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1. Bevezetés

A vasiti jarm(vek hajtdsrendszerének gépi berendezé-
sei a rendeltetésszerd mikodés folyamén sztochasztikus
terhelési viszonyok kozott tizemelnek. A jarmivek terve-
z€se és lizemeltetése sordn sz4mos olyan probléma meriil-
het fel, amelynek megoldas4hoz sziikség van a sztohaszti-
kus terhelési folyamat jellemzSinek ismeretére [3], [4],
51, [7), [8), [13], [14], [19], [25].

Kutatémunkank célja az volt, hogy a vontat6jarmiivek
g¢€pi berendezéseiben lizem kdzben kialakul6 terhelésélla-
potok elméletileg megalapozott vizsgalati médszerét a 43
sor. villamos mozdony esetére alkalmazzuk.

Ennek sordn megvizsgaltuk a terhelési viszonyok saj4-
tosségait, elemeztiik a jellemzésiikre alkalmas m6dszere-
ket és kijeloltik azokat a mennyiségeket, amelyeknek
lizem kozbeni regisztrélasval a terhelési dllapotok gyako-
risdgeloszldsai és id6beli véltozasuk dinamikéja kiértékel-
het6. Kidolgoztuk a terhelésallapotok sztochasztikus fo-
lyamaténak j4rmimérésekre tdmaszkod6 vizsgalati mod-
szer€t. Megterveztiik és elkészitettiik a mérések végrehaj-
tisdhoz sziikséges mér6rendszert olymédon, hogy az a
V43 sor. mozdonyra a jérmi iizemének megzavardsa
nélkiil telepithetd volt. A felm(iszerezett mozdonyon vo-
nattovabbitds kdzben mér6magnetofon mégnesszalagjara
rogzftettiik az tizemi terheléséllapotokra vonatkoz infor-
méciokat hérom jellegzetes vonalon; személy-, gyors- és
tehervonati iizemmaodokban. A mért adatok szamftégépes
feldolgozésdval meghataroztuk a vizsgélt villamos moz-
donyon realizal6dott terheléséllapot-eloszlési €s terhelés-
véltozssi jellemz6 fiiggvényeket és paramétereket a két

-

A cikk alapjdt képezé kutatémunk4it a MAV Vezérigazgat6sig
megbizdsa alapjdn végezték [23], [24]

vontatémotorra vonatkozélag. A mérémenetek sordn fo-
lyamatosan regisztraltuk a jarmisebességgel ardnyos fe-
sziiltséget a sontkapcsol6 poziciojét indikél6 fesziiltségje-
let €s a trakci6s motorok 4raméval ardnyos fesziiltségeket.
A jellemz6ket 4 csatornds Briiel-Kjaer mér6magnetofon
rogzitette. Jelen tanulményunkban a kutatémunka néhany
részletét és eredményét ismertetjiik.

2. A terhelési viszonyok vizsgalatanak alapelvei

A vontat6jdrmi gépi berendezéseinek pillanatnyi
tizeméllapotét egyértelmien meghatéroz6 végesszdmu fi-
zikai mennyiség egyiittesét — a gépcsoport lizemi jellem-
z6it — az adott id6pillanathoz rendelt

a(t) = [ay(1), ax(®), ... ad))’ ER”

vektorral adhatjuk meg, [19], [20].

A szerepl6 ay(?) i = 1, 2, ..., r koordinatdk a gépcsoport
tid6pontbeli mechanikus, termikus, villamos stb. &llapotét
rogzit6 tzemi jellemzOk lehetnek, tobbségik konkrét
fizikai mennyiséggel azonosfthat6, szerepelhetnek azon-
ban csupén informéci6hordoz6é koordinéték is. Az a(r)
vektor koordinétdinak szdmét a gépcsoport bels6 jelleg-
gorbéinek ismeretében minimélissé tettiik abban az €rte-
lemben, hogy koztiik mér nincs determinisztikus dsszefiig-
gés. Az a(f) vektor bizonyos koordinatéi a gépi berendezé-
sek terhelési 4llapotét jellemzik €s ezt az n-dimenzi6s
vektorosszetevot a

q() = [ar(), ax(), . @ ER" (1)

terhelésallapotvektomak nevezziik, amely az a(r) vektorra
elmondottak alapjan maga is minimalis.
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A vontat6jarmu gépi berendezéseinek terhelési dllapo-
tat valamely ¢ id6pontban akkor tekintjiik meghatérozott-
nak, ha az er64tviteli rendszer valamennyi keresztmetsze-
tén megadhat6 a pillanatnyi nyomaték €s fordulatszdém
értéke. Kovetkezik, hogy a q(f) vektor koordinétdi a
gépesoport terheléséllapotdnak a fenti értelemben vett
jellemz6 mennyiségei lesznek, azaz nyomaték- €s fordu-
latszdmkoordinétak, valamint informéciéhordoz6 koordi-
naték. fgy a q(¢) terheléssllapot-vektor a kovetkez6képp
particionélhat6:

q() = [M(1), n(s), i) ER" @

ahol:
M(1) = [My(0), Mx(2), ... Mi()]" ER
a nyomatékok,
n(t) = [n1(9), n(0), . ()] ER*

a fordulatszdmok, mig

i(t) = [i1(), i20), ..y it)]T ER'

az informé4ci6hordozok vektorosszetevéie, €s teljesiilaj +
k + I = n egyenlGség.

Ha at id6pont befutjaa [O, T] C = T, id6intervallumot,
akkor q() egy [O, T]  feletti vektorértéki id6fiiggvényt
definidl. A terhelési viszonyok vizsgélata sziikségessé
teszi, hogy a jarmd tényleges lizeme sorén kialakul6 q(¢)
fiiggvényt empirikusan, mérések végzésével hatérozzuk
meg. Az empirikus vizsgélat végrehajtdsa a jarmQ napi
tizemének megzavarésa nélkiil csak nagyon nehezen valo-
sithaté6 meg, mert a q(f) koordin4tdinak — els6sorban a
nyomatéki Osszetevoknek — regisztrldsa igen koriilmé-
nyes.

Ismerve azonban a gépcsoport jelleggorbéit, bevezet-
hetjiik az

X(t) = [xl (t)v x2(t)’ ooy xm(r)]T E€R it (3)
é4llapotvektort €s az
f:R"—>R" )

vektor-vektor fliggvényt, amelyekkel q(¢) igy frhat6; [16],
[17]:
a0 =f[x()};  t€[0,7] ®)
Az x(1) dllapotvektor koordinatdit igy vélasztjuk meg,
hogy azok a q(f) koordin4téival ismert fliggvénykapcsolat-
ban 4116 jellemz6k legyenek, amelyek mér regisztréldssal
konnyen meghatérozhat6k. Az x(r) vektor m dimenzi6j4t a
vizsgélt gépi berendezés €s az alkalmazni kivént empiri-
kus vizsgélatok kivitelezési m6djanak ismeretében lehet

meghatarozni, [23]. Tovébbi vizsgilatainkban a terhel€s-
allapotok jellemzésére az x(f) vektort fogjuk alkalmazni.

3. A V43 sorozatii mozdonyra telepitett méré- és
adatgy\ijté rendszer

3.1. A mérendd jellemzok kijelolése

A V43 sorozati villamosmozdonyok gépi berendezésé-
nek terhelési allapotdt az el6z6ekben targyaltak szerint
akkor tekinthetjiik ismertnek, ha a vizsgélt id6pontban
megadhat6 mindkét forgévéz hajtésldncénak tetszéleges
keresztmetszetén” a nyomaték €s a fordulatszdm értéke.
A fordulatszam vizsgélata méréssel viszonylag egyszerd-
en megoldhat6, azonban a nyomaték kozvetlen mérése
helyett a kozvetett dllapotjellemzés modszerét vélasztjuk,
tekintettel a kézvetlen nyomatékmérés nehézségeire. A
terhelésallapotot reprezentalo két valtozé a vizsgélt forg6-
véz vonatkozésdban az M motornyomaték €s az n motor-
fordulatszam lesz. Figyelembe véve a motornyomaték €s a
motorfordulatszdm id6fiiggését, illetve mindkét forgévéz
hajtésrendszerének egyideji jellemzését, a

a(t) = [Min(®), n1m(®), Man(D), mom®] ER® (6)

terheléséllapot-vektorfiiggvényt értelmezziik, ahol az 1-es
index az els6 forgovéz, a 2-es index pedig a héts6 forgévéz
véltoz6it azonositja.

A kvézistaciondrius terhelési 4llapotok elemzése sorén
megengedhetS az ny,, ~ ny, kozelitd egyenléség elfoga-
désa, ebb0l pedig az is adédik, hogy elegendé az egyik
forg6véz hajtott kerékpérjanak ny fordulatszdméat méréssel
figyelemmel kisérni. Ha az ny(f) fiiggvény rendelkezé-
siinkre 411, akkor ebbdl az iy = ny / ny,, fordulatszdm-mo6-

dosit4s bevezetésével az

1
Mo = M2m = 7" Mk

O]

Osszefliggés alapjén a motorfordulatszdmok mér szamft-
hatok.

Az My, és M, motornyomatékot elsédlegesen az I,
és I, armatiradram alapjdn a motor prébapadi mért
jelleggorbéi ismeretében szdrmaztathatjuk.

A vontatémotorok nyomatékat az armattradramok és
az a. sontfokozat azonosfté paraméter egyiittesen hatdroz-
zék meg, [21]. A két forg6véz vonatkozasdban a kovetke-
26 két Osszefliggés frhat6 fel a vontatémotor-nyomatékok-
ra [y, I és o id6fliggésének figyelembevételével:

M (1) = D 1m(2), (1)); Mam(t) = PU2m(1), (1)) (8)

A szerepl6 két véltozds & fiiggvényt a vontatémotor
jelleggdrbe hatérozza meg, [10], [22].

Az eddig elmondottak alapjén rogzithet6, hogy a q(f)
terhelésallapot-vektor kovetkez6 két el64llitdsa 411 rendel-
kezésiinkre:
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D(T1n(), (1)

M lm(t) _l_

st Ty g i b
Mop(2)
Hon| 0ttt o)

% (1)

®)
A jobb oldali kifejezést tekintve azonnal lathat6, hogy az

X1 = (Iim, Iom, o, ;) €R* (10)
vektor bevezetésével definidlhaté egy f: R 4 > R* vek-
torvéltozos vektorértéku fliggvény, amellyel a ¢ idGpont-
beli g(?) terhelésallapot-vektor

q() =[x (9] (11)

alakban frhat6 fel.
3.2. A méré- és adatgyiijté rendszer miikodése

Akijelolt V43 sorozati mozdonyra telepitett mérérend-
szer az 4ltalunk kivélasztott 4llapotjellemz6kon kiviil
néhdny tov4bbi, redundéns llapotjellemz6 regisztril4séra
is alkalmas. A méréssel vizsgalhat6 jellemzok teljes rend-
szere gy a kovetkez6:

—uy(r) — teljesitménypozici6;

—uy(f) — fékkar 4ll4s;

—m(t) — jérmdkerék fordulatszdm;

—Z(f) — von6horoger6;

—p(1) — fékhengemyomés;

—Uy(f) — f64ramkor szekunderoldali fesziiltség;
—Ii(f) — L vontatémotor 4ram;

—1I(t) —II. vontatémotor 4ram;

—a(f)  — sontkapcsol6 pozici6.

A mérend6 mennyiségekkel arényos villamos jeleket a
vezetGallasban levd kapocslécek megfelelS helyeir6l vet-
tik le. A kdbelkivezetéseket egy sorérintkez6s kabelfejbe
kotottiik be, ehhez csatlakozott az elektronikus illeszt6-
egység. gy a mérés megkezdése el6tt a méromiiszerek
gyorsan csatlakoztathat6k voltak. Az emlitett illesztGegy-
s€g feladata a kiilonféle villamos jelek feldolgozésa és
egységes fesziiltségtartomanyba es jelekké 4talakitdsa
volt olymédon, hogy azok a mérémagnetofonra valé
felvételre alkalmasak legyenek. Az éltalunk kijeldlt
n(e), 11(2), In(f), és a(f) jellemz6k mérése és regisztrélésa
akovetkez6képpen tortént:

Az n(f) jarmuikerék-fordulatszdm mérését a tengelyvég-
Ie szerelt tachogenerdtorral oldottuk meg. A beérkezd
jeleket két IC bemend fokozat dolgozta fel, amelyek
jeléb6l egy kvarcvezérelt monostabil multivibrator llan-
d6 szélességii impulzusokat 4llftott el6. Az fgy kapott
Impulzussorozatot integrétor alakitotta 4t a fordulatszdm-
mal ardnyos jellé. A tachogenerétor mechanikus csatla-
koztatésat a tengelydgyfedélre val6 felszereléssel, és a

jarmitengelyhez képest elmozdulist lehet6vé tevé ten-
gelykapcsol6 segitségével oldottuk meg. A tachogenerétor
impulzusad6 rogzitését biztosité kengyel felszerelésével
tettiik megbizhatévd, mig a tengelykapcsolé esetleges
meghibédsodédsa esetén a sikl64gyat a tengelydgyfedélre
szerelt védéburkolat 6vta a mechanikus sériilésekt6l. Az
I1(2) és I(t) és motordramokat a motordramvaltok szekun-
derkorébe iktatott mérSellenélldsokon esé fesziiltségek
segitségével mértiik.

Az a(t) sontkapcsol6 pozici6érzékelését a vezérls ve-
zetékeken fellépd fesziiltségekb6l kiindulva egy logikai
kapcsolds segitségével azonositottuk. Az értékelt fesziilt-
ségjeleket optocsatolok kdzvetitették egy logikai kapcso-
14shoz, amelynek kimenG jelei anal6g kapcsol6k miikddte-
tése utén egy Osszegz6 erdsité kimenetén a sontfokozatok-
nak megfelel6 1épcsds fesziiltségeket 4llitottak eld.

4. A vizsgilati eredmények feldolgozisa
4.1. A terhelésallapotok iddbeli alakuldsénak jellemzése

A bevezet6ben tett megéallapitdsainknak megfelel6en a
vontat6jarmiivek gépi berendezésének terhelési folyama-
t4t két dimenzi6s sztochasztikus vektorfolyamatként vizs-
géljuk, amelynek statisztikai analizise kétdimenzi6s val6-
szindségi eloszldsfuggvényekre vezet [1], [2].

A vontat6jarmi T €lettartaménak ¢ id6pontjaihoz hoz-
zérendeljik a E(¢) = [E1(0), Ez(t)]r val6szinGségi vektor-
véltozokat, ahol E;(7) mint nyomatéki komponensfolya-
mat, E(f) pedig mint fordulatszém komponensfolyamat
jon szdmitésba.

A E(t) sztochasztikus terhelési folyamat szeml€letes
lefrdsa ad6dik, ha azt az Tox  halmazon értelmezett
kétvaltoz6s E(r, ) fliggvénynek tekintjiik. EKkor ha rog-
zitett to € T, id6pillanatban vizsgéljuk a folyamatot, akkor
E(to, ) az o—n értelmezett vektorért€ki fiiggvény, azaz a
folyamat ¢y id6ponthoz tartoz6 perem-val6szindségi vek-
tor-valtozojét kapjuk.

Ha most az wg € Q elemi eseményt rogzitjiik, akkor
E(t, wg) a Ty id6tartomdnyon értelmezett vektorértéki
fliggvény, tehat a folyamat oy-val azonositott x(7) realiz4-
ci6s fiiggvényéhez jutunk, [3], [6], [9], [12].

Tovébbi targyaldsunk tdlnyomé részében a jelolés
egyszerisitése érdekében az o valtoz6 feltiintetésétSl
eltekintiink. Az egyes E(#) val6szin(iségi véltozokat egy-
idejileg teljesen jellemzik az

Fyy(x1, x2) = P {E1(0) [x1, &2 ()] x2}; € To (12)

eloszlasfiiggvények, a terhelési folyamat elsérendd pe-
rem-eloszl4sfiiggvényei. fgy a E(r) folyamat tetsz6leges
t € To id6pontbeli viselkedésének lefrdsdhoz az eloszlés-
fliggvények végtelen rendszerének ismeretére van sziikség
[9], [12]. ,

Az Fe)(x1, x2); t€ Ty fiiggvények ismerete helyett
azonban a &(7) folyamatot miszaki szempontb6l kiel€gits-
en jellemezhetjiik egyetlen eloszlasfiiggvénnyel, az adott
Xo ,,szint” alatti tartézkodés id6hanyadédt megad6 Fg(xo)
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tartézkoddsi idd eloszlasfiiggvénnyel, amely a 12. perem-
eloszlasfiiggvényekkel az

Y

F(xo) =7 [ Feo(a, x2) o
0

oOsszefiiggés szerint 411 kapcsolatban, [25].

Mivel Fg(xo) az egyes t €Ty idGpontokhoz tartozé
Fg(r(xo) perem-eloszlésfiggvények integréalatlagébol
szérmaztathat6, kovetkezik, hogy Osszességében jol jel-
lemzi a terhelési folyamatot alkot6 val6szintségi valtozok
szintmeghalad4si viszonyait. Tovébbi tdrgyaldsunkban
tetsz6leges ,szintet” tekintiink, igy a tartézkodési id6
closzlasfiiggvény argumentumdban a nulla indexet el-
hagyjuk. A Fg(x) alakban felirt tartézkoddsi id6 eloszlés-
fuggvényt terhelésallapot-eloszldsfiiggvénynek nevezziik.
[13], [16], [17].

A folyamat tartézkodési id6 eloszl4sfliggvényét meg-
hatérozva tehat olyan jellemz6hoz jutunk, amely a 13.
szerinti értelemben magédba foglalja az els6rendd perem-
eloszlésfiiggvények hordozta informécio6t is [19].

4.2. A terhelésdllapot-vdltozdsi jelemz8k

A sztochasztikus terhelési folyamat szintmeghaladasi
viszonyait jellemz6 terhelésallapot-eloszlasfiiggvényen
kiviil hasznosnak mutatkozik néhdny olyan tovabbi jel-
lemz0 vizsgélata, melyek mélyebb betekintést nyidjtanak a
folyamat struktiirdjaba, és lehetdséget nyijtanak a terhe-
léséllapot-eloszlas statisztikai becsléséhez.

A E(1) terhelési folyamat kiilonboz6 idGpontokhoz
tartozé val6szintiségi valtoz6 parjai kozott fenndll6 szto-
chasztikus kapcsolatra vonatkozéan a korrelacios fiigg-
vények nydjtanak informéciét. Legyen ¢ és ¢ + T két
idopont, akkor a terhelésallapot-véltozasi vizsgélataink-

hoz gyengén staciondriusnak tekintett &;(f) és E2(f) kom-
ponensfolyamatok autokorreldcids fiiggvényeit az

M [E1(8)-m] [E1(#+T)-m]

R =
L u® M [E4(9)-m ] (14)
és az
M [Ex(0)-mz] [Ex(t+7)-m3]
2 5,(T) =
Recs M [Ex(t)-m3)? (15)

kifejezések értelmezik [1], [2]. A képletekben szerepld
mj € m a staciondriusnak tekintett komponensfolyama-
tok konstans vérhaté értékeit jeloli: my =M E(f),
m2 =M (). A Ei(f) és Ex(f) komponensek keresztkorre-
laciés fiiggvényét az

M [E;(2)-m] [Ea(t+7)-m;)
VM [Ex(0)-my P VM [Ex()-ma?  (16)

kifejezés értelmezi [1], [2].

Re g,(v) =

Mind az autokorrel4ciés, mind a keresztkorrel4cids
fuggvények avizsgélt terhelési folyamat id6beli véltozésat
jellemzik. A sztochasztikus terhelési folyamat statisztikai
vizsgélatat f6ként az egyméshoz id6ben kozel elhelyezke-
d6 perem-val6szintiségi véltozok sztochasztikus dsszefiig-
gése teszi problematikussd. Marmost a korrel4ciés fiiggvé-
nyek egylittes vizsgélatdval lehet6ség nyilik azon legki-
sebb Tty id6eltoldsi ért€k megvélasztdsira, melynél az
oOsszes korreldcids fliggvény értéke kicsi (kozel z€érus), €s
igy az egyméstol 1y tavolsagra 1évé perem-val6szindségi
véltozok korrelélatlanoknak tekinthetSk, ez pedig a vizs-
galt esetben megengedi a kozelitd fiiggetlenség feltétele-
zését [6], [15].

A terhelési folyamat korreldci6s fliggvényeinek Fou-
rier-transzformdcidjdval jutunk a spektrélis striségfiigg-
vényekhez. Az utébbiak a sztochasztikus terhelési folya-
mat elemi komplex harmonikus folyamatokbdl val6 fel-
épiilését jellemzik. Az autokorrelécios fliggvényekbdl ké-
pezhet6 [2], [12];

1 -i2m,
Seiei() =5 f € 7" R (1) dv

és 17)

rposs
Sef) =5 [ 7" Regg () dn
- (18)

spektrilis sirdségfiiggvények (autospektrumok) fiiggetlen
vatozGja az f frekvencia. Az autospektrumok valésértéki-
ek, nem negativak és azf frekvencia péros fiiggvényei.

A Ej(f) és &x(r) folyamatok keresztspektrumét az
Re e,(t) keresztkorreldci6s fiiggvény leképezésével kap-

juk: [2], [12].

il ¥ —i2n
S§1§2(/) =, Efe ot R§1§2(t) dr 19

alakban. Az Sg,&,(f) keresztspektrum komplexértéka fligg-

vény, és az f frekvencidnak mar nem péros fliggvénye. A
keresztspektrumot exponencidlis felfrdsdval:

S§1§2(n - |S§1§z(,) I e Ounld (20)
alakban fogjuk felhaszndlni.

A spektrélis sdrtiségfliggvényekbdl egyrészt leolvasha-
t6, hogy mely frekvencidji dsszetevok jatszanak jelentds
szerepet a terhelési folyamat szerkezetében, masrészt a
bel6lik képezhetd koherenciafliggvénybdl a komponens-
folyamatok fligg6sé€gi viszonyaira kapunk tovédbbi infor-
maciot.

A spektrélis sdrtiségfliggvények segitségével a kereszt-
korrelécios fliggvény anal6gidjdra képzett

|S§1§2(f) | :

2
A Sk, () Se e, () (21)



XLI. EVFOLYAM 6. SZAM

205

koherenciafiliggvény a &(z) és a Ex(t) folyamatok kozotti
kapcsolat tovabbi jellemzését adja [2]. Ismeretes, hogy az
€l6z6 formuldval meghatérozott koherenciafiiggvény a [0,
1] intervallumban veszi fel az értékeit, 72 = 1 pontosan
akkor, ha a E2(r) folyamat a &;(¢) folyamatbél line4ris
operdcival szdrmaztathat6. A vontat6jarm( terhelési fo-
lyamata esetén a E1(f)-nek E2-be val6 leképezése a vonat-
nak, mint dinamikai rendszemnek a tulajdons4gaival van
meghatérozva.

Ha a yz fiiggvény azonosan zérus, akkor E;(f) és a
&2(1) nem fiigg dssze. Ha 72 z€r0 €s egy kozé esik, akkor a
kovetkezd esetek lehetségesek:

1) A 72 szamités4hoz felhasznalt folyamatok kiils6 zajt
tartalmaznak.

2) Az g(¢) folyamatot Ex()-be képez6 rendszer nem
linedris.

3) AEy(t) valaszfolyamat nem csak a E;(¢) bemenett6l
fiigg, hanem a rendszerre m4s behatés is makodik.

Megjegyezziik, hogy a vontat6jarmiivek esetén mind a
2), mind 3) alatt megadott tényez6 fellép, és ezek egyiittes
hatésa alakitja ki az 4ltaldban jellemz6 y° < 1 koherencia-
€rtékeket.

S. Az iizemi mérések eredményei és a meghatarozott
terhelésillapotjellemzik értékelése

Vizsgélataink sordn az tizemi méréseket a felmdszere-
zett V43 sorozati mozdonyon gyors-, személy- és tehervo-

nati lizemmédban végeztilk a Bp.—Pécs—Bp., a Bp.—
Miskolc—Bp., €s a Bp.—Hegyeshalom—Bp. viszonyla-
tokon. A tehervonati izemma6d mérései gyorstehervonat
tovabbitdsa kdzben késziiltek, amelyeknél menetrendsze-
ri megéllas nem, vagy alig tortént, és szdmottevé rendezé-
si muiveletre sem keriilt sor a menetek folyamin. A
vontatott szerelvények vizsgélatainkhoz sziikséges adatait
a vonatok menetokmaényai alapjén vettik figyelembe. A
mérések soran mérémagnetofonra rogzitett jelek feldolgo-
z&sat, az emlitett jellemz6k €s fliggvények meghatarozasst
sz&mit6gépi uton végeztiikk. A kdvetkezékben ezeket az
eredményeket ismertetjiik €s néhény megjegyzést fiiziink
a kiértékeléshez [23], [24].

Az azonos vonatnem tovébbitésa kozben vizsgélt egyes
vonatmenetekre vonatkoz6 jellemz6k egyik fontos Gssze-
hasonlitésa az egyes viszonylatok egybevetésével ad6dik.
Szemléletes, szdmszer( 6sszehasonlitdsra alkalmas a mo-
torfordulatszdm, a két vontatébmotor-nyomaték és a moz-
donyteljesitmény szint €l nem €rési eloszlés €s s(irtiség-
fiiggvényeihez tartoz6 numerikus jellemz6k egybevetése,
melyek: a z€r6 érték el6forduldsi valészintiségek (a tekin-
tett eloszlasfliggvények z€rOhelyi ugrdsdnak szdmér-
tékével meghatarozott valészinliségek), az dtlagérickek €s
a sz6rdsok. Az azonos vonatnem tovébbitdsa kozben, az
egyes viszonylatok egybevetésével ad6d6 el6zéekben ko-
zOlt jellemz6k szdmértékeit az 1., 2., és 3. szdmui tablaza-
tokban foglaltuk dssze.

1. téblézat

A mérémenetek numerikus jellemzéinek sszehasonlitdsa személyvonat tovabbitdsa esetén

o IS-
BP. |GYOR | = o BP.— | PECS—

GY6R | BP B RS oo ™1 AP

5 KOLC | BP.
Zérus fordulatszdm
: 02361 | 02245 | 0.1427 | 0.1631
o e 0,1675 | 0.1818
Atlagosfordulat- | o313 | 57130 | 505002 | 61854 | 677024 | 66891
szdm [1/min]
Fordulatszém s26rds | 156 o5 | 38399 | 466234 | 449.67 | 407.80 | 426633
[1/min]
Zérus nyomaték va- 0.5510 0.5243 0.4845 0.5090 0.4735
16szfnfiség els6 motor My '
Adagos nyomaték | 3 co0c | 4osss | 38221 | 45933 | 35706 | 42813
els§ motor [kNm]
Nyomaték sz6rds | o104 | 65408 | 55932 | 65758 | 4.9772 | 57662
elsé motor [kNm]
Zérus nyomaték
valészinfiség hdtsé | 0.5488 | 05387 | 0.5212 | 0.4763 | 0.4929 | 0.4681
motor

Atlagos nyomaték | ¢ 0oy | 52167 | 39245 | 48930 | 43119 | 4.5686
hétsé motor [kNm]
Nyomaték szGrés hit-| ¢ 6101 | 77876 | 57775 | 69094 | 59580 | 6.1155
56 motor [kNm]
Zérus mozdony telie- | o 5936 | 05508 | 05345 | 0.4955 | 05145 | 0.479
sitmény valészfniiség :
Atlagos mozdony tel- | ya3 05 | 57649 | s6251 | 68937 | 55851 | 62133
jesitmény [kW]
Mozdony teljesft- | )67y | 86459 | 80054 | 898.15 | 75479 | 798.93
mény sz6rds [kW] i
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2. tablazat
A mérémenetek numerikus jellemzdinek dsszehasonlitisa gyorsvonat tovabbitisa esetén

BP— | GYOR— ]:/lf)f; K(":L%_ BP.— | PECS—
GYOR BP. Y o Hp: PECS BP.

Zérus fordulatszdm

valészinlség 0.0845 0.0391 0.0458 0.0779 0.0491 0.0591

Atlagos fordulat-

: 852.00 847.96 890.57 874.58 892.74 943.53
szdm [1/min]

Fordulatszdm szérds

1 446.21 407.50 376.77 398.96 379.85 458.55
[1/min]

Zérus nyomaték va-

X 0.3665 0.3394 0.3132 0.3604 0.3288 0.3794
I16szinfiség elsé motor

Atlagosnyomaték | 35055 | 41204 | 4.0268 | 26668 | 33271 | 3.3298
elsé motor [kNm]

Nyomaték sz6rds

156 motot [kNm) 3.7201 4.6933 4.8621 3.8688 3.8703 4.2538

Zérus nyomaték
valdszinliség hitsé 0.3571 0.3269 0.3024 0.3520 0.3151 0.3714

motor

Atlagos nyomaték
HA(s8 siotol (KNfn] 4.3199 4.3849 4.3394 3.1298 3.6954 3.5863

Nyomaték sz6rds hat-

s6 motor [kNr] 4.4083 5.0304 5.2828 4.5215 4.2424 4.5944

Zérus mozdony telje-

Siimiény vl tnlssy 0.3646 0.3450 0.3187 0.3740 0.3382 0.3803

Atlagos mozdony tel-

jesfimény [KW] 748.40 761.25 728.99 538.88 654.53 683.63

Mozdony teljesft- | 5,03 | 70579 | 73786 | 63444 | 70524 | 760.63

mény szérds [kW]

3. tablazat
A mérémenetek numerikus jellemzéinek osszehasonlitisa teherveonat tovibbitisa esetén

BP.— . | GYOR— B~ ity BP.— | PECS—
GYOR BP Me | | RO | pocs BP
3 KOLC BP. !

Zérus fordulatszém | o o051 | 00744 | 01744 | 02848 | 0.1915 | 0.1858
valdszinliség

Atlagos fordulat- | c00 o0 | 4g610 | 30938 | 35562 | 52055 | 52970
szdm [1/min]

F°’d“'[“l‘j;‘in“‘]”6"s 23952 | 23920 | 27588 | 30395 | 33144 | 32581

Zéwus nyomaték va- | o 4y | 04715 | 04525 | 05667 | 04857 | 0.4247
16szinfiség elsé motor

Atlagosayomaték | wea | ospa | mam | ades | 3389 “4980
elsé motor [kNm]

NyomiatékszOnds,’ | gugm | onogt | eumdr | sss2e | 6529, [ "4.500
elsé motor [kNm]
Zérus nyomaték
valészinliség hdtsé 0.4486 0.4792 0.4475 0.5698 0.4885 0.4200
motor

Atlagos nyomaték

héts6 motor [kNm] 6.576 5.105 6.038 5.090 5.812 4.679

Nyomaték sz6rds h4t-

56 motor [kNm] 7.583 6.451 6.861 7.022 6.817 5.237

Zérus mozdony telje-

sitmény valészinfség 0.4668 0.5076 0.5331 0.6271 0.5220 0.4680

Atlagos mozdony tel-

jesitmény (kW] 765.82 545.73 594.95 482.24 733.15 571.70

Mozdony teljesft-

mény szords kW] 906.95 732,99 760.81 766.67 905.44 662.16
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4. tablazat

A mérémenetek numerikus jellemzdéinek dsszehasonlitdsa az osszesitett kiértékelés alapjan

SZEMELYVONAT GYORSVONAT TEHERVONAT
Zérus fordulatszdm
valészinfiség 0,1864 0.0583 0.1782
Atlagos ford}x]at- 619.11 s i i
szdm [1/min]
Fordulatsz«’n'm sz6rés 427.58 % S
[1/min]
Zérus nyomaték va-
16szfnfiség els6 motor 0.5097 0.3446 0.4850
Atlagos nyomaték
¢ls§ motor [kNm] N 3637 4.935
Nyomaték sz6rds
els6 motor [kNm] 6.294 4.401 6.097
Zérus nyomaték
val6szinfiség hitsé 0.5101 0.3418 0.4810
motor
Atlagos nyomaték
h4tsé motor [kNm] 4.29% 3.756 5.460
Nyomaték szérds h4t-
s6 motor [kNm] 6.294 4.570 6.678
Zérus mozdony telje-
sftmény valészinfiség 0.5262 0.3543 0.5264
Atlagos mozdony tel-
jesftmény [kW] SBEAT 686.24 598.22
Mozdony teljesft-
mény sz6rés [kW] 82401 738.17 791.84

Az egyes vonatnemek tovabbitdsakor kialakul6 terhelé-
Si viszonyok vizsgélatdra és Osszevetésére az egyes vi-
Szonylatokon mért regisztrdtumok egymaés utén fiizésével
adodo, osszesftett realizacio statisztikai analizisét elvégez-
ve mér az egyes vonatnemekre jellemz6 fiiggvények
ki€rtékelésére nyflik lehet6ség. Az dltalunk vizsgilt vonat-
nemekre elvégeztiik ezt az 6sszesftést, és meghatéroztuk a
vontatémotorok fordulatszdmdnak, nyomatékénak és a
mozdony teljesitményének siriség- és eloszlasfiggvé-
nyeit, valamint a jellemz6 numerikus értékeket. A vizsgalt
jellemz6k strtségfiiggvényeinek kozelitésére szolgdld
1€pesés stirtiség-hisztogramot és a szakaszonként linedris
(pontvonallal 4brézolt) eloszlasfiiggvényt az 1. dbrdn
mutatjuk be.

A fordulatszém, a nyomaték és a teljesftmény 4tlagérté-
kek dsszevetésénél figyelembe kell venniink a tehervonati
izemmG6dban mért vonatmentek jellemz6it (gyorstehervo-
nat), valamint valamennyi vonatnem esetén a tovébbitott
Vonatok terhelési viszonyait is. Az egyes vonatnemek
esetében az Gsszesftett kiértékelésb6l szdrmaz6 numerikus
Jellemzbket a 4. tdbldzatban foglaltuk 6ssze.

Természetesen a megadott szamértékek a vizsgdlt el-
0szlasokr61 csak részinforméaciét szolgéltatnak, ezért cél-
Szerd a stirGségfiiggvények folytonos részének — azaz a
z€rGhelyi val6szintiség koncentrécit lefr6 Dirac-delta
Osszetevs levilasztdsdval ad6d6 részének — az Gsszeha-
sonlitdsa is. Az 6sszehasonlithat6s4g érdekében a hisztog-

ram form4j4ban rendelkezésre 4116 fiiggvényeket a tertilet-
kiegyenlités elve alapjén grafikus kiegyenlitésnek vetettiik
al4, mert az {gy ad6dé fliggvények sokkal jobban 6sszeha-
sonlithaték. Ennek megfelel6en ugyanazon koordinita-
rendszerben dbrézoltuk a hdrom vonatnemre vonatkozéan
a motorfordulatszdm, a két vontatdmotor-nyomaték €s a
mozdonyteljesitmény sdrdségfiiggvényeinek folytonos
osszetev6ib6l képzett diagramokat (2., 3., 4. és 5. dbra).

A vontatéjarmi motorfordulatszdmainak Gsszevetését a
hérom vonatnem esetére meghatérozott fliggvények me-
netének vizsgélatéval végezhetjik el. Az egyes vonatne-
mekre jellemz6 a fliggvények lokdlis sz€lséért€keihez
tartoz6 abszcissz4kbol és az ordindta magassagokbol meg-
4llapfthat6 realizdl6dott motorfordulatszdmok relatfv gya-
korisdgainak megoszlési-tendencidja. Az dbrabol leolvas-
hat6k azok a tartomanyok, amelyek jellemz6ek a vontat6-
motorok terhelésére az egyes iizeméllapotokban. A sze-
mélyvonati, de kiiléndsen a gyorsvonati realizaciok kiér-
tékelésénél 14thatjuk, hogy a pélyéra jellemz6 el6irt jormd-
sebességek komyezetében taldlhaték az el6bb emlitett
lokalis sz€ls6értékhelyek. A multimodaélis eloszlési jelleg
felveti a keverékeloszlas forméjéban val6 el64llitas kérdé-
sét, [11].

,/i kiiebb motorfordulatszdmok tartoményéban a teher-
vonati tizemm6édhoz tartoz6 gorbe a legmagasabban hala-
dé6, annak ellenére, hogy a vizsgélt vonatok mindegyike
gyorstehervonat, amelyeken a menetrendszerinti meg4llé-
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2. dbra: A vontatémotorok n fordulatszimanak siriiségfiiggvényét
felépité folytonos dsszetevik a siiriséghisztogramokra timaszkods

grafikus kiegyenlités utin
n
1
1
i
[} \\‘
] N
1 \
| |
o081 ! |
I, : o= Bremd Lyvonat
: || rovonat
: ! cemnPalinvvonat
H |
) i
1 1
’l |
Q06 { i
I
h [}
I 1
] |
| \

0.04

002

0

30 M k]

3. dbra: A menetirdny szerinti elsé vontaté motoron kifejtett M.
nyomaték siiriségfiiggvényeinek folytonos részeia
siiniséghisztogramokra tdémaszkodé grafikus kiegyenlités utdn

Sok szdma kisebb, mint akédr személy-, akdr gyorsvonat
esetén, s szdmottevd rendezési miveletre egyik vonatnél
sem kertil sor.

A nyomatéki fiiggvények dsszevetésekor a menetirdny
szerinti elsd, illetve h4ts6 vontatémotoron kifejtett nyoma-
t€kot nem indokdlt kiilén vizsgélat ald venni, mert a mérési
eredmények tandséga szerint kiilonbségiik igen csekély. A
legkisebb nyomatékhoz tartoz6 loklis széls6érték a gépi
berendezésnek elssorban arra az iizeméllapotéra jellem-
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4. dbra: A menetirdny szerinti hitsé vontaté motoron kifejtett M

nyomaték siiriségfiiggvényeinek folytonos részeia
stiniséghisztogramokra timaszkodé grafikus kiegyenlités utin
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5. dbra: A két vontatémotor dsszteljesitményének
siiriségfiiggvényét felépitd folytonos siirdségliiggvény részek a
siniséghisztogramokra tdmaszkodva

26, melynél az 4lland6 sebességl haladés biztositésshoz
minimdlis, esetenként zérus értékd nyomaték kifejtésére
van sziikség. Ezekben az esetekben a vezérl6fiiggvény a
mozdonyvezet6tdl fiiggéen megvélasztott valamely né-
hény kontrollerfokozat, {gy a lokélis sz€ls6érték elhelyez-
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6. dbra: A személyvonat siiriséghisztogramja
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8. dbra: A tehervonat siiriséghisztogramja

kedése bizonyos mértékig jellemz6 a kontrollerpozici6t
kivezérl6 személyre, esetiinkben azonban a méréseket
mindig més €és mé4s mozdonyvezet6 kozremikodésével
regisztréltuk, s6t id6nként egy vonat tovébbitasanal is tébb
mozdonyvezet6 mikodott kozre. A gyorsvonati iizem-
modban realizdlédott nyomatékok a kisebb értékek tarto-
ményéra koncentrdlédnak, és az el6zGekben emlitett, 41-
land6 sebességii haladés fenntartdsshoz sziikséges kisebb
nyomatékok relativ gyakorisdga a més vonatnemek esetén
megvalGsultaknak esetenként a tobbszordse. A nagyobb
realiz4l6dott nyomatékértékek felé valé eltol6dds tenden-
Cidja kiilondsen a tehervonati iizemm6d vizsgélatéval j61
kévethetd, ahol az 5-15 kN.m kozé es6 nyomatékértéket
hatérozz4k meg domin4nsan a vontatémotor terhelését.

A vontat6jérm teljesftménykihasznéldsdnak vizsgéla-
tdhoz elkészitettiik a két vontatémotor dsszteljesftményé-
b6l a siirdséghisztogram grafikus teriiletkiegyenlitésével
nyert folytonos fiiggvényeket is. A fliggvények Osszeha-
sonlitdséval megéllapfhat6, hogy a névleges teljesftmény
kdrnyezetében a vontat6jdrmi mindharom vonatnem ese-
tén kozel azdnos val6szfniséggel iizemel, az ennél na-
gyobb teljesftmények személyvonati iizemben fordulnak
€l6 legnagyobb val6szintiséggel. A viszonyok szdmszerd
jellemzésére a diagramhoz tartoz6 fiiggvényértékek tabl4-
zatdnak vizsgdlatéval lehet6ség nyflik.

A hérom vonatnem esetén a kétvaltozos stiriségfiigg-
vény kozelitésére szolgélé hisztogramokat a 6., 7. és 8.
dbrén mutatjuk be, melyeknek Gsszehasonlitésa szemléle-
tes képet ad a realizdl6dott nyomaték-fordulatszdm érték-
pérok el6fordulési valészintiségeirdl.

A terhelésvéltozédsok jellemzéséhez meghatdroztuk a
hérom vonatnemre az Osszesftett realizdciok alapjén a
vontatémotor fordulatszém €s motornyomaték empirikus
auto- és keresztkorreldci6s fliggvényeit, amelyeket a 9.
dbrdba foglaltunk. A grafikonokon feltiintettiik az egyes
vonatnemek esetén a szdmftdsokn4l alkalmazott maximé-
lis id6eltoldsokat és a meghatérozott dtviteli késedelmeket,
amely ut6bbiak a pozitfv idéeltoldshoz tartoz6 keresztkor-
relacids fiiggvény lokélis maximuménak abszcissz4jaként
adédnak, és személyvonat esetén to; = 167 s, gyorsvonat
esetén top = 457 s, gyorstehervonatnél pedig to3 = 610 s
értéket vesznek fel. A zér6 idéeltoldshoz tartoz6 fligg-
vényérték, amely a vizsgélt folyamatpér azonos id6pon-
tokhoz tartozé értékrendszerének korreléciés egyiitthat6-
jét adja meg, €s ez4ltal a komponensek linedris fiiggGségé-
nek mértékét jellemzi, személyvonat esetén 0,057, gyors-
vonat esetén 0,016, tehervonatnél 0,272 értékre adédott. A
vontatémotor-fordulatszdm, -nyomaték folyamatpér tehét
személy- és gyorsvonat esetén gyakorlatilag korrelélatlan-
nak tekinthet6, m{g a koordinétafolyamatok kapcsolatdnak
szorosségét jelz6 el6bbi mérdszém tehervonat esetén az
el6z6 kett6nél egy nagysdgrenddel nagyobb, azonban
abszolit értékét tekintve ez is csak igen gyenge fliggéségre
utal.

A terhelési folyamat korrel4cios fiiggvényeinek Fou-
rier-transzformdcidjéval képeztik az Osszesitett realizé-
ciéval reprezentalt folyamat auto- €s keresztspektralsird-
ség fliggvényeit, amelyek a sztochasztikus terhelési folya-
mat elemi komplex harmonikus folyamatokb6l val6 fel-
épiilését jellemzik, ezekbdl tehdt leolvashat6, hogy mely
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A nyomaték = fordulatszém keresztkorreldciés faggvénye
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9. dbra: A vontatémotor-fordulatszdm és motornyomaték
empirikus auto- és keresztkorreldcios fiiggvényei

frekvencidji harmonikus &sszetev6k jatszanak jelentds
szerepet a terhelési folyamat kialakitdsdban. Az emlitett
spektrilis sdrdségfiiggvényeket a 10. dbrdn adtuk meg.
A vontatémtor-fordulatszdm Sg g (f) auto spektrumé-
ban a fels6 hatérfrekvencia mindhdrom vonatnem esetén
kozelit6leg azonos, és f = 0,01 Hz-ben rogzithets. A
spektrum lefutdsdnak vizsgélatdnél és az egyes vonatne-

mek Osszevetésénél feltétleniil figyelembe kell venniink
azt az el6bb emlitett tényt, hogy a tehervonati realizéciok
gyorstehervonat mérése alapjdn késziiltek, igy ritka, de
esetenként hosszi ideji megédlldsokon kfviil menetrend-
szerinti megallds, illetve rendezés csak néhdny esetben
fordult el6. Ezzel magyarézhat6 a zér6hoz kozeli frekven-
cidkon a tehervonati, gyorsvonati €s személyvonati har-
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10. §bra: Kiilonbozé spekirilis szogfuggvények
monikustartalom ardnyainak alakuldsa. A vizsgélt teher- A vontatémotor-nyomaték Sg, (/) autospektruménak
vonati esetben'a spektrum az orig6 komyezetében maxi-  elemzésekor a felsd hatérfrekvencia tehervoqati és gyors-
mélis, mig személy- €s gyorsvonati {izem esetén jellegze-  vonati izemben f=0,02 Hz, mig személyvonat esetén 0,03
tesen rajzolodik ki a spektrum nagyobb frekvencidk felé Hz esetén is z€r6tél kiilonbozé amplitidé adédik. A
val6 eltoléddsa. tehervonat tovabbit4sakor realiz4l6d6 vontatémotor-nyo-
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maték a 0,0025 Hz fels6 korléttal frekvenciatartoményba
tartoz6 Osszetev6inek amplitidéja nagysdgrendileg meg-
haladja az azonos frekvencidji gyors- €s személyvonati
Osszetevék amplitidéjat. Ez a legnagyobb amplitiddjd
harmonikusokhoz tartozé frekvenciasdv a magasabb frek-
venciatartomanyok felé tolédik el gyorsvonat (0,001-
0,003 Hz), méginkdbb személyvonat (0,003-0,004 Hz)
esetén. Az Sg ¢, (f) autospektrum, figyelembe véve az

egyes vonatnemek jellegét €s a vonatterhelések kiilonbo-
zGségét, szemléletes képet nyijt a gépi berendezés egyes
keresztmetszetei kvazistatikus nyomatéki igénybevételé-
nek frekvencia szerinti megoszl4sar6l. A spektrumok fo =
0,03 Hz felett gyakorlatilag eltiinnek, igy a terhelési
folyamat savkorlitosnak tekinthet. Méréseink sordn az
alkalmazott mintavételezési idokoz ¢ = 5 s volt, s az ehhez
tartoz6 Nyquist frekvencia f, = 0,1 Hz-re adddik, az igy
kapott fo<f. Osszefiiggés alapjan megallapithatjuk, hogy az
alkalmazott mintavételezés a terhelési folyamatot megfe-
leléen reprezentélja [2].

A koherencia fiiggvények vizsgélatdnal megallapitot-
tuk, hogy a vizsgalt £1,(n) és Eam(M) koordinatafolyama-
tok 4ltal generdlt eseményrendszerek nem teljesen fiigget-
lenek. Ezt, valamint a vizsgalt fiiggvények lefutdsanak
alakuldsét a vonatnak mint dinamikai rendszernek a nem-
linearitdsa magyardzza, azonkiviil az a tény, hogy a gépi
berendezés terhelési viszonyait sztochasztikus tizemi kor-
nyezetben vizsgéltuk, amely iizemi kOrnyezet zavardsai
(palyaellendlldsok, vonatterhelések valtozdsa, stb.) &,(f)
folyamaton kiviil szintén befolyasoljdk a Ep(f) folyamat

realizal6do értékeit.
6. Befejez6 megjegyzések

Az eddig elvégzett vizsgélatok eredményei alapjan
atfogé képet alkothatunk a V43 sorozatt mozdony gépi
berendezéseinek iizemi terhelési viszonyairél. A meghat4-
rozott id6fiiggvényekbdl és szamértékekbol meghatéroz-
hat6k a kvéazistatikus igénybevételek maximumai, az inga-
doz6 fordulatszdmok €s nyomatékok kozépértékei €s az
azoktol val6 4tlagos négyzetes eltéréseik, a folyamatok
id6beli lefutdsa, linedris kapcsolatuk szorosséga, a koordi-
nétafolyamatok harmonikus tartalma. Ezeknek a jellem-
z6knek az ismerete igen fontos a jArmi lzemeltetése,
fenntartdsa, a megfelel6 tizemi és terhelési korilmények
megvélasztésa, valamint az Gj jdrmUvek tervezése sorén
egyardnt. A kapott eredmények alapjan megéllapithato,
hogy a mozdony egyes gépi berendezései milyen tényle-
ges terhelési viszonyok kozt tizemelnek, és — az eredmé-
nyek felhaszndldsnak csak néhdny példéjat kiemelve —
meghatdrozhatok az Gj jarmdvek tervezésekor, illetve
berendezéseinek méretezésekor figyelembe veend6 mér-
t€kadé terhelések €s terhelésgyakoriségok, majd ebbol
kiindulva, az elkésziilt alkatrészekkel végzend6 fAraszt6-
vizsgélatok sziikséges paraméterei, tovabba lehetéség nyi-
lik a fenntartdsi-javitési ciklusrendnek a vontatéjérmivek
tényleges tizemi terhelési viszonyait is figyelembe vevé
kialakftdséra.

A jelen tanulminyba foglalt eredményeink kiindulé
adatai lehetnek tovabbi hajtdsdinamikai vizsgélatoknak is,

amelyek segitségével szamos gyakorlati probléma szimu-
14ci6s Gton valé megolddsa valik lehet6vé. Ilyenek lehet-
nek példdul a jellegzetes meghib4sod4sok okainak felderi-
tése, paramétervizsgélatok végzése és ezek alapjan a
sziikséges beavatkozds meghatérozésa. Ezeknek a felada-
toknak megoldésa szdmit6gépi Gton kiilondsen azért indo-
kolt, mert nagy id6 és koltségigény(i izemi mérések a
vizsgéland6 paraméterek jellegébdl ad6dban csak kozve-
tett médszerrel, illetve rendkiviil nehézkesen végezhetGk
el és a jarm(i tizemének jelentGs zavardsa nem keriilhetd el.

Az elmondottak alapjdn célszertinek l4tszik, hogy a
MAV vonalain jelenleg iizemel§ Osszes vontat6jarmi
tipusrél rendelkezésre 4lljon az 4ltalunk bemutatottakhoz
hasonl6é mérési és vizsgalati adathalmaz, amely alapjén az
emlitett tizemeltetés €s fenntartés-fejlesztési vizsgélatok
minden tipusra elvégezhetok.
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Nagy sebességii kozlekedésre alkalmas aj
személykocsik a MAYV jarmiparkjaban

DR. KOMOROCZKI ISTVAN

A nagy sebességl vasiiti szem€yszallitds intenziv fej-
lesztése az eurépai vasitaknél a hatvanas évek elejétol
kezdve indult meg. A fejlesztések a nagyobb sebesség
mellett elsésorban az utaz4si komfort névelésére irdnyul-
tak és irdnyulnak napjainkban is.

A komfort noveléssel egyid6ben gazdasdgosségi ténye-
z6k is el6térbe kertiltek. A c€lkitiizés az volt, hogy azonos
vagy novekv6 komfort mellett az egy kocsiban elszéllitha-
t6 utasok szdma lényegesen ne csokkenjen. Ezt a kocsi-
szekrény hosszénak novelésével érték el.

A hosszi ideig tilnyomoérészt 24,5 mm-es hosszisagi-
ra gyértott Y tipust kocsikat felvaltotték a 26,4 m hosszi
X, illetve tjabban a Z tipusi kocsik. A Z tipust személy-
kocsiknak tobb kiilonbdzd véltozata kertilt kifejlesztésre,
melyeknek a gyértésa el6reldhat6lag az ezredforduléra
eléri a csticspontjat. A fejlett orszdgokban a vasitak,
mintegy évszézados dsszefoglaléra késziilnek a ,,2000”-ik
évre. A nagy €s a kisebb orsz4gok vasiitjai megfogalmaz-
zék igényeiket €s fejlesztési elképzeléseiket a vasiiti kocsi-
gyérakkal egyiitt, amelyek szép, egyel6re luxus igényeket
kielégit6 gydrtmanyokban testesiilnek meg.

Ami ma még luxusnak szdmfit, az holnap mér igény,
ezért minden vasitnak, amely a nyugat-eur6pai vasiti
vérkeringésben tovébbra is részt kivdn venni, a személy-
kocsiparkjét korszerdsitenie kell.

A nagy sebességu szemé€lykocsik biztonsdgos nemzet-
kozi kozlekedtetési feltételeit UIC dontvényekben foglal-
tdk ossze (UIC — Union Internationale des Chemins de
Fer — Nemzetkozi Vasitegylet). A dontvények kotelezo-
en meghatédroznak bizonyos feltételeket, amelyeket egy, a
nemzetk6zi forgalomban résztvevd vasiiti kocsinak tudnia
kell.

Ezeken feliil vannak ajénlott, nem kotelez6 el6irdsok,
amelyek elsésorban a bels berendezések kialakitéséban a
tervezGknek igen sok lehetGséget biztositanak.

A kétezredik €vi igényszintet el6irdnyz6 tervezési el-
gondoldsok a sebességnovelésen kiviil a maximalis utazési
komfortot (kényelmes iilés-elrendezés, 1égkondicionlés,
helyi és tdvolsagi hirk6zlési lehet6ség, barhelyiség, stb.) és
a kornyezet kimélést is el6térbe helyezték (zajszint, z4rt
WC-rendszerek, stb).

Orszégunk nyitottsdga miatt az utébbi id6ben jelentd-
sen novekszik a nyugati turizmus. A nyugatrél érkez6 utas
elvérja a mi vasitunkt6l is a més vasitakn4l megszokott
komfortot €s szolgdltatdsokat. Ezt figyelembe véve a
MAV is Ggy déntétt, hogy a lehet6ségeihez mérten ndveli
a kényelmet biztosft6 utazasi lehetGségeket. Belfldon és
Budapest—Bécs kozott komfortkocsikat, néhédny nyugat-
eur6pai viszonylatd vonatban pedig Gj 200 km/h sebesség-
re alkalmas személykocsikat 4llftottunk be.

A kovetkez6kben a Bécsen tili nagy sebességi kozle-
kedésben résztvevl kocsijaink muszaki jellemz6ir6l
adunk rovid osszefoglal6t.

A jugoszléviai ,,GOSA” gyért6l beszerzett (1. dbra)
vegyes elsé- és mdsodosztdlyii €s tisztdn mdsodosztalyi
személykocsijaink megfelelnek az UIC 567-2 dontvény Z
1 tipusra meghatérozott kovetelményeinek. A kocsik szer-
kezete forgbvéza €s fékrendszere olyan kiviteld, amely
16 t tengelyterhelésnél a 200 km/h sebess€g mellett j6
futésjoéségot €s megfeleld utaskozérzetet biztosft.

A kocsik utasterének belsé berendezését €s a higiéniai
helyiségeket a kordbbinél esztétikusabb kivitelben készi-
tett€k. Az iker elrendezésben Gsszekapcsolt személyko-
csik terheletleniil vagy terhelten 150 m sugart pélyafveken
is képesek 4thaladni, mig egyedileg €s terheletlen 4llapot-
ban a személykocsik — bérmilyen kocsirész leszerelése
nélkiil — 80 m sugart pélyaiven is kdzlekedhetnek.

A kocsik az UIC 569 sz. dontvény el6irdsdnak megfe-
lel6en 2°30° értékd rémpa — lejtést kompra jardsra 150 m
pélyaiv sugér mellett alkalmasak.

A kocsik fébb miiszaki adatai:

— akocsik hossza litkoz6k kozott 26,4 m
— akocsiszekrény hossza 26,1 m
— aforgobesap tavolsag 19m
- — alegnagyobb sz€lesség 2,835m
— atet6 fels6 €le a sinkorona felett 4,050 m
— az el6tér padl6 magassdga a sinkoron4t6l
mérve (1060 mm (itkd6z6 magassdgnédl) 1,255 m
— afolyos6 szélessége 0,785 m
— akocsi sajét tomege 45t
— aszerkesztési szelvény UIC 505-2 szerinti
— aforg6véz tipusa MD.52
— afékberendezés KE-GPR-Mg-rendszerd
— azajszint 160 km/h sebességnél 66 dB/A/
— afutdsj6sdgi mér6szdm 160 km/h-ndl Wz =22

A kocsifiilke elrendezése:
— az 1-2 osztély( kocsindl;
1 osztély 4 fiilke, 24 iil6hellyel
2 osztély 6 fiilke, 36 til6hellyel
— a2 osztélyd kocsiknél;
6 fiilke, 36 til6hellyel, nem dohédnyz6
5 fiilke, 30 til6hellyel, dohanyz6.
A kocsi végein az el6térben taldlhat6 egy-egy WC-he-
lyiség, egy kapcsol6 szekrény a villamosberendezések
részére €s egy tartalékalkatrész szekrény.

A KOCSI FOBB SZERKEZETI EG YSEGEI

1. Forgoviaz
A forgévdz MD 52 tipusi a Waggon Union GmbH
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2. sz. dbra: MD 52 tipusi forgdviz

licence alapjan késziilt, 200 km/h sebességre alkalmas (2.
dbra).

A forg6véz tengelyek tdvolsdga 2000 mm.

A forg6vaz tomege 6000 kg.

A kerékpér tengelycsapokra az impulzus ado, az elekt-
ronikus cstisz4sg4tlok €s a kilométerszdml4l6 van felsze-
relve.

1.1. Kerékpar

A kerékpdr alkatrészek megfelelnek az UIC 813-1
dontvény el6frdsainak. A kerékpér tengely csapitmérSje
120 mm. Minden keréktengelyen a két kerék kozott
egymast61 900 mm tévolsdgban helyezkednek ela 610 mm
4tmérdju féktarcsak. A tengelyre 920 mm futékor 4tmérd-
ju az UIC 813-2 dontvénynek megfelels R 8 T minGségd
monoblokk kerekek vannak felsajtolva. A kerékpéraz UIC
510 — 2 dontvény szerint megadott hatdroknak megfele-
16en kiegyensilyozott. A tengelycsapokra WJ 120 x 240
€s W I P 120 x 240 tipusi ,, SKF” hengergdrgds csapégyak
kertiltek felszerelésre. Az osztott csapagytok lehetGvé
teszi a csapdgyazés egyszerd szét- és sszeszerelését.

1.2. Csapdgyvezetés

A forg6vézban a kerékpérvezetést két pérhuzamosan
elhelyezett laprugé biztositja (3. dbra). A kerékparvezetSk

égyik vége a keretre, a mésik vége pedig a csapigytok
fogazott részére van rugalmas kotéssel felcsavarozva. A
rugalmas befogés lehet6vé€ teszi a pélyafvekben a kerék-
pérok bizonyos mérté€k radidlis bedll4sat. Ez4ltal anyom-
karima €lesedés vesz€lye lényegesen csokken.

A kerékpérvezet6k j6 mindségu, sorétezett rugéacélbol
késziilnek!

1.3. Forgévaz keret

A hegesztett keret ,H”-alakd. A szekrények tart6i st.
52-3. kétszer nyugtatott acélbol Ggy keriiltek kialakitésra,
hogy a csavar6 terhelések egy részét fel tudjék venni. A
keret magéban foglalja a kerékpdrvezetés, a himba felfiig-
gesztés €s vezetés, valamint a sinfék €s a lengéscsillapftok
konzoljait.

1.4. Himba szerkezet

A kocsiszekrény terhelése a forg6véazra a himba kozve-
titésével a bolcsn keresztiil ad6dik 4t. A himbabdlcsd egy
szekrényes k6zéprészb6l és két acélontvény kiils6 részbol
4ll.

A himbagerenda kéz€éprészén van a forg6esap perselye.
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3. sz. dbra: MD 52 tipusii forgéviz csapigyvezetése

Az acélontvényeken elhelyezked6 oldals6 csiisz6tdmok a
kopésok csokkentése €s a j6 beéllds végett teflon bevona-
tdak.

A himbagerenda als6 részén taldlhat6k a hossziranyu
vezetlk tartok, valamint a kiemelés gatlok.

A keresztirdnyd himbajétékot gumi elemek hatédroljak,
amelyek egyidejileg a himbavezet6t is aldtdmasztjdk. A
himbageranda €s a rug6bolcsé kozott vannak elhelyezve a
hidraulikus lengéscsillapit6k.

1.5. Rugézis

A forg6vaz rug6zas kétlépes6s kiviteld, primer rug6-
z4sbol €s szekunder rug6zasbol 4ll.

A primer rug6zést négy rugécsoport képezi, melyek
mindegyike két ac€lrug6bol (kiils6 és bels6 rugébol) 411. A
rugék a forgévézkeret €s a csapigytok kozé vannak
beépitve. A csavarrugok lengését hidraulikus lengéscsilla-
pit6k csillapitjdk.

A himbagerenda végeit a szekunder rug6zés tdmasztja
ala.

A szekunder rugdzés szintén négy fiigg6leges elrende-
z€s(i rug6esoportbdl 411, mindegyik két-két hengeres csa-
varrug6bol (kiils6 €és belsé rug6). A himba a rug6zis
fliggbleges lengéseinek csillapitéséra két db olajos lengés-
csillapité szolgél.

1.6. Keresztirdnyii rugozds

A szekunder rug6zas egymashoz képesti viszonylagos
elmozduldsdnak lehet6vé tétele érdekében a rugbzés jobb
€s bal oldala két keresztironyd rug6vezet6vel van dssze-
kdtve, melyek a szekunder rug6zés rugtdmjanak kozép-
tartéjdhoz vannak erfsitve. A kozéptarté gumi — fém
elasztikus elemeken tdmaszkodik a rug6tartéra és a ke-

resztvezet6vel egyiitt stabilizdlja a szekunder rug6zis

.rugéesoportjait.

A forg6vazak az egyenletes futds c€ljabol kigy6zasgét-
16 berendezéssel vannak elldtva. A kigy6zasgétlé megfe-
lel6 mértékben csillapitja a fiiggéleges tengely koriili
forgé mozgést, amit a kerékparok €s a végény szinuszmoz-
gésa idéz €l6.

1.7. Tarcsafékek

A forg6vaz minden kerékpérjét két féktércsa €s a hozza
tartoz6 fékrudazat fékezi. A fékrendszer mikodtetését
tengelyenként egy-egy db 10" atmér6ji fékhenger végzi.
Minden kerékparhoz egy rudazatallité €s egy csiszasgatlo
tartozik. A kocsi egyik forgévézénak fékrudazatéhoz
mindkét kerékparra hat6 kézifék csatlakozik.

1.8. Magneses sinfék

A forgbvazba beépitett mégneses sinfék kiegészit6
fékként szolgél. A két mégnestest hosszirdnyban a sinek
felett helyezkedik el és tdvtarté riddal van egyméssal
osszekdtve, melyek négy db mikadtet6 hengerrel egyiitt a
forg6vazkeret kereszttartGjdra vannak felfiggesztve. A
mégnestestek alsé sikja és a sin futéfelilete kozotti
tdvolsdg nyugalmi dllapotban 110 mm.

A mignestestek 24 V lizemi fesziiltségnél és 43,2 A
sramfelvételnél 84 kN erével nyomdédnak a sinekre.

2. Vonokésziilék

A vonokésziilék az UIC 520, 825 €s 826 dontvény
szerinti gy(irirug6s kialakitast. Magassdga a sinkoronat6l
mérve 1045 +0 -5 mm. A szemes von6horog 1000 kN, a
csavarkapocs 850 kN szakit6er6re van méretezve és 300
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kN vonéer6 4tvitelére képes. A vonérug6 16kete 400 kN
erénél 55 mm, a munkaemésztése 10,80 kJ.

3. Utkozokésziilék

A gyirirugés 110+5 mm 16ketd (itk6z6késziilékek
megfelelnek az UIC 527-1, 528, 527-2 €s a 829 sz.
dontvények eléfrdsainak.

Az utkoz6rug6 327 kN véger6t €s 11,80 kJ munka-
emésztést biztostt.

4. Fék
4.1 Kézifék

A kézifék ugy van méretezve, hogy a kocsit egy 35
ezrel€kes lejt6n 4116 helyzetben megtartsa.

A kézifék az egyik forg6vaz mind a négy féktarcséjéra
hat és az el6térben taldlhato kézikerékkel mikodtethetS. A
hossztarté alatt 1€v6 a kézifék 4ll4sat jelz6 mutat6 azt
mutatja, hogy a kézifék fékez-e vagy fel van oldva.

4.2. Légfék

A kocsi Knorr gyértményid 1€gfékkel €s mégneses
sinfékkel (KE-PR-MG D) van elldtva, mely megfelel az
UIC 540 és 546 sz. dontvény elGirdsdnak. A 1€gfék
févezetékre csatlakozik a KEs 2 szeleptart6n keresztiil egy
KE Oa — E/5d korményszelep. A fék P-R-Mg vonatnem
véltéval, valamint f€khatés gyorsftéval rendelkezik, amely
alkalmas a f6vezeték megcsapolédsdra gyorsfékezés esetén.

A RIC és az UIC el6irdsainak megfelel6en a kocsi
vészfékkel is el van 14tva. A vészfékhiz6 dobozok fogan-
tydi a fiilk€kben €s a folyos6n vannak elhelyezve.

5. Lépcsok, fogantyik, jelzések

A bejér6 ajték alatti 1€pcsék az UIC 560 dontvény
szerinti kiviteldek. Ez azt jelenti, hogy a 4 1épcs6fok koziil
alegalsé egy rugalmas elemmel az ajt6hoz van kétve, igy
az ajté nyitdsakor a 4. fok is tizemi helyzetbe keriil. Az ajté
bezéréséval az als6 1€pcs6fok felhajlik.

A kocsi belsejében a bejar6 ajté bels6 oldaldn és a
kocsik kiils6 oldaldn egy-egy foganty segfti a biztonségos
felsz4llast. Minden bejér6 ajténal szildrd 1épcs6k és fogan-
tydk vannak felszerelve a kocsirendez6k részére.

A kocsi homlokfalakra az UIC 532 sz. dontvény
cl6irdsainak megfelel6 14mpatdmok keriiltek felszerelésre
a villamos z4rldmpékkal egyiitt.

6. Festés, szinek, kiilsé és bels feliratok

A kocsiszekrényt és a forg6vaz kereteket sorétezték és
korr6zibvédelemmel l4tték el. Az els6 festék bevonat az
UIC 842-5 dontvény szerint epoxigyanta alapd. A mésodik
réteg egy polieszter hézagkitolté sz6r6 gitt, amely 5
rétegben keriilt felhorddsra. A harmadik bevonat egy
poliuretdn bézist kézbensS festék, amelyre egy feds
lakkréteget vittek fel.

A kiils6 feliratok a RIC és a MAV. el6irdsoknak
megfeleléen késziiltek. Az Osszes bels6 felirat 6t nyelvd,
és piktogram matrica eljdrdssal késziilt az UIC, aRIC és a
MAYV el6irdsoknak megfelelen.

7. A vasiiti kocsi belsé burkolata

A f6kereszttartok kozotti padl6 115 mm vastag, amely
hulldmlemezbdl, liveggyapot szigetelésb6l, parnafakbol,
padlélemezb6l és padl6burkolatb6l 4ll. A pérnafdk 6 mm
vastag gumilemezre vannak fektetve. A padlélemez 15
mm vastag impregnélt, viz4116 rétegelt falemez, amelynek
az alsé feliiletére 2 mm vastag mdanyag, a fels6 részére 2,5
mm vastag PVC burkolat van felragasztva.

A padl6burkolat 100 mm sugérral van az oldalhoz
felhajlitva a konnyd tisztfthat6s4g €s a vizbehatolés elleni
védelem érdekében. A WC padl6 150 mm magas perem-
mel késziilt polieszter méanyagb6l. A fiilk€k kozotti
vélaszfalak mindkét oldalon mdianyaggal boritott 18 mm
vastag rétegelt falemezb6l késziiltek. A WC vélaszfal 24
mm vastag viz4ll6 rétegelt lemez. A vélaszfal lemezek
mindkét oldalat dekorit lemezzel borftottdk.

Az utasfiilkék borftdsa 3 mm vastag melanit lemezzel
tortént. A fiilkék mennyezete 4 mm vastag perforalt
Lesomél lemez.

8. Ajtok

Az ajt6k megfelelnek az UIC 560 dontvény el6irdsai-
nak. A bejér6 ajtok tol6-lengd kiviteliek, amelyeket
elektropneumatikus rendszer mikodtet. Az ajték nyitdsa
€és zéréisa nyom6gombokkal torténik.

. Az elektropneumatikus rendszer meghibdsodésa esetén

az ajtok kézzel is mikodtethet6k. Az elektropneumatikus
ajt6zarés a tdvvezérlésbe is be van kapcsolva. Az ajték
menet kozben automatikusan reteszelve vannak. Ha az
ajté zérasakor akadély jelentkezik, az ajt6 6nmiikddéen
kinyflik. Kb. 5 km/h sebesség elérésekor az ajt6 automati-
kusan z4r6dik.

A homlokajték kétszdrnyiak. A homlokajt6 nyflds
szélessége 960 mm. A homlokajtok 6nmikddéen z4r6d-
nak. Az ajt6szdrnyak egymdstol fiiggetleniil is nyithatok,
illetve zérhatok.

A fiilkeajtok, tol6ajték keretei alumfniumprofilbol ké-
sziiltek. Az ajtényflds szélességi mérete az ajt6é nyitott
allapotdban 580 mm.

A folyos6 ajték leng6 kiviteldek és megfelelnek az UIC
560 dontvény el6irdsaiank. Az ajtOkeretek alumfnium
profilb6l késziiltek. Az als6 vezetdberendezés rogziti az
ajtét nyitott, vagy zart dllapotdban.

A WC ajt6 egyszarny, befel€ nyflik. Az ajté anyaga 24
mm vastag bitorlemez, amely mindkét oldalon melanittal
van borftva és aluminium profillal szegélyezve. Az ajt6zar
reteszelése €s a szabad-foglalt jelzés megfelel az UIC 560
dontvény elbfrésainak.

9. Ablakok

Az ablakok vizbehatoldssal szemben j6l tom{tettek.
Fiilke €és folyos6 ablakok.
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Minden fiilkeablak és h4rom folyos6 ablak két részb6l
4ll, amelyek felsé része befelé lebillenthets, alsé része
rogzitett. A tobbi 8 folyos6 ablak rogzitett kivitell. Az
ablakok aluminium kerettel €s kettGs biztonsagi tiveggel
késziiltek. A biztons4gi livegek kiviilr6l fényvisszaver6k.
Az ablakokat gumi profilokkal és szogacél profillal rogzi-
tették a kiils6 lemezburkolathoz. A WC bels6 ablakiiveg
matt, fehér kiviteld.

A fiilkék ablakain €s a hosszirdnyu vélaszfalon fiiggé-
nyOk vannak.

10. Bels6 berendezések

A fiilkékben 6 db kényelmes kiviteld egyedi iilés, 2 db
csomagtart, az ablak alatt 2 db lehajthat6 asztalka, 1 db
hullad€kgytijt6: a dohdnyz6 fiilkékben 4 db hamutart6, 2
db tiikor, és 8 db ruhahorog taldlhat6.

A bels6 berendezések anyagai megfelelnek az UIC
el6irdsainak.

A mésodosztélyi kocsik oldalfolyos6jan 8 db lehajtha-
t6 iilés, 1 db csomagtart6, 10 db hamutart6, 1 db vasiti
térkép €s fiilke foglaltsdgi tablak keriiltek elhelyezésre.

Az el6térben taldlhatok a hulladékgydijték, a tlizolt6
késziilék és egyéb az UIC el6irdsoknak megfelel felsze-
relések.

11. Egészségiigyi berendezések

A WC és mosd6é mikodtetéséhez sziikséges vizellaté
rendszert a kocsi mindkeét végén egymaésto] fiiggetleniil
alakftottdk ki. A 400 literes szigetelt viztartdlyokat a
tet6térben helyezték el. A mosd6 vizelldtdsa 20 literes
kistartdlybol torténik, amelyb6l a vizet villamosfiitéssel
elémlegftik.

12. Klimaberendezés (hiités, fiités és szell6zés)

A kocsiban az osztrék Friedmann cég altal gyértott
klfmaberendezés van beépitve, amelyik kielégiti az UIC
553 és 567-1 dontvény kovetelményeit, miszerint 4116
helyzetben 1,8 W/m?K és 160 km/h sebességnél kisebb
mint 2,8 W/m?K h6étadési tényez6 mellett 0 °C kiils
hémérsékletrdl az utastérben 60 percnél rovidebb id6 alatt
el kell émi a 18 °C hémérsékletet.

A klimaberendezés valamennyi RIC fesziiltséggel tize-
meltethetd. A klimaberendezés kdzép-eurdpai klimaviszo-
nyokra késziilt (max. kiils6 h6mérséklet 32°C, 60%-os
relatfv 1égnedvességnél). A klimaberendezés egycsator-
nés. A hdteljesitmény 38,4 kW. Az iizemi fesziiltség
3x380 V, 50 Hz.

A fiilkék, a WC-k és az el6terek p6tlélagos melegftésé-
re 1250 W 220 V-os fiit6testeket épitettek be a csatorna
rendszerbe.

13. Energiaellitis

Az energiaelldtds Krupp gyartmdnyi statikus inverte-
ren keresztiil valosul meg. A berendezés névleges teljesit-

ménye 55 kVA. Az akkumulatort 24 V-os egyenirammal
toltik. Az energiaell4tds 4llohelyzetben is biztosithat6
(3x380/220 V, 50 Hz, 63 A).

14. Vilagitas

A fiilkéket 40 W-os fénycs6 vildgitja meg. Az 5 W
teljesitmény izz6lampés vil4gitss a fiilkevil4gitas kikap-
csol4sa utdn 6nmiik6déen bekapcsol6dik. A megvildgitas
erdsség az UIC 555 sz. dontvény el6irdsdnak megfelel6.

A kocsik egyéb jelz6- €s sziikségvildgitdsa, valamint
energia biztosit4sa szintén megfelel az UIC el6irdsoknak.

15. A bejaré ajtok zarasa és reteszelése

Az ajték 5 km/h sebességnél automatikusan reteszel6d-
nek. Az ajt6 reteszelés olddsa akkor kovetkezik be, ha a
sebesség 5 km/h ald csokken. Az ajték reteszelésének
kényszer old4sa az id6kapcsol6 6lomzérral ellatott fogan-
tyGjanak meghtz4s4val sziintethet6 meg.

Az ajt6 reteszelés kényszer old4sét a vasiti személyzet
az id6kapcsol6 négyszogkulccsal val6 elforditdsdval is
elvégezheti. Ha az ajt6 a reteszel€s el6tt vagy a reteszelés
kényszerold4sa utdn nyitva marad, akkor a zéré4s automa-
tikusan megtorténik, amint a sebesség az 5 km/h-t megha-
ladja.

16. Csiiszasvédelmi berendezés

A cstszésvédelmet az egy-egy tengelyvégre szerelt
Knorr rendszerd elektronikus cstisz4sgétlé berendezés
biztositja. A cstsz4sgatl6t kozvetleniil az akkumulétorb6l

téplaljak.
17. Hangosités

A hangositds szerelvényei megfelelnek az UIC 568 és
440 sz. dontvények el6irdsainak. A hangosité erésit6
kimen6 teljesitménye 30 W. Az er6sit6 homlok oldalén
tal4lhat6 a mikrokombin4ciés telefon. A fiilkében egy 6 W
teljesitmény(i hangsz6r6 keriilt elhelyezésre.

Osszefoglalis

A kocsik szerkezeti ismertetésénél a teljes rélszletes-
ségre nem torekedtiink inkébb egy 4ltalanos ismertet6t
kfvantunk adni azok szdméra, akik a MAV els6 Z1 tfpusti
200 km/h sebességre alkalmas személykocsija irént €rdek-
16dnek.

A korszer(i jArmuvek lizemeltetése egy magasabb mu-
szaki felkésziilést kovetel mind a miiszaki kocsiszolgélat,
mind a jérmdjavité lizemek szakembereit6l. Az elmalt
id6szak azt mutatta, hogy ezeknél a jarmiveknél f6leg a
fejlettebb villamos berendezések diagnosztizéldsa, kar-
bantartésa és javitasa okozhat dtmeneti gondokat.

Az (ij mikroelektronika a kdzponti encrgiaellat.é rend-
szer és a légkondicion4l6 rendszer fenntartésa €s Ja_vitésa
specidlis, j61 felkésziilt szakembergérda kinevelését igény-
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lik. Az dtmeneti nehézségeken tiljutva megfeleld tarta-
lékalkatrész elldtottsdg mellett a kocsik lizemképessége
nem rosszabb, mint a Iényegesen egyszertibb egyéb tipusi
nemzetkdzi forgalmi kocsiké.

Az eddigi tapsztalatok azt mutatjék, hogy a kozeljove-
ben beszerzésre keriil6 nagy sebességre alkalmas kiilonbo-

z6 tipusi kocsik fogadéséra és lizemeltetésére a MAV mér
felkésziilt. Tovabbi problémét jelent majd a zdrt WC-rend-
szer megjelenése.

A kulturalt utazast biztosit6 Gj jarmiivek remélhetSleg
megnyerik az utaz6kozonség tetszését és a MAV hirnevét

oregbiteni fogjék.
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A belfoldi kozati arufuvarozas perspektivai a
piacgazdalkodasban

JANCSINA LAJOS

A belf6ldi sz4llitdsi szakma 1990-re a népgazdaség
helyzetének megfelel6en véalsdgigazatta valt, s Ggy tlinik
még mindig nem érte el a mélypontot. Nyilvanval6, hogy
ilyen helyzetben a sebek nyalogatdsdn tdl rendkiviili
fontossdgot kap a jovokép felvazoldsa, a szakma fejl6dé-
sének vagy visszafejlédésének, 4talakuldsénak ismerete.
Ha most nem a szakma fejlédési irdnyénak megfelel6
stratégiai dontést hozunk, egész véllalatok tinhetnek €l a
piacr6l, véllalkoz6k mehetnek tonkre az Gjrakezdés remé-
nye nélkiil.

Nehéz feladat egy teljesen sz€étzil4lt, lerobbant szakma
helyzetér6l €s perspektivajar6l reélis koordinétékat felva-
zolni. A piacos{tas els6k kozott itt tortént meg az orszég-
ban nagy z(irzavart okozva, korai kapitalizmus fejlédott ki
a szocializmus romjain. Ez egyben lehet €l6ny is, mivel a
korai piacosit4s lehetGséget teremthet a gyorsabb kibonta-
kozésra, a korszerd piacgazdas4g megteremtésére a fuvar-
z4si szakméban.

Mi jellemz6 jelenleg:

Keresleti oldalon a szocializmus romjai, sz4llit4si igény
alig van, a termelés ledll, az export csokken. A visszafogott
beruhdzédsi koriilmények kozott a tomegéru-fuvarozés
visszaesett, de hasonl6 cstkkenés mutatkozik az druszalli-
tds szinte minden tertiletén (darabaru-fuvarozés, kocsira-
koményi fuvarozés, rakodés, vasiiti oda- és elfuvarozés,
széllitményoz4s, stb.). Feliitotték fejiiket a ,hi€éndk”, a
kevés feladat elnyerése €rdekében a korrupci6 is megje-
lent. A szakmai megbizhat6s4g, a minéség héttérbe kertilt.

Ami feladat van, azért sem tud fizetni a megbiz6, a
likviditési helyzet kétségbee;to.

Kindlati oldalon: az el6z6ek kovetkeztében és a tobb-
éves gazdaségpolitika jegyében a nagy fuvaroz6 véllalatok
jarmdparkja fizikailag és erkolcsileg teljesen lerobbant és
egyben le is csdkkent. Bebizonyosodott a nagyvallalat
alkalmatlansédga, irdnyfthatatlanséga, rugalmatlansiga
részben az Oridsi koltségek miatt. Amfg az 4llami koziti
fuvaroz6k szdma csokken, a magénszektor tovabb néveke-
dik. A magénfuvarozék teherfuvarozasi kapacitdsukat
1990-ben ilyen helyzetben is mintegy 20%-kal novelték.
A teherfuvaroz6 véllalkozOk gyarapodésa a tobbihez ké-
pest hdromszoros litemben kovetkezett be. Ugyanakkor
— bér szérvényosan mir megjelenik ndluk a korszerd
technika is — eszkdzparkjuk taldn a véllalatokéndl is
korszertitlenebb, hiszen az a t6liik levetett tehergépkocsik-
ra alapoz6dik (1. tdldzat, 2. tdbldzat, 3. tébldzat).

A villalkozok ardnydnak gyors novekedésére az adott
lehetGséget, hogy a magyar fejl6désben a koziti kozleke-
dés liberalizdldsa — ugyan tele ellentmondéssal — mér
régen megkezdett folyamat. Teljesen egyediildllé az a
magyar gyakorlat a fuvarozés teriiletén, hogy bérki, barmi-

1. sz. téblézat
Tehergépkocsik darabszdm megoszlisa
Ebb&l kézlekedési Toeuvatonta s
Ossz szervezet il e
Ev es db topontiagy
db %
1985 | 151260 22827 15,1 16367
1986 | 163151 22430 13,7 18885
1987 | 174997 20560 11,7 22243
1988 179203 19544 10,1 24763
1989 29957
2. sz. téblézat

Tehergépkocsik kor szerinti megoszlisa

Kor Db %
3 éven beliil 47223 26,3
4-6 év kozott 46569 26,0
7-9 év kozott 34150 19,0
10-15 év kozott 42635 238
16-20 év kozott 7431 4,1
20 évnél idSsebb 1195 0,8
Osszes: 179203 100,0
3. sz. téblézat
Tehergépkocsi, domper és kiilonleges cél gépkocsi dllomény
gydrtmény szerinti 6sszetétele
Volt KGST Nyugati

By gydrtmény gydrtminy Osszes

1980 121587 98,2 2285 1,8 | 123872

1988 192333 98,1 3772 1,9 | 196105

kor, bérhol fuvarozdsba kezdhessen. Nyugati orszdgokban
csak az végezhet fuvarozést, aki ennek elvégzésére meg-
felel6 szinvonalon berendezkedett €s a fuvaroz6k szovet-
sége 4ltal elfogadott kereteken beliil végzi azt. Keleten is
kiilén engedély kell a tehergépkocsival val6 fuvarozéshoz.

Kiilonds helyzetet teremt az az egyedildll6 lehetGség,
hogy a fuvaroz4s 4llampolgéri jog legyen. Ez a magatart4s
a szabad versenyzés kapitalizdci6s talajdra helyezte a
gépjarmakoziekedést. A legprimitivebb kapitalista viszo-
nyok kézott a tervgazdélkodds ny(geit6l €s a gizsba koté
szabélyok megsz(inését6l megrészegedett véllalkozok a
gyors meggazdagodés reményében szinte dzsungel viszo-
nyok kozott taldltdk magukat.
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A korlétok elleni tiltakoz4s olyan mértéket Oltott, hogy
mdr azokat az el6irésokat sem fogadték el, amelyek a
fuvarozok érdekeit szolgélték volna. Volt olyan prébélko-
z4s, hogy a fuvaroz6k szovetsége €rdekvédelmi szerve
4ltal korlatozott szdmd engedély (koncesszi6) keriiljon
kiaddsra. Ezzel megel6zhet6 lett volna a véllalkozok
szdménak indokolatlan mértékd ndvekedése €s igy elejét
lehetett volna venni, hogy jelent6s szdmban csédbe men-
jenek.

A teherfuvarozési vallakozédsok gyors novekedésével
egyiitt jart, hogy évente a kisiparosok mintegy 30%-a
visszaadja iparengedé€lyét és felszdmolja vallalkozésat. Ez
egy kiforrott piacgazdélkodds keretei k6zott nem lenne
tragédia, de ndlunk nem ezek a viszonyok vannak. A
30%-os fluktuéci6 8-10 ezer véllalkoz6 végleges tonkre-
menését, lecsiszésat és egyben udjabb 8-10 ezer tapasz-
talatlan véllalkoz6 berobbandsét jelenti, akik a minéségi
szolgéltatdson kiviil minden eszkzt megragadnak a gyors
meggazdagodésra. Véleményem szerint a kozlekedési
tarca tehetetlensége miatt az ésszerd korldtozds nem
val6sult meg. A minden korlat nélkiili szabads4g a legala-
csonyabb rendii v4ltozatot hozta. ,

Lathat6, hogy ezen a talajon nem lehet megmaradni.
Ma mér azok is tiltakoznak ez ellen, akik ezt a gyakorlatot
kikényszeritett€k. Belattdk, hogy a kozlekedési feltétel-
rendszert ki kell egésziteni a piacon val6 megélhetés
vizsgélatéval, a szabélyozott piac megteremtésével.

A jelenlegi helyzet kovetkezetes folytatésa ugyanis azt
jelentené, hogy az egész szakma tovébb esik vissza a
zabolétlan piaci versenyzés féziséba, kitdr a kdosz. Ver-
senypélya lesz az aut6p4ly4bdl, ahol a kamionok 4tvitt €s
val6ségos értelemben egymaést kiméletleniil el6zve tornek
céljaik felé, vesz€lyeztetve a tobbi aut6t €s a benne til6ket.
A teriileten egyre novekszik a szerencselovagok szdma,
akik a gyors meggazdagodds reményében semmilyen
eszkozt61 nem fognak megriadni.

Ha a piacgazdélkodds szabélyozatlan lesz, véirhat6an
bekdvetkeznek az emlitett nehézségek. A szociélis piac-
gazdasig elve azonban — amelyet az Eur6pai K6zosség
orszdgai vallanak €és virhat6éan Magyarorszgon is €rvény-
re jut — iparkodik belevinni a versenybe a szociélis
biztons4g elvét, vagyis enyhiti a verseny nemkivanatos
kovetkezményeit. Az Eur6pa Tan4cs ezért kotelez6 szabé-
lyokat fogalmazott meg:

— a szigord szakmai kdvetelményekre;

— a gépkocsivezet6k munka €s pihenbidejére;

— a koncesszi6s rendszerre;

— az ellen6rzésére;

— a fekek, a tengelykapcsolok, egyéb alkatrészek vizs-
gélatéra.

Ha Magyarorsz4g az eur6pai fejl6dés utjat vélasztja
— amely az orsz4g egyetlen lehetGsége a fennmaradés-
ra — nem keriilhetd el azonos kovetelmények érvényesi-
tése.

A belfoldi fuvarozés perspektivdjénak felvazoldsanal
ennek a feltételrendszernek megvalGsulésat feltételeztem.

Keresleti oldalon: a fejl6dés titja az a Magyarorszdgon
szokatlan helyzet lesz, hogy a termeld vallalatok termelés-
sel fognak foglalkozni és a fuvarozast rébfzz4k a fuvaro-

4. sz. téblézat

Kozlekedési szervezetek szdma Ktszdm kategdridk szerint

kisipar nélkiil
1980 1988 1989
300 £6 felett 43 45
51-300 £8 kozott 23 32
21-50 £6 kozott 38 54
20 £6 és kevesebb 26 107
Osszes 55 130 238
5. sz. téblézat
Széllitott aruk mennyisége 1000 to
v | KOZlszerve | piipar | Kozl kivilli | Osszes
zetek
1985 371032 21860 43722 436614
1988 358089 36550 49581 444220
1989 333187 44230 47807 425224
4tkm millié
1985 41916 442 1011 43369
1988 48135 740 1318 50193
1989 47338 895 1255 49488

z6ra. Leépitik sajat sz4llitdsi osztélyaikat €s a fuvaroz6to6l
nem tehergépkocsit fognak bérelni mint eddig az esetek
90%-4ban, hanem testreszabott logisztikai teljesftmények-
re fognak igényt tartani. Gyakorlatilag ez azt jelenti, hogy
a fuvarozénak el kell véllalni a megbiz6 c€g készérujdnak
pontos elosztdsat, kdzbens6 téroldsat és az esetenként
nagyszdmu végkidrusfté boltokba val6 fuvarozdsat. Ma-
sodlagossd vélnak az drkérdések €s kiemelt hangsilyt fog
kapni a szakmai szfnvonal, a megbfzhat6s4g, a pontosség,
a szolgdltatds mindsége. Mindezek felé az elmozdulds
akkor is hamarosan bekovetkezik, ha a sz4llft4si volumen
tovabbi csokkenése, majd hosszd ideig valé stagnéldsa
vérhat6.

Hogyan fog 4talakulni a sz4llitdsi szakma a kindlati
oldal, az Gjszerd igények kielégitéséhez? Egyidejd decent-
ralizdci6 €s centralizdci6 varhat6 a jelenlegi fuvarozéknal:

Decentralizicié: Az elmilt 4-5 év bebizonyfitotta, hogy
aszocialista nagyvéllalat a fuvarozés teriiletén is alkalmat-
lan a piaci viszonyok melletti hatékony, eredményes
mikddésre. Az 50 db tehergépkocsit meghalad6 gazdédlko-
do6 egység mér atldthatatlan, 4tfoghatatlan. Nagylétszdma,
biirokratikus szervezet létrehozdsat teszi sziikségessé,
tobblépesss irdnyftdsi, adminisztratfv rendszert kell beve-
zetni. Ez viszont azonnal a rugalmasség csdkkenéséhez és
a koltségek ugrdsszerd novekedéséhez vezet. Ugyancsak
koltségndveld hatést a most mér feleslegessé vélt 6ridsi
infrastruktdra, a pdrhuzamosan mukddtetett izemanyag
kitrendszerek, a hatalmas — igényekhez képest egyszerre
nagy €s kicsi — muhelyek, ellenérdekeltségd jarmdjavité
€s karbantart6 szervezetek. Mindezek a koltségndveld
hatésukon til lehetetlenné teszik a gépkocsivezetk gaz-
daszemléletének megval6sitdsét.
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Az el6z6ekb6l kovetkez6en meggy6z6désem, hogy a
kozuti teherfuvarozésban a jov6 a n€hany kocsival rendel-
kez6 vallalkoz6é, a kisvéllalatoké, a nagyvéllalatok pedig
torvényszerten felbomlanak. Folyamatszabalyzatok, bu-
rokratikus irényf{t4si rendszerek, 4ttekinthetetlen, tobbszo-
rs 4ttételek helyett kozvetlen gyors alkalmazkodési kész-
ség és egyenes érdekeltség fog belépni.

Ez a struktiravéltds mér 1989-ben megkezd6dott (4.
tabldzat) €s eddigi csiicsat 1990-ben €rte el, amikor a nagy
kozlekedési vallalatok (Voldn, BSZV, FOSPED, stb.)
tarsasdgokra bomlottak, jdrmdparkjuk privatizdldsra ke-
rilt. A teljesitmények 4tstrukturdléddsa még szeml€lete-
sebb (5. tdbldzat).

Nem kétséges az sem, hgoy a jelenlegi energiafogyasz-
t6 kornyezetszennyez6, rossz menetteljesitményd, elavult
¢s elhasznalt jormudparkot lassan, de biztosan felvaltjdk a
korszert nyugati tipusok.

A megbizhat6 €s hatékony lizemeltetés sziikségszertien
el fog térni a fuvarozas szervezésétél, a megbizok igényé-
nek kielégitésétsl.

Azért, hogy ezeknek az igényeknek megfeleljenek a
fuvarozo (széllitményoz6) cégeknek meglehetGsen nagy
Osszegl el6zetes beruhdzasokat kell eszkozolniiik. Tobb
helyen kell raktérakat létesiteniiik, kell6 méretd és
mennyisgu sz4llit6tartalyt kell beszerezniiik és megfelelS-
képp ki kell épiteniiik kommunik4ciés hal6zatukat is.
Szém{t6gép nélkiil természetesen ma mér ebben a szakma4-
ban sem megy semmi.

A n6vekvl minGségi igények kiszolgélésdra Magyaror-
szdgon is nagy jové vér a komplett sz4llitasi logisztikai
megoldésokra.

Ha egy sz4llit6 véllalatnak van ilyen sokoldalian
hasznélhat6, Osszetett logisztikai koncepci6ja, akkor
mindegy, hogy melyik vérosban van székhelye, s6t az

Eur6pai Kozosségbe valé belépés utdn az is k6zombos
lesz, melyik orsz4dgban van hazija. Egyetlen més szakma-
beli cég sem haldszhatja el elSle a megrendeléseket
mondjuk dompingérakkal. Csak egy még jobb logisztikai
koncepci6 versenyezhet vele.

Ezért vérhat6 egy bizonyos foki koncentrdcié a fuva-
rozést szervez6 cégeknél. Ez lehet t6kekoncentraci6é vagy
jogilag 6n4ll6 kis- €s kdzepes véllalatok szabad szovetke-
zése szallit4si, logisztikai szolgéltatdsok kozOs biztosi-
tdsdra. Az el6bbi a fuvaroz6 véllalkoz6k vagy kisvéllala-
tok gépkocsijait 14tja el 41land6 feladattal oly médon, hogy
sajit szervezetén, raktarkapacitsdn keresztiil foglalkoz-
tatja mintegy alvéllalkozoként a gépkocsikat. Az utébbiak
pedig az egyes cégek teljesitményének integréildséval
kindlnak 4tfogé szallitasi €s druelosztdsi szolgaltatdsokat,
amelyek a futészalagr6l lekeriilt késztermék egész utjét a
kiskereskeddi vagy aruh4zi polcig magukba foglaljak.

Az 4rukat el6411it6 véllalatok természetesen csak profi-
talhatnak egy mindenre kiterjedd, ,hajszélerekig” mené
logisztikab6l, vagyis abb6l, hogy rendelkezésiikre dllnak a
specidlis sz4llit6 jamivek, a kommunikéciés hélozat, stb.

Lehet, hogy idealisztikusnak tinik a jelenlegi sok
esetben tisztességtelen eszkdzokkel foly6 dzsungelharct6l
eljutni a konkurencia helyetti kooperécibig. Az is lehet,
hogy nagyon tévolinak tdinik a jelenlegi helyzet, munkafe-
gyelem, szervezettség, druellétss, stb. ismeretében elkép-
zelni, hogy miként lehet az 4rut a sziikséges mennyiség-
ben, 6ra pontossdggal eljuttatni a rendeltetési helyére €s
kiiktathat6 a talbiztositott készletezés, de més megoldés-
ban nem szabad gondolkodni. Ha nem ide indulunk
véglegesen ki fogunk szorulni Eur6péb6l szakménk terd-
letén is. A c€l ismerete pedig lehet6vé teszi, hogy a
jelenlegi helyzetben ne ellenkezd irdnyba torténjenek
szakmai intézkedések.
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Othetes Kozlekedési Management tanfolyam
Hollandiaban

DR. LEGEZA ENIKO

A holland kormény és az Eur6pai Bizotts4g kelet-eur6-
pai segélyprogramja keretében a holland Kozlekedési
Kozpont (NEA) Kutatési, K€pzési €s Tandcsad6 Szolgéla-
ta és a Kozlekedéstudoményi Intézet egyiittmikodése
keretében 1990. okt6ber 8. és november 9. kozott tiz
magyar (angolul j61 besz€16) kozlekedési szakember the-
tes tanulményton vett részt Hollandidban.

A tanfolyam célja

A tanfolyam céljit a NEA igy fogalmazta: ,,Az 4ruszél-
litas és a kozhaszndlati kdzlekedés terén Kelet-Eur6pdban
jelenleg meglev6 anyagi €s szellemi kapacitésokat haté€ko-
nyabban lehessen kihasznélni. A tanfolyam elvégeztével a
résztvevok elegendd ismereteket szereznek ahhoz, hogy a
piaci verseny feltételei kozott is megélljak a helyiiket,
innovativ és megalapozott dontéseket hozzanak.

A tanfolyam elvégzése utén a résztvevék képesek
lesznek megszerzett tuddsukat a gyakorlatban is hasznosi-
tani, azaz

— felfedni sajét véllalatuk szervezeti hidnyosségait €s
meghatérozni azokat a médszereket, amelyekkel ezek a
hidnyossdgok megsziintethetok;

— a fejlett ipari orszdgok (kozhasznélatd) kozlekedési
véllalatainak szervezésével €s miikodésével kapcsolatos
tuddsanyaguk bévitésével hatékonyan fellépni ezeknek az
orsz4goknak a piacain;

— véllalataik a nyugati fuvaroz6 véllalatok 4ltal alkal-
mazott management médszerek alkalmazéséval verseny-
képesek maradhatnak a nyugati cégekkel szemben;

— a mindennapi gyakorlatban is hasznélni a koziti
fejlett fuvarkalkuldci6 médszereit;

— a megszerzett tuddsanyag, ill. a szakmai hozzaéllas
4tadésat szolgdl6 médszereket alkalmazni.”

A tanfolyam koltségeit — beleértve a kiutazas koltsé-
geit is — a holland kormény fedezte, a tanfolyam szakmai
részének lebonyolitdsat a NEA, mig a magyar szervezési
feladatokat a KHM-KTI Kutatésszervezési és Fejlesztési
Iroda végezte és végzi, mert ilyen tanfolyam t6bb alkalom-
mal lesz. Van a jelentkezést kovetGen egy kemény angol
teszt, tényleg magas szfnvonalon kell érteni és besz€lni
angolul, mert az 5 hetes intenziv tanfolyam megprébélja a
figyelmet és az idegeket, ha nem sikeriil 1épést tartani az
el6ad6val.

A NEA tevékenysége

A holland NEA intézet nem profitorient4lt, 1946-ban
alapitottdk Holland Kozlekedési Intézet néven. Kiterjedt
kutatési tevékenysége mellett a kovetkez6 képzési for-
mékban végez oktat4st:

— rendszeres levelez6 tanfolyamok;

— posztgradu4lis képzés;

— kozlekedési szektor 4gazaton belili képzési tevé-
kenysége;

— oktatési projektek fejléd6 orszagok szdméra.

Az intézet valamennyi oktatési programja a kozlekedés
€s alogisztika témakorére dsszpontosul, de mellette figye-
lembe veszi a résztvevlk specidlis igényeit is.

A kutatémunka a kovetkezd teriiletekre terjed ki:

— makrogazdas4gi (makroszint() kdzlekedési kutatés;

— 4gazati szint(i (mezoszint() kozlekedési kutatés;

— irényit4sszervezés €s tandcsadés véllalatok részére
(mikroszint).

A NEA tanécsadd, oktatési és kutatési tevékenységét a
holland €s més kiilf6ldi korményok, nemzetkozi pénziigyi
szervezetek €s magénszervezetek megbizésa alapjan vég-
zi. A 120 f6s intézetben 70 kutat6 €s oktatédsi szakember
dolgozik. A korszer(i szdmit6kozpont a legkorszer(ibb
szémit4stechnikai megolddsok alkalmazésat is lehet6vé
teszi.

A tanfolyam programja

Elmélet

-1. A véltozés folyamaténak el6készitése, menedzselése:

— kockéazatvillalés;

— 0sztonzés/motivacio;

— feleldsség;

— avéltozésra valo készség;

— ellendllés a véltozédssal szemben;

— avéltozésok bevezetését eredményez6 stratégidk.

2. Kozlekedési vallalat iizemeltetése nyugati gazdasagi
koriilmények kozott:

— kiné4lat és kereslet;

— é&rak;

— nyereség;

— nemzeti termék;

— megtakarftdsok €s beruhdzdsok;

— tulajdonlés €s t6kerészesedés;

— akozlekedési dgazat helye a nemzetgazdaségban,
a munkavéllalék és munkaadék szervezetei a
koziti kozlekedésben.

3. Nyugati tfpusi sz4llitévallalat irdnyft4sa a gyakorlat-
ban:

— véllalati szervezet;
— felel6sségi szintek;
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- piackutatds;
— piaci stratégiék;
— anyagfelhasznilés.

4. Személyzeti management:

felvétel;

elbocsétés;
motivacio6;
bemutatok;
0Osztonzék;
szemé€lyzeti tervezeés.

5. A kozlekedési véllalat véllalkozasi terve:

c€lok;

tervezés;

végrehajtés;

az eredmények értékelése.

6. Pénziigyi management:

finanszirozés;

szerz6dések;

leasing;

beruhdzési elemzés;

koltség, 4r szerepe;
management-informéaciés rendszerek.

7. Kozhasznalata kozlekedés:

a minGség javitdsa;
szemé€lyszallitdsi sémék;
infrastruktira;

Gtvonalak €s menetrendek;
lzemeltetés.

8. Képzés, az oktat6i program (el6adés):

— a képzés célja;

— az oktatés megtervezése;
— vizudlis szemléltetés;

— szemléltetd technikék, stb.

Gyakorlati rész
9. Esettanulményok:

— video vetftések;

— management-jatékok;

— 8 perces, ill. 3 perces el6adés tartdsa angol, ill.
magyar nyelven.

10. Uzemlatogatésok:
— Harty Voss Arufuvarozé Villalat;

— DAF (Eindhoven);
— ect kikot6i termindl Rotterdamban;

— kik6t6 Rotterdamban;
— Holland Vasitak Vezérigazgat6sdga Utrechtben;
— helyi tomegkozlekedés Rotterdamban.

A tanfolyam tanulsagai

Ahogyan az oktatdsi anyag mutatja, ,,igazi” manage-
ment ismereteket €s szakmai ismereteket kaptunk.

Mi is a management? A pontos definici6 szerint 4lljon
itt az a meggy6z6dés, amely a tanfolyam elvégzése utén
alakult ki benniink. Rendszergazdélkod4s mint ahogyan
eddig is tudtuk. Osztélyvezet6tol folfelé 1ényegében min-
den vezet6 manager. Az igazgat6 top manager vagy
manager director, a f6osztélyvezet6 senior manager, az
osztélyvezet§ manager.

A manager Ugy végzi a szervezeti struktirdban rdosz-
tott feladatot, hogy eredményorientélt, igazodik a folyton
véltoz6 belsd €s kiils6 koriilményekhez, 6Gnmaga sziintelen
megtijul, munk4jét teljes elsz4ntsaggal végzi €s beosztott-
jait igyekszik ugyanerre motivalni.

Tehat managernek lenni mégis tobb, mint osztélyveze-
tének. Ez 4tfogébb gondolkoddsmad, aktivabb cselekvés.
A véllalat egészét 14tja, annak eredményessége szdméra a
legfontosabb, nem a f6nokének szeretne csupén megfelel-
ni. Teh4t a managernek meghatérozott funkci6ja van a
véllalat szerkezetében. Lehet példdul anyagelldtdsi mana-
ger. Erezhet6, hogy nem abbél 4ll a tevékenysége, hogy
rendszeresen jelenti a fénokének az anyagbeszerzés ne-
hézségeit €s akadélyait, hanem a f6ld aldl is elSteremti
megfelel6 mennyiségben €s minGségben a sziikséges
anyagot.

Azt {rtam, hogy a management rendszergazdalkodés.
Sziikséges-e ehhez, hogy a manager mindenhez €rtsen?
Ezattal is kideriilt, nem. Elég, ha a sajat feladatét 14tja és
végzi teljes vertikuméban a tobbi tevékenységekhez valé
kapcsol6dési pontjaiban €s a véllalat eredményességéhez
val6 hozzéjaruldsdban.

A management szeml€let sorrendben a kovetkez6 terii-
leteket hoditotta meg. Kezdetben a vezetés, szervezés,
tartozott e fogalomba (néha ma is csak erre asszociélunk).
Ezt ma Human Resource Management néven foglaljdk
dssze. Kozvetleniil ehhez csatlakozott a Business Manage-
ment, amir6l a Marketing, a Public Relations stb. jut
elsének esziinkbe. Ezzel egyidejileg jelenkezett a Finan-
cial Management (kiilsé és bels6 pénziigyek, arak, ad6zas
stb.). Végiil a management kiteljesedett a teljes termelési,
szolgaltatasi folyamatra. Ez a Production Management.
Ma mér a véllalatok Osszes folyamata €s vetiilete a
management fogalméba tartozik, az irdnyit6k amanagerek
(lehet 6ndll6 manager is beosztott n€lkiil pl. marketing
manager a véllalat nagységét6l fiigg6en). A management
ismeretek egyre szélesednek, Gj dgak keletkeznek. A
Human Resource Management egyik fontos 4ga a Change
Management, a véllalatnél végrehajtand6 véltoztatés iré-
nyitdsa, végrehajtdsa.

A management tdrgykoroket igazi profik adtdk el6,
akiket tobbnyire az USA-ban képeztek ki. Jellemz6jik
volt a szakmanak magasfoku ismerete, a tokéletes, szinte
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teljesen hibétlan oktatésai anyag, a tokéletes angol nyelv-
tudés (akdrmilyen nemzetiségliek voltak is) €s napi 8-9
6r4s magasszintii koncentrédlni tudés. Profi el6adok, akik
tébbnyire az amerikai KPMG iroddiban nap mint nap
hasznositjdk tudédsukat a gyakorlatban a legkiilonb6zébb
megbiz6ik szolgélatdban, ezért példdkkal meggy6zéen
tudjék illusztrélni az elmélcti anyagot. A hallgatésagot
nagyfokid alaposséggal el6készitett feladatokban (esetta-
nulményok, management jdtékok stb.) aktivizéljdk. A
figyelmet 4lland6an €bren tartjdk. A kozlekedési targyko-
roket tobbnyire a NEA kutat6i adtdk el kisebb el6ado6i
rutinnal, de a szakma irdnti teljes elkotelezettséggel,
szinesen, érdekesen. Léthat6, hogy a gyakorlattal 6k is
szoros kapcsolatban vannak.

Hollandia sz4llit4si nagyhatalom. Ebben a szakméban
mindent tud.

Ha roviden szeretnék arr6l frni, mi Gjat adott a sz4-
munkra nem ismeretlen drufuvarozés, illetve személysz4l-
litds. Hogy néhdny fontosat emlitsek: a piac (ligyf€l)
centrikussdg, a koltségtudatos szeml€let, a deregulécié
kérdése illetve, hogy még rovidebb legyek a management
szemlé€leti sz4llités. :

Mi djat tanultunk? Azt, hogy csodék ott sincsenek.
Ugyanolyan képességi €s felkésziiltségii emberek irdnyit-
jék €s végzik a sz4llitdst, mint ndlunk. Csak ott jobban
Osszedllnak a dolgok. Mindenki és minden a helyére kertil.
Van hatérozott €rtékrend, €s persze van téke.

Volt az USA-b6l egy professzor el6ad6nk (logisztika).
O sokat beszélt a Just im Time-r6l, de f6leg a deregulécio-
ol ;

Mi el6sz6r mindig azt hittiik, van teljes szabadsag. A
szabad piac (a gadzasigi piac) a legjobb. Aztdn mindig

kidertilt, hogy a hat6s4g kisebb-nagyobb mértékben mégis

belesz6l, vagy kénytelen belesz6lni egy-két dologba (pl.
kornyezetvédelem, éjszakai sz4llit4s stb.). Es ha a hat6sag
nem szab pl. drat, akkor spontdn megegyezé€s 4ll el6, még
ha tilos is.

Azt is megtanultuk, hogy a teljes szabadsdg csak az
€sszerlis€g hatdrdig értendS, nem jelent pértatlansigot.
Kiméletlen versenyt azonban jelent, és azt is belattuk,
hogy el6szor a mikrogazdasdgban kell megteremteni a
piac feltételeit, a makrogazdasdgbeli véltozdsok csak ez-
utén kovetkezhetnek.

Azt is megtanultuk, hogy a teljes szabadsg csak az
ésszeriiség hatérdig értendS, nem jelent parttalansdgot.
Kiméletlen versenyt azonban jelent, €s azt is beléttuk,
hogy el6szor a makrogazdaségban kell megteremteni a
piac feltételeit, a mikrogazdasdgbeli véltozdsok csak ez-
utdn kovetkezhetnek.

A regulici6 korszakdban a szalliték a szolgéltatds
min6ségében versenyeztek, de az drban nem. A deregulé-
ci6 az drversenyt is hozza magéval.

A tanfolyam naponta 17 6réig vagy tovabb is tartott.
Més vérosban laktunk és tanultunk. Néhdny esetben hézi
feladatot is kaptunk. Az elején mér emlitettem, hogy ez a
holland kormény ajéndéka volt. Igyekeztiink szorgal-
munkkal és figyelmiinkkel megkdszonni ezt az ajdndékot.
A NEA nem akart a tanfolyam végén nagyon formaélis
vizsgét, de mégis meg akart gy6z6dni az eredményesség-
r6l. Utols6 el6ad6ink egyike egy angol volt, aki arra
tanitott benniinket, hogyan kell el6adést tartani (akér
véllalatnél egy javaslatr6l, konferencién, oktatési intézet-
ben stb.).

Els6 nap 8-9 6rén 4t folyt ez a felkészités, estére az volt
a feladatunk, hogy mésnapra készitsiink €l6 egy 8, ill. 3
perces el6adést. Hajnalig rajzoltuk a félidkat. Méasnap
délel6tt videora vették €s egyenként ki€rté€kelt€k a 8 perces
el6adast, amin okulva kellett délutdn a 3 percest el6készi-
teni. Mind a tizen dicsé€retben részesiiltiink, pedig a
résztvevOk tobbsége a véllalati €letbdl jott, nem rendelke-
zett kiilonosebb el6ad6i rutinnal.

A létogatési bizonyitvdnyunkat a kdzlekedési minisz-
tern6 személyesen adta 4t.

A tanfolyam rendkiviil j6l szervezett, de igen szoros
volt. Ok ismerik az inform4l4s fontoss4gat. A tanfolyamon
mindent kell6 idSben el6re tudtunk. De ez gy megy
mindentitt. A véllalatoknél kiilon informétor van.

Hollandidban révid id6n beliil bdrmirél informélédhat
az ember. A legutols6 kis vasitéllomdson is beszélnek
angolul, németiil és minden kérdésre azonnal korrekt
vélaszt adnak.

Utazni behunyt szemmel is lehetne. A menetrend
szerkesztOk virtu6zok. Az utastéjékoztatés eltéveszthetet-
len.

Villalati ldtogat4sunk sorédn legtobbszor egy alig kikép-
zett idegenvezet6 kalauzolt végig. Még a DAF gyéarban
sem kisért mémok. PR szakemberek feladata a vendég
informéldsa. Sok esetben mi voltunk tdjékozottabbak.
Azonnal 0sszehoztak a szakemberekkel, ha valami részle-
tesebben érdekelt benniinket, de ok nélkiil sosem pazarol-
tak idejliket.

Felttint, hogy a verseny miatt mennyire takarékoskod-
nak az alkalmazottak szdméval. Inkébb eltartjik a munka-
nélkiilicket az ad6bol, de az Onkoltségnek alacsonynak
kell lennie. A szocidlis gondoskodés az 4llam feladata.

Felhivték a figyelmiiket, hogy a holland t6ke készen 411
¢és nem csak a sz4llftdsi szakméban vérjdk a maganvallal-
kozok jelentkezését is.
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A Szeretfalva—dédai vasatépités (1940—42)

DR. HORVATH FERENC

A nagy vasitépitések id6szaka hazdnkban a malt sz4-
zad végeén befejez6dott, az elsd vildghdbori idejéig mar
csak néhdny rovidebb MAV és HEV vonal épiilt. A két
vildghébord kozti id6szak nehéz gazdaségi viszonyai kozt
még kisebb mérté€kd volt a vasitépités. Emlitésremélté
minddssze a trianoni hatdr megvonéds miatt csonk4dn ma-
radt €s az orsz4g teriiletér6l vasiton megkozelithetetlen
zajtai vonal bekotéséhez megépitett Kocsord—Fehérgyar-
mat vasit (10,6 km) €s a tervezett hazai transzverzilis
vasttvonal Dunaf6ldvéar-Solt kozotti része (10,0 km),
illetve néhdny véros vonzéskorzetében megépitett kes-
kenynyomtévolsigu vasiit (6sszes hosszuk csaknem 300
km). Valamelyest fellendiilt a vasiitépités hazdnkban 1938
utén, amikor a Felvidék, Kérp4talja és Erdély egy részének
Magyaroszéghoz csatolésa folytdn megéllapftott dj haté-
rok megszakftottak tobb vasitvonalat és ezek bekapcsols-
sa érdekében sziikségessé vélt Gj vonalak épitése. Ilyen
vasiitépitkezés volt Karpétaljan a Tarackoz—Aknaszlati-
na normélnyomtévolsigi (16,0 km) €s Erdélyben a Sz4sz-
lekence—Kolozsnagyida keskenynyomtévolsdgd vasiit
(16,2 km).

A legjelentGsebb és legkdltségesebb a vasitépitések
koziil az 50 éve megkezdett Szeretfalva—Déda kozotti
vasitvonal (40,0 km) volt. A vasit épitését az tette
sziikségessé, hogy az 1940. augusztus 30-i masodik bécsi
dont6bir6sagi dontésen megéllapftott Gj erdélyi orszdgha-
tér Kolozsvar alatt elvdgta a Kolozsvar—Székelyko-
csard—Marosvésérhely kozti vasitvonalat és ezzel meg-
szakitotta a Székelyfold vasiiti dsszekottetését az anyaor-
széggal (1. sz. dbra).

Az egyetlen kozlekedési kapcsolatot az orszdg négy
délkeleti varmegyéjével (Maros-Torda, Csfk, Udvarhely
€s Haromszék) a nagyon rossz éllapotban 1évé Beszter-
ce—Szaszrégen kdzotti makadamiit biztosftotta. A kolozs-
var—besztercei vasiton utazok Besztercén vagy Sajéma-
gyaroson autébuszra vagy teherautéra 4tszéllva tudtdk
csak folytatni Gtjukat Szdszrégenig és innen ismét vasiiton
utazhattak egyik irdnyba Sepsiszentgyorgy, a mésik irdny-
ba Marosvésdrhely felé. A tehersz4llités tobbszori 4trakés-
sal vasiton és gépkocsin tortént.

Javftott valamit a vasiti kozlekedés helyzetén, hogy a
honvédség nagy gyorsasdggal még 1940 6szén megépitet-
te a mér meglévé Marosvésdrhely—Kolozsnagyida kis-
vasiithoz csatlakoz6 Szészlekence—Kolozsnagyida kes-
kenynyomtévolsigi vasitvonalat, amelyet 1940. decem-
ber 15-én helyeztek iizembe. Ez a vastitvonal — j6llehet
csak dtsz4lldssal €s dtrakdssal, de mégis — vasiiti kapcso-
latot teremtett Székelyfoldhoz és bizonyos mértékben
tehermentesftette a Beszterce—Szészrégen kozotti koz-
utat,

Kézenfekvs megoldast jelentett volna a vasiiti kozleke-
dés folytonossd tételéhez a Kolozskara—Székelyko-

csérd—Marosvésérhely vasitvonal romén teriiletre es6
részén a peage forgalom felvétele. Ehhez azonban a romén
4llam nem jérult hozz4, gy a vasiiti Osszekottetés megte-
remtése csak Gj vonal €pitésével valt lehetségessé.

A vasit létesitését gyorsan elhatdroztdk, de a vasiit
vonalvezetését illet6en a szakemberek kdzott nagy véle-
ménykiilonbségek tdmadtak. A vonalvezetésre tobb javas-
lat sziiletett. Ezek koziil kett6t érdemes részletezni (2. sz.
dbra). Az egyik véltozat az 6sszekoté vonalat a Sajéma-
gyaros—Budatelke—Marosludas mellékvonal Szészle-
kence 4llom4sér6l dgaztatta ki, Szdszlekence—Kolozsna-
gyida kozt a tervezett keskenynyomtévolsigi vonal he-
lyett normalnyomtavols4gi vasttvonalat javasolt €piteni.
A javaslat szerint az 6sszekot6 vasitvonal a tovébbiakban
a meglévé keskenynyomtévolségi vonaldnak egy részét
normélnyomtévolségiira 4tépitve haladt volna tovébb egy
alagiton, a Teleki és a Lucz patak volgyében Beresztelkén
keresztiil Szaszrégenig. A mdsik vdltozat szerint az dssze-
kot6 vonalat Sajémagyaros—Beszterce mellékvonal Sze-
retfalva dllomésar6l kidgazva Déd4nél javasoltdk bekotni
a székely korvasitba.

Az els6 megoldés vonalhossza révidebb volt, kevesebb
hidat és rovidebb alagiitat kellett volna épiteni, kedvezébb,
kevésbé vizveszélyes terepen. Ezt a véltozatot kénnyeb-
ben, gyorsabban és olcsébban lehetett volna megvalésita-
ni. A javaslat ellen felhozott érv az volt, hogy a vasit tdl
kozel esett volna a hatdrhoz. Ezt a véltozatot tdmogatta
Léczy Lajos, a nagyhird magyar geologus is.

A mésik véltozat hosszabb vasiitvonal, t6bb nagy hid és
alagitak épitését tette sziikségessé, nehezebb terepen,
nedves és hegyes teriileten vezetett. Ugyanakkor azonban
nem csak a hatdrt6l esett messzebb, hanem forgalmi
szempontbdl is kedvezébb volt, mert rovidebb széllitasi
utat biztosftott Kolozsvér és Sepsiszentgyorgy kozott.

Végiil is els6sorban a hatér kdzelsége miatt dontottek a
t4volabb es6, de nehezebben megvalGsithaté €s koltsége-
sebb szeretfalva—dédai dsszekotés mellett.

Ez a dontés az épftkezés folyamén nagyon sok problé-
ma forrdsa lett, amellett elvi szempontb6l is tdmadhat6
volt, mert a vasttvonal mésik szakasza a Nagyvérad—Ko-
lozsvér—Apahida—Kolozskara kozti rész csaknem 180
km hosszban kézvetlen a hatdr mellett haladt.

Az Gj normélnyomtévolsigih vasiit helyére vonatkoz6
dontést nagyon rovid id6 alatt, mar 1940. szeptember
elején meghoztdk. Eszerint a Szamos volgyében halad6
Kolozsvir—Dés—Beszterce és a Maros volgyében hala-
d6 Marosvésérhely—Csfkszereda—Sepsiszentgyodrgy vo-
nalak Szeretfalva, illetve Déda dllom4sai kdzt kell megépf-
teni az (ij dsszekotd vasiti févonalat. Azonban a vonal
terveinek elkészitését és az épitkezés megkezdését is
nagyon sok koriilmény hétréltatta.
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Gyulafehérvar

cmsssssssssmsse  fSvonalak

mellékvonalak

1. sz. dbra: A Kolozsvir—Székelykocsdérd—Marosvisérhely
vasiitvonal és az 1940-ben megvont hatdrok

A tervezésnél nagy nehézséget okozott, hogy a kérdé-
ses teriiletr6] nem voltak megfelel6 térképek. Ezért a
munka gyorsftdsa érdekében a felvételeket — a hazai
térképezés torténetében elGszor — 1€gi Gton repiilégéprol
készitették el. A térképek sztereoszkOpikus eljérédssal
késziiltek. A terepet megkozelit6leg 1500 m magasségbol
specidlisan kialakitott fényképez6géppel vették fel. A
felveend6 terep minden rész€r6l két felvételt készitettek,
hogy a képek részben fedjék egymadst €s minden tereprész
legalabb két felvételen rajta legyen.

A fényképezdgépet nem épitették be mereven a repiils-
gépbe, a képeket kézbll készitették olyan helyzetben,
amikor a fényképez6gép lemezének k6z€éps6 sfkja parhu-
zamos volt a tereppel. Egy tereprészrél elkésziilt két-két
felvétel 3/4 részben azonos terepet kellett, hogy dbrédzol-
jon, és mindkét felvételen legaldbb hérom, de lehetSleg ot
geodéziai pont kellett, hogy felismerhet legyen.

A magassdgi pontok adatai ismertek voltak. A feldolgo-
zéshoz szilkséges volt megéllapftani a repiilési magassé-
got, a lemez €s lencse tdvolségot, a lemez méretét. Ki
kellett szdmitani a repiilégép helyét, minden egyes felvé-
telhez a terepen 1€v6 fix pontok koordinéta rendszerében.
A szamitasndl térbeli hitrametszést hasznaltak a geodézi-
4b6l ismert hatrametszés analégiéijéra.

A feldolgozésndl a két lemezt egy-egy a helyiség
mennyezetére mozgathat6an felszerelt vetft6gépbe he-
lyezték el, amelyben a terep kb. 3000-szeresre felerOsftett
plasztikdval volt 14that6. A két vetit6gépet tdvolsdg és
d6lés szempontjdbol egyméashoz képest olyan helyzetbe
hozték, mint amilyenben a repiil6gép volt. A képet olyan
asztallapra vetitett€k, melyet dSnmagéval padrhuzamosan el
lehetett mozditani. A késziilékhez rajzolé szerkezettel
Osszekapcesolt ballonszer(i mérdjel csatlakozott, amelynek
a felvételen torténé tetszés szerinti vezetésével a térkép
megfelel6 méretardnyban megrajzolhat6 volt. A két kép
azonos pontjainak egybeolvasztdséval meg tudték é4llapf-
tani a magassdgokat és a rétegvonalakat. A hagyoméanyos
moédszerekkel tobb évre kiterjedd munkét gy néhény
hénap alatt megoldottdk €s a vasittervezéshez sziikséges
térképek mér 1941. év elején elkésziiltek.

Az épftkezést nehezitette, hogy a vasiitvonal egy részét
hegyes-volgyes teriileten, més részét csisz6s mezOségi
agyagtalajon kellett megvalGsftani. Emiatt magas, helyen-
ként 20 m-nél nagyobb toltéseket és bevagasokat, nagyon
sok mitdrgyat, volgyhidat, tobb alagutat kellett épfteni. A
cstisz6 hegyoldalakat — ahové a toltések €s bevigasok
keriiltek — az épitkezés el6tt ki kellett szérftani. A kisz4-
ritdshoz €s a vizelvezetéshez kdvel kitoltott foldalatti
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2.sz. fibra: A kettévigott vasiitvonal sszekdttetésére tett javaslatok

tdrokat, k6borddkat, szivargokat, burkolt és burkolatlan
érkot kellett épfteni. Az alagiitak csiiszésra és duzzadésra
hajlamos agyagtalajban haladtak, fgy ezeket teljes bolto-
zattal kellett megépfteni €s a talajviz ellen aszfalt réteggel
szigetelni. Novelte az épitkezés gondjait, hogy a vasiitépi-
tés teriiletén nem volt megfelel6en kiépitett Gthalézat.

A vasiitépitési terveket a MAV Igazgat6sig Epftési és
Pélyafenntartési F6osztély irényftaséval a MAV ,Uj vona-
lak Epftofelﬁgyeldsége” készitette el. Az épitofeliigyeld-
ség a nyomjelzésen, tervezésen €és kitlizésen kiviil az
épitkezést is irdnyftotta. Az épit6feliigyelGség kozpontja
Besztercén, majd Monorfalvan mdk6dott. Itt nagy kiterje-
dés telepet 1€tesitettek a kirendeltség személyzete szdmé-
ra. Az épitési szakaszok ligyeit kiilon szakaszmémokségek
latték el.

Az épitkezés siirgGssége miatt nem volt lehet6ség a
tervezést megel6z6 talajfeltarasok és vizsgélatok elvégzé-
sére. Ezért g talajmechanikai vizsgélatok végrehaijtdséra €s
értékelésére a Budapesti M(iszaki Egyetem ,, Vasttépftési
€s foldmidvek” tanszéke a helyszinen korszerd laborat6ri-
umot rendezett be, ahol a talajvizsgélatokat rovid id6 alatt
el tudtdk végezni, ami alapjn a foldmdvek méreteire, a

szivérg6halézat elhelyezésére vonatkoz6 dontéseket gyor-
san, a helyszinen meg lehetett hozni.

A Szeretfalvat6l Déddig terjed6 vasitvonal (3. sz. dbra)
hossza 48,0 km. Az (j vonalon 4 4llomés (Saj6nagyfalu,
Nagysaj6, Monorfalva, Als6répa), 3 megéll6hely (Bilak,
Kissaj6, Monosfalu) létesiilt. A két kifigaz6 allomést
(Szeretfalva, Déda) étépitették, a vagényokat meghosz-
szabbftottdk és a végdnyszdmot novelték. Ezen a két
4lloméson, valamint Nagysajon viz4llomést 1€tesitettek.

Az (ij vonal Szeretfalvén a 313 m Adria feletti magas-
ségr6l indul és Déddn 454 m Adria feletti magasségon
végz6dik. Els6 24 km-es szakasza a Saj6 volgyében halad,
tobbszor keresztezi a Saj6, a Budek és az Ardény patako-
kat. A 26/7 szelvényben 1étesiilt a kisebbik, 496 m hosszi
alagit, a Szamos és Maros patakjainak vizvélaszt6janal. A
34/5 szelvényben van a 930 m hosszid nagy alagit, aminek
Adria feletti magasséga 538 m. Eddig a pontig emelkedett
a vasitvonal, innen kezdve az Egres, majd a Répa patak
volgyébe haladva esik egészen Déddig.

A vonalon a legkisebb fvsugér 350 m, a legnagyobb
emelked6 12%o. Az fvsugarak 350-800 m kdzottiek, az
emelkedSk 5—12%o-esek.
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Beszterce felé
b

A

Szeretfalva

Des fele

X

Q Bilak

Sajonagyfald

3. sz. dbra: A szeretfalva—dédai vasiitvonal dllomésai

Sepsiszentgyorgy fele
»

Marosvasdrhely feld

4. sz. dbra: Toltésépités

A vonal nagy foldmunkdval €piilt meg, sok volt a
magas, dontd 4llvanyrol készitett toltés (4. sz. dbra) és a
mély bevégés (5. sz. dbra). A nagy témeg( féldmunka oka,
hogy egyrészt a vonal tébb volgyet keresztez és ezeken a
helyeken magas tolté€seket és mély bevégédsokat kellett
Iétesiteni, mésrészt nagy hosszban kellett az épftends
toltések alol a nem teherbird talajokat eltdvolitani, illetve
megfelel6vel kicser€lni. Novelte a foldmunkék mennyisé-
gét, hogy az €pfitésre kevésbé alkalmas talajokbol a tolté-
seket nagyobb hajldsi rézsivel, vagy lefelé szélesedd
homort rézsdvel lehetett €pfteni. A foldmunkak nagys4g4-

ra jellemz6, hogy a 48 km-es vonalhosszon 2,9 millié
kobméter foldet kellett kiemelni és elszéllitani. Ebb6l a
megmozgatott foldmennyiségbdl 2 millié kdbmétert épf-
tettek vissza a toltésekbe, 0,9 milli6 kobméter pedig
depénidba kertilt. A foldmunkék dsszkoltsége 10,6 milli6
pengé volt. Megnehezitette a foldmunkak kivitelezését,
hogy a bevédgasokbdl kitermelt fold egy része nem volt
alkalmas toltés épftéshez, fgy tévolabbrol gépkocsival
kellett nagytomeg foldet széllitani.

A vasitépitést az utak hidnya miatt az anyagsz4llitas
biztositdsa érdekében ttépitéssel kellett elkezdeni. A koz-
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5. sz dbra: A bevigis kiképzése Alsérépa dllomds elott

Gthalézat €pitése 1940 6szén indult meg és év végéig mar
elkésziilt a sziikséges 15 km (j Gt, 52 km Gtatépités és 60
db koziti mitérgy.

1940 Gszén dontés sziiletett a két alagit helyére és
megindultak az alagitépités elémunk4i, a nyomkeresési
munkdk, az €pitGanyaglelShelyek felkutatdsa és az anya-
gok sz4llitdsa a helyszinre.

1940 novemberében kezd6dott meg a vonali tervek,
1941 elején a matargyak tervezése, 1941. januér 6-4n a

nyomvonal kitizése. Az alagitépités tényleges munkéi
1940 decemberében indultak be.

A vasitépités 1941. év 4prilisdban kezd6dott el, miutdn
marciusban nyilvdnos versenytargyaldson véllalatoknak
kiadték a magasépfitési, alagitépitési, hidépitési, szivargo-
€pitési €s vizdllom4si berendezések létesitésének munk4it.

A vashidak épitésére a MAVAG kapott megbizést. A
felépitményi anyagok lerakédsdt, az agyazatkészitést, a
véganyfektetést a MAV dnkezelésben végezte, az iranyito
szervezet a MAV Epft6feliigyelésége volt.

Az épftkezést teljes hosszban 6 €pitési szakaszra osztot-
tak. Az egyes €pftési szakaszok Szeretfalvétol szamitva:

— Az 1. és 2. szakasz (0,0-25,5 km kozt) épitését a
Csengery €és Pallay és a Zilahy-Balogh Gyula épitési
véllalkoz6 cég végezte.

— A 3. szakaszt (25,5-27,7 km kozt), amely a rovidebb
alaggitat is magaban foglalta, a Palatinus Epité és Ingat-
lanforgalmi Rt épftette.

— A 4. szakaszt (27,7-33,1 km kozt) kivitelezéje a
Rusz és Kenderessy épftési véllalkoz6 cég volt.

— Az 5. szakaszt (33,1-35,6 km kozt) a hozzétartoz6
nagyobbik.alagittal egyiitt a Rozsnyai €s Széchy épitési
véllalkoz6 cég kapta meg.

— A 6. szakaszt (35,6-47,9 km kozt) volt a leghosz-
szabb, ennek épftdje a 4. szakaszéval azonos Rusz és

Kenderessy cég volt.

Az el6z6ekben felsorolt épité vallalatokon kiviil, egy-
egy véllalat épitette Szeretfalvdn az €plileteket, illetve a
vonal vizélloma4si berendezését.

A MAV Epit6feliigyel6ség és a véllalkoz6 cégek a
munkét 1941. évben nagy er6vel végezt€k, s6t a munka
1941/42 telén, a fagyos id6szakban sem sziinetelt, az
anyagsz4llités, rakodés, szétosztés folyamatos volt, a hi-
dak és muitargyak épitését melegitett €pitGanyaggal, fiitott
deszkacsamokokban folytattak.

Sok nehézséget okozott a csapadékos idGjarés is. Ennek
ellenére 1941. év végéig a foldmunkék fele €s a mitargyak
nagyobb része elkésziilt.

A végény fektetést két oldalr6l megkezdve a f6ldmun-
kék elkésziiltének fliggvényében végezi€k, 1941. novem-
ber végéig csaknem 18 km végényt fektettek le.

A nagy alagit szelvényének kibontésat és ducoldsét
1942 februdrjdban fejezték be, a két oldalr6l végzett
foldmunkéval 1942. februdr 13-4n €jjel tort€k 4t az alagit
szelvényét, a taldlkozdsndl a két irdny kozott minddssze
3-3 cm-es eltérés volt. Az alagitat a talajviszonyoknak
megfelelGen osztrk és belga épitési modszerrel €pitették,
a falazat terméskébdl és betonbdl késziilt (6. sz. dbra). A
talaj alacsony teherbir6képessége miatt az alagit also
részén fenékboltozatot kellett létesiteni. A kisebb alagut-
nél az 4ttdrés mér kordbban megtortént.

1942 tavaszén az épitkezésen 4tlag 16 ezer ember
dolgozott, 1942. éprilis 25-én a Szeretfalva—Nagysaj6
kozotti 18 km-es szakaszon mér vonaton tett€k meg az utat
a miniszterelnoki szemle résztvevoi.

A hidak és alagutak épitése 1942 nyarén befejez6dott.
1942. oktéber 11-én a kétoldalr6l fektetett végényok
Nagysaj6 4llomés és Kissajé megéllhely kozott dssze€r-
tek, oktéber mésodik felében az anyagvonatok mér végig
kozlekedtek a vonalon.

A szivérgok az év végére elkésziiltek, csak az utémun-
kék egy része maradt a kovetkez6 évre.
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7. sz. dbra: A maroskovesdi patakhid

A vonalat 1942, december 5-én nyitottdk meg €s
tnnepé€lyes keretek kozt adtdk 4t a forgalomnak.

A vonal megnyitds4t azonban majdnem el kellett ha-
lasztani, mert a megnyitds el6tti héten kellemetlen ese-
mény zavarta meg az el6késziileteket. A nedves terepen
épitett pdlya egy része megestszott és a hibés részt
¢jjel-nappali munkéval annyira tudték csak rendbehozni,
hogy a megnyit6 napjén a kiilon vonatot sebességkorléto-
zéssal 4t lehetett vinni a kritikus szakaszon. Ennek a
pélyaszakasznak a fenntartdsa késébb is 4lland6 gondos
munkét igényelt.

A vonalra 16,00 tonna tengelyterhelést és 70 km/h
sebességet engedélyeztek.

Az 4j vonalon a forgalom meginduldséval a Buda-

pest—Sepsiszentgyorgy kozti 753 km-es tévolsdgon a
gyorsvonati menetid§ 16 6ra volt. 1918-ban a Budapest—
Brass6 730 km-es Gtvonalat a gyorsvonatok 20 és 1/2 6ra
alatt tett€k meg.

A jol szervezett és rendkiviil gyorsan megval6sitott
épitékezés jellemz6 szdmadatai a kovetkezOk voltak:

A nyfltvonali véginyok hossza 48,0 km, az éllomési
vagényoké tobb mint 20,0 km, az (ij vonalba 160 csoport-
kitér6t fektettek be. 210 db kiilonféle mitargy épiilt,
koztiik két hosszu alagit (496 és 930 m), négy 50-70 m-es
volgyhid, tiz 12-35 m nyfldst acélhid (7. és 8. sz. dbra),
20 db 1-10 m nyflésa boltozott hid, 86 db 0,6-3,0 m-es
cs6dteresz, (ezek kozt 1 db 250 m hosszi és 2,0 m
atmér6jd, 20 db 50-100 m hosszi €és 2,0-3,0 m 4tmérdju),
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8. sz. dbra: A nagyvélgyi acélhid

9. sz. dbra: A dédai felvételi épiilet

52 db 0,6-8,0 m-es kavicsdgyas hid, 10 aluljar6 és 6
feliiljaro, 28 koziti muitérgy.

A vasit €pitésénél, kiilondsen a mitargyak és a maga-
sabb toltések 1étesitésénél nagyon sok nehézség és problé-
ma ad6dott. A Saj6 hid alapozésénél vastag k6s6 rétegre
bukkantak, amelynek viztelenitése nagy munkét jelentett.

A legtobb gondpt a mezGségi, nedves, csiisz6s, suvadé-
sos talaj okozta. Ezen a szakaszon vezetett pélya tobbszor
megesiszott a volgy felé, mert az altalaj alatt ferde
elhelyezkedésd, vizet 4t nem ereszt palaréteg volt, ezen
pedig vizzel telitett tobb méter vastag agyagréteg. A
palaréteg cstsz4sa tehét a volgy felé konnyen bekovetkez-
hetett. Ennek a résznek a viztelenitéséhez tobb km hosszi
szivargo rgndszert kellett megépiteni.

A vasiitvonal viztelenitésére Osszesen 34 ezer m
hosszisdgi szivargohalézat (mélységiik helyenként a 10-
24 m-t is elérte), nagy mennyiségd Sz4rit6tars, kével
burkolt felszini drokhélézat késziilt el.

A miitdrgyakhoz 110 ezer kdbméter betont, a szivér-
g6khoz 60 ezer kobméter zizottkovet haszndltak fel.

A vasttépitéssel egyiitt dsszesen 160 kiilonf€le éptletet
készitettek, koziiliik tobb emeletes volt. Nagyobb felvételi
épiiletet épitettek Szeretfalvén és Dédén (9. sz. dbra), ez
utébbi 4llomdson flit6hézat is. Ezenkiviil az 4llomésokon
t6bb més épiiletet, a megélldhelyeken vérétermeket €s
6rhézakat is 1étesitettek. Szeretfalvan kiilon kol6niét 1€te-
sitettek a vonalon szolgélatot teljesit6 vasutasok részére.

A munkét irdnyit6 MAV szervezetnél és a kivitelez6
épitési véllalatokndl 70 mémok €s 140 tisztvisel§ dolgo-
zott. Az Osszes fizikai 1étszdm 27 ezer munkés, koztik
3600 szakmunkds, 8500 kubikus, 12200 napszdmos, 2700
munkaszolgdlatos katona, 1941 6szén a honvédség is
bekapcsolédott a munkdba. A foldmunka nagy részét
csongradi kubikusok végezték.

A helyszinen felmeriilt 2,5 milli6 napszémos, 2,8 milli6
kubikus, 650 ezer szakmunkés munkanap, ami 0sszesen
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csaknem 6 milli6 napi munka, 10 6rds napi munkaid6vel
szémolva 60 milli6 munkadra.

Az épitkezéshez felhasznélt anyagok mennyisége 10
tonnés teherkocsiban szdmolva: 380 vagon sin €s kitér6,
600 vagon talpfa, 113 ezer vagon zizottk6, kavics €s
terméské, 11 ezer vagon salak, 18 ezer vagon egyéb €pitési
anyag.

A vastton feladott anyag széllitdsdhoz 141 ezer db 10
tonnés vasiti teherkocsira volt sziikség, ami 2820 db 100
tengelyes tehervonatnak felel meg. A széllitasi teljesit-
mény 4,5 millié teherkm-t és 5,4 milli6 szekérkm-t tett ki.
A sinek egy részét a Szészlekence—Kolozsnagyida kes-
kenynyomt4volsdgti vonalon széllitottak.

A sz4llit4snél a vasiiti jarmGveken kiviil 4tlagban 4llan-
dé6an 110 tehergépkocsi €s 2700 szekér dolgozott. Szeret-
falvédra naponta 4tlag 70-80 vagon €pitési anyag €rkezett.

A nagyszdma munk4slétszdm elhelyezésérol, ellatass-
r6l, egészségigyi feliigyeletér6l a MAV gondoskodott
felvonulési telep, ellat6 szovetkezet, kérhéz, orvosi rende-
16, fird6, fertStlenité telep létrehozaséval. Az ell4tds
biztositdsa — figyelembevéve a hdbori okozta nehézsége-
ket — nagy gondot okozott. Az elszélldsoldshoz a felvo-
nulési telepeken barakkokat €pitettek. A telepeken minde-
niitt rend és tisztasdg uralkodott. Az €lelmiszer ellatast a
Hangya Szovetkezet eloszt6 helyein j6l oldottdk meg, a
kantinokban €élelmiszer €s ruh4zati cikkek béségesen ren-
delkezésre 4lltak a munkésok részére.

Az egészségligyi ellatdst az Orszdgos Térsada-
lombiztosit6 Intézet teljesitette, mely megfelel6 berende-
zésu, mut6vel felszerelt kérhézat Iétesitett Monorfalvéan, a
véllalati telephelyeken pedig orvosi rendeléket. Az orvosi
munkét 6 orvos latta el. A kozegészségiigyi kovetelmé-
nyck megtartdsa érdekében a vonal mentén 5 helyen
firdével és megfeleld felszereléssel elldtott fertGtlenits-
hely épiilt, ezenkiviil egy fert6tlenité vonat és 4 mozg6
fert6tlenits gép 4llt rendelkezésre.

Az épitkezést a Kereskedelmi és Kozlekedéstligyi Mi-
nisztérium megbiz4sabél dr. Algyay Pal &llamtitkr, mu-
egyetemi magéntanér igényftotta, Akay Elemér MAV
igazgat6helyettes, Kovdits Alajos miniszteri osztélytané-
€808, dr. Fluck Istvdn miniszteri tandcsos segédletével.

A tervezést és a nyomjelzést a MAV IgazgatGsig
Epitési és Pélyafenntartési osztdlya végezte Dirre Jend
igazgat6 vezetésével, Hendel J6zsef, Kopvary Ferenc, Ertl
Rébert, Zoltay Jend MAV mémokok részvételével. Az
€pitkezést szintén Dorre Jend irényitotta, Pieri Cézdr,

Bénhidy Zoltdn, Dorre Ferenc, Bihary Kdroly, Straner’
Gyula, Fodor Jend, Lordnd Janos, Dombay E. Sdndor,
Bdrdany Laszlé, Rédely Zoltan, Fogarassy Szabé Imre,
Oszetzky Egon, Széchy Andrds MAV mémokok segitségé-
vel. A szakaszmémnoki teend6ket Derecskey Kdroly,
Poczy Mihaly, Szojka Ferenc, Csallner Egbert, Magyar
Ambrus, Trattner Kdroly, Bartalis Gyula, Matus Erich
MAV mérmokok és Benks Séndor fétiszt l4ttak el. A
talajmechanikai vizsgélatokat €s a foldmiivek tervezését
Dr. Jdky Jozsef miegyetemi tandr vezetésével a Miiegye-
tem Vasutépitési €s foldmivek tanszéke végezte.

A viéllalati munkédk kivitelezését a véllalatok vezet6i
Zilahi Balog Gyula épit6mester, Rozsnyai Gyorgy, Széchy
Endre okl. mémokok és beosztott mérnokeik Pallay Tibor,
Csengery Arpdd, Torok Ferenc, Kassai Odon, Benedek
Géza, Miklos Pal, Farkas Mihaly, Fekete Istvédn irényitot-
tak.

A vasit nem szolgélta hosszi ideig a magyar kozleke-
dés tigyét, mindossze két évig. 1944. év végén a haborts
események sorén a vasit alagitjait berobbantottak €s tobb
mitérgyat €s a vaganyokat is tobb helyen megrongaltak.
Hosszabb ideig sziinetelt a vonalon a forgalom, végiil a
romén vasut a rongéldsokat helyreéllitotta és a vonalon a
forgalmat djra meginditotta.

A Szeretfalva—dédai vasiiti szakasz jelenleg is a romén
vasiiti hdl6zatban — mint a Szatmarnémeti—Brass6 f6vo-
nal része — lizemben van. A vasiiti f6vonal Szeretfalva—
Déda szakaszdn naponta négy gyorsvonatpér, hrom sze-
mélyvonatpdr €s tobb tehervonatpér kozlekedik.

A 48 km-es tdvon a szemé€lyvonatok utazési dtlagsebes-
sége 40-54 km/h, menetidejiik 3—-5 megélldssal 53 perc
— 1 6ra 12 perc. A gyorsvonatok utazasi 4tlagsebessége
63-70 km/h, menetidejiik 41-46 perc.

1940—1942. években a hosszd, csaknem 50 km-es
vastit épitését rendkiviil neh€z koriilmények kozott kellett
végrehajtani. Az €pftkezést az id6 rovidsége miatt nem
lehetett megfeleléen el6késziteni, a megval6sitdsra is
rovid id6 4llt rendelkezésre. Mindezekhez jérultak még a
terepnehézségek, az €pitési teriileten a talaj minGsége, a
héborts anyagellatés, a sz41litdsi nehézségek, a kedvez6t-
len id6jaras. A sok probléma miatt csak nagy kortltekin-
téssel, alapos szervez6 munkéval lehetett az épitkezést a
megadott hatdrid6re végrehajtani. fgy a Szeretfalva—dé-
dai épitkezés méltdn hasonlithaté a milt szdzad méasodik
felének €s a szédzad elejének nagy magyar vasitépftései-
hez.
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Tajékoztato a Magyar Honvédség
Minéségtanisito Intézetérol

BAN JOZSEF

A KTE mintegy fél évvel ezel6tt adott hirt dj jogi
tagjar6l, a Magyar Honvédség MinGségtandsito Intézetr6l
(MH MITI), illetve jogel6djér6l a Magyar Honvédség
Fegyverzeti Technikai Anyagéitvételi Kozpontr6l (MH
FVTAK).

Az Intézet vezetSinek — az 4ltaldnos nyités kereté-
ben — most nyflt lehetéségiik tdjékoztatni a tisztelt olva-
sOkat a szervezet tevékenységérol, céljairdl, a hazai minG-
ségligy iré4nti elkotelezettségér6l. Ez a téma azért is
kiilonosen aktudlis, mivel egyrészt Gj forméban kialakul6-
ban van a Magyar Nemzeti MinGségtants{tdsi Rendszer.

Az Intézet rendeltetése és feladata

A polgéri teriilleten korményrendeletek kotelezik a
gyartékat a min6ségtandsitisra €s a minGségért valé fele-
16sségre. Az 6ntandsitdson tiil az dllam, illetve az dgazatok
a vesz€lyes, vagy a kornyezetet szennyez0, a fogyasztok
¢s felhasznél6k €rdekvédelme szempontjébol fontos ter-
mékek kérében hat6sagi engedélyezési rendszert miikod-
tetnek, amelyek 4ltaldban egy-egy kijelolt vizsgél6intézet-
re (MEEI, EMI, KERMI stb.) épiilnek fel.

A polgdri vizsgél6intézetekhez hasonléan a Magyar
Honvédség a sajét teriiletén rendelkezik min6séget fel-
tigyel6 érdekvédelmi szervezettel, nevezetesen a Min6-
ségtanisit6 Intézettel.

Az MH MITI feladata azonban sz€lesebb kot a polgéri
vizsgél6intézetek tevékenységénél. Az eltérés egyrészt a
min6ségbiztositds vertikumaban, mésrészt terjedelmében
mutatkozik meg.

Az Intézet tevékenysége kiterjed a fegyveres er6k
sziikségleteinek kielégitését biztosité ipar teljes hadigaz-
dasagi szféréjéra. Illeszkedve az ipar tagoz6ddsahoz, al-
kalmass4 teszi az elektronikai, hiradéstechnikai, repiilés-
technikai eszk6zok, gép- €s jdrmdipari, vegyipari, mdszer-
ipari termékek katonai kovetelményeknek megfelel6ségi
vizsgélatéra és tandsitdséra.

Tevékenységének vertikuma 4tfogja a minGséghurok
valamennyi szakasz4t. Ez a teljeskorti mindség vizsgélat
adodik a honvédségi megrendelések természetébdl, ami-
kor a termék minéségét a szélliténak tébb fazis sordn kell
bizonyftania. A honvédség az Intézet szakembereivel
ellendrzi a tervezést, a fejlesztést, a gyértdst, a szerelést, a
végétvételt, valamint a garancia vagy szavatossigi kotele-
zettség teljesftését.

Az emlftett ellenGrzéseken tdl az Intézet szakért6i
vizsgéljak a termékek kielégité minSségének gazdasigos
megval6sitésat is.

Az Intézet 4ltal végzett feladatokat elemezve megélla-
pithat6, hogy a katonai minGségbiztositdsi rendszer a

min6ségligy korszeri médszereit alkalmazza €s tartalmi-
lag megegyezik az ISO szabvénysorozat alapvet6 irdny-
elveivel és kovetelményeivel.

Nem véletlen, hogy az OMFEB 4ltal ,,A min6ségszabé-
lyozés hazai referenciahelyeinek fejlesztése” targydban
kiadott pélyédzatdra elsésorban azon véllalatok jelentkez-
tek, amelyek tagjai voltak a katonai besz4llit6 rendszernek
és gyartOképességiiket mér kordbban is fliggetlen tanasité
szervezettel, a MITI-vel igazoltdk.

A Magyar Honvédség szakvezetése, felismerve a kato-
nai minGségbiztositasi rendszernek a hazai mindségligy-
ben elfoglalt helyét és szerepét, jovéhagyta az Intézet
tevékenységének a nemzeti minGségtantsitési rendszerbe
val6 beilleszkedését. E koncepci6 szellemének megfelels-
en intenzfv képzések folytak a nyugat-eurépai min6ségira-
nyftési rendszerek elsajatitdsa c€ljdbol. Egytittmiikodési
megéllapodésok jottek 1étre az Intézet és polgéri tudo-
ményos egyesiiletek, intézmények kozott. Az MSZH akk-
reditdlta az Intézetet az MSZ-rendszerben. Az Intézet
részvételi jogot kapott a hazai minGségligy fejlesztésct
célz6 valamennyi jelent6sebb bizottsédgaba.

Az el6z6ek alapjén az MH MITI felkésziilt katonai €s
polgéri tertileten kovetkez6 feladatok végzésére:

— Villalatok, ipari szovetkezetek, egyesiilések, labo-
ratériumok felkésziiltségének vizsgélata (véllalatminGsi-
tési vizsgélat) és feliigyeleti ellen6rzes folytatdsa.

— Azon véllalatok felkészitése tanisitdsra, amelyek
minGsitési kérelemmel fordultak az ennek kiad4séra jogo-
sult hivatalhoz. A kilonboz6 szintl vezetOk célorientélt
felkészitése a min6ségirdnyitds elméleti €s gyakorlati
kérdéseibOl.

— A véllalatok meglévé mindségbiztositdsi rend-
szerének 4tvildgitésa, a rendszer fejlesztésére vonatkoz6
javaslatok kidolgoz4sa véllalatok megbizésa alapjén.

— A hadiipari termékek minéségtanisitdsa, valamint
egyéb megrendelések alapjén termékvizsgélatok elvégzé-
se.

— A Magyar Honvédség besz4llit6i rendszerébe tarto-
z6 véllalatok mindsitési korének kiterjesztése.

Az el6z6ekben emlitett rendkiviil sokrétd, de jellegét €s
céljat tekintve egységes feladatkomplexum maradéktalan
teljesitésének lehetGségei €s feltételei orszagos viszonylat-
ban egyediildlléan a MITI-nél taldlhaték meg, mivel:

— az Intézet tobb széz gazdasdgi egységnél képviselte-
ti magét, ahol a min6ségbiztosités leggondosabban kidol-
gozott médszereit alkalmazza €s feligyeli a nagy gyakor-
lati tapasztalattal és elméletileg j6l felkésziilt dllomény4-

val;
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— tobb mint negyven, MSZH névjegyzéken szerepl$
min6ségligyi €és gazdasagi szakértdje segiti a végrehajté
4llomény munkéjat;

— az Intézet szdmit6gépes bdzisa miiszaki adat- €s
szabvanytdra biztositja a megbizénak a gyors és pontos
teljesitést;

— az Intézet elkotelezetlen, anyagilag fliggetlen 6nallé
jogi személy, igy a megrendel6 €rdekeit teljes felels-
séggel. megbizhat6an tudja képviselni €s érvényesiteni.

Az Intézet minden dolgoz6jdnak meggybzidése, hogy
a minGségligy a magyar gazdasdggal egyid6ben, mint
annak egyik katalizdtora, donté jelent6ségii szakaszdhoz
érkezett.

A min6ségligy az eur6pai integral6dés nélkiilozhetetlen
tényez6je véllalati és dllami szinten egyarént. Ezzel a
szeml€lettel ajanlja fel szovets€gét a MITI mindazok
szamdra, akik az ij minéségpolitika megvalésitaséra tore-
kednek.



XLI. EVFOLYAM 6. SZAM

239

NEMZETKOZI SZEMLE

TLE 4258/60: Gépjarmii-fesziiltségszabalyozo
» (Ernst Demianiuk, Hannover)

A csliszésgatl6 rendszerek €s a motorvezérlésnek er6-
sen csokkent akkumulétorfesziiltség esetén val6 biztosf-
tdsa érdekében a Siemens c€g két alacsony fesziiltségt
szabélyz6elemet fejlesztett ki: A végfokozatok telftési
fesziiltsége olyan kicsi, hogy a szabdlyz6elem bemenetén
az akkumulétor fesziiltsége az eddigieknél lényegesen
jobban megkdozelitheti a gépjarmi-elektronikdhoz sziiksé-
ges kimeneti fesziiltséget. A gépjarmiben 1€év6 mikrokont-
rollerek kifogéstalan ellatdsdra szolgélo két TLE 4258/60
tip. szabélyz6elem 5 V fesziiltséget szolgéltat, és a gyart6
adatai szerint még 6 V akkumulétorfesziiltségig mikodik.
ATLE4258 az 5V fesziiltséget +2,5%-o0s pontossdggal, a
TLE 4260 pedig +5%-os pontossdggal szabélyozza.

Kihtzott indftékulcs mellett is biztosan térolva kell
maradnia néhény adatnak a gépjarmd kényelmes és biz-
tons4gos iizemeltetése €rdekében. A TLE 4260 kiilondsen
alkalmas CMOS-mikrokontroller rendszerek ell4tdséra,
melyek készenléti izemmao6dban kiiléndsen energiatakaré-

RESUME

kosak. Készenléti izemmodban a TLE 4260 csak 0,5 mA
nyugalmi dramot vesz fel, hogy az akkumulétort a lehet6
legkevésbé vegye igénybe, ha az elektronika-rendszert
,varéhelyzet”-ben lizemeltetik.

A két tj fesziiltségszabélyoz6 beéllithaté visszadllito-
késleltetéssel van ellatva. A mikrokontrollert csak belen-
diilt 4llapotban egy el6re vélaszthat6 idé elteltével helye-
zik tizembe. Az alacsony fesziiltsé€gl fesziiltségszabélyo-
z6k —40 és +150 °C kozott biztonsigosan lizemeltetheték
és olyan kialakft4stak, hogy sarkaikat nem lehet véletlen-
szertien felcserélni.

A gépjérmid akkumulétora f6ként a motor indit4sakor
van nagy igénybevételnek kitéve. A fesziiltségingadoza-
sok 12 V névleges értéken 50%-ot is elérhetnek. Az (j
fesziiltségszabélyozo6kkal elérhet6, hogy a gyuijtést, illctve
a befecskendezést illet6 motorvezérlés még 6 V fesziilt-
ségnél is lehetséges. Amennyiben menet kdzben az 4ram-
fejleszt6 meghibdsodna (nem mukddne tovébb) €s az
akkumulétor kimeriilne, pl. a cslisz4sgatl6 rendszer még
tovabb mikddne mint eddig.
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Széchenyi Istvan munkassagaval foglalkozik
a Kozlekedéstudomanyi Szemle szeptemberi szama

Széchenyi Istvan sziiletésének 200. évfordul6ja alkalméval szeptemberben a Kdzlekedéstudoményi
Szemle célszdmban foglalkozik a Gréf munkéssigdnak kozlekedési vonatkozédsaival. A 40 oldalas
célszdmban a k6vetkezSkben felsorolt szerz6k toll4bdl az al4bbi cikkek jelennek meg:

Siklos Csaba: Széchenyi és a magyar kdzlekedés
Katona Andrds: Uj Széchenyi emlékkiallftss

Czére Béla: Széchenyi kozlekedéspolitik4ja

Gdll Imre: A Lanch{d t6rténete

Biré Jézsef: Széchenyi és a magyarorsz4gi haj6z4s

Dienes Istvdnné: Széchenyi szerepe f6varosunk fejlesztésében

Kérjiik azokat, akik a célszdmot 90, forintos dron meg kivéanjik vés4rolni, igényiiket 1991. augusztus
10-ig frdsban vagy a 118-1772 telefonon k&zOljék a Delta Szaklapkiadé és Miszaki Szolgéltaté
Leédnyvillalat Terjesztési Osztilydval (1093 Budapest, Lonyai utca 44. V. 50. szoba).

‘A lap megjelenésérfl és az 4vétel helyér6l az igényldket a Delta Kiad6 értesfti. Természetesen a
Kozlekedéstudomanyi Szemle el6fizetSi a szdmot minden bejelentés és kiildn fizetés nélkiil megkapjak.
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