfejlesztése érdekében felmértik a
jelenlegi miszerallomanyt, majd kidolgoztuk a
komplex diagnosztikai mérérendszer rendszer-
technikai vazlatat és az egyes rendszerelemek
tipusait;

— az M47 sor. mozdony dizelmotorja csapagy-
meghibasodasat vizsgalva a vezértengelycsap-
agy meghibasodasi okait tartuk fel, majd ja-
vaslatokat dolgoztunk ki. Ezeknek alapjan egy
kisérleti motort a javasolt konstrukciés mddo-
sitAsokkal szereltek, és a csapagyak a mintegy
100 6ras tartamprébat koévetben is kitling alla-
potban voltak;

— a V43 sor. villamosmozdony fenntartasi rend-
szerének fejlesztése, diagnosztikai maddszerek
alkalmazasi lehetdségeinek vizsgalata c. téma-
ban a karbantartasi ciklusrend-kisérlet ered-
ményeinek mérlegeléséhez sziikséges informa-
ciés rendszert alakitottuk ki. Korabbi eredmé-
nyeink felhasznaladsaval folytatédott — nagy-
Uzemi jelleggel, 20 db V43 sor. villamosmoz-
dony bevonasaval — a tervszer(i karbantarta-
sok ko6zott a hagyoméanyosnal hosszabb id6tar-
tamu kisérleti ciklusrend vizsgalata is;

— a mozdonykerékabroncsok zsugorkotésének
vizsgdlata az Ulzembiztonsag szempontjabdl c.
téma kidolgozasanak sziikségessége év kozben
merdilt fel. A V43 sor. villamosmozdonyoknal
tapasztalt id6 el6tti abroncslazulasok vizsgalati
eredményei alapjan meghataroztuk az abroncs
felhtzasakor alkalmazandé zsugorkdtési értéket;

— a négytengelyl személykocsik természetes el-
hasznalédasanak elemzg vizsgalata, korszer(
fenntartasi rendszerének kialakitdsa c. téméaban
a KALAKA lIl. tipusa forgévaz elhasznal6da-
sanak feltarasaval foglalkoztunk. Az Gjabb mé-
réssorozatokhoz az eredetileg 30 db Bh sor.
belforgalmd kocsibol allé kisérleti jArmiparkot
— 0Osszehasonlitas céljabdl — 3 db By sor.
kocsival egészitettik Kki. A részletvizsgalatok
a kerékparok meéretellendrzésére, a futofeliilet
valtozasaira, és egy kocsinal radioizotépos ab-
roncskopas-mérésre terjedtek Ki;

— a vontatott jarm{ forgoévazai fenntartasanak
fejleszése, az Uzembiztonsdg és az élettartam
fokozasat szolgald szerkezeti és technolégiai
lehet6ségek meghatarozasa c. téma keretében
az Y25-0OS forgévéazak elhasznalédasaival fog-
lalkozva, jellemeztiilk a teherkocsik mdszaki
allapotat, részletes geometriai kiméréseket vé-
geztlink, vizsgaltuk a dinamikus nyomkozjaté-
kot; eredményeink megalapozottabba tételére
izotopos kopasmérési eljarast is alkalmaztunk.
A témahoz kapcsol6odd nemzetkdzi egylttmi-
kédés keretében a COBIRTK kérésére Kkidol-
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goztuk és megkildtik ,,A vontatott jarmi(vek
forgovazai fenntartdsanak fejlesztése” c. téma
eddigi eredményeinek dokumentaciojat, vala-
mint az. ICPTT megkeresésére elkészitettik a
~Fémes fellletek védelme RILSAN kopdsallo
mianyag-bevonattal” c. tanulmanyt;

— a teherkocsi-fenntartas egységes rendszerének
kialakitasa, jelent6sebb kocsimeghibasodasok
okainak megel6zési lehet6ségei és javitasi
modjo c. témaban az E és Es sor. teherkocsik-
nal nagy gyakorisaggal eléfordulé oldalfalosz-
lop- és alvazmeghibasoddsok megel6zésére Ki-
dolgozott szerkezeti megoldas célszerlségét
statikus és dinamikus kisérleti mérésekkel el-
len6riztik. Megallapitottuk, hogy a korabbi
javaslatunk szerint kialakitott megerdsités ha-
tasosnak bizonyult, mert a szekrény-oldalfalak
az ORE el6irasa szerinti 30 kN-nal nagyobb ter-
hel6 er6t is deformalédas nélkil viselték el,
valamint az 0j megerdsités munkaiddigénye,
anyagszikséglete és 0Osszkdltsége is kisebb a
korabbiénal;

— a tartalykocsik futasdinamikai és a tartalyok

szilardsagi vizsgalata a gépi mosas megvalosi-
tasa céljabol c. téma keretében elméleti vizs-
galatokat végeztink a tartalyban levé folyadék
dinamikai viselkedésének tanulmanyozasara,
valamint szilardsagi kisérletsorozatot inditot-
tunk annak megallapitasara, hogy a hullam-
tor6 lemezek és keresztmerevit6 gerendak,
amelyek jelenleg a gépi mosast akadalyozzak,
elhagyhatok-e, és a kocsik e szerkezeti elemek
nélkul kielégitik-e a f(itéstechnikai és a szi-
lardsagi kévetelményeket.

K—5 jell orszagos kutatasi célprogram

Az emberi makro- és mikrokdérnyezet legkedve-
z6bb kialakitésa

A célprogram 1979. évi intézeti témajat a Koz-
lekedési lzotdpkutatasi Osztalyon mivelték.

A ,Dizelmozdonyok kipufog6gazainak vizsgala-
ta” c¢. munka soran folytattuk a nagy darabsza-
mi mozdonysorozatok széndioxid- és nitrogén-
oxid-emisszidjanak mérését, valamint el6készitet-
tik a szénhidrogén-emisszi6 méréseket." Megalla-
pitottuk, hogy a Vasuti mozdonyok szénmonoxid-
emisszidja viszonylag alacsony, az altaluk okozott
leveg6szennyez8dés csekély. Feltartuk, hogy a nit-
rogénoxid-emisszi6 meghatarozasanak motordiag-
nosztikai jelent6sége is van, valamint a mérési
eredmények birtokdban az Gj mozdonyok beszer-
zéséhez leveg8szennyezési kovetelményrendszert
lehet kidolgozni. A koromemisszio-mérések ered-
ményeként mérési rendszert, maodszert, tovabba
mérbdkésziléket dolgoztunk ki, amelyeknek az
Uizemi hasznalatait a MAV megkezdte; az ernisz-
szi0 mérését végz6 szakszolgalati dolgozokat tan-
folyam keretében az Intézet képezi ki e feladatra.

A kutatds része ,,A légkdr védelme a bels6égé-
sd motorok toxikus kipufogégaz-komponenseit§l”
c. KGST téméanak; munkatarsunk a MAV kép-
viseletében részt vett a Moszkvdban tartott soros
szakért6i értekezleten.
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EGYEB TEMAK ES FELADATOK

Az e csoportban ismertetett témakat és felada-
tokat a Kutatasszervezési és Dokumentacios, il-
letve a Gazdasdg- és Szervezéstudomanyi Osztaly
munkatarsai dolgoztak Ki.

A magyar munkasmozgalomban egyedulallé il-
legalis vasutas szabadszervezet létrejotte korul-
ményeinek és e szabadszervezet 1908—1918 ko-
z0tti tevékenységének leirasa c. téméaban folytat-
tuk az anyaggydjtést. Ennek alapjan pl. javasla-
tot tettink a legfontosabb vasutas munkasmoz-
galmi évfordulok meglnneplésére; eredményesen
zarultak az MSZMP Vaslti F6osztalyi Bizottsaga
és az MSZMP MAV Koézponti Szervek Bizottsaga
altal az 1978/79. partoktatasi évben A magyar vas-
utas munkasmozgalom torténete cimmel inditott
specialis munkasmozgalom-térténeti tanfolyamok;
sor kerilt Haman Katé MAV pénztarkezel6né, a
magyar forradalmi munkasmozgalom kiemelkedd
egyénisége sziletésének 95. évforduléjan Hatvan
allomas felvételi épiletében emléktabla elhelye-
zésére.

A kozlekedési és hirkozlési dolgozék részvétele
a Magyarorszagi Tanacskoztarsasag harcaiban c.
téma keretében a Magyar Tanacskdztarsasag 60.
évforduléjanak megunneplésével kapcsolatos vas-
Gti rendezvények el6készitéséhez jarultunk hoz-
za, igy pl. tanulmanyt készitettink a Kozlekedési
dolgozék a Magyar Tandacskoztarsasag hdési kiz-
delmeiben cimmel; részt vettink A  kozlekedési
és hirkozlési dolgozok az 1918—1919-es forradal-
makban cimd, 35 perc idétartamu oktaté doku-
mentumfilm elkészitésében; szaktanaccsal, el6-
adassal és dokumentumokkal segitettiik a Tanacs-
koztarsasag 60. évforduldja tiszteletére Hatvan al-
lomas konyvtaraban rendezett kiallitast.

A Vasuti onelszamold egységek belsé teljesit-
ményértékelési és elszdmolasi rendszerének egysé-
gesitése, korszerdsitésére javaslat kidolgozasa c.
téméaban helyzetfeltarassal elemeztiilk a Budapesti
Epitési Foénokség, valamint a Tavkozl6 és Bizto-
sitoberendezési Epitési F6ndkség szervezeti struk-
tarajat, tevékenységi, adatfeldolgozasi és nyilvan-
tartasi rendszerét.

A kozlekedési szakmai informéciés rendszerben
a vasuti alagazati informéacios rendszer fejlesztése
c. feladat keretében meghataroztuk a KPM altal
jovahagyott Kozlekedési Szakmai  Informacids
Rendszer koncepci6ja sorrendjében a vasuti agazat
feladatait, kotelezettségeit és a sziikséges fejlesz-
tési intézkedéseket.

Az Uj jogszabalyokat is tartalmazé UGtmutato el-
készitése szerz6désmintakkal, a tervezési és terve-
z6i muvezetési szerz6dések megkotéséhez, figye-
lemmel a Ptk. mddositdsara c. feladat kidolgoza-
sdval a vasut tervezdi és miUivezetési szerz6déseink
korszer(isitését megkotésik el6készitd6 munkait
kivantuk el@segiteni.

A Kutatési-fejlesztési megbizasokhoz szerz6dés-
mintak és kitdltési Gtmutaté kidolgozasa c. feladat
keretében tajékoztatd segédletet  készitettlink,
amely el6segiti a VF. kiilonbdz6 szakosztalyai, el-
s6sorban az 1 Szakosztaly szdmara az egyete-
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mekkel és féiskolakkal kotendd szerzédéseik egy-
séges szempontok szerinti megszovegezését.

A vasuti agazat kozép- és hosszutavu terveinek
el6készitésével oOsszefiiggd munkak c. feladatban
kidolgoztuk a vasuti mdszaki-gazdasagi, valamint
személy- és aruszallitdsi szolgaltatasi paraméter-
rendszer targykord anyagot; részt vettink a MAV
mUszaki fejlesztési koncepcidja célkit(izéseinek
meghatarozdsdhoz a mdszaki fejlesztési &sszeflig-
gések vizsgéalataban, valamint a MAV fejlesztési
gazdalkodasi koncepcidjanak atdolgozasaban.

JARMUKISERLETEK, VIZSGALATOK

A kulonb6z8 vasuti jarm(vekkel és ezek egyes
szerkezeti elemeivel, alkatrészeivel kapcsolatos
kisérleteket, vizsgalatokat a Jarmkutatasi Osz-
taly munkatarsai végezték.

Ezek kozil a jelentésebbek a kdvetkezék voltak:
— kisérleteket végeztink az M28—1000 tip. di-

zelmozdonyokkal: hogyan alakulnak vontatasi
jellemzdi, ha azokba az eredeti mechanikus f6-
kapcsold helyett a Ganz-MAVAG altal kifej-
lesztett KNY 5—10 tip. hidrodinamikus ten-
gelykapcsolét épitenek be. Megallapitottuk,
hogy a jelzett tengelykapcsoloval szamottevéen
ndvekszik a mozdony indité vonodereje és ja-
vulnak az inditasi, gyorsitasi tulajdonsagai, va-
lamint, hogy a dizelmotor maximalis fordulat-
szaméanak javasolt ndvelése esetén ezek a moz-
donyok a konny( tolatészolgalat ellatasanak
gazdasagos eszkdzeivé valnak és jol helyette-
sitik a nagyobb teljesitményd tolatbmozdonyo-
kat;

— futastechnikai vizsgalatokat végeztink az NDK-
b6l beszerzett halo- és fekv6helyes kocsikkal,
valamint a lengyel gyartasa belforgalmi sze-
mélykocsikkal. Megallapitottuk, hogy a halé-
és fekvBhelyes kocsik forgovaza 130—140 km/h
sebességtdél kezdddden keresztiranyban instabil.
A gyarté cég a kedvezétlen futadstechnikai je-
lenség kikliszobolésére szolgaldé mdiszaki meg-
oldast kidolgozta, amelyet a MAV altal torténé
elfogadas utan valamennyi kocsin alkalmaznak.
A lengyel gyartasu belforgalmi kocsik futés-
technikai tulajdonsagai kielégitének bizonyul-
tak;

— ellen6rz6 vizsgalatokat végeztiink a nemzet-
kozi forgalomban kozleked6 MAV hitékocsik
hétechnikai jellemz6inek megallapitasara. A
mérési eredmények igazoltak, hogy a vizsgalt
MAV hiitékocsik megfelelnek az ATP Egyez-
ményben rogzitett, a fokozott hdszigetelési fu-
vareszkdzokkel szemben tadmasztott kdvetelmé-
nyeknek ;

— Uzemi és nagyuzemi kisérleteket folytattunk a
vontatasi energiafelhasznalas tervezésére, el-
len6rzésére és az energiamegtakaritas premi-
zalasara kidolgozott szamitéogépi mddszer gya-
korlati megvalositasara, és a kifejlesztett me-
netanalizator mozdonyokon vald alkalmazasara.
A sokréti munka keretében pl. a villamos-
mozdonyokkal tovabbitott vonatokra kidolgo-
zott programmal meghataroztuk az indokolt



266

vonattovabbitasi energiafogyasztas-értékeket;
elkészitettik az M62 sor. dizelmozdonyokhoz
illesztett menetanalizator prototipusat;

— a folyadéknyomas-mérésen alapulé gazolajfo-
gyasztas pontossdganak megallapitasara Kkisér-
leti berendezést készitettiink; kidolgoztuk és
megépitettik az induktiv nyomasadohoz szik-
séges mérd és digitalis kijelz6 berendezést;

— o0Osszehasonlité hétechnikai vizsgalatokat végez-
tink a BRy tip. bifé és a BRmo tip. bisztré-
kocsik eredeti és a hdelvezetés szempontjabol
modositott kiviteld h(it6berendezésén. Megalla-
pitottuk, hogy a javasolt modositasok a beren-
dezések hi(itési teljesitményében kismértékd, az
energiafogyasztashan azonban szamottevé ja-
vulast eredményeznek;

— vizsgalatokat végeztiink a vasuti vontatéjarmi-
vek slritett leveg6rendszerében alkalmazott,
kilonb6z6 tipusu légszaritd berendezések ha-
tasossaganak megallapitasara. A kisérletek so-
ran tobbféle vonaltipus (el6varosi, gyorsvonat
és kilonbozd légveszteségli hosszl tehervonat)
féklizemét vizsgaltuk téli idgjarasi viszonyok
kézott, hogy a légszaritok minél nagyobb pa-
raterhelést kapjanak. Megallapitottuk, hogy a
vizsgalt légszaritok modositasra szorulnak, és
csak a kisérleti eredményekkel feltart valtoz-
tatasok utan alkalmasak altaldnos hasznalatra;

— vizsgalatsorozatot inditottunk féktuské6- és ab-
roncskopasi jellemz6k feltdrdsara; a kisérletek-
hez Bh sorozatu kocsikat szereltink fel kilon-
b6z anyagu féktuskdkkal. A jé 0Osszehasonlit-
hatosag érdekében a forgovazak fékrudazatan
mkisebb atalakitasokat végeztink, hogy az elté-
ré sarlédasi tényezdjl féktuskok azonos telje-
sitménnyel fékezzenek. A Kkisérletsorozat jelle-
génél fogva hosszabb id6t vesz igénybe; az el-
s6é eredmények 1980-ban varhatok;

— részt vettink Daniaban az ORE B 51 Kdzbetét
Munkacsoport kompolasi kisérletén és szakér-
t6i értekezletén. Utébbin egyeztették az 6nmda-
kdd6 kapcsolas személykocsikkal végzett kom-
polasi kisérletek eredményeit, és megallapitot-
tdk, hogy a VTKI-ban az ORE megbizasabol
kifejlesztett ZU—F5 tipusi  kdzbetétdarabbal
minden nehézség nélkil kompolhatok az on-
mikddd kapcsolds személykocsik.

SZABVANYOSITASI munkak

Az Intézet VI. Osztalydnak keretében tevékeny-
kedik a MAV Szabvanyiigyi Kézpont, amely éves
terv- és terven feluli feladatait hianytalanul tel-
jesitette.

A szabvanyok és szabvanyjavaslatok kidolgoza-
san felil 1979-ben 57 vasuti szolgalati helyen tar-
tottunk szabvanyligyi ellendrzést. Ennek soran
vizsgaltuk a munkaval, az, egészségvédelemmel, az
élet- és vagyonbiztonsaggal kapcsolatos orszagos,
agazati, valamint vallalati szabvanyok el§irasainak
érvényesilését.

Az, év folyaman kidolgozott szabvanyokat — az
igényeknek megfeleléen — 0Osszesen 27 800 pél-
danyban készitettik el, és kildtik meg a vasuat
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killonb6z6 szolgalati helyeinek. A MAV-on kivili
szervek évi igénye d&sszesen 360 szabvany volt.
Megjelentettik a MAV Szabvanyiigyi Kozlemé-
nyek c. idészaki kiadvany 1., 2., 3. szamat.

Szoros kapcsolatot tartottunk a Magyar Szab-
vanyugyi Hivatallal és a vasutat érint6 mas aga-
zatok szabvanylgyi szerveivel. Ezt példazza, hogy
a MAV érdekeinek képviseletéiben 76 alkalommal
vettink részt kilénb6z6 szintl szakértébizottsagi
targyalasokon, valamint 47 orszagos és &gazati
szabvanyra adtunk szakvéleményt.

Az év folyaman kidolgozott komplex szabvany-
javaslatok, tervezetek koziil a legjelentdsebbek
— a MAV villamositott vasutainak féldelése és

érintésvédelme targykdérben a 25 kV-os vonali

berendezésekre; a 120 kV-os alallomasi beren-
dezésekre; a vaganyhalézati atkotésekre, kap-
csolasokra, csatlakozasokra;

— a dizel- és villamosmozdonyok s(iritett levegds
rendszerének és mechanikus fékjének karban-
tartasi és atvételi vizsgalatai c. szabvanycsalad
altalanos része a mozdonyok, valamint a ve-
zérl6kocsik sdritett levegds rendszerének vizs-
galatara; az egyedi jellegl el6irdasokat tartal-
maz6é rész a kilonboz6 jarmdtipusoknal vég-
zendd mérésekre, valamint az utanfékezo-, a
kormany-, a vészfék- és az oldoszelepekre,
tovabba az éberségi és vonatbefolydsolé be-
rendezések fékezést kivaltdé hatasanak vizsga-
latdra vonatkoztak.

A "kutatas és szabvanyositds kapcsolatat mutatja
példaul, hogy az egyik kornyezetvédelmi és ener-
giagazdalkodasi célokat szolgalé témahoz kidolgoz-
tuk a ,MAVSZ 2795—79. Dizelmotoros vontatd-
jarmivek koromemisszi6-meghatarozasa” c. szab-
vanyjavaslatot, elgsegitve ezzel a modszer beveze-
tését.

EGYEB TUDOMANYOS TEVEKENYSEG

Szakvélemények

A MAV részére adott jelentésebb munkaink a
kovetkez6k yoltak:

— az osztrAk—magyar aruforgalom modelljének
kialakitdsa témakorben megvizsgaltuk azoszt-
rak modell adaptalasi lehet6ségét a Vasuti F6-
osztaly 1. Szakosztalya részére;

— ugyancsak az 1. Szakosztaly részére tébb al-
kalommal véleményeztik az UIC Dokumenta-
cios és Technikai Bizottsaganak munkakozi
anyagait;

— a MAV Tisztképz6 Intézet szervezeti maédosi-
tdsa, valamint a tisztképzés, nyelvi képzés és a
mérndki tovabbképzés targykdrokben adtunk
szakvéleményeket a Munka- és Uzemszervezési
Szakosztaly részére;

— a Gépészeti Szakosztaly kérésére szakvéleményt
készitettink a mérdcella statikus erdhatésok,
kalondsen a vasati jarmivek feltdmaszkodasi
reakciderdinek mérésére targyu Szabados-féle
szabadalomra vonatkozoban;
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— ugyancsak a 7. Szakosztaly megkeresésére vé-
leményeztik A gépészeti szolgalat fenntarté és
tizemeltetd bazisainak fejlesztése c. el6terjeszt
tést.

A MAV-on kivili szervek megkeresései alapjan
pl.:

— véleményeztik a Teenddk az Uzemfenntartasi
gépgyartas szinvonalanak emelésére c. tanul-
manyt az Orszagos Mdszaki Fejlesztési Bizott-
sdg részére;

— Meghibasodott alépitmény helyreallitasa cim-
mel szakvéleményt készitettink a Gy6r—Sop-
ron kozotti vonal két szakaszara a GYSEV Ve-
zérigazgatosag részére;

— Szakvélemény az 58-as villamosvonal atépité-
séhez cimmel a felépitmény stabilitasaval, ki-
épitésével foglalkoz6 tanulmanyt készitettiink
a Betonutépité Vallalat részére.

Megbizasos munkak

Az Intézetet 1979-ben is megkeresték a MAV
kilénb6z6 szervei, valamint mas intézmények,
hogy résziikre kilonféle tudomanyos munkékat,
mindsitéseket végezziink. E munkdaink koézil a
kovetkezéket emlitjik meg.

MAV szervek részére végzett munkak voltak
példaul:

— vezérigazgatdi megbizads alapjan szervezett eseti
bizottsag elndki teenddit ellatva, részt vettiink
a 300 db csehszlovak gyartasua onuritds vasuti
teherkocsi beszerzése egyes kérdéseinek vizsga-
latdban ;

— részt vettink a vasuti kocsik munkavédelmi
mindsitésével kapcsolatos, egyes nem kellGen
rendezett kérdések MAV-on beliili szabalyoza-
sanak el6készitésében.

A munkavédelmi, ergonémiai és biztonsagtech-
nikai vizsgalatok keretében mindgsitettiik
— a maodositott sorompdkezel§ késziiléket mun-

kavédelmi,

— a MAV Gépjavito Uzem megbizésa alapjan a
benzinmotoros sinflrogépet ergondmiai és biz-
tonsagtechnikai,

— a 90601 tip. aramfejlesztd aggregatot munkavé-
delmi és biztonsagtechnikai,

— a Bosch gyartmanyu fard, utve csavarozd és
csiszolégépet munkavédelmi és biztonsagtech-
nikai,

— a KAF—3 tip. aramfejleszt6 berendezést mun-
kavédelmi,

— a MAV Epitési Géptelep Féndkség megbizéasa-
b6l a HGR—230 tip. vaganyemel6gépet és az
ODM—70 tip. sinfeszit6berendezést munkavé-
delmi szempontbdl.

Az elvégzett vizsgalatok eredményei alapjan
ezekre az eszkdzokre, gépekre a munkavédelmi
mindsité bizonyitvanyt kiadtuk.

A MAV-on kiviili szervek részére végzett meg-
bizasos munkaink soraban nagyobb jelent&ségliék
voltak pl.:

A Gy6r—Sopron—Ebenfurti Vasut részére
— Az Uzemi folyamatok iranyitasdnak korszerd-

sitétse a GYSEV hal6zatan c. téma Kkeretében
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javaslatot dolgoztunk ki a GYSEV soproni

vamraktara informacios rendszerének korszer(-

sitésére;

— vizsgaltuk a Gy6r—Sopron vonalon a villamos
vonatflités aramvisszavezetési feltételeit.

A Budapesti Kozlekedési Vallalat részére elvé-
geztik
— a Robel 13.80 tip. sinvag6 készllék,

— a Robel 13.44 tip. sincsiszologép és a 74.06 tip-
hajlékony tengelyes sincsiszold,

— a benzinmotoros sinf(irész,

— a sinhegesztd szerelvény és

— a HGR—47.230 tip. vaganykiemel§-gép

munkavédelmi vizsgalatat. A készilék és gépek

tobbségét munkavédelmi szempontb6l megfeleld-
nek talaltuk.

Elvégeztilk a I5C5 tip., csehszlovak gyartma-
nyu villamos motorkocsik munkavédelmi és futéas-
biztonsagi, a Metro-motorkocsik MAV P20 jeld,
és K2 jelG abroncsprofiljaindak 6sszehasonlité fu-
tasdinamikai, valamint az MIX és az MXA tipusu
HEV szerelvények abroncsainak  6sszehasonlité
vizsgalatat, az alkalmazni kivant nyomkarimakend
berendezés hatasossaganak megallapitasara.

A Ganz-MAVAG megrendelésére a Tunézia ré-
szére gyartott motorvonat jarmdiveinek statikus
szilardsagvizsgalata soran megallapitottuk, hogy a
motorvonat jarmivei mind a nemzetkdzi el6ira-
sokban szerepld, mind a tunéziai vasut altal ta-
masztott, szerzddésiben lefektetett szilardsagi ko-
vetelményeknek megfelelnek.

A Kozuti Kozlekedési Tudomanyos Kutaté In-
tézet megbizasa alapjan kidolgoztuk
— A mitragya-szallitds és -rakodas VI. 0Otéves

tervi feladatai c. anyag vasuti részét;

— a Foszforsav-szallitasok gazdasdgi szamitasa c.
anyaghoz a vasuti, illetve a vasuti-vizi kombi-
nalt szallitasi rendszer elemzését;

— Az erémivek szénszallitdsi rendszerének kor-
szerlsitése c. feladat keretében elemeztik a je-
lenlegi vasuti szallitasi rendszert.

A Nehézipari Miszaki Egyetem megbizasabol
elkészitettik Az Qjtipust vasati  személykocsik
tervezési és gyartdsi kérdései c. tanulmanyt, amely
a korrozidalld acél felhasznalasaval készild vasuti
személykocsik egyes tervezési és gyartasi prdblé-
majanak elemzésével, megoldasaval foglalkozik.

Tarsadalmi tudomanyos és szakirodalmi
tevékenység

Jelent6s tarsadalmi tudomanyos tevékenységet
fejtettek ki az Intézet vezet6i, tudomanyos dol-
gozdi 1979-ben is: szakmai testiiletekben, egyesi-
letekben — gyakran mint tisztségvisel6k — dol-
goztak és szamos tanulmanyt, szakcikket készitet-
tek, el6adasokat tartottak.

E tevékenység Kkeretében folyamatosan részt
vettink pl. a Magyar Tudomanyos Akadémia Koz-
lekedéstudoméanyi Bizottsaga, az MTA Vasuti Koz-
lekedési Albizottsaga, a Tudomanyos Mingsit6 Bi-
zottsadg Epitési, Epitészeti és Kozlekedéstudomanyi
Szakbizottsdga, a KPM Tudomanypolitikai és Ku-
tatdsi Tanacsa, valamint a tarca tobb kutatasi-
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fejlesztési célprogram-bizottsdga, a Budapesti M-

szaki Egyetem Kozlekedésmérndki Karanak Tu-

domanyos Tanacsa, a Kozlekedéstudomanyi Szem-
le Szerkeszt6bizottsdga, az MSZMP Vili. keruleti

Partbizottsdga mellett mikédé Tudomanypolitikai

Munkabizottsag, a Vasutasok Szakszervezete M-

szaki-Gazdasagi Bizottsaga, a Kozlekedéstudoma-

nyi Egyesiilet Palyafenntartasi- és Epitési Szak-
osztadlya, Kozlekedésagazati Szakosztdlya, Vasut-
tizemi Szakosztalya, Anyagvizsgalé Szakosztalya,

a Gépipari Tudomanyos Egyesillet vezetéségednek,

a Magyar Jogasz Szdvetség Vallalati Jogasz Szak-

osztalya valasztmanyanak munkajaban.

A tarsadalmi tudomanyos testiiletek tobb alka-
lommal tlzték targyalasaik, 0Osszejoveteleik, bi-
zottsdgi Uléseik napirendjére az Intézet munka-
tarsainak jelentéseit, beszamoloit, el6adasait. igy
példaul:

— a Magyar Tudomanyos Akadémia Vasuti Koz-
lekedési Albizottsaga el6tti megvitatasra ossze-
foglalokat készitettink a Rendezd palyaudva-
rok haldzati fejlesztési rendszere, valamint Az
A és Bi vonalkateg6riakba sorolt vasutvonalak
fejlesztési paraméterei targyikor( kutatasi té-
mainkroél; az Intézet 1978. évi kutatdsi és
egyéb tudomanyos tevékenységérél; a VTKI
1980. évi kutatdsi feladatainak tervjavaslata-
rél;

— a Szlovdk Tudoméanyos Akadémia Mechanika
Bizottsdga altal a Tatraban rendezett XII. Gé-
pek Dinamikaja Konferencia keretében egy
munkatarsunk A pdalyageometriai hibak tény-
leges struktirajanak figyelembevétele vasuti
jarmGvek futdsdinamikai szamitasainal cimmel
tartott elfadast;

— az MSZMP VIII. keruleti Parthizottsdga mel-
lett mdkoédé Tudomanypolitikai Munkabizott-
sdg szamara elkészitettik A témakoncentracio
alakuldsa az V. otéves terv folyaman a Vasuti
Tudomanyos Kutatdé Intézetben c. beszamolo
tanulméanyt és A VTKI nemzetkdzi munkakap-
csolatai c. dsszefoglalot.
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Folyamatosan részt vettink a képesitést nyajtéd
és a tanfolyami szakemberképzés munkajaban;
tobben a Budapesti Mdszaki Egyetem, valamint a
Kozlekedési és Tavkozlési Miiszaki Féiskola meg-
hivott el6ado6i, gyakorlatvezet6i, diplomaterv- és
szakdolgozat-konzulensei és az Allami Vizsgaztato
Bizottsdgok tagjai. A diploméasak szakmérnoki
tovabbképzésében a kozlekedésautomatika, méré-
sek és kisérletek, tovabba a palya-jarmd kélcsén-
hatas targykordkben tartattunk dérarendi el6ada-
sokat.

A BME Tovabbképzd Intézete tanfolyamain
1979-ben pl. a dizelmotorok diagnosztikdja, vala-
mint a vasUti energiagazdalkodas targykordkben
tartottak el6adasokat kutatéink. Részt vettink a
BME TI tanfolyami témakoreinek kialakitasaban
is.

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet” budapesti és
vidéki szakosztalyainak szervezésében az éV folya-
man id6szerd kutatasi témakorokb6l mintegy fél-
szaz el6adast tartottunk. Ugyancsak el6adasokat
tartottunk a Vasiti F6osztalyon szervezett fels6-
fokl munkaiigyi tanfolyam, valamint a part-'és
szakszervezeti tovabbképzés keretében, tovabba
egyes vasutas munkasmozgalmi évforduldikhoz
kapcsoléddéan budapesti és méas vasuti igazgatdsa-
gok szolgalati helyein, tnnepségein, vagy pl. a
Hazafias Népfront egyik honismereti korében.

Szakirodalmi tevékenységunkrdl itt csupan 0sz-
szefoglaléan emlitjuk meg, hogy 1979-ben intézeti
szerz6k tollabol kényvben vagy folydiratban kere-
ken 50 tanulmany és szakcikk jelent meg; az in-
tézeti tématar pedig 88 kutatasi beszamoloéval gya-
rapodott.

*

A Vaslti Tudomanyos Kutatd Intézet 1979. évi
tevékenységének el6bbi &sszefoglalasaval — gy
véljuk —, tdjékoztatast adhattunk az érdeklédd
szakembereknek munkank sokrét(iségérél, a vas-
utat a tudomany eszkozeivel szolgalni, és a tarsa-
dalmi tudoméanyos kapcsolatokat apolni kivand
eredményeinkrél.
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A vasuti teherkocsi-forduléidd vizsgalatanak tovabbfejlesztési
lehet6séegei

DB. KISBAKONYI JOZSEF

A vasuti  Uzemviteli szervezd-, iranyito- és
elemzé munka szinvonaldnak emelése érdekében,
a szokasos elemz6 és vizsgalati modszereik helyett
indokolttd valik ezek tovabbfejlesztése, azért, hogy
a vasuti fels§ és kozépvezetés részére megfelel
tartalmd és kozel id6azonos, kell6 mértékben in-
tegralt informaciémennyiség jusson el, amelynek
alapjan a vezetés képes az uzemviteli folyamat ha-
tékony irdnyitasara, szabalyozasara.

A fentiekben megfogalmazott igény csak akkor
elégithet6 ki, ha mindenekeldtt az informacio ke-
letkezése és rogzitése id6azonosan megtorténik. Ez
pedig jelenleg nem biztosithatd, a technikai és
szervezési feltételek hianya miatt.

Tobb évnek kell még eltelnie, hogy — ezen a
téren (véleményiink szerint) helyesen megallapi-
tott és jovahagyott koncepcié alapjan — kell6

mértékben szelektalt és id6azonos informéacidkon
nyugodjék a dontések el6készitése és meghozatala.
A fentiekben vazolt kedvezétlen helyzet miatt
szikséges, hogy a két allapot koOzOtt atmeneti
megoldast keressunk.
Jogos igény a MAV felsé vezetése részérél, hogy
a megnovekedett feladatok optimalis lebonyolita-

sanak el6segitéséhez a jelenleginél fejlettebb — a
személyi és targyi feltételeket alapvetéen figye-
lembe vev6 — modelleket és modszereket kell ki-

dolgozni és alkalmazni. Ez a torekvés er6teljesen
érezteti hatdsat a KPM Vas(ti agazati célprog-
ramjaban is, ahol ,Vasutizemi technolégiak fej-
lesztése” cimen foglaltak 6ssze és fogalmaztak
meg tobb év tavlatdban az e téren szikséges ten-
nivalokat. A gy6ri Kozlekedési és Tavkdzlési M-
szaki Fdiskolan e célprogramhoz kapcsolédva vé-
geztink tdébb nagyvolumend elemz6 és  kutato
munkat. Az elért eredmények kozil szeretnénk
néhanyat bemutatni.

Els6 helyen a kocsiforduld jelenlegi értékelési
rendszerével kapcsolatosan — abrazolva ennek
teljes ciklusat — fogalmazunk meg egyikét alap-
vetd észrevételt. Természetesen itt eltekintink a
teherkocsi-forduléid6é részletes vizsgalatanak be-
mutatdsatol.

CélkitlGizésiink volt, hogy a jelenleg hasznalatos,
a vasuti forgalmi folyamat egyszeri modelljét ho-
gyan lehet megbizhatébb, a ddéntéseknél jobban
felnasznalhaté, a MAV sajatossagait is tikrozé
modellé tovabbfejleszteni.

f....

A vasuti forgalmi folyamat egyszer(
modelljének értelmezése

Ismeretes, hogy a vasuti forgalmi folyamat leg-
atfogobb jellemzése a vasati  kocsihoz kapcsolt
teljes Gzemi folyamatbol kiindulva kdzelitheté meg.

A vasuti teherkocsira leirhaté tGzemi folyamat
egyes részfolyamatai és mdveletei — a vasuitiaru-

szallitds technologiai sorrendjében — szabalysze-
rlden megismétlédnek, és a kocsira leirt Gzemi fo-
lyamat egymast kdvetd részei egymastdl jol elki-
I6nilnek. Ezért e folyamat jellemzésére a kocsi-
fordulé — illetve ennek periédusideje, a kocsi-
fordul6-id6 —, mint modell jol felhasznalhato.

Az egymast kovetd kocsifordulok, illetve kocsi-
forduldé-id6k egységes értelmezése megkivanja,
hogy kezd6- és végpontjait mindig egy jellemzé
mivelet megkezdéséhez vagy befejezéséhez kap-
csoljuk.

A kocsifordulo-id6 ilyen célszer(i hatarkdveként
a gyakorlatban a kocsimegrakas befejezésének
idépontjat valasztjdk. Ennek alapjan a teherkocsi-
fordulé a kocsi megrafcasanak befejezésétél, az
aruszallitas technoldgiai sorrendjének megfelel6-
en, a kovetkezd megrakas befejezéséig lezajlé m-
veletek és miuveletkdzi varakozasok &sszege.

A kocsifordulé miveleteinek sorrendjére, vari-
ansaira, valamint zart ciklusanak érzékeltetésére
mutatjuk be az 1. abrat. Az abra egy kocsi teljes
forduléjat szemlélteti — fuggetlenul attél, hogy a
kocsi mely vasUt vagy vasutak halézatdn mozog
—, és minden lényeges mozzanatot atfogéan tar-
talmaz.

Leolvashaté az abrardl a kocsi lres allapotdhoz
kapcsolhaté mdiveletek mennyisége éppen gy,
mint a rakott allapot mdveleteinek szama, a rak-
va-rakott kocsi logikai Utja, és az is, hogy a ko-
csi a tovabbitas sordn atmené vagy tovabbmend
kocsimként szerepel-e, s hogy ez milyen gyakori-
saggal fordul el6 stb.

Egy zart vasuati halézatra az atlagos forduldidd
a legegyszerlGbben ugy értelmezhetd, hogy a dol-
gozd kocsik 6sszmennyiségét az egységnyi iddszak
alatt megrakott kocsik mennyiségéhez viszonyit-
jak. Ez az egyszer( modell azt fejezi ki, hogy a
dolgoz6 kocsipark egy kocsijat atlagosan milyen
id6kozonként rakjak meg. Ez a modell olyan hely-
zetre is atalakithatd, amelyben az adott halézatra
a szomszédos halézatbél atvett rakott kocsik ugy
tekinthet6k, mintha azokat a hatarallomasokon
raktdk volna meg.

A MAV is ezt az elvet fogadta el, és az egyes
tipust kocsifordulok szamszerdsitésénél az aldbbi
képletet alkalmazza:

" D -D
p=k"w r~«k: (nap) @)
ahol:
D a dolgoz6 kocsinap (a napi dolgozé kocsik
mennyisége);
K 0 a naponta mozditott rakott kocsik mennyisége;
Kb a napi kocsimegrakasok szama;
Kbl a halézati egységre naponta belép6 rakott ko-
csik mennyisége.
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1 &bra. A kocsifordul6é varidnsai

Ismeretes tehat, hogy a MAV ez id6 szerint a
kocsifordulo-idék tervezéséhez és elemzéséhez az
(1) osszefuiggést hasznalja fel. Minthogy a kocsi-
fordul6-id6 megallapitasanak ez a legegyszer(bb
modellje, ebbdl természetszerlen kovetkezik al-
kalmazasanak néhany pozitiv, de nem jelentékte-
len szdmu negativ hatasa is.

A teljesség igénye nélkial példaként emlitiink
ezekbdl néhanyat.

1. Altalanos észrevételek:

a) Az egyes szintekre tovabbitott, ott rendsze-
rezett adatok id6igénye nagy, — éppen ezért in-
formaciotartalma az id6 fliggvényében veszit ak-
tualitasabol.

b) Az igazgatosagi hatarallomasokon az atme-
neti nyilvantartasok vezetése és az ott talalhato
adatok objektiv okok miatt nem megbizhatéak,
ezért nem képezhetik a szamitas alapjat. (Léasd
kés6bb az igazgatésagi kocsifordul6-idét.)
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c) A vaslti rendszereket ismer6, Uzemeltetd
szakemberek természetesen tisztaban vannak az-
zal, hogy a jelenlegi kocsifordul6 szamitasi meto-
dikajat nem lehet, de nem is szabad egyik naprol
a masikra megvaltoztatni. Hiszen az adatokat
szolgaltaté apparatus beadgyazodott egy mikodé
vasuti rendszerbe, s ezért egy-egy tényezd valtoz-

tatasa, tébb — a hozza koézvetve vagy kozvetlendl
kapcsolodé — tényezd valtoztatdsat vonja maga
utan.

Ezért csak fokozatosan, a feltételek megterem-

tésével és tamogatasaval lehet ezen a terlleten is
elérelépni.

2. Tételes észrevételek:

a) A kocsifordulé kereskedelmi képletének al-
kalmazasakor néhany alapvetd feltétel biztositasa
sziikséges. A szovjet vasutaknal a kocsiforduld
kereskedelmi képletének alkalmazéasaval helyes és
j6 informacié nyerhetd, mivel a szovjet vasut zart
rendszert alkot. Az ilyen rendszereknél teljes mér-
tékben helytallé és hasznalhat6é a D/Ko &sszefiig-
gés. Ha egy zart vasuti rendszerben pl. a dolgoz6
kocsik (D) ideje naponta 35000 kocsinap, a na-
ponta megrakott kocsik szama 10 000, akikor igaz,
hogy a kocsifarduld

D 85000
F 3,5 nap.
a HKOO P 2

Zart rendszer esetében a mozditott kocsik fo-
galmat csak szlikebb értelemben lehet vizsgalni,
azaz csupan a berakasok napi szamat kell meg-
hatarozni. Nyilt rendszer esetében viszont, mint
ahogy azt az eléz6ekben mar emlitettiik, figye-
lembe kell venni a napi kocsimegrakasok szama
mellett a halézatra rakottan belép6 kocsik darab-
szamat is.

Vizsgalataink alapjan a kereskedelmi kocsifor-
dulé alkalmazasa helyesebb és tartalmasabb in-
formaciét nyudjtana akkor, ha csak a belfoldi for-
galomban hasznalnank.

Ebben az esetben az

pbelf J)be\i
IRt())eIi (3)

Osszefliggés értelemszerlen hasznalhaté és adap-
talhato a (2) osszefliggésre.

b) A MAV az el6z6ekben ismertetett atlagos
kocsifordulok kozil egyes fordulékra napi terv-
értéket hatdroz meg. Ezt napi kocsitfordulénak
nevezi. Ismeretes annak a rendeletnek az eredete,
mely a napi forduldt bevezetésre javasolta, majd
a bevezetésr6l dontott.

Az elv ilyen adaptalasa félreérthetd, ugyanis
nem lehet napi kocsifordulérél beszélni akikor,
amikor a kocsik atlagos forduldideje tobb nap. A
MAV-nél az értéke 3,5 nap kéril ingadozik.

¢) A napokra (H., K., SZ., CS-, P-, SZ-, V) meg-
allapitott Fa viszonyszamnak azonban van jelen-
t6sége — de hangsulyozni szeretnénk, hogy ez
nem kocsifordulé —, arra vonatkozéan ad ugyanis
tajékoztatast, hogy az adott napon mennyinek
kell lennie vagy mennyi volt a dolgozé kocsipar-
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kon beltul a napi kocsimegrakas és a napi belép6
kocsik mennyisége, és ez milyen viszonyban all a
dolgozo6 kocsikkal.

d) A halézatra megallapitott, és a tényleges ke-
reskedelmi kocsifordulé alapjan, de a naponként
megéallapitott és a tényleges D/K,, viszonyszdmok
alapjan is csupan arrél tajékozédnak az illetéke-
sek, hogy a tényleges adatokat 0Osszehasonlitva a
tervértékekkel vagy az el6z6 id6szak, pl. bazis-
id6szak adataival, a valtozas' milyen iranyd és
mekkora ennek mértéke. Ez lényeges informacio,
de operativ intézkedésre kevés. Ahhoz, hogy ha-
tékonyan lehessen intézkedni, még tovabbi vizs-
galdédasra van szikség. Mire ez megtorténik, a leg-
tobb esetben a kialakult probléma mar nem ak-
tudlis.

Ezért célszerld a haldzati kocsiforduld értékét el-
s6 lépésben olyan tényez6ikre bontani, melyek for-
galmanként képesek érzékeltetni a halézat j6 vagy
hianyos munkajat.

e) A hal6zati atlagos kocsiforduld értékét a
tranzit kocsik atlagos tartdzkodasi ideje erdsen
torzitja, s6t a jelenlegi nyilvantartasi és értékelési
metodika alapjan negativ iranyba befolyasolja.
(J6 példa erre a 23—24 o6ra kozott belépett, vala-
mint 0—1 o6ra kozott kilépett tranzit kocsik esete.
Mind a két esetben a terhel6 kocsinap egy teljes
nap tranzit kocsinként, holott egy-egy orat tar-
tézkodott aznap a nevezetes tranzit kocsi a halé-
zaton.)

Itt jegyezzilkk meg, hogy a késébbiekben ismer-
tetésre keriild6 modszer alapjan a MAV ezt a hi-
bat mar kikiszobolte.

f) A kereskedelmi képlet alkalmazasaval, adap-
talasaval csupan a szamlalé értékét bontjak ré-
szekre, a nevezd viszont mindig ugyanaz, mint
ahogyan erre mar kordbban is utaltunk. Ezért
megkérddjelezhetd, hogy a részekre bontott kocsi-
fordulé ugyanazt az informaciét adja-e, amit var-
nak t6le — azaz mennyire érvényesiulhet a halo-
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zati atlagbo6l adédo félrevezetd jellege. (Meg kell
jegyezni, hogy itt nem a matematikai 0sszefliggé-
sek helyességér6l, hanem informécidtartalmarol
van szd.)

Vizsgalataink alapjan a kocsiforduld részelemei-
nek Nvéltozésa ,bontott” kocsifordulé-idék  eseté-
ben nem tikrozi kell6képpen a halézat jé vagy
rossz munkajat.

g) A hétvégi rakodasok szineteltetése miatt is-
meretes, hogy eré6teljesen romlik az fa értélke;
olyan varakozasok, meddd id6k keletkeznek, ame-
lyek az egész vasut lzemvitelét kdrosan befolya-
soljak. Ezen id6k alatt az aru részére a kocsi
csupan ,raktar”, feleslegesen kotik le a kocsi- és
palyafcapacitast.

Természetesen a halozat Fa atlagértékében ezek
a tényezék elsimulnak. Ugyanis a belépett, rakott,
féleg a rakott tranzit — az e) pontban emlitett —
negativ hatasokat ellentétesen befolyasolja, va-
gyis javitja a kocsifordulé halézati atlagértékét.

h) Egyéb észrevételként emlithetjik meg, hogy
a kocsiszamlalas és a gongydlitett 0Osszegek ko-
z6tt tébb mint 2%-o0s eltérés adoédik, amelynek
abszolut értéke igen jelent6s. Az eltérés csokken-
tése vagy kikiisz6bdlése a MAV-nak ugyancsak
jelentds eredmény lenne.

A fenti észrevételek alapjan dontottek ugy a
KPM Vasuati Féosztaly illetékes képvisel6i, hogy
tovabbi kutatasi irdnyunk: a tranzit kocsik atfu-
tasi idejének, valamint a belféldi, export és im-
port forgalomban részt vevdé kocsik forduld-, il-
letve részfordulé idejének meghatarozasa legyen.

A tranzit kocsik hal6zati tartézkodasanak meg-
hatarozasi modszerét egy kovetkezd cikkben is-
mertetjuk.

Eredményiként mar a kutatds ezen fazisaban is
megallapithaté, hogy a kereskedelmi kocsifordulot
csak a MAV sajatossagainak figyelembevételével
és az eddigieknél korlatozottabb formaban cél-
szerl alkalmazni. \
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Adalékok vasutugyilnk legkoréabbi térténetéhez

DB. ERTL

BEVEZETES

Palmer Henrik angol épitémester 1821-ben sza-
badaknat kapott lévontatast lebeg6 (fiigg6-) vas-
Utjara, amely az akkor ismert ldvasuthoz képest
a vaspalya elényeit megtartonak, de egyszer(ibb-
nek és olcsobbnak tlint. Bodmer Janos badeni sd-
banya-igazgatd6 Palmer szabadalman kisebb val-
toztatasokat végzett, sajat szabadalmat kapott ra,
és ugy vélte, hogy azt az elmaradott Magyaror-
szagon sikerrel lehetne alkalmazni.

1826-ban Bodmer megbizottja, majd a kovetke-
z6' év elején maga Bodmer is Pozsonyba utazott,
és az orszaggylilés kovetei kozott, sét annak el-
noke, Jozsef nador el6tt propagéalta elgondolasait,
éspedig sikeresen. A légkdér nagyon kedvezd volt.
A 13 éves szunet és a varmegyék ez id6 alatti
passziv rezisztencidja utan d&sszehivott, a reform-
kor nyitanyat jelentdé 1825/1827. évi orszaggyl(lés
a ikor éget6 problémairdl targyalt; igy gazdasagi
vonatkozasban a termelés és az aruforgalom fej-
16dését nehezitd akadalyokrdl. Ezek kozé tarto-
zott a kozlekedés is, amelynek problémaival egy
bizottsag foglalkozott.

Bar Bodmer kedvezd fogadtatasra talalt, Jézsef
nador o6vatosan csak egy rovid, éspedig Pestrél
Kébanyara vezet6 prébavasut (ma kisérleti vasut-
nak mondanank) megépitése mellett foglalt allast.
A 7,6 km-es probavasat rendkivil gyorsan meg-
épilt; épitését 1827 majusaban kezdték, és ugyan-
azon év augusztus 20-4&n mar Unnepélyesen at is
adtdk a forgalomnak. Megépuléséhez, hasonld
gyorsasagu volt bukasa is. A konstrukcié tokélet-
lensége, a kivitelezés hibai, a szekérfuvarosok
konkurrencidja miatt minddssze fél évig volt
lUzemben. Bukasa fékezte a kés6bbi vasuUtépitési
terveket is.

A probavasut épitése alatt befejezéshez kozel
allott az a kézirat, amely e vasut tGzemének id6-
szakdban nyilvan nyomdaban volt, és végil csak
az Gzem beszintetése utan, 1828-ban jelent meg
koényvként; nevezetesen Franz Gerstner pragai
egyetemi tanar eredetileg 1813-ban, német nyel-
ven kiadott két értekezésének magyar forditasa
Vargha Janos tollabdl [1]. A fordité a koényvet
jegyzetekkel is ellatta, és kibdvitette egy toMos-
lékkal ,,A vas-utakrol”. Ez a 64 oldalas toldalék
mtekinthet6 az els6 magyar nyelvld vasati szak-
konyvnek [2]. A toldalék a kilfoldi szakirodalom-
ra tamasizkodva targyalja a korabeli vas(ti isme-
reteket. Mind a jegyzetekben, mind pedig a tol-
dalékban Vargha réviden kitér az els6é hazai ki-
sérletre, a pestdcébanyai ,lebegé vasutra” is. ,

Utalunk arra, hogy a probavasit torténetét kor-
szerGen dr. Czére Béla dolgozta fel [3], az els6
magyar nyelv( vasati szakkdnyvet pedig Tisza
Istvan ismertette [2]. Az eddigiekben csak révi-
den osszefoglaltuk mindazt, amely sziikséges je-
len tanulméany tulajdonképpeni mondanivaléjanak

ISTVAN

megértéséhez. E tanulmanyban megkiséreljik Kki-

egésziteni az els6 magyar nyelvi vasati szak-

kényvre és a lebeg6 prébavasitra vonatkozd is-

mereteinket

— egyrészt a kdényv korabeli szakmai fogadtata-
sanak, az els6 hazai mdszaki jellegl kdényvkri-
tikanak a bemutatdsaval, amely kritkarél —
taldn nagyrészt negativ tartalma miatt — koz-
lekedéstdrténetink eddig nem vett tudomast,
masrészt

vasUQt-
magyar

— annak bizonyitasaval, hogy a magyar
modellezés egyltt sziuletett a legelsd
vasUtépitési probalkozassal, végil

— a konyv forditéjanak és kiegészit6jének a sze-
mélyére vonatkoz6 adatokkal.

1. VASARHELY! PAL KRITIKAJA
1.1. Vasarhelyi és a Tudomanyos Gyljtemény

Korabeli szokas szerint a Gerstner—Vargha-féle
kotet tartalmazza az arra el6fizet6k névsorat is.
A névsorban szerepel Vasarhelyi Pal ,Triangula-
tor a’ Dunai Mappazasnal” (haromszdgeié a dunai
térképezésnél).

Vaéasarhelyi Pal, a mar akkor is jonev(, de az
utokor altal a kés6bbi nagy vizépitési alkotasairol
ismert mérnék Vargha munkajat a kor magyar
tudomanyos folyo6irata, a Tudoméanyos Gydjtemény
1830. évi IX. kotetében — éppen 150 éve — biral-
ta [4].

A Tudoméanyos Gydjtemény  1817-t6l
jelent meg — ezen belldl indulasatél 1832-ig a
magyar szellemi élet legfontosabb fejlédésfolya-
matait tukrozte —, bar retrograd tendencidju ira-
sok is megjelentek benne [5]. A folydirat féként
foldrajzi, statisztikai, filozofiai, nyelvészeti, iro-
dalomkritikai, irodalomelméleti, szociografiai és
torténelmi tanulmanyokat kozolt. A  kezdetben
korulotte csoportosuld pesti tuddésok alkottdk ,,a
Tudomanyos Gyl(lijtemény szerzinek egyesuletét”,
a kés6bb alakulé Magyar Tudomanyos Akadémia
fontos el6zményét. 1828-t6l 1832-ig, tehat Vasar-
helyi kritikajanak megjelenésekor is, a fiatal Vo-
rosmarty Mihdaly volt a lap szerkeszt6je. Ebben
az id6szakban az Ujat akaréknak a primatusa a
lapnal elvitathatatlan. A folydirat ekkor Széchenyi
Istvan reformmozgalmanak szécsdve; hozzaszola-
sok, polémiak foglalkoznak Széchenyi javaslatai-
val, igy a Lanchid épitésével és a Vaskapu sza-
balyozasaval is.

A Vargha-féle toldalék biralata utan, 1831-ben
Véasarhelyi polemizalt a lap hasabjain Beszédes
Jozsefnek, a kor masik nagy vizépit6 mérndkének
egész addigi irodalmi md{kodése felett is. Ez utéb-
bi birdlatot mindgsitettel Karolyi Zsigmond az els6
magyar mdaszaki kritikdnak [6]; ra kell azonban
mutatnunk arra, hogy a Varghat érint6 biralat a

1841-ig
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korabbi. E két biralatra is hivatkozva ajanlhatta
Vorosmarty 1835-ben Vasarhelyit tagnak a Ma-
gyar Tudomanyos Akadémiara.

1.2. A birélat bevezetd részei

Vaéasarhelyi Varghat érinté kritikaja élére mot-
tot tlizott, éspedig Széchenyinek az akikor frissen
megjelent, rendkivili hatdst, a reformkornak
programot ad6 Hitel cimd munkdajabol vett idéze-
tet: ,,A felvilagosité ellenzés hasznat senki sem
tagadhatja”. Amint latni fogjuk, Vasarhelyi b&ven
élt az ellenzéssel, de annak felvildgositd jellege és
haszna megkérddjelezhetd.

A Gerstner-féle munkarél Vasarhelyi megjegy-
zi, hogy arrél ,,nem annyira itt, mint inkdbb a
német tudomanyos folyoirasokban kellene szélla-
ni”, viszont ha mar Vargha magyarazta és bdvi-
tette a konyvet, akkor a matematikai ,,egyenlité-
sekbe rejtett igazsagokat” jobban, példakkal il-
lusztralva kellett volna megvildgitania. Egyébként
a jegyzeteknek a szerz@ségét tlizi tollhegyre Va-
sarhelyi:

»A forditdbnak a Gerstner munkajat bévitd jegy-
zései a 4. jegyzet kivételével mas forrasokbol
vald, anélkiul, hogy forrasaikat megjegyezte volna.
A forrds jobbara az ifj0 Gerstner Ferenc Antal
Uber die Vartheile der Anlage einer Eisenbahn
zwischen der Moldau und Donau. Wien 1824. Az
1. jegyzés Eytelwein Statisztikdjabdl valo, szorol
szora... ”

1.3. A vasutak és a csatornak harcanak tikroz6dése

A szerz06ség kérdését Vasarhelyi kiterjeszti a
jegyzeteken tal a toldalékra is, de sem az &szem-
pontjabél, sem pedig a'miénkbdél nem ez a prob-
Iémak lényege. Sokkal inkdbb azt kell itt latnunk,
hogy a vasutoknak és a csatorndknak az Anglia-
ban és mas nyugat-eurépai orszadgokban akkori-
ban megindulé harca a hazai szakirodalomban is
koran jelentkezett, de a csatorndkra és a vasutak-
ra vonatkozé tapasztalatok hianydban — csak a
Ferenc csatorna létezett, a probavasut pedig meg-
bukott — a magyar szakirodalomban is a fejlet-
tebb kulféld szakembereinek véleménye csapott
Ossze.

A kovetkezd idézetben még két dologra érde-
mes felfigyelnink. Egyrészt Vasarhelyi tollaban
a probavasut bukasa is érv a vasuat ellen, kilo-
nésen, ha ennek hatterérél tudjuk, hogy a lebegd
vasut terve, amelybdl csak a probavasut valdsult
meg, tulajdoniképpen bizonyos korabbi csatorna-
épitési elgondolasok alternativajaként aratott si-
kert az orszaggyd(lés és Joézsef nador koreiben [3].
Masrészt a vasUti vonoderd-kérdések megoldatlan-
sdgara utalas a kovetkezd idézetben — és a kri-
tika mas részeiben is — a g6zmozdony diadaludtja
el6tti kor legfontosabb vasuti problémajat tukrozi.
A lovontatast a palyan elhelyezett mechanikus
készulékkel megerdsiteni, po6tolni kivané elgondo-
lasokat csak a g6zmozdony szoritotta ki. A g6z-
mozdonyt, amelynek sziiletését ugyan hagyoma-
nyosan a Stockton—Darlington Vasut 1825. évi
megnyitasaval kapcsoljuk &ssze, de igazi gy6zel-
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me [7] csak a Liverpool—Manchester Vasit 1830.
szeptember 15-i megnyitasa, azaz Vasarhelyi
kritikajanak megjelenése utan bontakozott Kki;
Vasarhelyi még nem értékelhette. Lassuk az idé-
zetet, melyben ,V. Gr” alatt Varghat kell érte-
nink :

LA 'mi a’ vas-utrol valé toldalékot illeti, noha
az a’ mint V. 4r c$ak ugyan maga is emliti egé-
szen Purkinje urtél van véve, a’ki azt Baader Ur
szerint a’ Bécsi polytechn. Intézet évkdnyveinek
VI dik darabjaban kozli; mindazonaltal ugy lat-
szik, hogy itt Vargha Gr nem mint csupan forditd
kivan fellépni. Kar tehat, hogy a’ forditoi szlik
korlatok kozé szoritd magat s’ authorjait szorosan
kovetvén elmulaszt egy rovid értekezésben ben-
ninket megismertetni, mennyibe lehetnének a’
vas-utak Magyar orszagra nézve is alkalmazhatok,
annyival inkdbb, mivel taldn az els§ probatétel-
nek Pesten nem a’ kivant foganatja volt. Baader
ur. kinek tanitasait V. ar ezen toldalékban el6-
adta, a’ csatornak ellensége, a vas-utaknak pedig
és a’ kozottuk tett ’s altala el6adott jobbitdsainak
indulatos magasztaléja. Az azoknak megvizsgala-
sara kirendelt Bavarus kirdlyi bizottsdg azonban
tébbeket, s nevezetesen azokat, amelyek az 6 er6-
p6tlé principiumaban, és a’ vondé erd statikos ha-
talmasitasdban fundaltatnak, és amelyekrdl V. ar
azt remény(, hogy Aaltatok azon nehézségek, me-
lyeket a’ hegyek a’ vas-utakra nézve okoznak,
meggy6zettetve volnanak, hijjanosoknak és nem
hasznalhaté voltok miatt semmi tekintetre méltd-
nak lenni itélte. Ezen itélettel meg nem elégedvén
Baader Ur... a’ bizottsag ellen kdzénséges leve-
lekben kikelt, melyért azutan legfelsébb helyrdl
nyilvan megfeddetett”.

Vaéasarhelyinek a kovetkezd szavai tartalmazzak
a legnagyobb elismerést a vasutrél: ,,... hogy a’
vas-utak a’ csatorndi és folyo vizi kdzosulés felett
az els6séget altdljaban elnyerjék, gondolni sem
lehet; mindazonaltal érulnink kell, hogy a’ ke-
reskedés és gazdasdg el6mozditasara ezzel is tobb
eszkdzok szolgaltatnak keziinkhoz, mellyek kdézul
az el6forduld esetekben a czélirdnyosabbat va-
laszthatjuk™.

Miként az infrastruktiraval kapcsolatos mai ku-
tatasok is bizonyitjak, most is helytall6 Vasarhe-
lyi kovetkezd gondolata: ,,A csatornak épitésével
jaré6 nagy koltségek nem bizonyitjak még azok-
nak szikségtelen voltokat. Illy nagy épitmények-
nél a’ Statusnak tobb és nemesebb czéljai vagy-
nak, s kovetkez6leg olly kalmarosan mint egy
privatus ember, nem szamol”.

A vasutaknak a csatornakhoz képest meglevd és
Purkinje nyoman Vargha altal felmutatott el6-
nyeit Vasarhelyi — Peohmann nyoman — vitatja.
Erveik és ellenérveik paronként a kovetkezék:

a) Erv: LA szallitas sokkal sebesebb vasutakon
mint csatornakon”.

Ellenérv: ,,Ez még teljeséggel

_ nyitva”.

b) Erv: ,,A vasutak szélessége és igy az altaluk
lefoglalt foldteriilet kisebb mint a’ csatornaké”.
Ellenérv erre nincs.

c) Erv: Vasaton a kézlekedés biztonsagosabban
megoldhaté, mint csatornan, ,sem fagy, sem

nincsen bizo-
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szarazsag, sem vizsz(ike, sem a’ hosszas igazitas

nem akadalyoztatjdk rajtok a kozdsulést csak

egy nay is. A ho egyetlen egy, de még is el-
harithaté ellenségdk ...”

Ellenérv: ,Hitelt em érdemel azon allitas, hogy

sem a’ ho letakaritasa, sem a’ fagy téli idében

nem akadalyozhatjak a’ kozlekedést csak egy
nap is”.

d) Erv: , A’ vas(t épitése nincs annyi helyi aka-
dalyoknak kitéve. Az igen kdltséges hidalasok,
toltések, sok zsilipek, vagy a’ hegyeken keresz-
tul vivé fold alatti boltozatok, a’ taplalé vizet
'felfogd viztadrok... a’ csatorna épitését felette
dragava teszik. A vasUtnak ugyan azon nyo-
mon mar kdézel sincs annyi akadalyuk”.
Ellenérv: ,,0tt csatornat épiteni nem kell, a’hol
vizszike van. A vasuUtra is kell készuleteket ten-
ni, hogy mas kocsik keresztiil mehessenek. Tol-
tések és hidak kivantatnak... Hol a’ nagyobb
magassag miatt a’ zsilipek szama szaporodik, ott
a’ vasutak alkalmassaga is... meg van szoritva,
s6t azoknak végrehajtdsa csak nem lehetetlen.
A vasUtnak haszna a’ sikon. .. szembetling, de
mar nagyon megcsOkkenik ott, ahol csak k&zép-
szer(i menetesség mutatkozik”. Tegyuk fel, hogy
a mar korabban emlitett, a palyara telepitett
vontatéeszkézok megfelelnek céljuknak, akkor
viszont ,, ... a’ hegynek statiokra valé felbon-
tasa, a’ machinak felallitdsa és j6 karban vald
tartdsa minden statiénal, a’ gondvisel6k és azok-
nak lakasai felette szaporitjak a’ kdltségeket, és
az id6vesztés. .. bizonyosan kisebb nem lesz,
mint a hajoknak a’ zsilipeken vald altal eresz-
tésekor. Mar nagy Kkiterjedési vas-utak is jot-
tek javallatba mind Anglia mind Bajor orszag-
ban, de kételkedni lehet, hogy valaha végre fog-
janak hajtatni. Eddig csupan Angliaban is. ..
csak ott johetett kérdésbe a’ vas-ut felallitasa,
a’hol a viz nem léte miatt csatornat asni nem
lehet”.

Eddig az érvek és az ellenérvek. Vasarhelyi
(Pechmann) ellenérvei tartalmaznak ugyan rész-
igazsdgokat, 0Osszességikben azonban mar a ma-
guk kordban is elfogultak voltak. Az utolsé ellen-
érv utols6 mondata mar leirasakor sem volt igaz;
az 1825-ben elkészilt Stockton—Darlington Vasut,
agyszintén az 1826-ban engedélyezett Liverpool—
Manchester Vasut mar meglevd csatorndk komikur-
renseként épult, legfeljebb Vasarhelyinek errél
nem volt tudoméasa. Egyébként Vasarhelyi nem
foglalkozik azzal a fontos megallapitassal, hogy a
csatorndk, a vasutak és a kozutak kozotti valasz-
tas egyik lényeges tényez6je a forgalom nagysaga.
Ez, a gondolat nem annyira a Vargha-féle tolda-
Iékbdl, mint inkdbb a Gerstner-féle szévegrészbél
deril ki; talan ezért hagyta Vasarhelyi figyelmen
kival.

14. A biralat 6sszefoglalasa

Kilonés figyelmet érdemel Vasarhelyi d&ssze-
foglalé véleménye: ,, .e. Hazankra nézve, mely
fabrikdk nélkial szGkolkodik, a’hol a’ kereskedés
nyers termésekkel is csak gyengén viragzik, és
azok is csak bizonyos idékben, rendszerint Pesti
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vasarkor szallittatnak, a’hol tébb hajokazhat6..m
és mind egymasba folyé vizek vagynak, és a’hol
ezen folyok tobbnyire magukra hagyatva. m. kion-
téseikkel hatarokat pusztitanak... sok és nagy
kiterjedési mocsarakat formalnak, a’hol tehat a
folyoknak a’ hajékazasra vald alkalmaztatasok al-
tal még tobb kozhasznu célok is eléretnek, hogy
hazankra nézve mondom még tavol vagyunk azon
id6kt6l, a’ mellyben a vasutra is mint kereskedést
elémozdité eszkdzre a’ Status figyelmét vethetné”.

Vaéasarhelyinek ez mar tényleg az egyéni vélemé-
nye, itt mar teljesen élszakad a kulféldi forrasok-
tél. Kérmondataban jél jellemzi az orszag altala-
nos gazdasagi és specidlis vizugyi helyzetét. Nincs
mar szé csatornakrol, annal inkabb az orszag és a
kor egyik égetdé feladatarol, a folyék szabalyoza-
sardl. Sajnalatos viszont, hogy Vasarhelyi a vas-
utaktol félti a vizek szabalyozasat.

Vasarhelyi nem ismerte fel a vasat jovGjét.
Egyes kulfoldi tarsaihoz hasonléan a vasuttal
mszemben elfogult volt. Mentségére sz6l, hogy a
g6zvontatassal még nem szadmolhatott, és a jové
valéban nem a ldvasuté lett. Akarcsak a proba-
vasUt bukasa, Vasarhelyi negativ véleménye is
fékezhette a hazai vasutépités kibontakozasat. Ezt
sem szabad azonban tulértékelniink, hiszen példaul
az addig inkdbb a vizi kozlekedés fejlesztése irant
érdekl6d6 Széchenyi — az altala nagyra becsilt Va-
sarhelyi 1830-ban publikalt véleménye ellenére —
éppen ez évtél foglal allast egyre hatarozottabban
a vasut mellett [8].

Ugy véljiik, a vazoltak nem vonnak le semmit
Véasarhelyi Palnak, a kitlin6 viziigyi szakember-
nek kétségtelentl nagy érdemeib6l, viszont ada-
lékul szolgalnak a korai reformkor vasitigyének
jobb megértéséhez.

2. A LEBEG”é VASUT KORABELI MODELLJEI,
AZ ELSO MAGYAR VASUTMODELLEZO

Bodmer 1827-ben Pozsonyban az orszaggydlési
kovetek el6tt vasttjanak mintajat is bemutatta [3].
Tehat az els6 magyar vasUtnak mar megépitése
el6tt Iétezett egy modellje. E modellrél sokkal téb-
bet nem tudunk. Feltehetd, hogy a rendkivil gyor-
san és athidalé megoldasokkal készilt prébavasit
tébbés-kevésbé eltért sajat korabbi modelljétél.
Bodmer bécsi kapcsolatainak ismeretében az s
csaknem biztosra vehetd, hogy a modell Bécsben
készilt.

Amint az 1.2. pontban mar idéztuk, Varghanak
a Gestner-mi forditasat kiegészité jegyzetei kozul
csupan a 4. jegyzetet tulajdonitotta Vasarhelyi
nem idegen forrasbol, hanem kozvetlenul Vargha-
tol szarmazonak. E jegyzet a kritika szerint ,,Or-
lics Pal budai lakatosmesternek tart elogiumot”
(dicshimnuszt). Vargha ezen jegyzetébdl idézzuk
a kovetkez6ket.

A’ vas tengelyek, dntottvas kerekek, megvasalt
fakerekek egyenlé és egykdzponta kiesztergalyo-
zdsa nem konnyl dolog, s’ kilondsen hazankban
ritka mesterember tudja ezt megcsindlni. De nem
vagyunk itt Budan egészen kilfoldre szorulva, di-
csekedhetiink. .. egy oly jeles lakatos mesterrel,
ki a’ fent-emlitett préba-vasutnal elé6fordulé min-
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den ilyetén nehezebb munkakat, a’ maga A&ltal
késziilt esztergaban, a’ kivant célhoz képest, va-
rakozast felilmulolag nem csak tokéletesen el-
készitette, hanem ezen alkalommal a’ figg6-vas-
utak alkotasokat miivészi lang eszével felfogvan,
azokon bizonyos mddositast gondolt ki, melly sze-
rént a’ maga koltségén egy darabot a’ rea ill§
szekérrel egyiltt kicsinben (modell) el is készitett,
s azt igérete szerént, hazafiti buzgoésaghdl, a’
Nemzeti MUzeumnak szandékozik ajandékozni: én
pedig, ha célomban valami hatraltatni nem fog, a’
hazai mivészség irant valé haladatos indulatbdl
azt leirni és rajzolatokkal is el6terjeszteni, a’ko-
vetkezd darab munkamban, el nem mulatom. Ne-
ve ezen érdemes és minden tekintetben kozfigyel-
met érdemlé mdvésznek Orlics Pal, lakik Budan
a’ Varban, Orszag-Héaz-Utszaban a’ 109-dik szam
alatt a maga hazaban.”

A reformkor kés6bbi szakaszanak a hazai ipar
kibontakozasat partold lelkesedését el6legezi meg
hangvételével Vargha. Megtudjuk az idézetbdl,
hogy a prébavasit épitésével egyidejlleg készi-
tette el Orlics Pal, az els6 magyar vastUtmodellez6
e vasat méasodik modelljét. Ugy tiinik, hogy az
Orlics altal kigondolt moédositds nem mas, mint
maganak a Kkicsinyitett modellnek az elkészitése.
Tudjuk azonban [2], hogy az igazi probavasat
gyors épitése soran is alkalmaztak modositasokat
a tervhez képest; lehetséges, hogy a pontatlan fo-
galmazas Oriicsnak az ebbéli szerepére is céloz.

Ismeretes az is, hogy a prébavasut fémmunkai-
ra kevés volt a kivitelez6 kapacitas, ezért az idé-
zet elsd szavai nyoman elképzelhetd, hogy a pro-
bavasit kocsijai legaldbb részben megvasalt fa-
kerekekkel késziiltek. A probavasttnak a korabeli
dokumentumok alapjan megépitett, 1:10 méretara-
nyu mai modellje a Kozlekedési Muzeumban fém-
kereku (1. abra).

Vargha a modell elkésziltérdl mint befejezett
tényrél, a Nemzeti MuUzeumnak valé ajandékoza-
sarél pedig mint szandékrol beszél. A vilagvi-
szonylatban is korai vasutmodell sorsa kétséges.
Elképzelhetd, hogy a probavasut bukasa miatt el-
maradt az ajandékozads. Ha viszont megtortént,

akkor a modell nyilvan osztozott abban a sorsban,
amit Petrik Ottd egy régi hidmodell maultjaval
kapcsolatban tart fel [9].

Eszerint a Nemzeti MuUzeumnak ,mar alapita-
sakor, 1808-ban megnyilt a technoldgiai (kézmutani)
osztadlya, melynek gy(ijteménye szépen szaporo-
dott, s feloszlatdsakor a modellek és ipari mintak
szama meghaladta a 20 ezret. A Mdegyetemen Kki-
vil a volt Iparegyestilet és a Magyar Technologiai
MuUzeum (az Orszagos Mdszaki Konyvtar és Do-
kumtentaciés Kozpont el6dje) kapta meg oOrokos
letétként az anyagot, amely azonban joforman tel-
jesen elkallodott. Szobeli kozlésbdl tudjuk, hogy a
Nemzeti MUzeum kézmitani gy(jteményének jegy-
zéke a két vilaghabori kozott még megvolt; ma
feltehet6leg az Orszadgos Széchenyi Kdnyvtar fel-
dolgozatlan anyagaban lappang”.

3. VARGHA JANOS MUNKASSAGA

Vargha Janos munkéassagat a magyar vizlgy
torténete tartja szamon. M¢éltdnyos azonban, hogy
mint a magyar nyelv( vasuti szakirodalom meg-
alapozojat emlékezetében tartsa kozlekedéstorté-
netink is.

Vargha Janos 1798-ban szlletett és 1850-ben
halt meg. Mérnoki oklevelét 1823-ban a mai M-
egyetem elédjénél, a pesti Institutum Geometri-
cumban szerezte, majd kamarai mérnokként az
alfoldi folyok szabalyozdsadhoz osztottak be [10].
Fiatal gyakornok (,praktikdns”) tehat, amikor
Gerstner konyvét forditja és boviti.

Az e tanulmany 2. pontjaban idézett szdveg-
részben Vargha bejelentette, hogy kdvetkezd mun-
kajat a lebeg6 vasutakrol irja. Lelkesedése tiukro-
zi Bodmer javaslatandk kedvez6 orszaggyf(lési és
nadori fogadtatdsat, valamint a gyors kivitelezés
lendlletét. Természetesen a probavasit bukasa
utdn a konyvet nem irta meg. A tovabbiakban
Varghanak nincs kdze a vasutakhoz. Akkor mar
Vaéasarhelyi Pal a fels6bb hivatali féndke, akinek
az ismertetett kritikdja is inkdbb csak eltavolit-
hatta 6t a vasuti kérdésekt6l.
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Vargha 1829-ben az Orszagos Epitési lgazgatdsag
megbizdsdbdél szemleutat tett a Tisza, a Korosék
és a Maros vidékén, majd a nagyvaradi kamarai
mérndki hivatal helyettes vezetéje. 1831-ben ugyan-
ebben a mindségben atvette a Kordsok szabalyo-
zasanak, 1837-ben. a Béga-csatoma épitésének a
vezetését. 1844-t6l 1847-ig a Duna szabalyozasaval
foglalkozott. 1847-t61 Széchenyi rendeletére elké-
szitette az addig végzett folyamszabalyozasok
jegyzékét. 1848-ban a Széchenyi vezette kézmun-
kaligyi minisztériumban a hajozasi és folyamsza-
balyozasi. tigyek igazgatd fémérndoke.

Vargha Janos — és negativabb szerepben Va-
sarhelyi Pal is — az elején all azoknak a magyar
vizépit6 mérndkdknek sordban, akiknek tobbé-ke-
véshé jelent6s szerepik volt koruk vasuatigyében
is. A vizigyi mérnokdk ilyen szerepe nem vélet-
len. E korban létszdmban és. tudasban is messze
kiemelkedtek az akkori magyar miszaki tudoma-
nyok egész terlletérdl [11]. Természetes, hogy az
Uj kozlekedési mod, a vasut irant is 6k mutattak
a legnagyobb érdekl6dést, és hazankban az csak
redjuk tamaszkodva sziilethetett meg.
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Bakos Istvan (szerk.): Jarmdvillamossag

Mszaki Konyvkiad6, Bp., 1979. 498 old. 357 &bra
(ara kotve: 106,— Ft)

Ez a fels6fokl szafckdnyv azoknak az el6adasoknak
alapjan keészult, amelyeket a Kando Kalman. Villa-
mosipari Mdszaki  Fdiskolan tartanak a villamos
Uzemmérnokoknek. Ennek megfeleléen az elektrotech-
nika alapjainak ismeretét feltételezi. Mas tudomany-
teriiletek érintésékor viszont a legfontosabb &sszefiig-
géseket — a fejezetek elején — 0Osszefoglalja.

A 17 szerz6 koézrem(ikodésével irt kotet a gépjar-
mdvek villamos berendezéseit targyalja (s igy a kotet
cime nem egészen pontos), 13 fejezet keretében.

Az 1 fejezet altalanossagban targyalja a gépjarmi-
vek villamos rendszerét. Ezt kdvetoen az akkumula-
torokkal (2. fej.), az egyenaram( jarmigeneratorok-
kal (3 fej.) és a valtakozéarami jarmigeneratorokkal
(4. fej.) foglalkozik. Kuldn fejezetek témai az allandé-
magnesd gépek (5. fej.), a jarmigeneratorok fesziilt-
ségszabalyozoi (6. fej.), az inditomotorok (7. fej.), va-
lamint a gyujtas (8. fej.). A tovabbiakban a szerz6k
a gépjarmdlvek vilagité és fényjelzé6 berendezéseit (9.
fejg, az egyéb villamos berendezéseket, igy a hang-
jelz6 berendezéséket, ablaktorléket, mdszereket (10.
fej.) és a gépjarmiivekben, keletkezd radiézavarokat
és elharitasukat (11. fej.) ismertetik. Végiul a kényv
olyan témakkal is foglalkozik, amelyek tulnyalnak a
hagyomanyos autdvillamossagi teruleten: a 12. fejezet-
ben a vilagszerte intenziven fejlesztett, villamos haj-
tasi jarmveket, a 13. fejezetiben pedig az elektronika
gépjarmivekben torténd alkalmazasanak perspektivait
targyalja.

Dr. Erdélyi Tibor—Maraz Béla—Trencséni Zsig-
mond: VasUti vontatéjarmdvek Uzeme és lzemi
berendezései

Mszaki Konyvkiad6, Bp., 1979. 400 old. 334 &bra
(4ra kotve: 73— Ft.)

A vasuti vontatas korszer(sitése, a, g&zvomtatais, fo-
kozatos megsziintetése hazankban is szikségessé teszi
a vontatasi telepek halozatanak atalakitasat: a meg-
levd telepiek atépitését, a feleslegessé vald telepek
megsziintetését, esetenként Uj vobtatasi telepek eépi-
téset. E mellett a dizel- és villamos jarmvek uze-
meltetése és Uzemi berendezései is allandéan fejléd-
nek. Ez indokolta ennek az 0j szakkdnyvnek megje-
lentetését.

A kotet harom 6 részbdl all.

Az 1 rész a vontatdsi telep épitményeivel: a tele-'
pek elrendezésével, az Uzemi épiletekkel, az, lizem-
épitészet tudnivaldival, valamint az ellatasi épiletek-
kel foglalkozik.

A 2 rész a vontatdsi telepek gépészeti berendezé-
seit targyalja: az Uzemanyagellatd-berendezésak fel-
adatait, fajtait, méretezésiiiket, a jarmlvek mozgato
berendezéseit a telepeken, a vontatasi javitém(helyt
és annak berendezéseit.

A 3. rosz foglalja magaiban a vontatasi Gzem tudni-
val6it. Ennek keretében." a korszerd (dizel- és villa-
mos) vontatéjarmiivek Uzemeltetési feladatait, kar-
bantartasat, a vontatasi telepek és berendezések rend-
szerét, valamint a vontatas lzemgazdasagi jellemzdit
ismerteti.

A kotetet varga Jen6 szerkesztette.
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AZ AIPCR XVI. Utiigyi Vilagkongresszusa

CSERI

Unnepélyes keretek kozepette, jelentés nemzet-
kozi eseményként rendezték meg Bécsben 1979.
szeptember 16—21 koz6tt az AIPCR* XVI. Utigyi
Vilagkongresszusat. Dr. Rudolf Kirchschlanger, az
Osztrak SzoOvetségi Koztarsasag elndke nyitotta
meg a 64 orszagbdl &sszegydlt, mintegy 2200 ut-
ligyi szakember tanacskozasat.

A megnyitd Ulésen Josef Moser osztrak épitési-
Ugyi miniszter kiemelten foglalkozott az osztrak
autépalya-épitési programmal. Elmondta, hogy 25
éve hozott térvényt az osztrak allam az autépa-
lydk épitésérél. A program végrehajtasa azota is
a kozérdéklédés kozéppontjdban all, és az utébbi
idében kiléndésen nagy figyelmet szentelnek a
nyilvanossag tajékoztatasanak.

Udvozolte a kongresszust a vendéglaté Bécs f6-
polgarmestere, Leopold Gratz is.

A kongresszust alapos munka el6zte meg. XV.
kongresszusat 1975-ben, Mexikéban rendezte az
AIPCR. Az azota eltelt id6szak uatugyi el6rehala-
dasarol ot témaban kértek az egyes orszagoktol
beszamoldkat:

1. Gtépitési anyagok jellemz8i és ezek vizsga-
lata;

2. Foldmdvek és. Utburkolatok épitése;

3. Kils6ségi utak és autopalyak;

4. Utak beépitett terileten;

5. Csekély koltségdl, kisforgalmua utak.

A beérkezett nemzeti jelentéseket és 0Osszefog-
laldikat a résztvev6k rendelkezésére bocsatottak.
A két kongresszus kdzott munkalkodé, neves szak-
emberekbdl all6 nemzetk6zi miiszaki bizottsagok
is jelentést készitettek a kozati alagutak, a koz-
Uli jelzésék, az atfenntartas és téli szolgalat kér-
déseirdl, valamint az u(tépités pénziigyi vonatko-
zésairol.

Az el6zetesen megkildott beszamolok szolgaltak
a kongresszus szekciollésein rendezett vitdk alap-
jaul. A kérdések részletes elemzése utan ajanlaso-
kat fogadtak el, amelyeket a kongresszus teljes
tlése elé terjesztettek.

A szekcioulésekkel egyidében szakmai film- és
diavetitéseket is tartottak, tovabba az osztrak
utakat bemutaté kiallitast és egy utigyi fenntar-
tasi gép- és berendezésvasart rendeztek. A kialli-
tds megnyitasan dr. Otto Raschauer hangsulyozta,
hogy az egyre noévekvd tranzitforgalom miatt fo-
kozottan szikség van a nemzetkdzi jelent8ségl
Gtvonalak megfelel6 kiépitésére. Ausztriaban 25 év
alatt 850 km autdpdlyat épitettek. A szakvasaron
kilén hangsulyt kaptak a korszer(i fenntartast és
forgalomtechnikat szolgalé célgépek, valamint az
épités kozbeni mindségellendrzés mdszerei.

* (-tiigyi Vilagkongresszusok Nemzetkézi Szévetsége.

ISTVAN

A kongresszuson elhangzott beszamoldk, viték,
allasifoglalasok koézil az Gthalézat-fejlesztéssel, for-
galombiztonsaggal és utfenntartassal foglalkozo
kérdésekre kivAnom a figyelmet felhivni, kiilonds
tekintettel ezek hazai vonatkozasaira.

Uthaldzat-fejlesztés

A nemzetek jelentéseibdl kitlinik, hogy a halo-
zatfejlesztési terveik &sszeallitasakor minden or-
szag hasonlé probléméakkal talalja szemben magat.
A modszerek korlatai miatt a megoldasok mégis
jelentésen eltérnek egymastol, a méretezési don-
tésrendszeriiktél fugg6en.

A fontos megkllonbozteté jellemzék kozott ki-
emelték a féldrajzi adottsagok szerepét. Valameny-
nyi jelentés hangsulyozta, hogy a terveket orsza-
gos, regionalis és helyi szintekre kell bontani. Hol-
landia, Ausztria és Kanada képvisel6i arrol sza-
moltak be, hogy szubjektiv kritériumok vagy
pontozasos rendszer alapjan dontik el az» elsébb-
ség kérdését. Tébb orszag ugy hatarozott, hogy a
forgalom prognosztizadlasdra modelleket dolgoz Ki,
mivel nein tekintik kielégitének a csucsértékek
novekedési szorzok alapjan szamitott értékeit.

A legtobb orszag fontos feladatnak tartja, hogy
Uthalézat-fejlesztési  stratégiajaval hozzajaruljon
a gazdasag és a tarsadalom fejl6déséhez (beleért-
ve a szabadidd és a szabadsagnapok hasznos fel-
hasznalasat), de kevés szamszer(i adatot kozdlnek

torekvéseik forgalmi hatasairoél.

A jelentések altalaban hierarchikus struktira-
ként jellemzik a forgalmi halézatot, amely a na-
gyobb varosokat egymassal 0sszekapcsolé varos-
kozi utakbol* (féuthalézat, az autopalyakat is be-
leértve), a f6utaikra rahordd regiondalis (megyei)
utakbdl és kisebb telepliléseket dsszekapcsold helyi
utakbol all. Tervezik, hogy felszamoljdk a hie-
rarchikus kapcsolatok hianyossagait, a varosok el-
latasi és fejlesztési Ovezeteihez vezet§ utkapcsola-
tok javitasa érdekében.

A vildggazdasagi valsadgra utal az a megallapi-
tds, hogy az utépitést a forgalom energiaigényé-
vel és a szikséges fenntartassal egyutt kell vizs-
galni, és még a nagyobb beruhazasi raforditasok
aran is torekedni kell a koltséges fenntartasi
munkak csokkentésére.

Az NSZK, lrorszag, Hollandia, Csehszlovakia, az
NDK, Ausztria és Anglia szamolt be arrél, hogy
adatbankban egyedi adatokat tarolnak a forga-
loms(risodési pontokrol, a balesetekrdl és a for-
galmi halézat mdszaki jellemzgirél.

A szamitogépeket ma mar vilagszerte hasznaljak
a terepmodellekhez és a mdiszaki tervezéshez; az
optimalizalasi eljarasokat pedig egyre tovabb fej-
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lesztik, illetve finomitjak. Fokozatosan terjed a
dialdgus rendszer(i grafikus kijelz6 gépek felhasz-
naldsa a tervezésben. Hazankban is jelentés hala-
das van ezen a teruleten. 1977-t8l Uzemel az UVA-
TERV R—20 tipusu sajat szamitogépe.

Forgalombiztonsag a koézutakon

Néhany orszagban tobbkritériumos elemzés
alapjan 0sszefliggést kerestek a csomoépontok tér-
ségében és a kivalasztott nyilt szakaszokon az at
és a forgalom jellemzd8i és a balesetek kozott.

Maés orszagokban a ,szolgaltatasi szint” és a
biztonsag 0sszefliggését vizsgaltak (kulondsen az
adott Utkategoriara megengedhet6 maximalis se-
besség megallapitasa érdekében), és elemezték bi-
zonyos szamu biztonsagi berendezés (pl. vezet6-
korlat) elhelyezésének hatasat.

Masutt modellvizsgalatokat végeztek, amelyek-
kel egy adott Utszakaszra prognosztizalhattak a
bekdvetkez6 balesetek szamat, meghataroztdk a
~fekete pontok” (balesetveszélyes sulypontok) he-
lyét, a szamitott és a ténylegesen megtortént bal-
esetek szalménak odsszehasonlitdsaval.

A jelentések kiemelik, hogy az Gthalézat kiépi-
téséhez alkalmas szabalyzatrendszernek kell ren-
delkezésre allnia, hogy a ,szolgaltatasi szint” a
lehetd legjobban igazodjék a biztonsag és a gaz-
dasagossag igényeihez.

Hangsulyozzak, hogy kritikus forgaloms(r(iso-
dés és. egyéb, a kozlekedés biztonsagat veszélyez-
teté6 (pl. id6jarasi) tényez6 esetén a forgalom-
aramlasit el6nydsen befolyasolja a jol szervezett
informacioszolgaltatas.

A beépitett terileten vezetd utak szerepe és
jelentdsége

A nemzeti jelentések dsszhangban vannak egy-
massal abban, hogy a varosi Uthalézatot a varos
életével és tevékenységével szorosan 0Osszefon6dé-
nak, azzal egyitt él6nek és fejlédének kell tekin-
teni, kezelni és fejleszteni; folyamatosan kell gon-
dozni és a jov6ben mdszaki, jogi és adminisztra-
tiv vonatkozasban egyarant kildonleges helyzet(-
nek kell tekinteni. Gondoskodni kell a személyi
kozlekedés folyamatossagarol, ennek f6 eszkdze a
gyalogoskorzetekhez és a nagyméret(i parkolékhoz
csatlakoz6 témegkozlekedés.

Ma mar vilagszerte alkalmazzdk a tervezésben
a kozlekedési aramlasok analitikus modellezését,
amellyel a jelenlegi és a tavlati forgalom szam-
szerlen és irdnyok szerint is elemezhet§. A ter-
vezés sordn és intézkedésekkel is arra kell tore-
kedni, hogy a varos és lakéinak kapcsolata javul-
jon, a kozlekedés okozta kellemetlen hatasok
csokkenjenek. Ebben szamos feladat harul a koz-
lekedési hatésagokra; igy tovabb kell fejleszteni
a gyalogosutcak koézforgalmi kapcsolatait, felul
kell vizsgalni, hogy a korabbi kozlekedésfejleszté-
si tervek megfeleléen szolgaljak-e a folyamatos
kozlekedést, kielégitéek-e a kilonféle kozlekedési
kapcsolatok, megfelel6efc-e a tomegkozlekedési
rendszerek és a parkoléteriiletek kapcsolatai.

A parkoloétertleték hianya uagyszolvan a vilag
valamennyi varosaban gond, éppen ezért a parko-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

l6tertiletekkel a teriletfelhasznalasnal, a varoster-
vezésnél komolyan kell foglalkozni; meg kell vizs-
galni és 0Osszehasonlitani a meglevé és tervezett
parkolék kapacitasat, rendszerét, funkciéjat, a ki-
és bejaratok kapcsolatat az Gthalozattal és a  to-
megkozlekedési halézattal. Tapasztalati adatok
alapjan értékelni kell a parkol6k geometriai, m-
szaki, pénzlgyi és fajlagos kihasznaltsagi muta-
toit.

A varosfejlesztési terveket nemcsak az uthalé-
zat, hanem a tomegkozlekedés halézatanak ter-
veivel is kiegészitik.

A gyalogoskdzlekedés javitasa érdekében az el-
mult tiz évben vilagszerte szamos varosban an.
tiszta gyalogoszdnakat létesitettek. Ma mar a to-
megkdzlekedést atvezetik a gyalogoszénan, korla-
tozott személygépkocsi-forgalmat is engedélyeznek
(pl. taxik), a célteherforgalom szamara atrakodo-
helyeket hagynak.

A kerékparosok szamara, ahol indokolt, halo-
zatszer(i Utrendszert alakitanak Kki. A kerékpar-
utakat a motoros forgalomtol el kell valasztani,
vezetésik az Gt vagy az Utszegély mellett megfe-
lel6, az uttest kdzepére helyezve azonban veszé-
lyes. Egyes kisforgalmu utcak jol felhasznalhatdk
kerékparutak szamara. A keresztezéseknél a jel-
z6lampéakon kilon kerékparos jelzés is sziikséges.

A gépkocsiforgalom szempontjabdl a varosi
autopalyaknak jelent6s tehermentesitd hatasuk
van. Kialakitasuk a tavolsagi autopalyakénal ala-
csonyabb miszaki jellemzékkel torténhet; Iénye-
ges, hogy jo kapcsolatuk legyen a varosi féathalo-
zattal. A varoskdzpontokat a teherforgalomtol
mentesiteni kell. A varoskdzpontban levd szabad
teriileteket (nem a zdldteruletéket!) parkolasi cé-
lokra, els6sorban parkoléhdzak szamara célszerd
fenntartani.

Megfelel6en elhelyezett és kialakitott lerakodo-
és atrakodohelyékkel a célforgalom jél iranyit-
hat6. Az atmend forgalmat tilalmi tablakkal kell
tavoltartani. A kongresszuson altalanos volt az
egyetértés abban, hogy a todmegkdzlekedés szerepe
a jovében egyre fokozédik.

A kozlekedést, ezen belil a tomegkdzlekedést
is, komplex egészként kell vizsgalni és mérlegelni.
A tomegkozlekedés elényei csak akkor érvénye-
silnek, ha a jarmi(ivek részére megfelel§ palya is
rendelkezésre &all, és az autdbuszok, trolibuszok,
villamosok forgalmat nem bénitjak a rajta torlédé
gépjarmdivek; tovabba, ha megfelel6 kapcsolatok-
kal rendelkezik a gyalogos- és a parkoldteriletek-
kel. A belterileti kodzuti kozlekedés egészének
tizemszer( kialakitdsara kell torekedni, ehhez pe-
dig szamos tevékenység tartozik;

— a rugalmas forgalomszabalyozas hatékonysaga
érdekében, a mindenkori forgalmi helyzett6l
fugg6en, nemcsak a jelz6lampak kozponti ira-
nyitasat, hanem a valtoz6é abrakat mutaté for-
galmi tablak, az atiranymutat6é tablak, a for-
galmi torlédasra figyelmeztetd tablak stb. koz-
ponti vezérlését is meg kell oldani és automa-
tizalni;

— a tomegkodzlekedés elényeit kedvezéen befolya-
solé utkialakitasra és forgalomrendezésre kell
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torekedni. Meg kell taldlni az optimalis utfelu-
let-kihasznalas aranyait a kulénféle kozlekedési
eszkozék kozott. El kell érni, hogy a témeg-
kozlekedési eszkdzék optimalis sebességgel ha-
ladhassanak ;

— az utak megvilagitasat illetéen tovabbi kutatéa-
sok szukségesek, kilonds tekintettel az energia-
takarékossagra.

Az elmondottak képet adnak arrél, hogy a (ha-
zankban ugyanigy érzékelhet6) varosi kdzlekedési
gondokkal csaknem minden orszag behatéan fog-
lalkozik.

A varos- és kozlekedésfejlesztési tervek egyide-
jd készitését mar tobb, mint tiz évvel ezel6tt el-
rendelték Magyarorszagon. Kivanatos lenne, hogy
a tervek — a nejmzetkézi kutatasi eredmények
felhasznalasdval — mindig az optimalis megoldast
nyljtsak a népgazdasdg mindenkori lehet8ségei-
nek figyelembevételével. Ezt Ggy lehet elérni, hogy
a varosrendezési igények és lehet6ségek ismereté-
ben a kozlefcedéstervezd kialakitja a kozlekedés
halézatainak gerincét, és ezen alapul a komplex
varosrendezési munka.

Az Gt és kdrnyezete

A mexikoi vildgkongresszus 6ta kiszélesedett a
kornyezetvédelmi tevékenység —, ezt igazoljak a
jelentések, amelyek hangsulyozzak, hogy a kozuti
kozelkedés palyadjanak, Uzemének, jarmiveinek
sth. tervezéséhez elengedhetetlen a kornyezeti ha-
tasok feltarasa. Tukrozédik az is, hogy érett, kul-
turdlt tarsadalmi héattérre van szikség ahhoz, hogy
megfeleld, redlis, a tarsadalom egészének érdekeit
szem el6tt tarté kolmpromisszumok szllethesse-
nek. Ez a tervezési modszer alaposabba, azonban
egyben joval id8igényesebbé is teszi az.eddigi el6-
készit6 munkékat.

Alapvetd vonas a kozuti kozlekedés kornyezet-
védelmi dontései6készité mddszereinek és a dén-
téseknek is, hogy ko6zos nevezét keresnek a kilon-
féle hatdsok értékelésére.

A jelentésekbdl kitlinik, hogy a kdrnyezetvéde-
lem koltségei 0j utak épitésénél néhany szazalé-
kot tesznek csak ki olyan el6készités esetén, ha
mar a tervezés soran szamoltak ilyen igényekkel.
Telepililéseken belul viszont a koérnyezeti adott-
sdgokhoz igazod6 védekezés aranytalanul magas,
szinte teljesithetetlen: gazdasagi igényeket tamaszt.
Egy svajci vizsgalat kimutatta, hogy egy forgal-
mas utca zajszintjénék csokkentése 75 dB(A)-ra
50 milli6 SFr koltségraforditast igényel, tovabbi
5 dB(A) zajcsdkkentés az el6bbi koltség tizszere-
sét, Ujabb 5 dB(A) pedig mar harmincotszorosét
igényelné.

A legtdbb orszagban el6irjak, hogy az atterve-
zés el6készitd szakaszaban hogyan kell a lakossag
véleményét kikérni. Az a tapasztalat, hogy anyil-
vanossag minél kordbbi bevonédsa és tdjékoztatasa
esetén hangzik el a legkevesebb utdlagos ellenve-
tés. Mindezek mellett természetesen elvarhato,
hogy a kornyezetvédelmi okokbdl igényelt intéz-
kedések az Utépitések és a kozut lzemének gaz-
dasdgossdgat az ésszerl hatarokon tdl ne novel-
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dB(A)

1 é&bra. Kozati jarmivek motor- és gordul6zaja,
75 m tévolsagbol

jéik. Ugy tlnik, hogy a kornyezetvédelemben a zaj
elleni védekezésnek van a legnagyobb szerepe.

A jelentések azt igazoljak, hogy a kozuti forga-
lombdl ered6 zaj karos hatdsa altaldban nem fo-
kozédik hallassérulésig. Mivel a hatasok pszichold-
giai és fizioldgiai jellegliek, ezért a zajérzékenység
részben befolydsolhato, kisebb mértékben hozzais
lehet szokni.

A zajszint eltlirhetd értékét (a zajemisszié maxi-
malis értékét) tdrvény hatarozza meg minden or-
szagban. Mivel a zaj nagysaga szubjektiv megité-
lésti, célszer(inek latszik értékpéarok rogzitése. Al-
taldban 5—10 dB(A) kilonbozet adédik az érték-
parok kozott, pl. 55—65 dB(A). Az emberi fil nem
is nagyon érzékel néhany dB(A) kildonbséget. Az
értékparok kozil az egyik lehet ajanlott mini-
mum, a masik pedig megengedett maximum. A
nappali értékek altalaban 10 dB(A)-val magasab-
bak az éjszakainal. A zajszint varhaté alakuldsara
kilonb6z6 szamitasi mddszerek alakultak ki, meg-
jegyezve, hogy a hangterjedés teljes kord tor-
vényszer(iségei még nem egészen feltartak. A leg-
tobb fejlett ipari orszdgban van kérnyezetvédelmi
torvény, és ennek egy része a zajvédelem.

A kozuti zajvédelem a teljes zajvédelemnek csak
egy része. A zajhatasok csokkentésére gyakorla-
tilag haromféle lehet6ség kinalkozik:

— a vonalvaltozatok ko6zil a legmegfelel6bb hely
és vonal kivalasztasa;

— zajfogd berendezések épitése az utak mellet;

— az at menti épiletek jobb szigetelése. Ez ugyan
a zajt ndm csokkenti, de a nyugati orszagok
gyakorlatdban el6fordul, hogy kartéritést fizet-
nek a lakosoknak az elszenvedett zajért.
Eredmény varhaté a zajtalanabb jarmi(vek el-



280

terjedését6l, a sebesség- és sulykorlatozastol is.
Koztudott, hogy a teherautéknal a motor-, a
személygépkocsiknal pedig a gordulézaj a je-
lent6sebb, kuléndésen nagyobb sebességnél (1.
abra). A gordulési zaj fligg a sebességtél, a
burkolat és a gumiabroncs fajtajatol, allapo-
tatél. Ezek egylttes 0Osszefliggésének elméleti
kimunkalasa még varat magara.

Vizsgalatok igazoljak, hogy a zaj elleni védeke-
zésll szoba johet6 palyasillyesztések, bevagasok
akkor hatasosak, ha a beépités nincs tual kozel, ma-
gasvezetési utak pedig akkor lehetnek zajtechni-
kailag el6nyosek, ha a kornyez6 beépitettség ala-
csony.

Altalaban felismerték a légszennyezés veszélyét
is, de mértékét sokan vitatjak. A varosok lég-
szennyezésének jelent6s része Kkipufogogazokbol
keletkezik, amelyek ténylegesen jellemz6 szintjét
csak hosszan tartd méréssorozattal lehet megha-
tarozni, mert az idgjaras is jelent6sen befolyasol-
ja. A jelentések foglalkoztak a légszennyezés el-
viselhet6 szinten valé tartasaval, amihez az atter-
vezési maddok, az optimdlis forgalom, a gépkocsi-
emissziok kontrollja és az utkérnyék légszennye-
zés-mérése segitenek hozza.

A kongresszus foglalkozott a kozuti forgalom
talaj- és él6vizszennyez6 hatasaval is.

N1 kozuthaldzat Gizemeltetése és fenntartasa

Az Uzemeltetés és a fenntartds idészerd kérdé-
seit a konferencia alkalmabol tiz orszag vizsgalta.
Az utfenntartési szervezetek, illetve rendszerek
orszdgonként valtoznak, az Uzemeltetd hatdsdgok
szervezeti felépitése szerint; de valamennyi al-
lamra jellemz6, hogy az lGzemmérnokségek és Ut-
mesterségek kizarolagosan az utak karbantartasa-
val és Uzemeltetésével foglalkoznak. Mas katego6-
ridju utaktol eltéréen az autoépalya-mérndkségek
vonalamként egy kdézponti autdpalyavonali lzem-
mérnokség iranyitasaval dolgozhatnak. Az auté-
palya-mérnokségek onalléan tevékenykednek, ren-
delkeznek a kisebb munkdak elvégzéséhez sziiksé-
ges felszereléssel. Nagyobb munkakhoz azonban
gyakran kell a vonali kdzpont tdmogatasat kérni-
ik, vagy kulsé vallalatokat bevonniuk.

Hazai autdpalya-halézatunk Gzemeltetési  és
fenntartadsi munkait az autépalya-mérnokségek sa-
jat szervezeteikkel végzik; nagyobb aranyd re-
konstrukciés munkéakat adnak csak 'ki kilsé Kivi-
telez6 vallalatoknak. Az dan. vonali kdzponti Gizem-
mérndkség (Ibazismémokség) rendszere nalunk is
megtalalhato.

Az Uzemmérndkségi telep személyzete latja el
a szokvanyos fenntartasi feladatokat a palyaszer-
kezet felujitasa (koporéteg-javitas stb.) kivételével,
amit nyugaton a legtdbb esetben maganvallalko-
zonak adnak ki. Az uatlgyi hatésagok az autdpa-
lydk és egyéb utak karbantartasi munkait is ki-
adhatjak magamvallalkozéknak.

A nyari hénapokban nem okvetlenil sziikséges
a fenntartasi személyzet 24 o6ras készenlétben tar-
tadsa, télen azonban szamos orszadgban tartés ké-
szenléti szolgalat van.
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A szocialista orszagokban valamennyi atfenn-
tartasi feladatot az utlgyi hatésagok latnak el.

Magyarorszagon az autdépalya-tGzemeltetésben
télen-nyaron 4allanddé személyzet dolgozik; télen
24 oOréas ugyeleti szolgalatban — az id@jarasi vi-
szonyoktél fliggéen tébb fokozatban —, nyaron a
segélykér6é telefonhal6zattal ellatott vonalakon 24
oras diszpécserszolgalatban.

Az autopalya-mérnokségeket az igazgatasi fel-
adatok lebonyolitasara is alkalmas személyzettel
latjak el, ami a tdbbi Gtmesterségrél tobbnyire
nem mondhat6 el; utébbiak altalaban egy kézpon-
ti iranyité hatoésadg ald tartoznak. Franciaorszag
ban nincs szervezetbeli kilénbség az autépalya-
mérnokségek és a tobbi Gtmesterség kozott.

Hazankban a kozGthalézati (Gzemmérndokségek
széles kord alséfoku hatésagi jogkorrel rendelkez-
nek. Az lGzemmérndkségekhez kapcsolodé rend6r-
allomassal kizarolagosan az autépalyakon talalko-
zunk. Ez. az (tkateg6ria nagy sebességld és ha-
talmas jarm(forgalmaval igényli a magas szolgal-
tatasi szintet és a nagyfokU forgalombiztonsagot.

Az utak hatékony fenntartasdhoz sziikséges sze-
mélyzet pontos szadmat az egyes orszagok eltérd
foldrajzi és klimatikus viszonyai miatt nagyon ne-
héz lenne meghatarozni. Az atfenntartas gépesi-
tése folytan fokozatosan csokkent a szikséges
munkaerd szama, ugyanakkor manapsag nagyobb
mindségi kovetelményeket tamasztanak a sze-
mélyzettel szemben. Svajci kozlés szerint az igaz-
gatasi és muihelyszemélyzeten kivil altalaban kb.
25 fényi személyzetre van sziikség egy 50 km-es
autopalyaszakasz fenntartdsahoz, illetve lzemelte-
téséhez. Mas a helyzet az alsébb rendl utakon,
ahol helyenként az is eléfordul, hogy egy fenntar-
td6 munkads 6—10 km-es Utszakaszért felelBs.

A hazai fenntartasi szolgalatiban az Gtéri rend-
szer mar megsz(int, a fenntartasi dolgozék briga-
dokban végzik munkajukat.

Mivel az utfenntartas kozszolgalati feladat, az
egész személyzet valamennyi orszagban allandé
alkalmazasban van. Az utfenntartds napjainkra
szakmdava valtozott; nem lehetne ugyanis az at-
menetileg foglalkoztatott kisegit6 munkaerdéktdl
elvarni, hogy ismerjék a forgalomiranyitas szaba-
lyait, a biztonsagi el6irasokat és az Utépitési mun-
kdk maddszereit

A kongresszus kulénbizottsdganak adatgy(jtése
szerint az Uzemmérndkségeken a kovetkezd fon-
tosabb épileteket helyezik el: iroda- és szocialis
épilet, javitomihelyek, garazsok az utfenntartasi
jarmiivek részére, raktaréptlet, amelyben szersza-
mokat, potalkatrészeket, ken6anyagokat stb. ta-
rolnak, sajat tGzemanyagellatdé kut, jarm(imosé. (A
vizszennyezés megakadalyozasadra véd&berendezé-
seket épitenek.)

Hazankban az Gn. bazismérnokségeken (vonali
kézpontokon) olyan miihelyberendezések vannak,
amelyekkel a tébbi mérndkség jarmdveinek spe-
cialis ellatasat is el tudjadk végezni.

Mivel a kongresszusi bizottsag lehetetlennek
tartotta, hogy minden orszagra érvényes (zem-
mérndkségi, illetve Gtmesterségi telepnagysagot
megadjon, az atlagos és a legkisebb, illetve leg-
nagyobb ajanlott értékeket tiintették fel. Az Gizem-
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mérndkségek, illetve az Utmesterségek méreteinek
és elrendezésének megvalasztasaban mértékadé a
telep szervezeti besorolasa és az ott folydé munka
(1. tablazat).

1. tablazat
Egy autdpalya-mérndkség jellemzd méretei

Megnevezés Atlagos  Leg- Leg-
kisebb nagyobb

Beépitett terulet (in2) 1300 450 2 500

Epdulet-légtérfogat (m3) 6 300 1800 8 000

Rendelkezésre all6 terd-

let (m2) 10 000 1200 20 000

Utburkolattal ellatott

terulet (m2) 6 000 676 10 000

Burkolas nélkili terd-

let (m2) 6 000 — 10 000

Utburkolat-fenntartas

A konferencian részt vevd orszagok szakembe-
reinek altalanos megallapitasa szerint a nem meg-
feleléen karbantartott Gthalézat elébb-utébb igen
nagy rekonstrukcios raforditasokat igényel. Eleii-
gedhetetlen tehat egy atfogd, az orszag adottsaga-
nak, Idietéségeinek és a realis igényeknek megfe-
lel6 utfenntartasi koncepci6é kidolgozasa. Egy ilyen
koncepciéhoz feltétlenil szikséges a rendszerbe
foglalt, az Gthalézat allapotat részletésen, para-
méterekkel tikrozé informacié, valamint a ren-
delkezésre all6 pénzigyi és anyagi eszkdzok is-
merete. Jol atgondoltan meg kell hatadrozni az Gt-
halézattal kapcsolatos elvarasokat, a motorizacios
fokkal harmonikus szolgaltatasi szinteket stb.

A fenntartas koltségei gyorsan nodvekednek, és
ma mar a fejlett motorizaciéju orszagokban az
évi uatlgyi kiadasok jelentds részét teszik ki. A
kiadasok emelkedésének oka egyrészt a forgalom
(ezen beliil a tehergépkocsi-forgalom) ndvekedése,
masrészt az Utépitésben, illetve -fenntartasban fel-
hasznalt anyagok, els6sorban a k&olajszarmazékok
arédnak emelkedése.

A palya allapotat a kovetkezd legfontosabb pa-
raméterek hatdrozzak meg: forgalombiztonsag,
utazasi kényelem, a burkolat teherbird-képessége,
valamint esztétikai és kdrnyezetvédelmi szempon-
tok. Az atugyi szakemberek megallapitasa szerint
jelenleg még nincs olyan modszer, amely e para-
métereket atfogéan és megfelel§ stlyozassal venné
figyelembe. Néhany jellemz6 részparaméter, mint
az érdesség, teherbird-képesség, feluleti egyenle-
tesség és valyuképz6édés egyenként mérheti* il-
letve megitélhetd. A feluleti hidnyossagokat koz-
vetlen méréssel vagy fotografikus aton lehet re-
gisztralni.

A burkolatok mingségcsokkenésének legfonto-
sabb tényez6i a maradanddé alakvaltozasok és a
kilonboz6 fajtaju repedések. Kilon meg kell em-
liteni az elégtelen vizelvezetésb6l szarmazé karo-
sodasokat. A hajlékony burkolatok fenntartasanal
jelenleg hasznalt korszerd felUletjavito, illetve ko-
porétegeket felUjité eljardsok és anyagok:

— a deformalédott vagy sérilt burkolat feluleté-
nek felmarédsa és a felmart burkolat anyaga-
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nak uajrafelhasznalasa (repave eljaras);

— kildonb6z6 nyilt szerkezetli szényegek és feli-
leti bevonatok, amelyekkel az elhasznalédott
kopdréteget fel lehet Gjitani, és meg lehet sziin-
tetni a hajszalrepedéseket, a valylsodast és az
»aquaplaning” jelenséget.

A fenntartashoz az Gthal6zat allapotat pontosan
ismerni kell, ezért elterjed6ben vannak a magas
teljesit6képességli miszerekkel (kdzvetlen vizsga-
lati mddszerekkel és fotografikus eljarasokkal)
végzett allapotregisztralasi mddszerek és szamitd-
géppel segitett gyors, objektiv kiértékelési eljara-
sok.

Az Uthalézat korszer(i fenntartasat egy egymas-
sal kompatibilis adatok rendszerén alapulé adat-
bank teszi lehetévé. Az adatbankokat, a kdzponti
fenntartasi tervek oOsszeallitasdhoz lehet jol fel-
hasznalni, de célszerli a tarolt anyagokat, illetve
kiértékeléseket az Uzemmérndkségeknek is ren-
delkezésukre bocsatani. E modszer altalanos és
objektiv alkalmazasa ugyan bonyolult feladatot
jelent, de ma mar a fenntartasi egységek bevo-
nasa nélkil (az; adatszolgaltatas és a végrehajtas
soran) nem lehet atgondolt — és a helyi korul-
ményeket és igényeket is figyelembe vevé — gaz-
dasagos és hatékony fenntartasi tervet osszealli-
tani és végrehajtani.

A fenntartasi munkak hossz(- és rovidtavu gaz-
dasagossagi vizsgalatdhoz objektiv fenntartasi nor-
makat kell kidolgozni; ehhez pedig elengedhetet-
len a forgalomakadalyoztatasi és baleseti adatok
korultekinté mérlegelése is.

Ujabban szamos orszag toérekszik a beruhazasi és
a fenntartasi koltségek optimalizalasara. Az el-
végzend6 mimikak helyes sorrendjét csak megfe-
lel6 mélységl gazdasagossagi vizsgalattal lehet
megallapitani; ezért egyre siirgetébb, hogy mar az
Utépitési tervek készitésénél gondoljunk a kés6bbi
fenntartasra és koltségeire is.

A fenntartasi munkak orszadgosan koordinalt,
gazdasagos, hatékony végzéséhez hazankban s
rendelkezésre all adatbank; tovabbi feladatunk

ennek rendszeres kiegészitése és az orszagos szintl
kiértékelésekhez, szintézisekhez alkalmas tovabbi
programrendszerek kidolgozasa. Egységes Uzemel-
tetési és fenntartasi szabalyzat, korszerd technolé-
giak és normativak kidolgozasara, illetve tovabb-
fejlesztésére is sziikség van. A rekonstrukcios
munkak, illetve (j atberihazasok el6készitésekor
a fenntartasi koltségek egyidejii mérlegelésével
kell a terveket késziteni.

Az (théalézat téli fenntartasa

A széles korl tapasztalatok azt mutatjak, hogy
célszer(ibb megvizsgalni a  jelenlegi so6szorasi
technolégia hatasat az emberekre, allatokra, az al-
talajra és a novényzetre — mintsem talzott remé-
nyeket taplalni Gjabb technoldgiak, kisérletek és
anyagok bevezetéséhez. Az évek soran kitlint, hogy
a jégtelenitéshez leggazdasagosabban hasznalhato
anyagok, a NaCl és a CaCh, legkevésbé artalma-
sak az ismert mas jégmentesit6 vegyiletekhez ké-
pest. A jelenlegi torekvés az, hogy ezeknek az
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anyagoknak a felhasznaldsat optimumra csokkent-
sék, a gazdasdgossdg, a kdrnyezetvédelem és a biz-
tonsag szempontjai szerint. A hoeltakaritasnal is
keresik az optimumot a vegyszeres jégtelenités és
a mechanikus (magasan képzett munkaer6t igény-
16) héeltakaritas kozott.

Az utak jégtelenitését és a ho eltavolitasat a
kozlekedésbiztonsagi szempontokon kivil az ener-
giatakarékossag is indokolja; a jarm(vek a téli
viszonyok ko6z0tt ugyanis lényegesen nagyobb
energiafelhasznaldssal Gzemelnek, mint mas id6-
szakban. Ennek oka a sebességfokozathoz képest
aranylag kisebb sebesség. A hdeltakarito gépek
energiafelhasznalasa pedig lényegesen alatta ma-
rad a jarm(vek tobblet-energiasziikségletének.

A mexikdi vilagkonferencia o6ta kulénb6z6 ki-
sérleteket végeztek a téli fenntartas és a kornye-
zetvédelem &sszefliggéseir6l; vizsgaltak példaul,
hogyan hat a sészéras a talajfelszinre, a talajviz-
re, az altalajra és a novényzetre. A talajvizszeny-
nyeziés kilondsen a varosokban jelents, ahol a
felszini vizzel egyitt a talajvizbe aramlik a s6. A
szdras mennyiségére vonatkozéan a kilénb6z6
klimaju orszadgok szakembereinek véleménye elté-
ré; néhany maximalis és minimalis értékre azon-
ban kovetkeztetni lehet.

Eurdpaban a szdért s6 maximalis mennyisége
40 g/m2 (csak er8s hoesésnél!), az ajanlott mini-
malis mennyiség 10 g/m2 Erdekes adat, hogy a
skandindv orszagokban el6szérasként csak 6 g/m2
sot hasznalnak. Altalanossagban 10—20 g/m2 ké-
z0tt mozog a s6szérasok orszagonkénti minimalis
atlaga.

Nem lehetett donté kilonbséget tenni, elényt
vagy hatranyt megallapitani a CaCb vagy a NaCl
javara, mivel a kulénb6z6 anyagok alkalmazasa
nagyban fligg a szorasi és raktarozasi, valamint
az el6allitasi korialményektél és a beszerzési arak-
tol. Altalanos torekvés, hogy egyre tékéletesebb
szoréberendezésekkel folyamatosan csokkentsék a
kiszort s6 mennyiségét.

A sot oldatként, szorasnal nedvesitve, illetve
keverékként hasznaljak. Oldatként leggyakrabban
kristalyos, 26%-0s s6oldatot hasznalnak. Ez azon-
ban vastag jég és kemény hdréteg eltavolitasara
nem alkalmas.; leghatdsosabb el6permetezéssel a
jégképz6dés megakadalyozasara. A telitett oldat-
ként hasznalt NaCl féleg Franciaorszagban ismert,
MgCb-oldatot az NDK-ban, nyomas alatt teritett
s6iét az Amerikai Egyesiilt Allamokban alkalmaz-
nak. Az USA-ban kisérleteznek olyan madszerrel,
amelynél telitett séiét nagy (21 bar) nyomassal
juttatnak a felszinre, hogy ezzel mechanikus ha-
tast is gyakoroljanak a hdrétegre vagy a kemény
jégre. A Kisérletek: eredménye: 1 cm vastag horé-
tegre nyomassal* juttatott 19 g oldott s6/m2ugyan-
azt a hatast érte el, mint 55 g/m2 szaraz so.

Az NSZK-ban és az USA-ban végzett kisérletek
bebizonyitottak, hogy a s6 olvasztd hatdsat mesz-
szemen6en novelni lehet, ha a szaraz anyagot sz6-
rasnal NaCl vagy CaCb oldattal nedvesitik. Tobb
orszagban hangsulyozzdk a nedvesitett s6 gazda-
sdgossagi és hatékonysagi elényeit: hatasfoka a
hagyoméanyosnal nagyobb; ezzel sdmegtakaritas
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érhet6 el, novelhetd a sz6rogép akcidradiusza, ke-
vesebb utantoltést igényel, a jégtelenités gyorsabb.
A nedvesitett s6 tapadasa jobb, és ezért hosszabb
ideig aktivabb, mint a hagyoméanyos s6. A sét a
forgalom nem sodorja le, igy a kdrnyezet szeny-
nyez6dése is kisebb mértékd. Az oldat téménysége
NaCl esetében 150—300 g/1, CaCb esetében 300 g/1.
Hidroszk6pos hatdsa kovetkeztében a CaCb oldat-
tal értek el jobb hatasfokot. A nedvesitésnél 1
liter oldatot adnak 2,8 kg séhoz.

Szamos eurodpai orszagban (pl. Ausztridban és
Svajcban) a hegyvidéki szakaszokon a tUkros jég
képzédésének megakadalyozasara és a horéteg ol-
vasztasara NaCl és CaCb sok keverékét alkalmaz-
zak, ami viszonylag alacsony hémérsékleten is jo
olvaszt6 hatéasu.

A téli fenntartds koltségei az utébbi években
minden orszdgban rohamosan nének. Néhany pél-
da: az NSZK-ban az &llami uUthalézat téli fenn-
tartasi koltsége kozepes tél esetén 60—65 millio
marka. Ez a teljes évi fenntartas 8—10%-a. Fran-
ciaorszagban 1977-ben a nemzeti Uthalézat téli
fenntartasi koltsége 61,6 millio frank, a teljes évi
fenntartasi koltség 1685 millié frank volt. Ezek a
koltségek atlagosnak tekinthet6k, mert a kuldn-
b6z6 orszagokban kialakult aranyok nagymérték-
ben fluggnek a klimatikus viszonyoktoél és a fenn-
tartasi munkak szinvonalatél. A NaCl—CaCb ke-
verékével kezelt kisérleti szakasz fenntartdsa a
kijelélt idészakban haromszor annyiba kerilt,
mintha olvasztott sot hasznaltak volnal
fokozza, Eurépdban nem folynak tovabbi kisérle-
tek az olvasztott sé helyettesitésére, inkabb a ki-
sz6rt mennyiség csokkentésének lehetéségét vizs-
galjak.

Hazahkban a sikos utakat szdraz soval szérjuk.
Toérekedniink kell arra, hogy gazdasagosan, a min-
denkori célnak (alaszéras, sikossag megsziintetése,,
hoeltakaritdas utani széras stb.) megfelel6, mini-
malis mennyiséget hasznaljunk csak fel. Ennek
érdekében (j szoroberendezések beszerzésével, il-
letve a meglev6k feltjitasaval nagy akciéradiusz-
szal m(kod6, jol szabalyozhat6 szorégépparkot kell
kialakitanunk. Mivel a hazai és a kulfoldi tapasz-
talatok alapjan is ugy tlinik, hogy a NaCl tovabbi
alkalmazasa indokolt, a széras kedvez6bb és leg-
gazdasagosabb technoldgiajat célszerld nalunk is
fokozatosan bevezetni. E kdvetelményeket a ned-
vesitett s6 elégiti ki a legjobban, igy ennek hasz-
nalatat célszerid hazdnkban is szorgalmaznunk.

Anglidban, Svajcban és Franciaorszagban 1960.
ota foglalkoznak a jegesedés el6rejelzésével; ajel-
z6rendszerek m(ikddésében azonban ma még sok a
zavar, a hibas és a hianyz6 adat. A kihelyezett
készllékek gy(jtotte adatok: szélirany, széler6s-
ség, melegdramlas a burkolatszerkezetben, csapa-
dék vagy ho megjelenése. A kdzpontban szamito-
gép gy(jti 6ssze az adatokat, és ad a betaplalt
paraméterek fliggvényében a beavatkozads mérté-
kére javaslatot. A betaplalt programokiba trend-
szamitasok alapjan szdrasi varidciokat épitettek
be. A tapasztalatok szerint a berendezések el6re-
jelzése még nem hibamentes, azonban az automa-
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tikus jegesedésjelz6 berendezés rendkivil hataso-
san segiti az elharitast, ha a téli szolgalatot jdl
képzett Ggyelet latja el.

Nalunk is tervszer(ibbé kell tenniink a téli Ggye-
leti és diszpécserszolgalatot, és a lehet6ségek sze-
rint a kiemelt fontossagl Utszakaszon (nagy hidak,
csomopontok stb.) jegesedést jelz6 berendezéseket
kell alkalmaznunk.

Az egyre novekv6é forgalom és biztonsaganak
novelése indokolttd teszi az G(thasznalok minél
szélesebb kor( tdjékoztatasat az athal6ézatrol és az
Gtviszonyokrol. Feladatunk az is, hogy az elvar-
haté szolgdltatasi szintrél, a biztonsagos vezetési
modrol és a kozlekedési etikardl, a jarmivezet6k
magatartasarél az eddiginél hatékonyabb propa-
gandatevékenységet fejtsiink Kki.
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Egyesuleti hirek

Megtartott kozponti rendezvények, el6adasok
Aprilis 2.
A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet elndkségi Ulése
Aprilis 8
A Postai és Tavkoézlési Tagozat Postagazdasagi Szak-
osztalya rendezésében el6adas :

Fuggetlenitett belsé ellendrzés a vezetés szolgalataban
Elbado: DR. FRATER BELA (PVIG)

Aprilis 8

A Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly rendezésében eld-
adas:

Az. orszagos terlleti rendezési tervkoncepcio és a nagy-

tavlata egyuttmikodési tervek kapcsolata
El6ad6: KOREN PAL (UVATERV KHGI)

Aprilis 9.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Postagazdasagi Szak-
osztalya rendezésében el6adas:

A postai feldolgozd és szallitd szolgalat értékelése a

Iétszamnorma-rendszerben . )
El6ad6: HANTZMANN FEBENCNE (PSZSZIj

Aprilis 9.

A Magyar Elektrotechnikai Egyesilet, a Gépipari Tudo-
manyos Egyesulet és a Kozlekedéstudomanyi Egyesilet
koz6s rendezésében eladas:

A BBC frekvencia-atalakitas vontatasi rendszerének

ismertetése )
El6ad6: KISS MIKLOS (VKI)

Aprilis 9—ti.
A Varosi Kozati Kozlekedési Szakosztaly rendezésében:
11. budapesti kozlekedéstervezési és forgalomtechnikai
tudomanyos tandcskozas | . |
A VAROSI ES AZ ORSZAGOS KOZLEKEDESI
HALOZAT FEJLESZTESENEK KAPCSOLODASAI

témaban.
A kolcsonos tajékoztatas és vita kérdéscsoportjai:l

1 Atfogé kozlekedési halozatfejlesztés, a telepliléshalo-
zat-fejlesztéssel kolcsonhatasban

2. A kozati és a vasuti halézatok koélcsdnhatasai

3. A varosi és az orszagos, illetve regionalis uthalézat
kapcsolodasa

4. A kozforgalml kozlekedési halézatok kapcsolodasai

Vezet§: DR. KOLLER SANDOR (BME)

Aprilis 10.

A Postai és Tavkdzlési Tagozat Tavkozlési Szakosztalya
és a Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesiilet kozos
rendezésében el6adés:

Budapesti PCM-rendszer( atkérdé halézat rendszertech-
nikai kérdései, beruhazasi folyamata

El6ad6: KRAUSZ OTTO (POSTABER)

Aprilis 15,

A Postai és Tavkodzlési Tagozat Tavkozlési Szakoszta-
lya és a Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesilet ko-
z0s rendezésében el6adas:

Tavbeszél§ foirgalomkoncentrator modellek
El6ad6: DR. MOLNAR PAL (PKI)

Aprilis 15.

A Varosi Kozlekedésjogi Szakosztaly rendezésében el6-
adas:

Az ittas jarmdivezetés és a gépjarm( vezetésatengedése

ittas személynek az Uj blntet6torvénykonyvben
El6ad6: DR. DVORAK GEZA (F6v. Birésag)

Aprilis 15.
A Vasuti Biztositoberendezési és Automatizalasi Szak-
osztaly rendezésében el6adas:

Elektronikus_tavvezérlé berendezések
El6ad6: GYORKONYI TAMAS (GVM)

Aprilis 15,

A Kozuti Fuvarozasi és Szallitmanyozasi Szakosztaly
rendezésében konzultacio:

Esettanulmanyok a nemzetkdzi szallitmanyozas koré-
bél

A Kkonzultaciét vezette: POTOCSKA JANOS (MASPED)
Aprilis 15.

A KTE Mérnoki Szerkezetek Szakosztalya és a Buda-

pesti M(szaki Egyetemi Acélszerkezetek Tanszéke ko-
z0s rendezésében:

ACELSZERKEZETI ANKET
Megnyito6
Uj vasuti hidaink
El6add: DR. DARVAS ENDRE (UVATERYV)
U{' kézati hidaink .
El6adé: DR. KNEBEL JENO (UVATERYV)
Nagy ipari csarnokok i
El6ad6: MASSANYI TIBOR (EVM)
Szamitdgépes tervezés
El6ad6: GEDEON MIKLOS (TTI)
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Hegesztett szerkezetek szilardsagtana
El6add: DR. PLATTHY PAL (BMEJ
Stabilitasi problémak

El6ad6: DR. HALASZ OTTO (BME)
Helyszini_mérések

El6add: DR. SZITTNER ANTAL (BME)
Laboratoriumi mérések

El6ado: DR. IVANYI MIKLOS (BME)

Hozzaszolasok, zarszé

Aprilis 16-

A Kozuti Szakosztaly rendezésében el6adas:

Az 53- 54-es utak soltvadkerti szakaszanak beilleszté-

sére Kkiirt orszagos tervpalyazat eredményének ismer-
tetése

Az ismertetést tartotta: MIHALYI MIKLOS (KPM
Kozuti Féo.)
Aprilis 16.
A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakoszta-
lya és a Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesilet ko-
Z6s rendezésében el6adas:
A Francia Posta fenntartasi rendszere a kdabeles és
mikrohullamu tavbeszél§ halézatban
El6adok:

HORVATH LASZLO (PVIG)

MARSOVSZKY LASZLO (PVIG)

Aprilis 16.

A Kozati Fuvarozasi eés Szallitmanyozasi Szakosztaly
I\guszakl Fejlesztési Szakcsoportja rendezésében elo-
adas:

Az energiafelhasznalas hatékonysaga fokozasanak le-
hetségel a gépjarmdallomany és a teljesitmény-Gssze-
tétel valtoztatasa Gtjan

El6ad6: DR. ENDREY TIBOR (Volan Troszt)

Aprilis 17.

A Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly Anyagellatasi Szak-
csoportja rendezésében elfadas:

A szamitastechnika alkalmazasa a készletgazdalkodas-
ban és az anyagszervezésben

El6ado: DR. HALASSY BELANE (KPM VFJ
Felkért hozzasz6l6: UIVAROSI HUBANE (KPM VF)

Aprilis 17.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Epitési Szakosztalya
rendezésében el6adés:

Beszamol6 a CCITT V. Tanulmanyi Bizottsaganak az
1976—80. id6szakban_ végzett munkajarol

El6adé: VARJU GYORGY (PKI)

Aprilis 17.

A Hajozasi Szakosztaly rendezésében el6adas:
Hajosok, halaszok, és vizisportolék vizmingségvédelmi
feladatai .

El6ad6: SIMONFAI GYORGY (OVH)

Felkért hozzaszo6lok:

MARKO MIHALY (KPM Hajozasi Fdo.)
SZABO ISTVAN (KPM Hajézasi F60.)
ADAM LASZLO (BM)

Aprilis 18.

A Gépjarmijavito Szakosztaly rendezésében el6adas:
Utibeszamolé a LADA gyari tapasztalatokrol, kilonds
tekintettel a tipusmoédositasokra

El6ad6: KOKAI JOZSEF

Aprilis 18

A Kozati Fuvarozasi_és Szallitmanyozasi Szakosztaly
Kozati Kozlekedési Uzem- és Munkaszervezési Szak-
csoportja rendezésében ankét:

A forgalmi és munkalgyi szakszolgalat Osszehangolt
tevékenységének iddszerd kérdesei

Vitaindité “eladé: DR. SARMASY GABOR (Volan
Troszt)

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Felkért hozzaszo6lok:

DR. FEHER PETER (EPFU)
FORNAI MIKLOS (Volan 14. sz. V.)
NAGY SANDOR (Volan 17. sz. V.
TARI LASZLO (Volan 20. sz. V.y
TENCZER ROBERT (Volan 1 sz. V.)

Aprilis 21,
A Kozati Szakosztaly Uzemeltetési Szakcsoportja ren-

dezéseében el6adas: )
Helyi sebességkorlatozdsok bevezetésének elvi szem-

Eogtjaj y
I6ad6: BALOGH TIBOR (KOTUKI)

Aprilis 22,
A Gépjarmujavité Szakosztaly rendezésében el6adas:
Radiotaviranyitdsu autémodellek fejlédése és jelenlegi

helyzete Magyarorszagon
El6add: ALMASSY TIBOR

Aprilis 22,

A Postai és Tavkozlési Tagozat Epitési Szakosztalya
rendezésében el6adas:

Beszamol6 a CCITT VI. Tanulmanyi Bizottsaganak az

1976—80. id6szakban végzett munkajarol
El6adé: GHYMES GYORGY (PKI)

Aprilis 22,

A ,,Megbizék Féruma” Szakcsoport rendezésében el§-
adas :

A VEGYEPSZER kapcsolata a kozlekedéssel

El6adé: DR. BAK JOZSEF (VEGYEPSZER)

Aprilis 23.

A Vasltizemi Szakosztaly rendezésében tanulmanyut:
Szolnok alloméason az R—10-es szamitdgép és a Selex-
berendezés egyittmikddésének helyszini megtekintése

Vezette: PAPP ISTVAN (KPM VF. 8. Szako.)

Aprilis 23,
A Posta és Tavkozlési Tagozat Postaforgalmi Szakosz-
talya rendezésében el6adas:
A hirlapok feldolgozasaval és szallitasaval kapcsolatos
feladatok rendszerezése
El6add: TOPLAK FERENC (PVIG)
Aprilis 24.
A Postai és Tavkozlési Tagozat Mdsorszdrasi Szakosz-
talya rendezésében el6adas:
A Pet6fi adéhaldézat rekonstrukciojanak feladatai
El6ado: 3

HONFY JOZSEF (PVIG)

DURO IMRE (PRTMIG)

Aprilis 24,

A Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében el6adas:
Matematikai statisztika alkalmazdsa a geotechnikai
gyakorlatban i i ]

El6add: DR. RETHATI LASZLO (FTV)

Aprilis 28.

A Vasutépitési és Pdalyafenntartasi Szakosztaly rende-
zésében el6adas:

Vasutepitési és fenntartasi munkak gazdasagi vizsgalata
El6ad6: PAMMER LASZLO (Szombathely, MAV Ig.)

Aprilis 28.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakoszta-
lya és a Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesiilet ko-
z0s rendezésében el6adas:

Budapesti dronkhalézat fejlesztésének atviteli problé-
mai (Il. rész)

El6ad6: SAFAR ZOLTAN (PKI)



SUMMARY

Page

Gabor Huszak—Janos Bihami: The Possibilities of the Establishment of Automatic Traffic Control on the Highways

Dr.

Dr.

Dr.

LAY LT To I 1Y SO TRRRRTRORNt

The authors treat the more important characteristics of public road traffic and the methods and devices of
traffic control first. Then they deal with the traffic problems and the control methods up till now. At the end
they propose the gradual realization of automatic computerized traffic control.

Péter Nikolov—Istvan Valkar: The Effect of Waterways’ Variable Parameters on Ships’ Capacity ...................

The study is concerned with the waterway’s seasonal dynamics — what is very significant on the not canalized
reaches of the Danube — starting from the calculation of ships capacity. The authors present the model of the
variation of draughts from certain reaches, the relationship of the waterway and the traffic parameters, which
can be used for prognosticatory purposes very well.

Jozsef Nagy: The Railway Scientific Research Institution’s Activities in 1979 ..o

The institution’s director gives a survey of the research activities of the last year in this article. These included
the whole sphere of operational technology, the construction and maintenance of permanent way, vehicles
and the operation control. He gives an account of the other activities of the institution, and within these
standardization too.

Jozsef Kisbakonyi: The Improvement Possibilities of the Examination of Wagon Turn Round Times ...............

The author while acquaints us with the present simple model of wagons’ turn round time also points out it’s
most important disadvantages and the possibilities of it’s improvement, meanwhile the technical and organ-
izational conditions of the adequate, in time and contents similar and integrated quantity of information can
be ensured.

. Istvan Ertl: Some Data to Our Earliest Railway HiSTOTY ..o

The article publishes new data in connection with the first experimental railway in Hungary (1827) and the
first railway trade book in Hungarian (1828). These are concerned with the first railway’s models, with the
contemporary criticism of the technical book and with the early discussion of railway and public road organ-
ization.

International Review:

Istvan Cseri: The XVIth Road World Conference of the ATPCR ...t

The article gives a survey of the conference arranged in Vienna in September 1979 first. Then it gives a sum-
mary of the new results discussed in the fields of road network development, traffic security, operation and
maintenance of road systems and environmental protection and it also compares these with domestic trends
and results.
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Gébor Haszak—Jéanos Bihami: La possibilité d’introduire le dispatching mitoniatique du trafic sur les routes natio-
NAIES M B M2 BN HONGIIE .ottt e b bbb e bt bbb e e bt e b e e b e e e b e e b et e b b e b e s be st et e b enennan 241

A yant étudié les traits caraotéristigues de grande im portance duv trafic suvr la route nationale et les m éthodes
et des rnoyens duv dispatehing, les avtevrs font connaitre les problém es de trafic des rouvtes nationales con-
duisantde la frontiére occidentale de la H ongrie vers la capitale duv pays, B uvdapestet les m éthodes prineipales
du réglem ent de ce dispatching Ensuite, ils font les propos de m ettre en oeuvre progressivem ent duv dispat-

ching avtom atigue avec la m achine & calcul électronigue

Dr. Péter Nikolov—Istvan Valkar: L’influence des parametres variables des transports par eau sur la eapacité des
D BTEBIU X ..ttt E AR R R R R R R e R Rt r Rt r R 251

D ans la prem iere partié de son étude, I"avtevr étudie le calcul de la eapacité des bateauvx guiest d'im portance
capitale powur les trajets pas canalises du D anube Doans la deuvxiém e partié de I'étode, I"auvteuvr fait voir le
modele des changements des flottaisons quise sontproduites dans certains trajets duv fleuvve, les rapports entre

les voies navigables et les param etres de trafic: ce dernier powvrra étre bien witilisé pouwur des huts pronostics

Dr. Jézsef Nar/u: Le travail scientifique accompli par Plnstitut Scientifique des recherches des Chemins de fer dans
PANNE 179 ..ottt bbb bbb bbb bbb bbb b e b e bbb bbb e b b e b e b b e b e b e b e b e b b e b e b e b b e b e b e bbb b e b e b b e b e b e b b e bbb bbb bbbt 258

D ans son article, le directeuvr de P Institet donne un aper§uv des travauvyx de recherches accom plis dans ["année
passée par son Institut portant sur la technologie de ['usine I'entretien de la voie, duv m ateriel roulant, ainsi
Que sur tout le terrain de la gestion de ['usine Eonsuite, I"avteuvrr rend com pte des autres activités de P Institut
yocom pris les travauyx de la norm alisation aussi

Dr. Jézsef Kisbakonyi: Les possibilités de développer I’examen de la rotation des wagons marchandises ferroviai-
DS ettt et E e Rt £ E R e R et E R Re Rt R e R Re SR e e R e R LR e R e e R e AR e R e e Rt e e Re SR et R e ee R e e R e e e Re e e e e Rt e R e e r e e r e e e n e er s 269

Touten faisantconnaitre le sim ple m odéle actuellem ent connu de la diifée de rotation des w agon m archandi-
ses, l'autewvr fait conmnaitre les désavantages de ce m odéle et la possibilite de le développer vitérieuvrem ent. En
moérne tem ps, il exprim e toute son espérence que les conditions d 'organisations et technigues de la guantité
des inform ations integrées convenables, de presqgue m érne duvrde powvrront étre réalisées auvx années qgui vien-
et

Dr. Istvan Erti: Contribution a I’historie la plus ancienne des chemins de fer en Hongrie

Enoconmnaissant la prem iére ligne ferroviaire d'essai en H ongrie (1827) et duv prem ier m anuvel de chem ins de

fer publié en langue hongroise (1828) I"avtevr de ce petit travail a découvert de novvelles données suvr le n o-
déle duv prem ier che.m in de fer en H ongrie Enom érne tem ps, 'avteur fait connaitre la critigue scientifigue de
ce vieux m oanvel ferroviaire d"époqgue Powr findir, 1"auvteuvrs de ["étude évoogue la discussion & 'é€pogue pour arri-

ver enfin & un accord suvr le role de la voie ferrée et la voie publigue

Revue Internationale:

Istvan Cseri: Le Congrcs Mondial XVle de PAIPCR ... » 277

L 'avteur de ce petit article donne vun aperQ v général du Congrées international organise 4 V ienne au m ois de
septem bre de l'année 1979 Ensuite, il réassum e tous les nouvesauvx résultats obtenuvs dans le dom aine du
développenm entduoréseav rouvtier, de la sécurité duv trafic, des voies publigues traversant les agglom érations,
de la protection de I'environnem ent ainsi qgue dans le dom ain de I'entretien et 'exploitations duv réseauv rou -
tier. Eonoom érne tem ps l'auvtevr fait la com paraison entre les résoltats suvsdits d'une part, les résultats obtenus
dans notre pays et les objectifs prévues en H ongrie d'avitre part

2 TT o] Lo o] =1 o] LT OSSR 276

Nouvelles de VAssociation 283



Aprilis 28.

A Kozlekedés- és Postaiigyi Minisztérium és a Kozle-
kedéstudomanyi Egyesulet kozds rendezésében:
MAGYAR KOZLEKEDESI FILMNAP

Aprilis 29.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Mdsorszérasi Szakosz-
talya rendezésében el6adas:

Beszamolé a mikrohullam( 0sszekottetések mindség-

javitasa érdekében a POTAB kereteiben végzett mun-
kakral

El6add: KANTOR CSABA (PKI)

Aprilis 29.
A Vasutgépészeti Szakosztaly rendezésében el6adas:
Energiamegtakaritds korszer(i vilagitotestek alkalma-
zasaval a vasUti teriletek vilagitasaban
El6adok: )

DERI TAMAS (KPM VF)

DR. VETESI EMIL (MAVTI)

Felel6s szerkesztdé: Dr. Czére Béla.

Szerkesztéség :

Aprilis 29,

Az Organizaciés, Technoldgiai és Epitésgépesitési Szak-
osztaly rendezésében el6adas:

Technikai, fejlesztési és arszabalyozasi hatasok az Gt-

Ig)ltesek gaz as|_?osabb kivitelezésénél
I6ad6: MISUTH GABOR (UTTROSZT]j

Aprilis 29.

A Szamitastechnikai &nallé Szakcsoport rendezésében
el6adas:

Személyszallitasi teljesitmények, valamint a személy-
ic,;éllitési bevételek ellenérzési rendszerének ismerte-
ése

El6ad6: NEDER FERENC (MAVSZUJ

Aprilis 30.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szakoszta-
lya és a Hiradastechnikai Tudomanyos Egyesiilet ké-
z0s rendezésében el6adés:

A jelenleg Uzemel6 kézponti rendszerek fenntartasanak
kérdései és aéovoben varhat6 helyzete

El6ad6: ERDELYI VINCE (TIG)
Madar Miklos

Budapest, XVI., Méajus i

Gt 26. Telefon: 420-565. Kiadja: Lapkiadé Vallalat, 1073 Budapest, Lenin korat 9—11.
Telefon: 221-293. Levélcim: 1906, postafiok: 223
Felel6s kiadd: Sikl6si Norbert.

80. 6. 1397 Révai Nyomda Egri Gyaregység, Eger,

Vince’lériskola u. 3. F. v.: Vilcsek Janos

Terjeszti a Magyar Posta. El6fizethet6 a hirlapkézbesité postahivatalokndl és a Posta Kodzponti
Hirlap Irodanal (postacim: Budapest V., Jozsef nador tér 1. — 1900) kdzvetlentl vagy
postautalvanyon, valamint atutaldssal a KHI 215—96 162 pénzforgalmi jelz6szamlara.

El6fizetési ar: egy évre: 216— Ft,

egyes szam 4ara: 18— Ft

Kilfoldon terjeszti a ,KULTURA” Kiilkereskedelmi Vallalat
Budapest, Postafiok 149. H —1389.
Index: 25 454

I HU ISSN 0023-43B2 |



Az RFT hirkozlesi elektronika ujabb
URH rendszert ajanl

Gyartmanyaink egyikét, a nagyra értékelt és évek oOta jol vizsgdzo6 U 600 URH adodsorozatot az U 700-as (j URH
rendszer véltja fel.

Az UFS 721-es ado- és vevOkésziilék a* (j 700-as URH generacio elsé mobil készlléke.

A legmodernebb elektronikus komponensek és a konny( szervizelhet6ség megbizhatd eszkzzé teszik ezt a hordoz-
hatd és fix kivitelben is hasznalhato radioallomast.

NDK Nagykdvetsége
27. Kereskedelempolitikai Osztaly

ELEKTROTECHNIK Export-Import EXPORT-IMPORT
MUSZakl'kereSkedelml IrOdaJa VOLKSEIGENER AUSSENHANDELSBETRIEB DER

DEUTSCHEN DEMOKRATISCHEN REPUBLIK
Budapest, XIV. -1026 BERLIN-ALEXANDERPLATZ
Népstadion Gt 101—103. * HAUS DER EL EKTROINDUSTRIE »

IRIIeTINACHRICHTENELEKTRONIK" DDR
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