TURANYI ISTVAN egyetemi tanar

A VASUTI ALLOMASI KOCSITARTOZKODASI IDO ES A
DOLGOZ0O KOCSIPARK NAGYSAGA KOZOTTI OSSZEFUGGES

A kocsiforduld idé a vasiuti szdllitoképesség meghatdarozé tényezdje

A vasti szallitoképesség tervezésének és kihasznalasinak végeredmény-
ben meghatirozé tényezdje a kocsiforduld, mert mint ismeretes, a vasati
kocsipark szallitdsi teljesitménye végsé fokon harom fiiggetlen valtozd szor-
zataként irhatd fel. A teljes koesifordul$ idé () alatt az n koesibdl 4116 dolgozé
kocsiparkot egyszer a ¢, statikus terhelésnek megfelelGen megrakjik. Ugyan-
ezen id¢ alatt minden koesi rakottan atlag s utat tesz meg, tehat a koesi-
fordulé alatti szallitdsi teljesitmény :

- oF
No—n'qs'éb’

ahonnan a napi teljesitmény :

N 85
N="2—=—n.q,-2=mn-q-s, 1
3 % g gs (1)

ahol s, a koesi egy nap alatt rakottan megtett Gtja.

Ez a képlet aszerint szolgiltat kapacitds avagy kihaszndlas (ezen beliil
tényleges teljesitmény) jelleg(i értéket, amint a jobboldalan szerepl§ tényezd-
ket tényleges, tervezett, vagy kivilé adatokkal helyettesitjiik.

Kiilonosen évrél-évre novekvs szallitasi feladatok esetében az els6 két
tényez6 — legalabbis egy éven beliil és havi dtlaghan — gyakorlatilag val-
tozatlan, mindenesetre elsésorban miszaki tényezSk altal és csak kisebb mér-
tékben szervezési mddszerekkel befolyasolhatd.

1. tdablazat

1953 1954 19556 1956 1957
n(db) ......... 52,620 52,603 49,886 52,426 52,124
Go(E) s amuan s 14,6 14,5 14,7 14,7 15,2

Példdul a MAV dolgozé kocsiparkjanak és a dinamikus terhelésnek
alakuldsa az 1. szamU tablazat szerinti volt.

Lényegesen mas fajta viselkedésii tényez6 a koesi napi atlagos futdsa.
Tulajdonképpen ezen keresztiil titkrozédnek azok a gazdasagfoldrajzi kap-
csolatok, melyek az orszig teriileti munkamegosztasiban kialakulnak, illetve
amelyeket tervszer(ien kialakitanak, de kifejezésre juttatja e mennyiség
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mindazokat a szervezési tényezGket is, melyek egyaltalan szerephez jutnak
a kozlekedési tizemvitel teriiletén. E megallapitisok az dtlagos futis képletébél
is kiolvashaték, ugyanis amint lattuk :

s
Sp = Y (2)

ahol s a kocsifordulohoz tartozo atlagos rakottkocesi-futas, amely gyakorlatilag
az atlagos szallitasi tavolsaggal vehetd egyenlének, s melyet elsGsorban a fold-
rajzi munkamegosztas, valamint a kozlekedési halézat adottsiagai, tehat
viszonylag stabil tényez6k hatiroznak meg,

#a vasiti koesiforduld, mely viszont az a tényezd, melyen keresztiil vég-
eredményben tiikkrozédik és befolyasolhaté az egész vasuti tizemvitel jéforman
minden miivelete.

A vézolt gondolatmenet eredményeként megallapithatjuk, hogy a koesi-
fordul6 valéban a vastti szallitoképesség és kihasznalas tervezésének és elem-
zésének, de az operativ forgalomszabdlyozisnak is meghatirozé tényezdje.

A (2) képlet figyelembevételével az (1) ugy is irhatd, hogy

|
N=n.q,-sh=mn-gq,- . -

B )

n

! pe '
'qs'so’*Aﬁ'QS'sﬁ

ahol viszont a ¢, és s} fliggetlen valtozok az dllandébb és K, a lényegesen
valtozékonyabb és befolyasolhatébb jellegii ugynevezett ,,naponként tovabbi-
tott rakott kocsi mennyiség’’, mely zart halézatoknal a naponta megrakott
kocsik mennyiségével, mas hialézatokhoz csatlakozé hilozati egységeknél pedig
a nap folyaman belépett rakott kocsik mennyiségével kiegészitett, hilézaton
beliil megrakott kocsik mennyiségével egyenld.

Mint az altalinos iizemtanbdl ismeretes, a homogén berendezések meny-
nyisége és a tervezhetd teljesitGképesség kozott az osszefliggés jellegét a
mellékelt 1. dbraval lehet szemléltetni [1]*. K gorbének a vastti jirmiipark
esetére vald érvényességét csekély eltéréssel igazoltik [2].

Az lizemtan gyakorlatiban elsésorban e gorbének a kozépsé szakasza
jut szerephez, melyet rovidebb-hosszabb terjedelemben egyenesnek tekin-
tenek. Erre a szakaszra nézve tehat érvényes, hogy az egyenes iranyhatarozéja:

tga: (qs"si)') 'Ké (3)
n

illetéleg ennek reciprok értéke :

1 n 1“19

tg a c-K(-,j:c

ahol megfelel6 méretariny vilasztésaval ¢, - sj-t egységgé lehet tenni, s
kapjuk, hogy :
n
cotga=—=19
. K;

* A [ ] zardjelben levd szamok az irodalom jegyzék sorszamat jelentik.
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amit a vasuti tzemtan mint a kocsifordulé kereskedelmi képletét ismer.
Ezt az egyenletet azutan a vasuti tizemi statisztika és elemzés fejlettségi
fokanak megfelelGen bontjik, s bevonjik a képlethe mindazokat a viltozokat,
melyeket a széban forgé vastt tizemviteli szinvonalitol fiiggGen nyilvantarta-
nak, s az ilizemi tevékenység keretében elemeznek és ellenGriznek.

| A kihasznalhato kapacitas

A homogen berendezések
mennyi.se'g’e (n)
(a dolgozo kocsipark)

1. dbra

Csak példaképpen dlljon itt a fenti képletb6l matematikailag teljesen
egzakt médon levezethets tn. ,,hdromtagt’” képlet, melyet az egyes vasutak
iizemviteli munkédjianak elemzésére és iranyitasira hasznédlnak :

ﬁ:il(l+a)8’=+ (1—}—(1)-6‘,
24 Vi L,
ahol a a kocsi iires és rakott futdsinak ardnya,

s, a kocsifordul6 alatt megtett teljes tbdl rakottan befutott rész,

v, az alapsebesség,

v, az utazisi sebesség,

L, a rendelkezé és rendez6 dllomasok atlagos tavolsiga,

tr  arendezd palyaudvari és rendelkezs dllomasi kocsitart6zkodéasi idg,

k, az Gn. helyi munka egyiitthatd,

ty. & le- vagy feladdsi allomési atlagos kocsitartézkodéasi id6.

Ha a képlet egyes tagjainak részesedését vizsgaljuk a kocsifordulé kép-

letében, a kivetkezo tdjékoztaté jellegli adatokat kaphatjuk :

tp + kp -ty | nap

2. tabldzat
A képlet tagjhnak részesedése
3. 2. 3.
%
MAN [8]) s sainnnisasssismsl 16 24 60
Szovjet vasat [4]........ 28 49 23



Megdallapithaté a tablazatbdl, hogy a kocsifordulé értékében a donté
szerepet kiilsnosen a MAV vonatkozasiban azok az id6k jatsszik, melyeket a
koesi az dllomésokon t6lt. Amennyiben tehdt a vasut tizemvitelét a szallito-
képesség kihasznilasa tekintetében kedvez§ irdnyban akarjuk befolyésolni,
a kocsipark teljesitményére és ennek tényezdire vonatkozd osszefliggések
tisztazasa jelentdségteljes feladatnak mindsithetd.

Az dllomdsi kocsitartézkoddsi idé mint részkocsiforduld

A vasuti koesifordulé mds szemponthél a 2. dbra szerinti Gsszetételi.
Az abraban feltiintettiik a koesifordulé egy képzelt halézat egységei kozti
megoszlisat is. Ezeket a halézati egységeket (pl. a MAV gyakorlatiban igaz-

2 ~]
g = E
S S I
. = 3 . / < '
Megrakas S °§, Mirakas R Megrakas
§ 3 5
—— . .
! E N — | g >
~ < oy
__p.__o_ S

|
Rakott reszkocsi forduld ures részkocsifordulo

| 7etjes kocsiforduto : .
1halozati o , ] N ,
egyseg ;2.halozali egyseg |3.halozati egyseg
Helyi k£ Helyi kocsiford. 1 Hetyi kocsiford

2. dbra

gatosigokat) egymdastol a teljes egészében valamelyik halézati egységhez
tartozo hatardllomdsok valasztjak el. E pontokon a kocsik ki- és belépését
nyilvantartjék, s igy mindenkor megallapithato a kocsi sz6ban forgott halézati
egység teriiletén eltoltott ideje, melyet talan ismertebben, de nem helyesen —
helyi kocsifordulénak neveznek. Kz az idéadat fontos jellemzbje a haldzati
egység lizemviteli munkdjinak, szamitott, tehat Osszehasonlitdsi alapként
hasznilhaté értéke szintén matematikailag levezetett képletek segitségével,
de lényegesen tobb feltételezéssel hatdrozhaté meg. A helyi koesiforduld
egyébként, hogy az analégiara is ramutassunk, ugyanaz, mint a telepitett
iizemek rész ciklus (Atfutdsi) ideje, mely a folyamatos termelés tervezésében
és irdnyitasiban kozponti szerepet tolt be. Teljesen azonos célra hasznilhaté
az elére megtervezett (kiszamitott) a halézati egységre vonatkoztatott rész
(helyi) kocsiforduld, ha segitségével a hdlézati egységek (igazgatosigok)
kozti hatirdllomasokra vonatkozé pl. naponta tervszerfien dtadandd és at-
veendd koesimennyiségeket kiszamitjdk. fgy a tényleges értékek regisztralisa
mellett mindenkor tiszta képet kaphatunk arrdl, hogy a halézati egység tertile-
tén levs dolgozo koesimennyiség novekedése vagy csokkenése varhato-e, amia
bekovetkezo helyzet (zstfoltsig, koesihiany sth.) megitélésének biztos bazisa.
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Ha a halézati egység fogalmat, melyet a fentiekben a magyar viszonyok-
nak megfelelGen egy igazgatiosig teriiletében jeloltiink meg, annyira sz(ikitjiik,
hogy abba nyiltvonal mar nem tartozik, a vasati allomashoz mint halézati
egységhez jutunk, s természetesen ehhez a halézati egységhez is tartozik
rész-kocsiforduld, melyet a gyakorlat dllomdsi kocsitartozkodési idének nevez.
Ezzel az irodalomban talin kevéshé targyalt kérdéssel a kovetkez6kben kissé
részletesebben foglalkozunk.

Mindenekel6tt tisztazzuk, hogy mit értiink dllomasi kocsitartézkodasi
id6n :

a) tovabbmend kocsik esetében (melyek az alloméson dtmend vonatba
sorozottan, azt az 4llomas teriiletén beliil el nem hagyva kozlekednek) az
allomasi kocsitartézkodas egyenlé a vonatjuk okozta &dllomési foglaltsiagi
idével. Ez egy kifejezetten miiszaki norma jellegli mennyiség, mely percre
pontosan, szigorian matematikai médszerekkel hatiarozhaté meg. A foglaltsigi
id6 szamitasi modjat nem ismertetjiik, de utalunk ra, hogy az dltalinos vastti
kapacitds és kihasznalas elmélet keretében behatéan tirgyaljik [5], [6].

Amennyiben a széban forgé atmend vonat az okvetleniil sziikséges for-
galmi miveleteken kiviil akdr miiszaki, akar kereskedelmi miiveletek miatt
is tartozkodik az dllomdson, a foglaltsigi idébe ezek idétartaméat is bele kell
szamitani.

A szamitiasba veendd érték (norma) tervezés esetén az allomasi ,,techno-
légiai” (tizemi) folyamat ciklus idejének megallapitisival, tényleges esetben
a vonat érkezési és indulasi idejébél hatdrozhaté meg.

2. Atrendezésre keriild vonatban futé datmend kocsi esetében az 4llomési
kocsitartézkodds tényleges ideje a koesit hozé vonat érkezési id6pontjatol
az eltovabbité vonat induldsi idépontjaig terjed. Ez esetben a szdmitott
(norma) jellegli érték ismét csak a végrehajtandé dllomdsi miiveletekbdl
osszetett tizemi folyamat ciklus idejeként hatirozhaté meg, kiilonés gondot
forditva az un. iitkozési id6kre (per analogiam : ,termék var miiveletre”’
a munkahely méas irdnyt foglaltsiga miatt).

3. A rakoddsi miiveleten dtesd kocsi dallomdsi tartézkoddsi ideje tényleges
értékének megéllapitdsa most is az el6z8ek szerint torténik, s lényegében nem
valtozik a szamitott érték megdllapitasi alapelve sem. Mindenesetre iigyelni
kell arra, hogy egyszeres vagy kétszeres rakoddsi miivelet ald keriil§ kocsirdl
van-e szo.

A teljesség kedvéért megemlitjiik, hogy ebbe a csoportba sorozzik
az olyan ugyancsak rakoddsi miiveletnek aldvetett koesit is, mely nem valt
iizemképtelenné, de barmi egyéb oknal fogva rakodasi miiveletet hajtanak
rajta végre (kereskedelmi hidnyossig, adtrakas stb.).

Megjegyzend6 még, hogy az adott sorrend egyben az &llomasi tartézko-
dasi id6 fokozdddsdval is megegyezik, mig a tovibbmend koesi atlagos tartéz-
kodasi ideje 1 drds, az dtrendezésre keriil6é 6—27, az egyszeri rakodési miive-
letnek alivetetté pedig 35—39 6ras nagysigrendii [3].

Az dllomasi dolgozo kocsipark és nagysagdnak a vagdnyhdldzat szabta hatdra
Az eddig ismertetett haromféle koesitipushdl adott pillanatban az dllomas
teriiletén levék osszegét az dllomds dolgozd koesiparkjinak (ng,) nevezziik.
A dolgoz6 koesikon kiviil az allomason tobb-kevesebb ,,nem dolgozd” koesi
is tartozkodhat. Ilyenek dltalaban a sériilt, ledllitott, hosszabb id6n it tarta-
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lékolt kocsik és még néhany, a forgalom lebonyolitdsira szdmitisba nem
vehetd kocsi.

Amikor a kovetkezdkben az dlloméasi kocsitartézkodasi idé és a dolgozé
kocsipark nagysiga kozti Osszefiiggés felderitését tiizziik magunk elé, rd kell
mutatni, hogy az alloméas zstfoltsiaganak megitélésére tobbé-kevéshé alkalmas
eljaras, ha a tényleges vagy szamitott dolgozé kocsipark nagysigat az dllo-
mési vaginyhalézat hasznilhaté hosszaval egybevetjiik. Ezen 6sszehasonlitas
soran abbdl kell kiindulni, hogy az allomési vagianyok hasznalhaté hossza
csak részben szolgéal kocsik tartézkodédsara, szimottevd részét mozgassal jaréd
miiveletek végrehajtasira veszik igénybe, ami a statikus allapothoz képest
az egy kocsihossznal lényegesen hosszabb vigény igénybevételt tesz indokoltta,
ezért a dolgozé koesiparkhoz tartozé vaganyhossz (n - 1,) és az &allomas
hasznilhaté vaganyhossza (X'L,) kozé egy allomdsonként mérések és meg-
figyelések elemzése Utjan megillapitando () tényezét kell iktatni:

wiody =92 Ly

ahonnan n = n»—ZLL. (6)
w

Az 7 tényez6 ismeretében tajékoztato jelleggel barmikor megallapithato,
hogy az allomas zstfoltsig szempontjabdél milyen helyzetben van. Taldn
utalhatunk arra, hogy halézati egységek, s6t egész vastuti halézatok esetében
is hasonloképpen lehet eljarni.

A modszer tovabbfejlesztése elképzelhetd, ha a felsorolt harom kocsi-
féleséghez kiillon # tényez6t allapitunk meg és azok mennyiségét is kiilon
szamitjuk. Természetesen mindkét esetben szamitdson kiviil kell hagyni a
nem dolgozé koesipark altal elfoglalt hasznilhaté vaganyhosszat.

A napi dllomdsi kocsidramennyiség meghatdrozdsa

Az allomési 4atlagos kocsitartézkodasi idét 1gy lehet meghatérozni,
hogy az &lloméson egy nap alatt felmeriil§ kocsiéramennyiséget az dlloméson
naponta dtaramlott kocsimennyiséggel (K;) elosztjuk. Aszerint, hogy e tort
szamlal6jaba és nevezdjébe tervezett (szamitott), vagy tényleges értékeket
tesziink, az allomési kocsitartézkodési id6 tervezett vagy tényleges értékét
kapjuk. A tort nevezdjében szereplé dtaramlé koesimennyiségrdl a tovabbiak-
ban még részletesebben beszéliink, a szdmlalé értékének meghatirozas modjat
roviden mar most is elintézhetjiik.

Az dallomdsra esé eqy mapi kocsioramennyiség tervszerii értékét az egyes
fajta kocsik atlagos tervszer(i tartézkoddsi idejébdl (¢;) és azok terv szerinti
napi mennyiségébdl hatiarozhatjuk meg egyszert Osszegezés tjan :

o
Y m, - t; kocsiora
i1

ahol o a megillapodas szerinti kocsiféleségek mennyisége, a tényleges érték
megallapitisa a minden dllomason vezetett kocsi érkezési és indulasi adatokbdl

w
torténhet gy, hogy képezzik aj{.‘ltj Osszeget, ahol w az allomason 24 ébra
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alatt eléfordult dolgozé kocsik mennyisége, ¢; pedig az egyes koesik tényleges
tartozkodasi ideje.

A szdmitds gyorsitdsa végett a nagyobb forgalmu allomédsokon olyan
Osszesité kimutatast vezetnek, melybe naponta a kezd6 kocsimennyiségek
feltiintetése mellett, minden éra végén beirjak az érkezett és elindult kocsik
mennyiségét a sziikséges részletezéssel. Ez esetben barmely 6ra végén a nap
elmult szakira vonatkoztatott Ossz-kocsiéramennyiség a kovetkezé modon

szamithaté : K h
2+ Y K,— ) K,
o 0

ahol X mn, a 0 drakor fennallott 6ssz kocsiéramennyiség,

h
YK, 0 6ratél a széban forgéd ordig (k) érkezett kocsik mennyisége,
0

h
2K, az ugyanazon idGszakban az dllomésrdl elindult koesik meny-
0

nyisége.

Megjegyezhetjilk még, hogy az allomast terhel6 napi 0Osszkoesiora
mennyiségébdl a dolgozé kocesik mennyisége egyszertien 24-gyel valé osztéssal
kaphaté meg.

Utalni kell végiil arra is, hogy a nagyobb édlloméasokon vezetett ilyen
nyilvantartds felhaszndlisa mellett, az egy drandl rovidebb ideig tartézkodo
kocsik a szamitasbél kiesnek. Ha tehat pontosabb eredmény elérése végett
ezeket is figyelembe akarjuk venni, a részletesebb kocsifelir6-konyvbél kell
kiindulni.

Az dllomdson naponta dtaramlé kocsimennyiség

Az allomasi kocsihelyzet alakuldsat az dlloméasra érkezd és onnan kifuté
koesik mennyisége befolydsolja. Amennyiben a valamely id6pontban az allo-
méson levé koesik mennyisége (dolgozé kocsipark nagysiga) n,, akkor ennek
id6beni, pl. 24 éran beliili valtozasa az ezen idGszak alatt érkezd (K ;) és kifuté

’ /
Allomas

3. dbra

(K,) kocsik mennyiségének idSbeni alakuldsatol figg. A K, és K; valamely
vizsgalt idészakon (pl. 24 drdn) beliili viszonya és ennek megfeleléen n értéke
haromféleképpen alakulhat.

Ha :
. K; = K, akkor n = const.
. K; > K, akkor n novekszik.
. K;< K, akkor nm csokken.

W IO
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A harom lehetGséget egy gyakorlati esetben k6zos abraban szemléltetjiik
(4. abra). Megjegyzendd, hogy az ilyen dbraknak a tényleges helyzetre vonat-
koz¢ felrajzolasa sohasem okoz komolyabb nehézséget, mert az ehhez sziik-
séges adatokat, mint mar emlitettiik, minden vastt nyilvantartja.

A tervezés és iranyitds szempontjabdl azonban fontos lenne most is a
tényszamokat lehetéleg egzakt mddon meghatarozott tervszamokhoz (norméak-
hoz) igazitani, hogy ezaltal a fennall6 helyzetre és a tovabbi teend6kre nézve
megéallapitisokat tehessiink. K cél érdekében bizonyos absztrakciok mellett
kiséreljiik meg a dolgozd kocesipark alakulasdnak torvényszertiségét tisztdzni.

A Dolgozo kocsipark H'L

(ab)
e ——

.4"/’
1] JJT'
} v uy
[L S
\H[j” I .
B S
: TR
4
¢
<
e | YV ¢
LT 6 12 18 2 /dd(dra)
4. dbra
A kiindulashoz a kovetkezd — a szamszer(i értékek végs6 alakuldsa
szempontjabdl kozombos — feltevéseket tessziik :

1. Amennyiben K; = K, akkor feltételezziik, hogy K, mennyiségi
kocesi esett at a vonat okozta foglaltsiggal, az dtrendezéssel, illet6leg a rakodasi
miveletekkel kapesolatos dllomési tartézkoddson, tehat az allomdson (24 ora
alatt) dtaramlott kocsimennyiség :

e e j ir

2. Amennyiben K, > K;, tehat pozitiv An = K, — K, van, akkor K,
mennyiségii koesirdl feltételezziik az elz8 pontban foglaltakat, a An mennyi-
ségli kocsira vonatkozolag pedig feltételezziik, hogy a tartézkoddsival kap-
csolatos miveletek id6tartamanak (tehat a kocsitartozkodasi idének) fele az
el6z6 idGszakot (esetiinkben napot) terheli. Az ilyen kocsi tehat az dtdramlé
kocsik mennyiségének meghatirozasa szempontjabol fél értékiinek szamitodik,
vagyis az atfutd koesik mennyisége ez esetben

(9)

Bt An _ 2-K, +K,— K, K +K
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3. Amennyiben pedig K, < K; és igy An = K; — K, az el6z6 pontban
foglaltakhoz teljesen hasonld elgondolds alapjan :

A o I e e - > i
Kdeiﬂ'—n-:M"—uKl: 11,—}—](0
2 9 9

Ilyenforman a most megszivegezett feltevés esetén altalinos érvénnyel fel-
irhat6, hogy a naponta atiramlé kocsimennyiség :
K+ K,

2

K. —

o

(10)

Az eddigi levezetés sajatossagabol kivetkezéen kozombos, hogy az érke-
zett vagy kifutott koesik mennyiségébdl indulunk-e ki, s ez a tovabbiakban is
igaz. Az egyértelmiiség kedvéért a kovetkez6kben megegyezésszeriien az
érkezett koesik mennyiségébdl indulunk ki.

Amennyiben a naponta koesikat hozé vonatok mennyiségét N,-vel,
az egyes vonatokban levé érkezé kocsik mennyiségét pedig mg-vel jeloljiik,
akkor

N
l\'é = 27)lé - ]Vé s my
é=1
hasonloképpen
Ni
V= Em,- = N, - m;
i=1
Amennyiben az m; = m; + Am jelolést vezetjiik be, ahol
Am pozitiv, ha ms < m,
negativ, ha mg; > m,
akkor K, = N, (ms + Am)

m; N, M N.Am g
és K; = e Vs N‘;""j: L = ; (m;- (N; 4+ Ny;) + Am - N))

Ezzel az 4llomason naponta ataramlé kocsimennyiség értékének s igy varhaté
alakuldsinak szamitasiara is dltalinos érvény( képletet kaptunk, a képletben
szerepl6 mennyiségek barmilyen tervidészakrol van is szd, feltétleniil rendel-
kezésre allonak tekinthet6k. Amennyiben a szamértékek meghatarozasatol
megkovetelt pontossiag tovabbi engedményeket tesz lehet6vé (s ez a gyakorlati
esetekben majdnem mindig fennall), a képlet egyszertishodhet.

Ha feltételezziik, hogy a kocsikat hozoé és elvivé vonatok mennyisége,
érkezési, illetSleg indulédsi id6koze és a vonatonkénti hozott, illetdleg elvitt
koesik mennyisége egyforma, akkor a dolgozé koesipark napon beliili alakulasa
novekvd és csokkend dolgozé koesipark mellett az 5. dbraval szemléltethetd.
Kz esetben, mivel

N = Ny=.N
és

[ =1I,=]1I
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az dbrdban hasonlé haromszogek adédnak, melyekre nézve felirhato, hogy :

Am="T2""M _Te—T 24 ny—my
24 24 N N
. Ny — Ny
vagyis K, =N .|m;, + 2 —1 =N - m;+ (ny, — n,) (11)
és e DWW Bl W, s o o
2 €
+nz—nl:Ké_,_nz—nl
2 2
T W

n(db) 1 e
L1

i

4n=ns-n, =)
e ! 1 B ‘ .
~ 1 | my; Me
B

y

g 1 12 18 24
5. dbra

Amennyiben a teljesség kedvéért még az m, = m; esetet is megvizsgaljuk, akkor
Ka—}—%m-(Ni-{—Né) adaodik, (12)

ha pedig emellett még N, = N, = N, vagyis K, = K,
akkor a képlet a mar ismert :

K,-,-:im-(N,—{—Né):%7n-2-1\’:m-N:Ké:K[ (13
2

“

eredményre vezet.
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Amennyiben az eddigi meggondolisok eredményeképpen az allomdsra
esO tényleges vagy tervezett napi Gssz-kocsidra terhelés (megfeleld részlete-
zéssel) és az allomason ugyanezen id6 alatt atdramlé kocsimennyiség (K ;)
ismert, az atlagos 4llomasi kocsitartézkodasi idé értéke (a részletezésnek
megfelel§ kocsiféleségekre) mar szamithaté :

w w

=1 =1

T per = — = —1 (14)
K+ B K4 K,

2

Az allomdasi kocsitartézkoddss idd és a dolgozo kocsipark dsszefiiggése

Az eddigi adatok birtokdban térhetiink ri a dolgozé kocsipark és az
atlagos allomasi koesitartézkodasi id6 kozti osszefiiggés tisztazasira.

n(db) E’rkeza' vonatok

{3—e
3

| ik
leil ;o] ngt
o= |km
0 2 18 24 drak

Indulo vonatok

6. dbra

Mi vizsgilédasainkat ez alkalommal csak az n, = n, esetre terjesztjiik
ki és feltételezziik, hogy a dolgozé koesipark valtozasi tendencidja egy napon
beliil is linearis (6. dbra). Megjegyezziik azonban, hogy lényeges kiilonbség,
a novekvs vagy csokkend kocsipark esetében sines, ha biztositani lehet,
hogy N; = N, = N mellett m,; és m, viszonya megfelel§ (7. dbra), ha

Yimy— Y m; = 4n.
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Tételezziik tovabba ismét fel, hogy az érkezé és indulé vonatok mennyi-
sége és érkezési, valamint induldsi id6koze egyforma, tehit Ny, = N, = N
és Iy =1,=1.

Réamutathatunk arra, hogy ez a helyzet meglehetésen megkozeliti az
olyan teherpalyaudvar helyzetét, melyre egyetlen rendezé palyaudvarrél
érkeznek, s melyrél ugyanarra az egyetlen rendez§ péalyaudvarra indulnak,
rendszerint egyforma nagysiga atallité vonatok.

nz

t(ora)

7. dabra

Megjegyzés : valtozo szerelvénynagysag mellett &tlagos kocsimennyiséggel
szamolunk. Valtoz6 dolgozé kocsipark mellett pedig az érkezd, valamint indulé vonatok
szerelvényének nagysagat egyméassal ésszhangban allapitjuk meg.

A 6. 4brabol egyetlen ratekintéssel megallapithaté, hogy a dolgozé
kocsipark nagysiga :
n :f('n» Tp(’r) (15)

ahol m az érkezé és indulé vonatok, ez esetben egytorma, nagysiga kocsiszdm-
ban kifejezve. Amennyiben m valtozo értékével kell szamolni, el kell ugyan
vetni a dolgoz6 koesipark linedris valtozasi tendencidjara vonatkozo feltevést
(8. 4bra), ez azonban elvi vdltozdst a gondolatmenetben nem okoz. T,, a
koesik dtlagos allomdsi tartdzkodasi ideje, a menetrendi kotottséget is figye-
lembe véve. E fiiggvény a 8. dbra alapjan a kovetkezd kiinduldsi formaban
irhaté fel:

n = mny,+ l: (16)

Mivel a méasodik tag maris kizardlag egyik el6re felvett fiiggetlen véaltozot
tartalmazza, feladatunk arra szoritkozik, hogy az els6 tagot m és T, fligg-
vényében kifejezziik.

Mindenesetre felirhato, hogy :

Ny =k = M (17)
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ahol k egész szam, mely megmondja, hogy legalabb hény m nagysagu
szerelvényre valé koesinak kell a széban forgd vonat megérkezése elott az
alloméson lenni, hogy az dllomési technoldgiai folyamat folytonossiga errél
az oldalrdl fenntarthaté legyen.

A e
IS T
—_—a— e~ T — T

- Natl,
Mo
A T’
g 6 12 18 24 t(ora)

8. szemlélteté dbra

Megjegyzés: a szerclvénynaiys&g idébeni valtozasa az egyéb tényezdk valtozat-
ansaga mellett novelheti is és csokkentheti is & dolgozé kocsipark atlagos nagysagat.

9. dbra

A k értékének meghatirozasira szolgdaljon a kovetkezd gondolatmenet.
Mivel a vizsgilt fiiggvény folytonossiga az egész vizsgalt tartomanyon beliil
nem feltételezhets, kénytelenek vagyunk viselkedését a kiillonbozé tartoma-
nyok szerint kiilon vizsgélni. Az dllandénak tekintett / tartomanyon beliili az
az I abszcissza érték, mely az indulé vonat indulasi idépontjinak felel meg,
egyuttal 7, = const. volta miatt mar mind az N, vonat induldsi id6pontjat
is meghatarozza.

I, = I, = I miatt ez az indulé vonathoz tartozé I, érték 0—I-ig bér-
milyen nagysiagi lehet. Vizsgilatunk szempontjibol a [/, nullinak vagy
igen kis értékeknek megfeleld nagysiga redlisan nem johet szamitasba. Ha
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mégis ez az eset forogna fenn, csakis azok az indulé vonatok kombindlhatdk,
melyek a B id6pont utan indulnak.

a) Amennyiben 1, >T7, < I, tehat a technolégiai folyamatbdl
szamitott kocsitartézkodési id6 hossza az AX tivolsignal kisebb (ez Altala-
ban az egy, rendszerint kezel§ tehervonatparral kiszolgalt mellékvonalak
esete), akkor a szadmitidsba veendd kocsitartézkodds a menetrend miatt :

Toer =14 és mg=0-m

b) Amennyiben.: I; < T;fe,< I, akkor az XB tartominyrél van szé
és Ty =1 41,68 nyg=1-m;

¢) Ha pedig 1I,,< T}, >1, akkor T,, = ¢ - I 41, ahol ¢ egész
szam, mely megmondja, hogy az allomasi miiveletekbdl — sziitkség esetén
maximalis pirhuzamositassal —, szerkeszthet6 (7',,) technolégiai folyamat
(Allomési kocsitartézkodasi id6) tartama alatt a vizsgalt kocsiesoportot hozott
vonat utdn hany ellenkezs irdnya vonat indul.

A gondolatmenet és e végkovetkeztetés alapjan nyilvan :

o P Tper_Iéi (18)
I
s igy a keresett Osszefliggés :
Toor — ILs; m L oie—=Ty . 1
—— gty L i 1 m _— _EEL_—é_I- —\ «m 19
i T i o (19)
ahol T,, az llomédsi technoldgiai folyamat,
1;;  és I a menetrendi kotottség,

m  pedig a szerelvény nagysag hatasat tiikrozi.

Ezzel a magunk elé tiizott feladatot megoldottuk, az alloméasi dolgozé
kocsipark nagysiga és a kocsitartézkodasi id6 kozti osszefiiggést egyelSre
legaldbb erre az egyszer(ibb — de a valésig elfogadhaté — modellje esetére
megillapitottuk. Az igy szamitott normajellegii dolgozé kocsipark nagysagat
a ténylegessel, vagy a tervidgszakban varhatéval egybevetve véleményt
tudunk alkotni arrél, hogy zstfoltsigra, vagy kocsihidnyos, avagy normaélis
iizemi helyzetre van kilatas, s ennek megfelelGen kell§ id6ben intézkedhetiink.
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