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Osszefoglalo

A Vasutgépészet 1995. évi 3. szama-
ban a szerzék mar foglalkoztak a las-
stjelek vontatasenergetikai és jarmi
karbantartasi koltségekre gyakorolt
hatéasaval, kovetkezményeivel.

A cikk megjelenésétdl eltelt 16 évre
visszatekintve sajnalatos tényként
allapithatjuk meg, hogy a magyar va-
suthalézat allapotanak romlasa miatt
a cimben jelzett problémak ma is
léteznek, s6t tovabb sulyosbodtak.
Célunk e cikksorozat keretében a
romlé infrastruktira kévetkeztében
a vasUt lizemeltetésében keletkezd
tobbletkoltségek feltarasa, javaslatok
bemutatasa a probléma megoldasra.
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Die Folgen der im Fahrplan nicht
geplanten zwangsmaBigen Geschwin-
digkeitsreduktion und Sonderhalte
im Hinblick auf die Traktionsenerge-
tik und Fahrzeuginstandhaltung der
Zugférderung — Teil 3.

Kurzfassung

Die Autoren haben schon friiher —
Vasutgépészet 3/1995 — den durch die
Langsamfahrstellen auf die Traktions-
energetik und auf die Fahrzeuginstand-
haltungskosten ausgeiibten Einfluss
behandelt.

Zuriickblickend auf die vergangenen
16 Jahre muss man bedauerlicherweise
feststellen, dass die im Titel angedeu-
teten Probleme bedingt durch die Zu-
standsverschlechterung des Eisenbahn-
netzes in Ungarn weiterhin - sogar in
erhchtem MafBe — existieren.

Im Rahmen dieser Artikelreihe wiin-
schen die Autoren die infolge der sich
verschlechternden  Infrastruktur im
Eisenbahnbetrieb ergebenden Mehr-
kosten anzugeben, bzw. Vorschlage fiir
eine Losung zu unterbreiten.

Béla Téth
MSc Mech. Engineer
Retired MAV Technical Adviser

Karoly Kovdcs

M.Sc. Mech. Engineer.

Technical Development Coordinator
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Consequencies in the Traction Energy
Consumption and the Maintenance of
the Constrained Compulsory Down-
slowing Train Speed, Not Prescribed in
the Timetable as well as the Extraordi-
nary Stop on the Open Line — Part 3

Summary

In the periodical Railway Engineer-
ing, copy 3. 1995. the authors have
studied the consequences of the
compulsory train down-slowing to
the traction energy and the running
cost. It can proved that almost noth-
ing happened for this in the past 16
years. For that, this is to show the
surplus expense rising by the badly
maintained neglected infrastructure
as well as to give some useful sugges-
tions for the future.

El6zmények
A Vasltgépészet el6z6 szamaban
felidéztiink egy 1995. évbol valo
esetet, a sarvari Raba hid évtizedes
kényszerii  sebességkorlatozasanak
kovetkezményeit a vonattovabbitas
energiasziikségletére és a fékkarban-

tartas koltségének novekedésére. A
témat folytatva idézziink fel egy ma-
sik klasszikus hidas torténetet.

A nyomdaba adott 2011/2012. évi
menetrend szerint a 30a vonalsza-
kaszra a menetrend a 10. tablazat

szerinti lesz. A tablazat alapjan lat-
hato, hogy a V43-asokkal tovabbitott
vonatok, ha feszesen is, de tartani
tudjak a menetidot, a FLIRT-ekkel
pedig lehetdség lesz a menetidd ké-
nyelmes betartasara, kisebb késések
csokkentésére.
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2011/2012 menet- Szimulaciéval
Vonalszakasz a Menetrendi | rendi indulasi ada- | szamitott legrévi-
30a vonalon ut (km) tokbél szamitott debb menetrendi

idétartam (perc)+ érték ++
Albertfalva-Budafok' 1,8 3 3
Budafok—Albertfalva' 1,8 3 3
Albertfalva~-Budafok? 1,8 3 2,5
Budafok—Albertfalva? 1,8 3 2,4

10. tablazat A 30a vonalrész jov6 évi, 2011/2012 évi menetrendi vizsgalata

1 — V43+5 kocsi; 2 — Flirt; + Elvira; ++ egyszeri 40 sec megallasi tartozkodasi idovel egyiitt

Menetrendi 2010/2011 . P
. Szimulaciéval
Vonalszakasz szakasz menetrendi L.
. L s L szamitott
70. vonalon hossza indulasi adatokbal .
P érték+
(km) szamitva

Istvantelek-Rakospalota-Ujpest 1,8 3 2,6
Rékospalota-Ujpest—
Istvantelek 8 3 27
71. vonal
Istvéntelek—Rékospanta—L'ljpest 1,8 6 2,6
Rékospalota-Ujpest—Istvéntelek 1,8 4 2,7

11. tablazat A 70. vonal menetrend szempontjabol kritikus szakasz vizsgalata
+ 40 sec tartozkodassal

Menetrendi 2011/2012 . L s
. Szimulacioval
Vonalszakasz szakasz menetrendi ..
. L. . szamitott
70. vonalon hossza indulasi adatokbal .
P érték+
(km) szamitva

Istvantelek-Rakospalota-Ujpest 1,8 3 2,6
Rékospalota-l’ijest-IstvénteIek 1,8 3 vagy 4 2,7
71. vonal
Istvéntelek—Rékospanta-l'ijest 1,8 3 2,6
Rékospalota-Ujpest—lstvéntelek 1,8 3 vagy 4 2,7

12. tablazat A 71-es vonal egyvaganytsaga indokolhatja a hosszabb menetidd tervezését,
ugyanakkor ez feszesebbnek tiinik a jelenleginél
+ 40 sec tartozkodassal

A vizsgalatot ketté masik bu-

dapesti elovarosi vonal azonos
menetrendi hosszusagi szakaszara
megismételtiik.

A 70-es és 71-es vonalra (Istvan-
telek—Réakospalota-Ujpest kozos sza-
kaszra) érvényes menetrendbdl latha-
to, hogy a vizsgalt vonalszakaszon a
70. vonalon kell6en feszes, addig a
71. vonalon igen laza menetrend van.
(11. tablazat)

A 2011/2012. évi menetrend Ist-
vantelek—Rékospalota-Ujpest ~ sza-
kaszara megismételt vizsgalat 72.
tablazatban kozolt eredményt adja.

Az el6z6 példak, csak illusztraciok
annak bemutatasara, hogy a tobbszor
hivatkozott szamitogépes program al-
kalmazasaval feltarhatok és a menet-
rend bevezetés eldtt még korrigalha-
tok azok a hibak, amelyek segitenek a
vonatkésések szamat csdkkenteni.

Szamitastechnika a
vasutgépészet szolgalataban
Mottd: A modern, gazdasagosan mii-
kodo vasut érdekében tajékozodjunk,
tanuljunk, gondolkozzunk.

A 2011. 4. szamban kifejtettiik mi-
ért fontos a jol tervezett, betarthato,
és gazdasagos menetrend. Szoltunk a
villamos fékezés fontossagardl is. Ja-
vaslatok adtunk a menetrendtervezd
és az -elfogado szervezetek szamara.

(Szerkeszto megjegyzése: A palya-
adottsagok kihasznalasaval tervezett
menetrend egyeb igen fontos elonyeit
Vincze Tamas cikke targyalja.)

Mindezek mellett a vasut lizemel-
tet6je gyakran talalkozhat szokatlan,
sajatos problémaval. A nagyteljesit-
ményll V43 villamos mozdonyok
megjelenése a MAV-nal hamarosan
nagyon kellemetlen meglepetéssel
ajandékozta meg a MAV-ot. Az tor-
tént ugyanis, hogy a mozdonyokkal
egy honap koriili tizemid6 utan ,.ke-
rékélesedés” miatt meg kellett allni
¢és az un. padlo alatti kerékeszterga-
val a kerékprofilt helyre kellett hozni.
Mindez természetesen tobb napi iize-
mid6 kieséssel jart. A vizsgalat ered-
ményébdl kideriilt, hogy a rendelle-
nes abroncskopast az okozza, hogy
amig az osztrak, német és francia
vasuti palyan a talpfakon a sinszalak
1:40 szodg alatt vannak rogzitve, mig
a MAV-nal a sindélés 1:20 aranyu.
A helyzetet késébb tovabb javitotta
az, hogy — nyugati mintdra — a MAV
is bevezette a kupos profil alkalma-
zasa helyett az Un. ,kopasi profil”
mintat (K5, K6). A beszamolonk ed-
digi részében szamot adtunk azokrol
a miszaki okokrol és iizemeltetési
esetekrol, amelyek a vasuti kozleke-
dés folyamataiban kiilonb6z6 zava-
rokat és gazdasagossagi problémakat
okozhatnak, de amelyek rendszeres
és szakszeri munkaval itt is mint
minden mas esetben mérsékelhetok
¢s elviselhetéve tehetok.

A vasuti kozlekedési
infrastruktara 6sszetevaéi
1. A vasuti palya és a hozzatartozo
berendezések rendszere.
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2. A jarmiallomany ¢és annak
iizemeltetési és  karbantartasi
rendszere.

3. Az iranyit6 halozat rendszere.

A mai korszeri vasuti jarmi-rend-

szerek birtokaban, azok ilizemvitelét

meghatarozo fejlesztéseknél és meg-
tervezésénél lehetségessé valt célzott
szamitastechnikai modellek intenziv
hasznalata. Az alkalmazhatosag
legfontosabb tényezdje a vasit ,.egy-
dimenzi6s” kozlekedési modjaban
rejlik, ami azt jelenti, hogy egy vonat
mozgasa csak egyetlen koordinata

— a bedllitott vaganyut — mentén mért

ivhossz  fliggvényében  tdrténhet.

Ennek koszonhetéen a vonatmenet

dinamikai és energetikai viselkedése

szamitogépes menet-szimulacié se-

gitségével jol modellezhetové valik.
A vasuti palyan gordiilé vonat fi-

zikai szempontbol egy tobb-tomegili

— a palya- és a jarmiielemeket ma-

gaba foglalo — dinamikai rendszer.

A pélya-jarmti dinamikai rendszer

— amely tovabbi szamos kiilonb6z6

rugalmassagii  elemet tartalmaz,

tobb-tomegii lengérendszert ké-
pez, aminek kovetkeztében a palyan

gordiilé vonatszerelvény nemcsak a

sulyerejével terheli a palyat, de len-

gorendszerként igen jelentds mértéki

jarulékos igénybevételt is eldidéz a

palyaban. A palya-igénybevétel igy a

kovetkezo két dsszetevobal all:

1. {6 Osszetevo: egy kvazi-statikus
igénybevétel, amit a jarmivek
fiiggdleges iranyt tengelyterhe-
lései, a keresztiranyu vezetderdk,
valamint a hossziranyl vono- és
fékez6 erék hoznak 1étre,

2. jarulékos 0Osszetevs: dinamikai
igénybevétel, amit a palya-jarmi
dinamikai rendszer lengéstani
folyamata idéz elG.

Lengéstani folyamatok két ok miatt

keletkezhetnek:

a) minden jarmiitipusra vonatko-
zoan: a palyaegyenetlenségek
— esetleg sulyosabb palyahibak
— gerjeszt hatésa,

b) hibas jarmikonstrukcié vagy
elhanyagolt karbantartasi munka
miatt eldallo kigy6zo, Gn. insta-

bil jarmiifutas, illetve egyes

gerjesztett lengésformak.
Mint mindenfajta jarmiiizemeltetés-
nél, a vasut esetében is elsdé szamu
kovetelménynek tekintend6 mind a
palya, mind a jarmi berendezéseinek
rendszeres, tervszerii ellenérzése és
karbantartasa.

Felismerve a vasutiizem iranyitasa-
hoz tartoz6 szerteagazo ismeretrend-
szer meglétét, sziikségszeriivé valt a
korszerli szamitastechnika alkalma-
zasanak bevezetése a fejlesztés és
iizemeltetés iranyitasaban. Mindezek
érdekében, megindulasként a MAV
kifejlesztett két szamitastechnikai
rendszert, amelyek a kovetkezd azo-
nositokkal lett ellatva:

— MeDina (Menet-Dinamika)
rendszer

— EnOpt (Energia-Optimalizacio)
rendszer.

E feladatok attekintésében és végre-
hajtasaban nagy segitséget nyujthat
az ORE C 116 Kérdés 4. sz. jelentése,
a jarmi és a palya egylittmiikodése
¢és a vasuti jarmli mozgas egyenletei
(lasd az irodalomjegyzéket).

A MeDina-rendszer
feladatai

I. Menet-szimulacié

A menet-szimulacioés miivelet alapja
a vonatmenet differencial-egyenlete.
Ennek keretében a program masod-
percenkénti 1éptetéssel folyamatosan
kiszamitja és leképezi az er6folyama-
tok és a mozgas-jellemzok sorozatat
¢és elkésziti a folyamatok részadatai-
nak Osszesitését (integralasat).

2. Menetid6-szamitas

Az adott vonatra el6irt menetrendi

adatok szabvany szerinti Osszealli-

tasa a menet-szimulacio révén nyert
menetid6 adatokbol.

A kapott ,,rovid” és ,rendes” me-
netidd-paros jelentése:

— el6bbi: az adott feltételek mellett,
miszakilag elérhetd legrovidebb
menetidd,

— utobbi: egy biztonsagi potido-értek,
az UIC 451-1 VS javaslat szerint.

A menet-szimulacios program fo-
lyamatosan ¢és szigoruan ellendrzi
a megadott palyaszakaszokra eldirt
sebességkorlatozas beallitasat és a
sziikséges helyesbitést végrehajtja,
tovabba, pontosan megadja az eldirt
kifuttatasok kezdetét és ellenérzi an-
nak lefolyasat.

3. Energetikai szamitas
A program a vonderd és a fékezderd
munkajanak elemeit minden allo-
maskdzre meghatarozza és a végén a
teljes menetre dsszegezi.

A tényleges energiafogyasztast a
vonoerd-munkanak a hajtas hatasfo-
kaval helyesbitett értéke adja meg.
A vizsgalatok elvégzéséhez sziiksé-
ges a hajtasrendszer energiaatalaki-
tasat jellemz6 hatasfok jellegfeliilet
megléte.

4. Hivatalos menetrendi
adat-meghatarozasok
A menetrend adatai teljes mértékben
a menetidé-szamitas szimulacios
eredményeire tamaszkodnak.

A program lehetdvé teszi a meg-
allasi helyeken kivant tartozkodasi
idotartamok  meghatarozasat  is.
A program eredményeinek adattartal-
ma megfelel a ,,szolgalati menetrend-
konyv” igényeinek.

Az EnOpt-rendszer
feladatai

l. Jarmii-fedélzeti egység

— az el6irt algoritmus szerinti uta-
sitasokat el6allitd és megjelenitd
szamitogépi program

— a valos idejli menetadatok ér-
zékelését ¢és bevitelét ellato
berendezés

2. Foldi kiszolgal6 egység

— a mindenkori érvényes menet-
rendi adatok tarolasara, sziikség
szerinti modositasara szolgalo
szamitogépi berendezés

— kétiranyu adatatviteli berende-
z¢s a foldi és a fedélzeti egység
kozott

—  értékeld egység.
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Kifuttatas
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1. abra Példa a MeDina-rendszer egy alkalmazasara

3. A miikédés részletei
A vasuti jarmi miiszaki allapota
meghatarozza a kozlekedés mindsé-
gét és gazdasagossagat, mig a palya
allapota jelent6sen befolyasolja a

kozlekedés mindségét. A kozlekedés
biztonsagaért a jarmii és a palya ko-
zbsen felelds.

Gazdasagossagi feltételnek mi-
nésil egyrészt a helyi palyahibak

Menetirany ———»

= |

Palya hossz-szelvény

T

Vonatsebesség

o«

.~ Gazdasagtalan \‘

G

azdasagos ~7

/‘

Ut

Vonoerd

Tobblet
vontatasi munka

Fékezoerd

Fékezési energiaveszteség Ut

Kifuttatas

2. abra Példa az EnOpt-rendszer egy alkalmazasara

haladéktalan kikiiszobolése, és az ez-
zel Oszefliggd sebességkorlatozasok
miel6bbi felszamolésa. A gazdasagos
iizemeltetés azonban dontéen a vo-
natvezetési technika fiiggvénye.

A gazdasagos vonatvezetés mod-
szereirdl, eszkdzeirdl, technikajarol
valamint ezek fizikai feltételeirdl és
lehetéségeirdl szamos tanulmany,
kisérleti program késziilt. Ez utobbi-
akban egyetemek, kutatasi intézmé-
nyek is kivették résziiket. De a vasut
miszaki irdnyitd inézményeinek
kozremiikodése ebben, valamint a
tapasztalatok szakszerli hasznosita-
saban nem mellézhetd.

A fedélzeti szamitogép adattaranak
tartalmaznia kell a kiszolgalando6 va-
suti halozat palya-, jarmi- és menet-
rendi adatait. Egy adott vonatnal csak
a vonatazonositot, a vonat aktualis
tomegét és a fékezési jellemzdjét
(féksuly) kell beirni. A program ezek
alapjan a hattér-tarolobol feltolti az
operativ tarat a vonatkozo6 adatokkal,
¢és a vonat ezzel menetkéssze valt.

A fedélzeti rendszer folyamato-
san informalja a mozdonyvezet6t a
pillanatnyi  menet-paraméterekrol,
valamint az optimalis menetstra-
tégia adott idSpontban sziikséges
teenddirdl.

E feladata ellatasahoz a program
folyamatosan meghatarozza a kdvet-
kez6 megallasig rendelkezésre allo
— maradék-ut és
— maradék-idé
értékét, majd ezekbdl az adatokbol
eloéallitja az eldirt idopontra érkezés-
hez sziikséges tovabbi menet-para-
métereket (betartando sebesség, ki-
futtatas-, fékezés megkezdése, stb.).

A maradék-uit ¢és maradék-idé
folyamatos generalasan alapulo al-
goritmus megfeleld rugalmassagot
nyujt a pontos érkezések megvalo-
sitasara. Ennek révén a program az
1d6 kdzben eléforduld, nem tervezett
menetmodosulas  kovetkezményét
— a fizikai lehetdség hatarain beliil
— képes kiegyenliteni.

A fedélzeti rendszer muikddési
pontossaganak biztositasara sziik-
ség van egy megbizhatd utmérési
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rendszeren kivill egy un. palya-
helyazonosité rendszerre is (pl.
GPS). A mozdonyvezetd latoterében
elhelyezett megjelenitén a program
altal generalt kdvetkez6 vezetési uta-
sitasok — szovegesen és/vagy kodok-
kal — informaljak a vezetdt az altala
végrehajtandod miveletrol:

— Gyorsitas!

— Sebességtartas!

— Kifuttatas!

— Fékezés!

— Tul-sebesség vészjelzés

Az energiatakarékos
vonattovabbitas legfon-
tosabb algoritmusai

szakaszokon kell athaladnia. Ha a
vonat fajlagos teljesitménye elegen-
déen nagy, akkor az ezekre a vona-
lakra jellemz6 3...8%o0 emelkeddben
a rendelkezésre all6 vonoderd sebes-
ségcsokkenés nélkiil képes a vonatot
tovabbitani. Egy-egy jelent6s nagy-
sagu jeltdon azonban a sebesség-tul-
1épés ellen energiaveszteséget okozd
sebességtarto fékezést kellene alkal-
mazni (2. abra ,.Gazdasagtalan” jeli
szakasz).

Ezt az energiaveszteséget célszeri
vezetési technikaval teljes mértékben
elkeriilni oly modon, hogy a lejtds
szakaszhoz kozeledve, a vonatsebes-

séget szabad kifuttatassal olyan ér-
tékre enged;jiik lecsokkenni, amelyrdl
a vonat a lejtdben a gravitacios erd
hatasara éppen az alapsebességre ké-
pes felgyorsulni (2. dbra ,,Gazdasa-
gos” jelli szakasza). Tul hosszu lejté
esetén ezzel a modszerrel legalabb is
csokkenteni lehet a veszteséget okozo
sebességtarto fékezés hosszat.
Kovetkeztetés az 1. dbra alapjan:
Optimalis energiafogyasztas akkor
érhetd el, ha — megfelel kifuttatasos
vezetési technika alkalmazasaval
— a vonat mindig pontosan a potidd
végére ¢s nem elébb érkezik az
allomasokra.

. . . ROVID ES RENDES MENETIDO-ADATOK
. Személyvonati algoritmus
Rovid tavolsagonként megalld sze- Vonalazonositd: 80
, S 11rs s Y R Vonattipus: Személy
mélyszallitd vonat eldvarosi lizem Vonatterhelés: 320 t
esetén 10...20 % energia-megtakari- Vonathossz: o 2200m
., . Y11, v Max. vonatsebesség: 100 km/h
tas érhet6 el a megallasokat megel6z6 Vontatéjarmi: V43
500...1500 m hosszu kifuttatasokkal.
, . ., km perc perc
A vonatmenet egymast kdvetd )
St . . , 0,0 Bp. Keleti pu.
megallasok k6zotti menetciklusokbol 4,6 | Kébanya-felsd 4,0 4,2
; . : 5 “ 3,1 Rékos 2,6 2,8
a%l. Egy”egy r{lepetfnklus ak9vetkezo g " Rékosliget mh. e s
részekbol tevodik 6ssze (1. dbra): 1,0 | Rakoscsaba Ujt. mh. 0,6 0,7
idé + idé-po6tlék + 1,3 | Rékoscsaba mh. 0,8 0,8
alapido Enenet!d‘o. p:)tlek e bbcer 28 31
tartozkodasi ido 8,5 Isaszeg 6,4 6,7
A paraméterek értelmezése: gé gédg({‘lel“ bt mn 22 23
— alapidd: az adott vonattal, adott 35,7 27,1 28,7
vonalon, ’a megengedett legn:a— Min. tartézkodasi idé: 3,0 perc
gyobb-, un. vonat-alapsebesség
mellett miiszakilag elérhetd leg-
r6videbb menetidé ENERGETIKAI ADATOK
— menetidé  potlék:  biztonsagi Vonéeré-munka: 410,1 kWh
sz . sz S A Fékeré-munka: 150,2 kWh
idotartalék, az alapidé néhany
szézaléka, (UIC 451— 1VS SZéml:l Bruttd energiafogyasztés: 513 kWh
TINE Visszatdplalhatd energia: 0 kWh
ajan as) o Nettd energiafogyasztas: 513 kWh
— tartozkodasi id6: az utasok le-
és  felszallasahoz  sziikséges
id6tartam. MENETREND-ADATOK
Altalanos esetben az allomasi érke- Ot M.id8 Tartéz. Erk.idé Ind. tds
zések tényleges idépontja a potidod km perc perc oéra-perc éra-perc
savokon beliil véletlenszerien oszlik Bp. Keleti pu. 0 0 7, 0
el. Az EnOpt-rendszer képes a po6tido E?ianya*felso 2 ‘3‘ s S I lg
. . r1r axKos ’ ’
teljes kihasznalasara. Rékosliget mh. 14 5 7, 15
Rékoscsaba Ujt. mh. 15 1 7, 16
. N Rékoscsaba mh. 17 1 7, 17
2. Tehervonati algoritmus Pécel 21 3 1 7, 20 7, 21
A gravitacio kihasznalasa Isaszeg 29 ! 2 7,28 e 30
L, . Godoll8i all.t. mh. 32 3 7, 33
palya-lejtében G6d6116 36 3 7, 36
Dombvidéki vonalakon a vonatnak
egymast kovetd emelkedds és lejtés 3. abra Példa a MeDina menetszimulacios program szolgaltatasaira
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Kovetkeztetés a 2. dbra alapjan:
Optimalis energiafogyasztas érhetd
el akkor, ha az adott, h-értékii palya-
szint kiilonbség mellett, — alkalmas
vezetési technika birtokaban — el tud-
juk keriilni a sebességtartd fékezés
alkalmazasat a lejtés palya-szaka-
szokon az altal, hogy pontosan a he-
lyesen valasztott 1-jelii palyaponton
kezdjiik el a kifuttatast, mely esetben
a vonat pontosan az alapsebesség ér-
tékeéig gyorsulhat fel a lejtén, a 2-jell
palyapontig.

Osszefoglalas
Haromrészes dolgozatunkban pél-
dakkal bizonyitottuk, hogy a vasut-
lizemben varatlanul kialakult, ezért
menetrendben elére nem tervezett
palyahibak miatti menetid6 ndvek-
mény, vonatkésés jelentds tdbblet
energia-bevitellel mérsékelhetd.
Példakkal igazoltuk, hogy ha egy
palyahiba hossza évekig fennmarad,
az jelentds koltségtobbletet okoz a
vasuti operatoroknak.

A jol tervezett menetrend ugya-
nakkor jelentésen mérsékelni képes
a vonattovabbitasi energiakoltséget
¢s lassitja a fékek elhasznalodasat is,
amennyiben a mozdonyvezetok 0sz-
tonzése is tamogatja ezt a gazdasagi
0sztonz6t, mint célt. A menetrendet
betarté  vonattovabbitds latszolag

egyszerl feladata a valosagban igen
is bonyolult, sokvaltozos probléma,
mint ezt cikksorozatunkban remélhe-
téen sikeriilt szemléltetni.

A cikksorozat harmadik befejez6
részében pedig reményeink szerint
kozérthetden sikeriilt bemutatni és
megértetni mekkora energia meg-
takaritasi potencial és koltségmeg-
takaritasi lehet6ség van az energia
optimalis vezetési vonatvezetési mod
napi gyakorlataban, annak kdvetke-
zetes betartatasaban, alkalmazasaban.
Az optimalis vonattovabbitiasban
rejlé koltségcesokkentés lehetdségét
elmulaszté MAV cégek esetében a
veszteség évente elfecsérelt milliard
forintokban mérhetd. (Vege)
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_(_gz‘h)lf"-EM-K—_O__(M) palyaszamu jarmi egy ,,téli karbantartas” jellegii javitas keretében kapott uj
diagnosztikai berenidezést a szombathelyi MAV Vasjarmii Kft.-ben. A diagnosztikai berendezések
_ villamos szerelését, beallitasat-olasz szakemberek végezték. Ezen kiegészitéssel a jarmii alkal-
“’_"massé valik Magyarorszag teljes vasuthalozatanak a vizsgalatara — tirszelvény szempontbol is.
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