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Az iranyitds és a véletlen a vasuti

Dr. GERHART POTTHOFF

1. A menetrend, mint program

A vas(ti UGzem bizonyos fazisaiban a kozonség,
mint hasznalo, igen élénken vesz részt. Ezért a
vasit a vonatok kozlekedeserdl Ugyfeleit nyil-
vanos menetrendkdnyvben tajékoztatja. A vasuti
szolgalatnak azonban ezen felil az lzemi alap-
adatok egész sorara van szilksége és az Uzemi
iranyitds szamara, egészen az egyes esetekig
kiterjed6en, le kell rdgziteni a programot. Az ilyen
alapadatok 0Osszességét menetrendnek nevezik.
A vézolt szélesebb értelemben a menetrend nem-
csak az egyes vonatok menetidéit tartalmazza,
hanem a jarm{vek biztositasat, a vonatok Ossze-
allitasdval és felosztasaval kapcsolatos tolatasi
feladatokat, az utazé6 és helyhezkotott Uzemi
személyzet szolgélati beosztasat, valamint a vasuti
jarmUvek szamara szlkséges energia, illetGleg
energiahordozok biztositasat is. A menetrendre
vonatkozéan mar tobb évtizedes tapasztalatok
allnak rendelkezésre és azt bizonyos fokig az
Uizemprogramozas prototipusanak lehet tekinteni.
Az ember tervez6 és jovObelatd tevékenysége a
menetrendben kézenfekvéén megnyilvanul.

Mi jogosit fel ilyen Osszefliggésben a ,,véletlen”
sz6 hasznalatara, mely éppen a teljes tervszerdit-
lenség és rendszertelenseg kifejezése ? Valjon a
tervszerliség és a szabalytalansag kozti ellentét
nem athidalhatatlan ellentmondas-e ? Ennek az
ellentmondasnak a feloldasat kiséreljik meg Ugy,
hogy az tzembe kivilrél belépd befolyasolo hata-
sokat és a széllitasi feladatok tzemen belili lebo-
nyolitdsat megvizsgaljuk : vajon milyen fokig
szabad ennek soran szabalyszer(iséget feltételezni ?

J1 szallitasi szlikségletek — nagysaguk és iranyuk
tekintetében egyarant — naprol-napra valtoznak.
Ezekben a valtozasokban olyan hosszUtartamu
periédusokat lehet felismerni, melyek az évszakok
véltakozasara vezethetSk vissza ; felismerheték
rovidtartam( ingadozasok is, mint amilyen pl.
a munkahellyel kapcsolatos utazasok naponkeénti
lebonjmlédésa. Ezekhez az alapvetd tendencidkhoz
azonban olyan tovabbi bizonytalansag is jarul,
amelyet — ha a kozlekedési aramlatokat mér6-
mszerrel lehetne mérni — a mutatd tébbé-kevéshé
eleven lengése érzékeltetne. A matematikai statisz-
tika mddszereivel ki lehet mutatni, hogy az egyes

* A szerz6nek a Kozlekedés- és Kozlekedésépités-
tudomanyi Egyesilet budapesti kibernetikai ankétjan,
1959. marcius 11-én tartott el6adasa. (Forditotta:
Turéanyi Istvan.)
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Uzemben*

mért értékekhez viszonyitott eltéréseket szabad-e
véletlen szérdédasoknak tekinteni ?

A széllitasi szukségletekben jelentkezd emli-
tett valtozasok érintik az Uzemi berendezésekkel
szemben tamasztott kdvetelményeket is. A menet-
rend alapjan lebonyolitott kozlekedés soran is
szamos eltérés mutatkozik a menetrend, mint terv
és a tényleges lebonyolitas kozott. A menetid6 sza-
mitaskor ugyanis feltételezettek a vonatterhelés,
a mozdony éllaﬁota, a rendelkezésre all6 energia,
illet6leg energiahordozok mindsége és az id6jarasi
viszonyok ; ezek az izemben nem minden esetben
egyeznek meg a valdsaggal, s a vonat rovidebb
vagy hosszabb id6 alatt érne célba, ha a mozdony-
vezetd nem ellensulyozna a kedvez6 és kedvez6tlen
tendenciakat, s igy tobbé-kevésbé mégis pontosan
nem kozlekednék. Kétségtelen, hogy a tervszerinti
és tényleges menetidé kozti eltéresek elkerllhe-
tetlenek. Ha az (zem tényleges lebonyolddasat
tobb napra vonatkozo6an egy elonyomtatott menet-
rend-abraba berajzoljuk, akkor a menetrend sze-
rinti, élesen befektethetd menetvonalak helyett
a tényleges Ut-id6 vonalak egy eltolodott, elmosott,
vagy (atomfizikai szakkifejezéssel élve) elkent
abrajat kapjuk. Mindezekhez hozzajarul még a
vas(ti Gzemben alkalmazott egy, esetleg félperces
ugrasokkal haladd villamos 6rak rendszeres pon-
tatlansaga is.

Az ismertetett, a terv és a tényleges helyzet
kdzt adodod eltérések alapjdban veve jelentékte-
lenek és a gondosan szerkesztett menetrendet
aligha fogjak felboritani.

Komolyabban kell azonban venni a forgalmat
zavar0 és hatraltatd okok masodik csoportjat ;
az ezek miatt keletkezd zavarokat ,,kozepes” eltéré-
seknek is nevezhetjink. Az e csoportba tartozo
zavarok a palyaberendezések és jarmiivek meg-
hibasodasa alkalmaval, tovabba az tzemen belll
adodd kolcsonos akadalyoztatdsok kovetkeztében
keletkeznek. llyen pl. az a sintdrés, amelynek
kijavitasa nem kivan ugyan vaganyzart, azonban
a biztonsagi intézkedések egész sorat teszi szik-
ségesse, s ennek kovetkeztében a forgalom lebo-
nyolitasa lassibb lesz. Ugyanebbe a csoportba
tartoznak a biztositoberendezések zavarai, ame-
lyeket gyakran blokk-zavaroknak is neveznek.
A jarm(veknél is adodik sok és valtozatos zavar,
igy pl. a mozdonyoknal a g6ézhiany, a voné- és
UtkdzBberendezések szakadasa, fékzavarok, a csa-
pagyaknal a hénfutas stb. Hasonl6 hatasok szar-
maznak az egyazon keresztezést vagy valtét
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érintd két vonat kolcsonds akadalyoztatasabol
valamely atmenetileg foglalt vagany miatt ; a
valamely allomasra ketiranybol valo egyidejl
bejératra vonatkoz6 tilalombol; a tolatasi muivele-
tek miatt adéd6 héatréaltatasokbol stb. Ezek az el6re
lathatd forgalmi zavarok a menetrendszerkesz-
téskor elkerllhet6k, de a gyakorlatban, a feszi-
tettebb feladatok és a menetrendtél valé kény-
szer(i eltérések alkalméaval elkeriilhetetlendl jelent-
keznek.

Ezeknek az un. ,,kozepes” eltérésnek okai még
nem balesetek ; csupan késéseket okoznak, azonban
mint elsddleges, avagy eredeti késések, mintegy
30 perces nagysagrendig is terjedhetnek. Az ezek-
b6l adddd szarmazékos késések tovabbi, hellyel-
kozzel tetemes nyugtalansagot idéznek el6 a
forgalom menetrendszer(i lebonyolitasaban.

Az els6dleges zavard okok és késések fellépte
semmiféle szabalyhoz nincs kotve ; ezért a felme-
ril6 els6dleges késések %yakoriségét és nagysagat
csakis statisztikailag lehet megkozeliteni. A sta-
tisztika segitséget nyujt ahhoz, hogy az e rend-
szertelenségek elleni ~ harcallast tisztazhassuk.
A szarmazékos késések elleni médszerek gyakran
csak szélmalomharcot jelentenek. Csak a késések
aetiologiajaval,vagyis az izemzavarok gyokereinek,
a késések valdsagos okainak a felismeresével ragad-
hatjuk meg az okozatlancot a kezdeti elemenél.
Ilﬁen lehet pl. a zavarokra és hénfutasra hajlamos
siklécsapagyak cseréje gorgds csapagyakkal.

A rendellenességek harmadik csoportjaba a
balesetek tartoznak, amelyek szerencsére csak
ritkdn fordulnak el§ ; ilyenkor azonban a vasuti
Uzemeket sllyosan hatraltatjdk. A pontossaggal
és biztonsaggal vald dsszefliggésik nemcsak nega-
tiv, azéltal, hogy a baleset a tervszer(i vasuti
Uzemet tartésan érinti, hanem fokozott mérték-
ben pozitiv is, mert a pontos és menetrendszer(
forgalom a legjobb védekezés a balesetek ellen is.
Semmi esetre sem fogadhaté el az az elképzelés,
hogy a balesetek statisztikai ritkasaga megbo-
csathatdva teszi a fegyelmezetlen, rendetlen és
gondatlan Uzemvitelt, avagy kereken kimondva,
mintha a wvéletlent lehetne a balesetek okanak
tekinteni. Baleset alkalmaval az esetek dont6
tobbségében olyan emberi hibak forognak fenn,
amelyeknek elejét lehet venni, s amelyek a tudat
szférajaba tartoznak.

Ha a véletlen nem is lehet a felelGsség aldli
felmentés aIaFja, a statisztikai torvényszeriiségek
ismerete hatalmas fegyver a teljesit6képes és
biztonsagos lzemért folytatott kizdelemben.
Az Uzemvezetés célja az kell legyen, hogy a leg-
nagyobb teljesitmény és a lehetd legnagyobb terv-
szerliség elerése érdekében a menetrendet olyan
gondosan és minden lehetséges eltérés figyelembe-
vételével szerkessze meg, hogy az valdban tor-
vénnyé valjék. Azt az allapotot, hogy a tehervonati
menetrendkdnyvet ,mesekdnyvnek” nevezik, fel
kell szdmolni. Az ez irdnyu torekvések soran hasz-
nosak lehetnek az olyan vizsgéalatok, amelyek fel-
vett, tetszés-szerinti — avagy mechanikus érte-
lemben — virtudlis zavarokbdl indulnak ki, s kdve-
tik ezek kovetkezményeit az (zem lebonyolita-
saban. Az ilyenfajta vizsgalatnak azonban csak
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akkor van értelme, ha azt az lizemi gyakorlattal
szoros kapcsolatban hajtjak végre. A szamitasok-
bél adddo felismeréseket tehat egybe kell vetni
az lzemi tapasztalatokkal és ezek alapjan korri-
galni kell azokat. A vizsgalatok ilyen modon valé
lebonyolitasanak helyénvaldsaga azokbol a tapasz-
talatokbol is kovetkezik, hogy a kilénbozo, az
Uzemre hato befolyasok Osszeségében az egyes
hatdsok elmosddnak és csak mint bizonyos sza-
balytalansagok egyuttese ismerhet6k meg. Csakis
egy, az ilyen szempontbdl, vett ,,véletlenre” méretezett
berendezés képes valamely, a menetrendt6l valo
eltérést — legyen az késes, avagy korabbi kozle-
kedés — felszamolni. Mindez természetesen a fel-
vett statisztikai biztonsadg hataradig lehetséges,
— amelynek semmi koéze sincs az (zembizton-
sagrol vald feltétel nélkili gondoskodasahoz.

A fejlii célra kidolgozott eljarast harom témakorre
vilagitjuk meg, éspedig a vonalszakaszok, a géc-
pontok, valamint a vaganycsoportok vizsgalatat
targyaljuk. Az eljarast gyakorlatilag szamos pél-
dara alkalmaztuk és az eredmények a gyakorlati
tapasztalatokkal megegyeznek. A példakat a
vasUti Uzem nagy terlletérél kiemelt menetrendi
problémakorre korlatoztuk. Hasonlé vizsgalatokat
kell még a kocsifordulora, a vonatdsszeallitas
kérdésére, az Ures kocsi kiallitasra, az egyik vonat-
bél a masikba valo atsorozassal kapcsolatos tar-
tozkodasi id6kre sth.-re vonatkozolag is végezni,
amelyek kilondsen alkalmasak a terhelés-ingado-
zasok meghatarozasara.

2. A vonalszakasz vizsgélata

A valamely vonalszakasz Uzemi helyzetére
vonatkozd technoldgiai vizsgalatnak ki kell ele-
meznie a k0lonbozo hatotényezGk nagysagat és
ki kell dolgoznia az Gizem mennyiségi es minéségi
mérészamait.

Elsé hatastényez6ként a vonatok sebességi spekt-
ruméat kell felemliteni. A szakaszt hatérold két
allomas kozti atlagos menetsebességet azokkal a
menetid6kkel mérhetjik, amelyeket a menetrend-
b6l a kiindul6 allomas indulasi és a végallomas
érkezési idejének kildnbségeként olvashatunk Ki.
Elvétve a menetrendben csak két menetid6-értek
szerepel : a gyorsabb és a lassibb vonatoké. Gya-
koribb azonban, hogy igen valtozatos menetid6ket
taldlunk, amelyek a vonatterhelések és mozdony-
vonoerdk jelentds eltéréseibél kdvetkeznek. Az egy-
forma sebességl vonatokat néhany osztatyba fog-
laljak és megszamoljak, hogy az egyes osztalyokba
hany vonat tartozik. Amennyiben a menetid6-
osztalyokat a szivarvany szineinek tekintjuk,
az eloszlas tobbé-kevéshé tarka szinképet mutat,
amelybdl egyes spektrum-vonalak taldn kilonos-
képpen kiemelkednek. A matematikai statiszti-
kabol ismert, a menetidék atlagértékére, valamint
a négyzetes eltérésekre vonatkozd mér@szamok
mellett célszer(i az eloszlas egyenlGtlenségére vonat-
kozolag is érteket képezni. Helyesnek latszik erre
a celra az informacio-elméletbol ismert entropiat
és a bel6le levezetett redundanciat felhasznalni.
Az entrépiat az egyes osztalyokhoz tartozd valo-
szinlségek logaritmusaként szamitjak ki és az



egyes osztalyokra vonatkozo6 értékeket Osszegezik.
Az entropia igy kapott E értéket azutan Ossze-
hasonlitjak azzal az EméX maximalis érték( entro-
pidval, amely akkor adédik, ha valamennyi osztaly
egyforma nagysagu. A E/ETax relativ entrdpia
tehat valodi tort. finnek 1-re vald kiegészit6 meny-
nyiségét nevezik redundancidnak, vagyis R =
= 1—RfEn8X Minél egyenletesebb tehat vala-
mely sz6ban forgd sebességi eloszlas, annal kisebb
annak redundancidja.

Masodik hatotényezdként a vonatkovetést kell

tekinteni, vagyis egyiranyu (zem( palyaknal
a kulonb6zé sebessegli - vonatok  valtakozasat,
kétirany  Gzemieknél pedig a kilonbozé

sebességli  és iranyl vonatok véltakozasat.
A menetrendben a kilénb6z8 sebességli vona-
tok tdmegesen valtakoznak, azonban egyforma
vonatok csoportjai is kézlekednek. A csoportossag
a menetrendnek fontos jellegzetessége és ez kife-
jezésre juttathatd egy korrelacios egyutthatoval.
Ezt egy matrix alak( tablazatbol lehet kiszamitani,
melynek abszciszaiként a valamely vonatkdvetés
mindenkori els§ vonatjadhoz, ordinataiként pedig a
mésodik vonathoz tartoz6 menetid6k vannak
besorolva, a megfelel6 kockakba pedig a vizsgalt
vonatkdvetési eset gyakorisagat irjak be. Ha a
csoportossagi egyitthatd pontosan vagy kozelité-
leg — 1, akkor a kiilénboz6 sebességl vonatok
egymaskdzt allanddan valtakoznak. Amennyiben
a csoportossagi tényez6 a -f-1 hatarhelyzethez
kozeledik, akkor a csoportossdg, vagyis az egy-
forma sebességli vonatok egymaésutanisaga eros.
A Német Birodalmi Vasutak szamos vonalszaka-
szara vonatkozélag végrehajtott vizsgalatok azt
mutattak, ho?y az ez idd szerinti menetrendi
viszonyok mellett a csoportossdgi egyutthaténak
rendszerint nincsen szdmszer(i értéke. Nem sziik-
séges, hogy éppen nullaval Ie%yen egyenld, elég-
séges, ha bizonyos hataron belul kozel esik a
nulldhoz. Ezeket a hatisokat a matematikai sta-
tisztika Student-féle vizsgalati modszerének segit-
segével lehet rogziteni. 80 vonat és 95%-0s sta-
tisztikai biztonsag esetében pl. még nem biztos,
hogy a korrelacios egyiitthatd eltér a nullatél,
ha a i 0,216 hatarok kozé esik.

A csoportossag nélkili esetet mesterségesen Ugy
lehet megallapitani, hogy minden vonatkovetesi
eset valdszinUségét kiszamitjdk. Mindezekbél az
az érdekes felismerés vonhaté le, hogy igen sok
vonalszakaszon talalhaté olyan vonatkovetés,
amely véletlenil is adodhatott volna. A menet-
rendszerkeszt6 munkaja soran bizonydra nem
kockajatékot jatszik, azonban olyan sok szem-
pontot kell figyelembe vennie, hogy munkajanak
eredménye ,quasi véletlennek ” mondhatd. Még
ott is, ahol az er6s vonalfoglaltsagra tekintettel
megkisérlik a vonatok messzemend csoportositasat,
ez tbbbngire csak néhany odra tartamara sikerdl
és a tobbi drakban hianyzd csoportossag ezt is
kiegyenliti. Kisebb terhelésli szakaszoknal ezzel
szemben negativ jelent6ségl csoportossagi egyiitt-
hato is adodhat, ami arra figyelmeztet, hogy ilyen
esetben nagyobb mérvii csoportossag, az ember
erdsebb iranyitod befolyasa vihet6 keresztul. A me-
netrendszerkeszt§ szaméara a csoportossag fontos

ismérv és a csoportossé%i egyltthatd mérészama
tikrozi a struktarara Kkifejtett emberi befolyas
erdsségét.

A vonatkovetési id6kbdl — amelyek két vonat
kovetési tavolsaganak legkisebb idoértékét jelen-
tik — kiszamitjak a vonalfoglaltsag 6ras vagy napi
nagysagat. Ama szamok mellett, amelyek a fenn-
allo helyzet elemzése alapjan a vonal terhelésének
megitélését teszik lehetové, kdnnyen megvizs-
galhatd a vonatkovetés valamely megvaltozasa-
nak, avagy valamilyen vonalatépitésnek hatasa a
vonal foglaltsagara. Ugyanezzel a mddszerrel vizs-
galhat6 a csoportossag befolyasa a vonal foglalt-
s&gara.

Az eddigiekben az egyes vonatkdvetési eseteidet
vettik szemiigyre. De teljesen hasonld vizsgalat-
nak vethetjiik ald az egy o6rara vonatkoztatott rész-
foglaltsagi id6osszegeket is. A pozitiv foglaltsagi-
sorozat-egyiitthatd a csics és kisforgalma orak
erGs oOsszeslrlisodéserdl ; a csekély foglaltsagi-
sorozat-egyitthaté quasi véletlen véltozasrol ;
a negativ foglaltsagi-sorozat-egyitthaté pedig az
erésen és gyengén terhelt 6rak kimondottan sza-
balyos véltakozasarol tanuskodik. Itt is sz6 lehet
a meglevé allapot elemzése mellett jellegzetes
sz81s6 esetek szintézisérdl is.

Eddig két vonat kovetési eseteinek vizsgala-
takor egy sorozat két vonatdt ezek sebessége
vagy menetideje alapjan kilonbdztettik meg, de
figyelembe vehetjik a menetrend szerinti vonat-
kovetési id6t magat és két vonatkovetési id§ soro-
zatét is.

MinGségi mutatoként ez esetben is egy korrela-
cios egydltthatot képezhetiink, amely az indulési
id6k szabalyszerGiséget tukrozi. A pozitiv, nullatol
statisztikailag biztosan eltér6 szabalyossagi egyutt-
hato arra mutat, hogy a csucs és csekélyforgalmu
orak idején a kis és nagy vonatkovetési idok vi-
szonylag er6sen halmozddnak. A menetrendszer(
vonatkovetési id6k entrdpia segitségével szamitott
redundanciaja méri ezek szabalyszer(iségét. Kis
rendundancia messzemenden egyforma idékdzok
mellett adddik. ,,Szilard” menetrend esetében a
rendundancia nulla.

A vonalvizsgalat utolso kritériumaként az egy
vonatkdvetéshez tartozd tartalékidéket kell még
targyalni. Ezekre a tartalékid6kre a fellép6 késések
felszdmol&sa céljabol okvetlentl sziikség van.
Nagysaguk a menetrend szerinti és a legkisebb
vonatkovetési id6k kilonbségeként minden egyes
esetben meghatarozhatdé. A kiloénbdzé tartalek-
id6k felmerllésének gyakorisdgadt — amint ezt
nagyszamu szamitési példa igazolta — az ex
csokkend fuggvényével lehet matematikailag jel-
lemezni. Ez a felismerés els@sorban azokat a na-
gyobb id6hézagokat tarja fel, amelyekbe tobblet-
vonatokat lehet befektetni. Adott menetrenddbra
esetében a vizsgélat puszta megszemlélés utjan,
a matematika minden tovabbi alkalmazésa nelkiil
vegrehajthato. Amennyiben csupan a kozlekedte-
tend6 vonatok egy(ttes mennyisege adott, az elmé-
leti id6hézagok segitségével valé szamolas nagyon
célszer(i. Az eredeti és a tObbletvonatok Gsszege
megadja a vonalszakasz —atbocsatoképességének
mennyiségi mérészamat.
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A valamely vonalszakasz teljesitményére vonat-
koz6 mennyiségi és mindségi mérészamokkal kap-
csolatban eddig réviden vazolt gondolatokat a
tobb szakaszbol all6 teljes vonalakra is Ossze kell
foglalni. Ez esetben a szakaszok csatlakozési
helyein, a keresztezési és megel6zési alloméasokon
Uj szempontok is merllnek fel, amelyeket els6-
sorban a .vaganykapcsolasokkal és vaganycsopor-
tokkal 0Osszefuggésben a kovetkezOkben vazo-
land6 kritériumok alapjan kell targyalni.

3. A csomopont vizsgélata

Valamely vonalszakasz vaganyat mindenkor
csak egy vonat foglalhatja. A vizsgalat az ezen
egyes foglaltsagi helyzetek sorozatara korlatozhato.
Az allomasok el6tt bontakoznak ki a vonali vaga-
nyok. elagaznak és keresztez6dnek, s ily mddon
vaganycsomopontokat alkotnak. A vonatok altal
hasznalt kiilonb6z6 Utvonalakat — mint vagany-
utakat — biztositjak ; a vizsgalat els6 lépcséje
abbol all, hogy meghatarozzdk a kilénbozé
vaganyutak kolcsonhatasat. Az egymast minden
esetben kolcsondsen kizard, tehat ellenséges va-
ganyutakat egyszer(i logikai feltételek alapjan
allapitjdk meg és a kizart menetek téblazataban
rogzitik. Ugyanilyen alapon hatarozzdk meg két,
harom vagy t6bb vonatmozgas egyideji lehetd-
ségét a matematikai logika segitségevel. A menet-
rendszerkesztés alkalmaval az egyes meneteket
Ugy kell megtervezni, hog%/ a vaganykapcsola-
sokkal Osszefuggd kizarasi feltételeket betartsak.
Ezt oly modon lehet ellendrizni, hogy az egyes
utkozési pontokra vonatkozélag idorendben és
Osszességiikben is meghatarozzédk azok foglaltsa-
gat. Ez esetben pl. a foglaltsagi id6k 0Osszegének
sehol sem szabad nagyobbnak lennie, mint a vizs-
galt id6tartam. A tovabbiakban meg kell hatarozni
a talalkozasi pont d&sszfoglaltsagat pl. olyan
mddon, hogy megallapitjak : mely részidék alatt
foglalja a csomépontot O, 1, 2, illetdleg n vonat.
Egzakt szdmitas esetében nemcsak a vonatmene-
tekre kell tekintettel lenni, hanem természetesen
a tolatasi mozgasokra is. A teljes foglaltsagot
attekintve lehet elddnteni, hogy milyen mértékben
iktathatok be tdbbletmenetek, s hol a hatira a
teljesitménynek, az un. &tbocsatoképességnek.

A mult évben, tobb diplomaterv keretében,
ily mddon vizsgaltuk meg a drezdai csomépontot,
amely két na%y személypalyaudvarbol, egy jelen-
tés rendez@palyaudvarbol és két nagy teherpalya-
udvarbol all. Az 6t palyaudvar vaganyhal6zata
egymasba nyulik és elemeztiik egy nap tényleges
lizemét. Megmutatkozott néhany, a menetrend-
szerkesztéssel kapcsolatos hidnyossag is, azonban
még tobb az Uzem lebonyolitasdban mutatkozd
fogyatékossag. Atehervonatok forgalmaban meg-
engedett korabbi kozlekedés — mint megéllapit-
hatéd volt — a legtobb esetben semmi haszonnal
sem jart, ellenben a késett menetekéhez hasonld
kdvetkezményei voltak. A vizsgéalat eredménye-
ként teljesitményi tartalékokat mutattak ki és a
berendezéseknél kilatasba helyezett beruhazasokra
vonatkozolag technol6giailag megalapozott sor-
rendet javasoltak.

Az ilyenfajta vizsgalatok alkalméval kiindulési
pontként rogziteni kell, hogy az uzemi folyamatok
sorrendje és eg%/idejl'jsé?(e milyen mértékig tekint-
hetd véletlen jelensegnek.

Az (zem iranyitasanak valtakozo fokat egy
kozati gocpont vizsgalatdn mutatjuk be. A kozuti
forgalomtechnika teriiletén lényegében a vasuti
Uzemvitelben alkalmazottakhoz nagyon hasonld
eljarasok vezetnek célra. A kozati forgalmi tér
vonatkozasaban egy jellegzetes hatareset, amikor
a tér felé igyekvé jarmlvek rendezetlenil és
szabalytalanul érkeznek és a teret altalanos elére-
haladasi szabalyokanak megfelel6en veszik igénybe
anélkil, hogy forgalomszabalyozas befolyasolna
6ket. Vilagos, hogy ilyen feltételek mellett a sz&-
mitasokat a valoszin(iségszamitas eljarasai szerint
lehet végezni. Egy masik hatareset a fényjelz6k-
kel iranyitott forgalmd ter esetében adodik, ha
a jarm(iaramlatokat kotott periddusban bocsatjak
at a teren. A kozuati forgalomban e két tipikus
hatareset kozt hozzavetbleg folytonos atmenet
all fenn, ami megfelel az iranyitd6 emberi befo-
lyasolas novekedesének. Amennyiben a téren
olyan kozlekedési rend6r van, aki kézijelzésekkel
iranyitja a forgalmat, akkor az 6 tevékenységének
hatasos voltatol fugg, hogy a forgalmat milyen
mértékben befolyasolja. Nyugodt forgalmi hely-
zetben, bizonyos kerIménKek kdzott  elégse-
ges lesz, ha a rendér csak néhany gyongéd
piHantassal avatkozik be a forgalomba. Erés for-'

alom esetében a rend6r az egyes iranyokat
edllitja, majd Ujbdl szabadda teszi, a kotott mi-
kodésl fényjelzds iranyitashoz hasonldan.

Az ember ily értelmd iranyitd beavatkozasa
esetében a valoszinliségszamitas, vagy a szerencse-
jaték-elmélet mar nem alkalmazhat6. Az itt adodo
megallapitdsok azonban hasonlitanak a tarsas-
jatékelmelet (theory of games) tertletén a célszer(
magatartasra vonatkozo szabalyokhoz.

Ha egy vonali csomopont menetrendszerdien
meglehetosen terhelt foglaltsagi rendszeréhez vala-
mely vonat késetten érkezik, a feszilt foglaltsagi
helyzetben elkeriilhetetlenil még tovébbi aka-
dalyoztatasok Iépnek fel. Ezekkel az akadalyoz-
tatdsokkal Osszefliggéshen azoknak az ad6do
eseteknek a mennyiségét és ama idétartamokat
kell megfigyelni, melyekkel kapcsolatban a vona-
toknak a gocpont el6tt (pl. az allomasi beja-
rati 'eIzc’SneII) varakozniok kell. Lehet azonban
elméleti jellegli szdmitasokat is végezni, olyan
feltevéssel, hogy a vonatok véletlen -eloszlas
szerint érkeznek a gocponthoz és mindenkor
rangsor szerint foglaljak a vaganyutakat. Az a
meglep6 eredmény adodik, hogy meglehetsen
terhelt csomopontok esetében a tényleges hatral-
tatasi id6kre vonatkoz6 megfigyelések és ezen
idék teoretikusan szamitott értékei jol megegyez-
nek. Egyik diplomazo pl. a malt évben egy nagy
allomas eldtti, er6sen terhelt elagazasi helyen 11,
egyenként 74 vonattal terhelt, 12 6ras miszakot
figyelt meg és naponta atlag 52 perces akadalyoz-
tatasi id6t mért, mig a szamitasok alapjan 51 perc
volt varhat6. Az egyezés valGban kielégité.

A valamely vaganykapcsolason keletkez6 aka-
dalyoztatasi id6 az Uzemvitel igen célszer( ming-



ségi mértéke. Segitségével sikerllhet a meglévé
berendezések gyenge pontjait Kkitapogatni és a
megoldasi mdédok hatekonysagat kimutatni. Az
ilyenféle, az atépités elbtti és utani helyzetre
vonatkozd 6sszehasonlitdsoknal kevésbé fontosak
az Utkdzésekre vonatkozé abszolit értékek, mint a
szamitasba vett modszerek hatasara fellépd sza-
zalékos valtozasok. Mas esetekben, pl. a kiilonb6z6
helyekre vonatkozd racionalizalasi és fejlesztési
javaslatok kivitelezhetéségének 6sszehasonlitasa-
kor, a fennforgd és kikiszobolhet6 tkdzési id6k
abszol(t nagysaga jatszik szerepet és meghizhato,
valamint egyértelml mértéket szolgaltat.

4. Egy vaganycsoport vizsgalata

A vonalrél a vaganykapcsolasokon at bejard
vonatok az allomési vaganycsoportokba jutnak,
pl. személypalyaudvarokon a peronvaganyokra,
rendezépalyaudvarokon pedig a vonatfogadd va-
ganyokra. Kijaratkor forditott az Gt : a vagany-
csoportokbdl a vaganykapcsolasokon at a vonali
vaganyokra vezet. A vaganycsoportokat akkorara
kell méretezni, hogy az allomasra szorosan egymas
utdn érkezd vonatcsoportok befogadhatok legye-
nek. Amennyiben valamely allomas vizsgalatat
meglev6 'menetrend alapjan kell végrehajtani,
vaganyfoglaltsagi tervet szerkesztenek, amely a
foglaltsdgi viszonyokra nézve egyértelml fel-
vilagositast nyajt. A foglaltsdgi terv azonban
bizonytalanna valik, ha a vonatok késve- érkeznek,
s nem szolgalhat alapul, ha a kés6bbi évekre
vonatkoz6an a menetrend még nem ismert.

Ez esetben a vonatkdvetési id6k nagysdganak
és sorozatanak vizsgalatara van szikség. Meglévé
allomasok és menetrendek esetében az adodik,
hogy a vonatkovetési id6k nagysdga és eloszlasa
e-x csokkend fuiggvényeként abrazolhato, és hogy
a vonatkovetési id6k korrelacids egyutthatoval
kifejezett sorozatat ,,quasi véletlennek” szabad
tekinteni. Ezen eredmények megbizhatdsagat a
matematikai statisztika maodszereivel lehet iga-
zolni. A vonatkodvetési id6k nagysagara és soro-
zatara vonatkozo feltételekbdl matematikai uton
felderithet6, hogy valamely meghatarozott id6-
tartamon belul a vonatok egy sorozata val6szind-
leg hogyan fog megérkezni. Ez a lehetséges tor-
I6dasokra vonatkozd megallapitas egy, a vagany-
csoportra vonatkozd valdszin( telit6dési gorbét
szolgaltat. Ezzel nemcsak egy tetszéleges menet-
rend valoszinliségét vesszik figyelembe, hanem
a menetrendtél vald eltérések, pl. késések valo-
szinl felmeriilését is. Ezeknél a vizsgalatoknal
az éallitsok statisztikai biztonsagéira Ugyelni kell,
nagyjabol a kovetkez6 maodon : csak valamennyi
eset $%-aban fog el6fordulni, hogy n vonat zinll-
nal kisebb id6kozben érkezik. A statisztikai biz-
tonsag S értékét a statisztikaban szokasos : 01 ;
1; 5%, illet6leg 95, 99 és 99,9%-ban, vagy tetsz6-
leges mas értékekben is fel lehet venni.

A véaganycsoport  a telitédéshez kapcsoloddan —
eltér6 modon wrdlhet ki. A vaganycsoporton belil
a vonatok allandé vagy kozel allandé ideig tar-
tézkodnak, mint pl. a peronvaganyokon, vagy
pedig a technoldgiailag kdvetkez6 szlk kereszt-

metszet (mint amilyen a rendezépalyaudvar gurité-
dombja) korlatozott teljesit6képessége a Kiurilés
allando sebességét eredményezheti. Az els6 esetben,
amikor tehat a tartozkodasi id6 allando, a nap
folyaman fellép6 egyuttes tartdzkodasi id6 6sszege,
a rendelkezésre allo vaganyok mennyisége és ama
biztonsag kozott, amellyel a vaganycsoport tul-
telitédése elkeriilhetd,  Osszefligges all fenn.
A masodik esetben, amikor a kilrilési sebesség
konstans, a vonatok kezeléséhez szilkséges id6khoz
még olyan varakozasi id6k is adodnak, amelyek
alatt a vonatokkal semmi sem torténik. Az ezeket
a viszonyokat bemutatd szamitasok alkalmaval —
a fentiek sordn is szem el6tt tartandd kezelési
idOk Osszegén, a vaganymennyiségen €s a statisz-
tikai biztonsagon kivil — meg a csatlakoz6 sz(ik
keresztmetszeten folyd munka sebességét is figye-
lembe kell venni.

A mértékekre vonatkozolag mindkét esetben
egyértelmd formuldk adddnak, amelyek segitsé-
gevel a kilonbdzo valtozd mennyiségek befolyasa
tisztazhat6. Az ily mddon megallapitott vagany-
mennyiségeket olyan példakkal lehet és kell dssze-
hasonlitani, melyekre vonatkozéan a befogadd-
képesség és az alkalmilag adédo taltelitédés tekin-
tetében az Uzemi gyakorlat tapasztalatai rendel-
kezésre allnak. Az elméleti szamitasoknak a gya-
korlat ilyen ellen6rz6 eseteivel valé megegyezése
eddig mindenkor megnyugtaté volt.

Akéarcsak a vaganycsomopontoknal, a vagany-
csoportoknal is nemcsak a tlltelitédések szamat
lehet megallapitani, hanem azokat a akadalyoz-
tatasi idéket is, amelyek alatt a vonatok — a
vaganyok foglaltsaiga miatt — az allomas el6tt
acsorognak. Az ilyen akadalyoztatasi id6 a va-
ganycsoport egy tovabbi fontos minéségi mérd-
szama.

Amennyiben valamely csoport vaganymennyi-
ségének vizsgalatakor a vonalok \életlen jellegli
beérkezésében indulnak ki, nem kétséges, hogy
olyan id6beni vonateloszlas mellett, meIP/ szaba-
lyosabb vagy rendezettebb, mint a véletlen, a
vé?énycs_oport egyUttvéve is tobb vonatot tud
befogadni. Az a kenyszer, hogy a vonatokat sza-
balyszerien osszuk el, megfelel a vonatforgalom
rendezett irdnyitasa szempontjanak. Ez a prog-
ramozasi szempont olyan menetrendi kotottség-
ként hat, amelynek a menetrendszerkeszt6 ala kell
vesse magat, s amely szamara az egész menetrendi
halozat vonatkozasaban korlatokat szab. Az ilyen
menetrendi kotottségek legtbbbszor a palyaberen-
dezések egyes helyi sziik keresztmetszeteibdl szar-
maznak. Tulsagosan sok ilyenfajta kényszerpont
sri vasuthalozat esetében nem fordulhat el6,
mert ennek a menetrendszerkesztéskor sziikséges
rugalmassag vallja karat, foleg pedig az a kepesseg,
hogy az (zemi hal6zaton belul a kivilrol jové
zavarokat fel lehessen tart6ztatni és szamolni.
Annak az alapelvnek a bevezetése, hogy a beren-
dezéseket a veletlenként meghatarozott Uzem kove-
telményei alapjan kell méretezni, biztositja a szik-
séges Intézkedési szabadsagot és lehetOvé teszi,
hogy az operativ keretek kozott rugalmasak és
alkalmazkoddképesek maradjunk. Az iranyitasi
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gondolatnak a véletlen szabta feltételek figyelem-
bevétele Gtjan valé kikapcsolasa viszont az ope-
rativ szolgalat terlletén nagy rugalmassagot és
ezen a szinten hatdsos iranyitast tesz lehet6vé.

5. A véletlen folyamat a kibernetikaban

A szigortan determinalt programozas alapgondo-
latanak ellentmondani latszik, ha azt valoszindseg-
szamitasi vizsgalatokkal kapcsoljak 6ssze. Az el6-
zB6ekben vazolt gondolatmenetnek az volt a célja,
hogy az iranyitas és véletlen kozt létrehozhaté hasznos
kapcsolat lehet6ségére ramutasson. Az automati-
zalas kibernetikai eljardsai gyakran alkalmaznak
olyan segédeszkodzoket, mint pl. az elektronikus
szamol6 automatak, amelyeknek rendkivil nagy
szamolasi sebessége megengedi, hogy atfogod Ossze-
hasonlitd szdmitasokat végezziink. Semmi nehéz-
séghe sem (itkozik, hogy ezeket az Gsszehasonlito
szamitdsokat a val6szinliség szabalyai szerint
programozzuk és olyan fajta véletlen eljarasokkal,
mint amelyek a Monte-Carlo-modszer néven ismer-

tek, gyakorlatilag hasznalhaté eredményekhez
jussunk. A gyakorlati kiprobalas a mérnok sza-
mara mindenkor a végs6 kritérium. A szokatlan
maédszerek alkalmazasatdl valé idegenkedését le
fogja gy6zni, ha felismeri, hogy az egyes eset
absztrakcidja és a statisztikailag biztos valoszin(-
ség altalanositasa segiti 6t az Uj es okos gondolatok
val6ravaltasaban.

Osszefoglalas

A vasuti menetrend prototipusa az egyedig
terjedd Uzemprogramozasnak. Szamos olyan hatas-
nak van kitéve, amelyek megkisérlik felboritani.
Lehetséges-e véletlen behatasok kiegyensulyozasa,
ha a menetrend szerkesztésekor az ezen behatasok
szempontjabdl karakterisztikus feltételeket figye-
lembe vesszik. A nyiltvonal, a vaganycsomdpont
és a va énycsoE_ort példajan bemutatasra kerdlt
a berendezések kialakitasa, az lizem lebonyolitasa
és az (izem operativ szabalyozasi lehetdsége kozti
Osszefliggés.

Compagnie Générale crEiiec™MroNCSérnsnaciue

Société Anonyme au capital de 426 Millions de francs

Siege Social : 12, rue

de

la Baume - PARIS (8e¢)

Mindenféle szigetelok barmilyen fesziiltsegre

Francia Allamvasutak — északi févonal

386



Csehszlovakia kozlekedése

Dr. PALOTAS ZOLTAN

Kozlekedési szakirodalmunk a kozlekedésfold-
rajzi témakban elég?é szegenyes. Kilondsen a
szomszed allamok kdzlekedési appardtusanak, koz-
lekedésiik fejlédésének, Ujabb Iétesitményeinek
leird, illet6leg Osszehasonlitd ismertetése, elemzése
hianyzik.

Az elmalt 10—15 esztendd alatt egyes allamok
— igy szomszedaink is — jelentds Uj kozlekedési
létesitményekkel gazdagodtak. Figyelemre mélto
de egyben sajnalatos is, hogy a kulféldi, Gj kozle-
kedési létesitmenyekrdl sokszor nemcsak szakirodal-
munk, hanem terképeink, atlaszaink sem vesznek
tudomést. Gyakran tapasztalhat6, hogy a mar
régen tizemben 1évg fontos Uj vasttvonalak, miiutak
nincsenek, vagy nem jelentésé(];Uknek megfelel6
jeloléssel vannak a térkepeken feltiintetve. Viszont
rég felhagyott, felszedett vasutvonalak néha még
ott szerepelnek. (Ez a jelenség tobb, egyébként
kitind kulfoldi atlaszban is megallapithato.)

Kozlekedési dolgozoink, gazdasagi szakembe-
reink sokszor érzik, hogy a kilféldi kozlekedési
rendszerekre vonatkozd ismeretanyag hianyos.
Hogy ez potolhatd legyen, tervezzuk néhany
allam — foleg szomszédaink — kozlekedési hely-
zetképének az UGjabban kozzétett adatok alapjan
torténd megrajzolasat. Ismertetjik az utobbi
évtizedek kozlekedési létesitményeit és vazoljuk
kozlekedésiik fejlesztésére vonatkozd terveiket.
Mindezt nemcsak azzal a célkit(izéssel, hogy koz-
vetlen szomszédsagunk kozlekedési helyzetét meg-
ismerjik, hanem azzal a céllal is, hogy ezekb6l a
konkrét adatokbdl és kiolvashat6 dsszefiiggésekhdl
megfeleld 6sszehasonlitasokat tehessiink és ennek
alapjan kovetkeztetések levonasat is el@segitsiik,
sajat kozlekedésink fejlesztésének indoklasara.

Ezuttal a Csehszlovak Koztarsasag kozlekedés-
foldrajzi képét vazoljuk fel.

1 TERULET, NEPESSEG, GAZDASAG

A Csehszlovak Koztarsasag Kiterjedése 127 860
km2 népessége 1957-ben 13,3 millio f6, tehét
Magyarorszagnal jo harmadrésszel nagyobb teru-
letl, illet6leg népességli. - Népslrlsége (104
lakos/km2) valamivel hazanké (105) alatt van.

Csehszlovakia teriilete foldrajzilag kedvezden
elhatarolt. Csehorszag medencében fekszik, ame-
lyet kords-koril hegységek oveznek. Szilézia nagy
részben a Szudéta-hegység északi, Morvaorszag
a déli lejt6in helyezkedik el. Szlovakiat északon
magas hegységek szegélyezik, kozepén nagy rész-
ben harant-hegyvonulatok boritjak.

E domborzati helyzet kovetkeztében az egyes
orszagrészeket 6sszekotd kozlekedési Gtvonalak ki-
alakitasanal jelentds terepakadalyokat kellett
lekuizdeni. A hegységeken keresztllvezets koz-
lekedési vonalak az atlagnal joval ritkabbak és
vonalvezetésik a hagokhoz, szorosokhoz és a sze-
lidebb emelkedést biztositd részekhez kotott.

Csehszlovakia mar a két vilaghabori kozott
is egyike volt Eurdpa ipari szempontbdl legfej-

lettebb allamainak. Lakossaganak iparforgalmi
aranya mar 1930-ban — Belgiumé utan — a
legmagasabb volt a kontinensen (56%).

Az orszag gazdasagi stuktarajara jellemz0 az
ipar nagyfoku decentralizaltsaga. Ez kulondsen
a magyar viszonyokkal szembeéllitva jellemzg
sajétossé?a. _ )

Csehszlovakia gazdasaganak szerkezete a mienk-
t6l sajatosan abban is kiilénbozik, hogy alapanya-
gokban (szén, vas, ércek, fa stb.) gazdagabb jé
nehézipardnak alapjait mar régen megvetették.
Termelése — redlis bels§ bazisra és fejlett nemzet-
koézi kooperaciora tamaszkodva — tervszer(ien,
egyenletesen ndvekszik. Sok kdzép- és konnydipari
agazatot is meghonositottak, Ugyhogy Csehszlo-
vakia ma mér nemcsak a szoclalista taborban,
hanem a vilagpiacon is jelents tényez6. A nagy-
aranyU bels6 es kiils6 szallitasi feladatok lebonyo-
litasara kiépitett teljesit6képes kozlekedési appa-
ratus Csehszlovékia gazdasdga szaméara dontd

fontossagu.
2. VASUTAK
Csehszlovéakia kontinentalis orszag lévén, koz-
lekedési rendszerének gerince — akarcsak a

miénknek — a vaslt.

A) A vasuthal6zat 1918-ban

Az allamalkuléds idején minddssze egyetlen-
i6vonal és harom mellékvonal haladt 4t Morva-
orszaghol Szlovékiaba. A févonal a Kassa—Oder-
bergi vasut (akkor még nagyrészt egyvaganyu !)
a mellékvonalak : Brno—VIarsky Prusmyk —
Trencianské Tepla (Briinn—Vlaraszoros—Trencsén-
teplic), Bfeclav—Kuty (ILundenburg—JékL’Jt) és
Veseli—Kuty volt. Az el6bbi tobb vizvalaszton
kapaszkodik &t és a vagvolgyi févonalba torkollik,
az utébbiak sik terlleten fekvd révid vonalak,
amelyek a Pozsonyt a morva hatarszéllel Gssze-
kotd vasutvonalhoz csatlakoznak.

Kelet-Szlovéakia vasuthalozata kezdetben csak
a Satoraijadjhely-gyartelepi deltavaganyon keresz-
til fuggott Gssze a torzshaldzattal.

De elég sok megoldatlan probléma adddott az
egyes orszagrészek belsd dsszekottetései tekintetében
is.

A cseh-morva orszagrész vasUti héalozata igen
stird volt, mégis, az azel6tti — foként észak-
déli irdnyd — forgalomnak nagyrészt nyugat-
keleti iranyba torténé atterelése sok megoldandd
feladatot vetett fel. Kevés Uj vonalat kellett ugyan
épiteni, de annal tdbb szakasz és allomas teljesit6-
képességét kellett megndvelni (méasodik vaganyok
fektetése, allomasok bovitése, deltavégényok léte-
sitése sth.). A megcsappant forgalmi észak-déli
irdnyd févonalak jonéhany szakaszén viszont fel-
szedték a masodik vaganyt.

Szlovékia terliletén mas volt a helyzet ; a vasuti
halézat viszonylag gyér volt és fokozottabb mér-
tékben hianyoztak a nyugat-keleti iranyu vonalak.

387



1918 el6tt épitett vonalak
1920 utdn épitett vonalak

Villamositott vonalak

*Hanudovict
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1. &bra. fsHisislovakia vasuthalézata, az 920 utadn Opitétt vonalak foltiintctésivel



B) VasUtépitések 1919—1939 kozott

a) Osszekotd vasUtvonalak megerdsitése, Kkiegé-
szitése

Az egyik els6 feladat a cseh orszagrészeket
»Szlovakiaval 6sszekotd vasutvonalak meger6sitése,
kiegészitése volt.

A Koztarsasdg harom legnagyobb varosat :
Préagat, Brnot és Bratislavat (Pozsonyt) 6sszekotd
févonal kialakitasa Ugy tortént, hogy az egykori
bécsi févonal Praga—Bieclav (Lundenburg) sza-
kaszén tul a Bfeclav—Kuty—Devinska Nova Vés
(Lundenburg—Jokut—Dévényujfalu) palyat meg-
erdsitették és megépitették a masodik véaganyt.
Dévényujfalinal az uj févonal betorkollott a regi
Budapest-Bécs kettésvaganyu févonalba.

A bieclavi csomépont eredetileg a Becs—Praga
és a Bécs—Krakko dsszekottetést szolgalta. Mint-
hogy a brno-i és a jokati vonal egyarant északrol
futott be a csomoépont palyaudvardba, a Pozsony—
Brno—pragai szerelvények csak mozdonyfordi-
tassal voltak tovabbithatok. Ezért rovid bekotd sza-
kaszt kellett épiteni, amely Bfeclav allomast
Pozsonybol jovet dél feldl kozelitette meg. Ezen
keresztul a vonatok mozdonyforditds, sot meg-
allas nélkil is athaladhattak. Hasonlo a helyzet
a masik, 0sszekot6é forgalmat lebonyolito nagy
csehszlovak vasuti csomopontnal, Bohumin-nal
(Oderberg) ; ennek hatalmas allomasa a forgalom
f6 (nyugati-keleti) iranydban ,keresztben” fek-
szik. Ott azonban a kozvetlen athaladést bizto-
sitd bekotést nem épitették meg és ma is minden
kelet-nyugati irdnyd vonat mozdonyforditassal
halad tovabb.

A mésodik meger6sitett vonal a Brno—vlara-
vbl?e/i vasUt volt. Ezt a meglévo vonalad a Morva
melletti Veseli-ig kett6svaganylva épitették at.

b) Uj 6sszekotd vonalak

Csehszlovakianak kezdetben egyetlen hosszanti
févonala (vasUthal6zatanak maig is gerince) a
Praha — Olomouc — Bohumin — Kosice (Kassa)
Osszekottetés, amely a bohumin-i csomdpont,
valamint az ostravai iparvidék miatt nagy Kitérést
tesz észak felé és Bohumin-tol keletre, mintegy
50 km hosszusagban kdzvetlenil a lengyel hatar
mentén, azzal parhuzamosan halad. Csehszlovakia
legfontosabb 6sszekottetésének biztositasara, majd
megroviditésére Uj kapcsolatokat kellett Iétesiteni
a Morva és a Vag kozott.

Az els6 j Osszekotd vonalszakaszt — a fentebb
emlitett Brno—Veseli n/M kett6svaganydusitott
vasltvonal folytatdsaként — a vlaravolgyi vasut-
tol délre épitették meg.

1 A Veseli n/M—NG&vé Mesto njV (Vagujhely)
vasUtvonalat végig Uj nyomvonalon épitették meg,
1919—1929 kozott. A vonal a Karpatokat Miava
folott hatalmas alaguttal keresztezi.

A kovetkez0 lepés a mar emlitett vlaravolgyi
vonalnak északnyugat fel6li bekotése volt.

2. A Vsetin—Horni Lidec—Bylnice 06sszekétd
vonal megépitésének befejezésével (1928) lehetbvé

valt, hogy a vlaravélgyi hosszanti vonal nemcsak
Brno, hanem Praha—Olomouc—Pierov—Hranice
n/M—Vsetin feldl is megkozelithet legyen.

Ez a vonal 0j hosszanti dsszekottetést létesitett
ugyan, azonban egyfel6l nem volt révidebb, mint
a bohumini, maésfel6l karpati szakasza nem volt
eléggé teljesit6képes. Szilkségessé valt tehat egy
atrovidulést eredményezd, nagy kapacitasi vonal-
beiktatasa. Ennek a Karpatokon vald atvezeté-
sére a fehérhalmi (Lysa-) hagd volt a legalkalma-
sabb : ez a Vlara-szorostol mintegy 20km-re
északkeletre fekszik.

3. A Horni Lidec—Puchov (Puli6) kozott, két
vagannyal megépitett (j szakasszal létrejott a
negyedik hosszanti ¢sszek6té vonal Cseh—Morva-
orszag és Szlovakia kozott. A csatlakozd vonalat
Hranice és H. Lidec kozott elsérangUsitottak és
kettdsvaganyuva epitettek at. Az uj 0Osszekot-
tetés Praga—Kassa viszonylatdban 33 km tro-
vidulést és a talterhelt bohumini csomoépont
részére tehermentesitést jelent.

C) Szlovakia 0] belsé vasitvonalai

A vasUthal6zatot kiegészit6 szakaszok — id6-
rendben — a kovetkezok :

4. Zvolen—Krupina (Z6lyom—Korpona). A ré-
gebben megvolt Ipolysag—Korpona szarnyvo-
nalat a kozépszlovakiai Zolyom csomopontba
kototték be (1921—1925).

5. Handlovi—Horna Stubna (Nyitrabanya—*el-
s@stubnya). Ez a vonal a Fels6-Nyitra volgye és a
tar6éi medence kozott létesit kozvetlen vasiiti
Osszekottetést ; megépitését a nyitrabanyai szén
kelet felé iranyulé utjanak megroviditése indo-
kolta, valamint az is, hogy ezzel a nyugat—Xkeleti
Osszekottetések egy Ujabb szakasza val6sult meg
(1927—1931). A nehéz hegyi terepen létesitett
vonal fest6i kornyezetben, hosszi alaguttal tori
at a hegységet.

Emlitettiik, hogy kezdetben Szlovakia kozepén
és déli részén a longitudinalis vasiti 6sszekotte-
tések hidnyoztak. A meglévé vasutvonalak meg-
erdsitésével, 0j szakaszok megeépitésével tébb
hosszanti dsszekottetést létesitettek.

6. A Cervena Skala—Gelnica (V&rosk6—Golnic-
banya) vonal az Alacsony-Tatra alatt, a Garam
és a Golnic folydk volgyében huzodik végig és
beiktatdsaval teljessé lett Szlovakia elsé j hosz-
szanti  vasUtvonala : Bratislava—Palarikovo—
Surany — Levice — Hronskd Dubrava —Zvolen—
Banska Bystrica—Cervena Skala—Gelnica—Mar-
gecany  (Pozsony—Tétmegyer—Nagysurany—
Léva—Garamberzence—Z06lyom-—Besztercebanya
Vorosk6—Golnicbanya—Margitfalva). A csatla-
kozé vonalak tobb szakaszat els6rangUsitottak, a
Golnicbanya—Margitfalva kozotti keskenynyom-
kozfi vonalat normal nyomkozlre épitettek at.
A Vorosk6—Godlnicbanya (j szakaszt igen nehéz
hegyi terepen, tébb alagut — koztlk egy hatalmas
spiralis alagiit — beiktatasaval épitették meg
(1933—1936). Ezzel Pozsony és Kassa kozott U
longitudinalis 6sszekottetés létesilt. Ez 10 km-rel
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hosszabb ugyan a ,,Kassa—Oderbergi”-nél, de
azt tehermentesiti és Szlovékia (j teruleteit kap-
csolja be a kozvetlen tavolsagi forgalomba.

7. A Luzianky—Zlaté Moravce (Uzbég—Ara-
nyosmar6t) szakasz a masodik Uj szlovakiai
hosszanti vasUtvonal része. Utvonala : Bratis-
lava—Trnava—Leopoldov—Luzianky—ZI. Morav-
ce—Kozarovce (Pozsony—Nagyszombat—Lipo6t-
var—Uzhég—Aranyosmardt—Garamkovacsi) ; ott
becsatlakozik az el6bb leirt vonalba. ]936 és
1938 kozott épitették ; 7 km-rel rdvidebb az
elébbinél. Az Uj vonalhoz csatlakoz6 szakaszokat
elsérangusitottak.

A 6. és 7. alatt leirt hosszanti vonalakon tavol-
sagi gyorsvonatokat allitottak forgalomba.

c) Az ,o6nallé6“ Szlovakia vasutépitései (1939-1945)

1939 marciusaban Németorszag megszallta és
annektalta Cseh- és Morvaorszagot, Szlovakiat
pedig ,,6nall6” allamma szervezték. Mig a Német-
orszaghoz csatolt nyugati orszagrész kozlekedésé-
nek sulyvonalai Ujbol a régi észak—déli iranyba
terelédtek, addig Szlovakianak valtozatlanul a
nyugat—keleti irany( 0sszekottetéseket kellett
haszndlnia, illetbleg tovabbépitenie.

Az els6 bécsi dontést kovetd Gn. belvederei
hatar Kassatdl és attol keletre megszakitotta az
addigi nyugat—Xkeleti 6sszekottetést. Stirgésen gon-
doskodni Kkellett tehat arrol, hogy Kelet-Szlovakia
kdzepetajan Uj hosszanti vasutvonalat létesitsenek.

8. A Kapusany—Strazské (Kapi—Ormez06) vonal
alkotja a harmadik hosszanti vasut sszekot6 sza-
kaszat. Eperjest6l északra, agazik ki a bartfai
szarnyvonalbol és félkorben délkelet felé kanya-
rodva, bekoti Varannét, a T6keterebes—Varanné
szarnyvonal végéallomasat, majd kelet felé haladva,
becsatlakozik az egykor kett§svaganyd mezéla-
borci févonalba, amely a Monarchia hadivonala
volt Oroszorszag irdnyaban és a legalacsonyabban
fekvd karpéti nyergen vezetett at. A csehszlovakok
a masodik vaganyt Legenye-Alsémihalyitol
északra felszedték. Az (j vonalat 1938 és 1943
kozott épitették.

9. Diviaky—Banska Bystrica (Turdécdivek—
Besztercebanya). Ez a fontos vonal szintén regi
terv volt. Epitését még az |. Koztarsasag idejében
megkezdték, 1940-ben késziilt el. Rendeltetése,
hogy Besztercebanyat, K6zép-Szlovakia legfon-
tosabb varosat észak feldl is bekdsse a vasuti halo-
zatba, valamint, hogy a z6lyom—kdrmdocbanyai
szakasznal kedvez6bb magassagi vonalvezetés(,
azzal nagyjabol parhuzamos funkciéju, kapacitas-
ndvel6 valtozatot létesitsenek. Az j vonal egy része
a régebben mellékvonalként létesiilt Beszterce-
banya—Hermand palyanyomvonala mentén halad,
majd északnyugat felé tovabbhaladva, a Fatra-
hegységet alaguttal keresztezi. Ez Csehszlovakia
leghosszabb vasUti alagutja ; 1938-ban késziilt el.

A masodik vilaghaboru alatt, a német hadi-
gépezet kiszolgalasara, er6teljesen folytatdk a
févonalak masodik vaganyainak megépitéset. Ekkor
fejezték be a Pozsony—Lipétvar és a ,,Kassa—
Oderbergi” vonal tobb szakaszan a palya kibévi-
tését.
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D) A felszabadulds utani vasUtépitések (1945—
1956)

A masodik vilaghdbori utan az elsé feladat a
szetrombolt vagy megsérilt vasttvonalak, m-
targyak, allomasok ujjéépitése volt. Erre féként
Szlovakiaban volt szlikség, amelyet a habor(
nem kimélt meg. Majd pedig folytatak az (j
vonalak épitését.

Az elmilt 12 év alatt befejezett fébb vasit-
vonalak a kovetkezOk :

10. Tisnov—Krizanov—Zdar njS. Ez a vonal a
Praha és Brno kozott létesitett masodik 0sszekot-
tetes fontos szakasza. Megeépitéset 1938 vegén,
a muncheni dontés utan hataroztak el, az Uj hatar
ti. elvagta a régi févonalat. E szakasz megépitése
nagyrészt mar a felszabadulas utan tortént meg.
Szlkségessége kés6bb is megmaradt, egyrészt, mert
a regi févonal (Praha—Ceskd Tiebova—Brno)
erdsen tulterhelt, masrészt mert az allamteriilet
északi részén helyezkedik el. A megépitett (j
szakasszal kozel parhuzamosan volt ugyan egv
mellékvonal (Tisnov—NG6vé Meésto n/M—Zdar),
azonban vonalvezetése és alépitménye nem volt
megfeleld, illetbleg megfeleléen atépithet, ezért
a fenti szakaszt 0j nyomvonalon kellett megépiteni.

A Brno, illetéleg Kolin felé csatlakoz6 vonalakat
is jelent6s korrekcidkkal els6rangusitottak. (?{
nagykapacitasd, végig kettds vaganyl masodi
dsszekottetést létesitettek a kdztarsasag két leg-
nagyobb vérosa kozott.

11. Turha—Roznava (Torna—Rozsny0). Ez is
a régi tervek kozé tartozott, amelyet azonban a
nagy terepnehezségek és koltséges volta miatt
csak 4 évvel ezel6tt, 1955-ben sikerlilt befejezni.
A vonal egy negyedik 0j hosszanti 0sszekottetést
teremt Szlovakiaban : a Zvolen—Lucenec—Lenar-
tovce—Plesivec—Rozéava  (Z6lyom—Losonc—
Sajélénartfalva—Pels6c—Rozsnyd) vonalat  6sz-
szekoti Kassaval. Az Osszekottetés tobb szaka-
szat els6rangusitottak, a Torna és Rozsnyé kozotti
0{' szakaszt Szadalmas és Harskat kozott 3,5 km-es
alagut beiktatasdval megépitették. Az Gj vonal
bekapcsolasa a pels6ci vonalba Rozsnyé allomasa-
nak athelyezését kivanta meg. Az (j 0sszekottetés
kozel 20 km-rel réviditi meg a vasuti tavolsagot
Pozsony és Kassa k0zOtt. Gazdasagi rendeltetése
elsésorban az, hogy a Szlovdk Erchegység banya-
termékeit a Kassa mellett épllé nagy vas- és
érckombinatba szallitsa.

12. A Nogradszakal— Maié straciny (Kishalom)
szarnyvonal a MAV halézatanak NoOgradszakal
allomasérol 4gazik ki és az ujonnan feltart szén-
banyakat kot be a csehszlovak torzshal6zatba.
A forgalom, passage-megallapodas alapjan, a ma-
gyar terlileten keresztll bonyolddik le. A nehéz
forgalom a MAV ipolyvolgyi vonala Négradszakal
és lpolytarnéc-hatar kozotti szakaszan a palya
felépitményének megerdsitését koveteli meg, ame-
lyet a MAV az idén fejez be.

Csehszlovakia foly6in — mint arrél tobb helyiitt
olvashattunk — hatalmas vizlépcs6ket, erémi-
veket épitenek. igy a VA&gon, Hernddon, Vltavan
stb. A volgyekben hizoddé vasutvonalakat sok-
helyutt at kellett helyezni, ami helyenként igen



nagy feladatot jelentett. igy pl. a Hernad hatalmas
volgyzarogatjanak létesitése miatt Margitfalva
mellett 3,5 km-es (j alagutat kellett épiteni kettds-
vaganyu, villamositott vonal részére (nagyobb
(rszelvénnyel).

Az utébbi években tobb nagyforgalml vonalon
befejezték a masodik vagany fektetését, Praga és
Ceska Tiebova kozétt a harmadik vagany meg-
épitésén dolgoznak. Tervbevették a Chomutov—
Plzen (Komotau—Pilsen) kdz6tti vonalon a mé-
sodik vagany épitését (az északnyugat-csehorszagi
szénbanyéak egyre ndvekvé forgalma indokolja a
péle/a kapacitasanak bdvitését).

sehszlovdkia nagyszabast vasUtvillamositasi
tervet dolgozott ki, illetéleg hajt végre. A terv
elsd két lepcs6jét mar meg Is valdsitottak : 1955-
ben elkészllt a tatrai vonal villamositasa Zsolna
és Iglé kozott (165 km) és 1957-ben a Praga—
Ceska Trebova févonalon (ugyancsak 165 km)
készilt el a felsbvezeték. Folyamatban van az
egész csehszlovak hosszanti févonal (Praga—Pu-
chov—szovijet hatar), valamint a Most—Usti n/L—
Kolin rendkivil igenybevett transzverzalis Gssze-
kot vonal elektrifikalasa.

Az Ujabb csehszlovak menetrendek vaslti tér-
képein (j vonalakként szerepelnek a kotélpalyak,
féként turisztikai, idegenforgalmi célkitlizéseket
szolgalnak. A legmagasabb pont, ahova ilyen
dréotkotélpalya vezet, a Lominici-csics kozel 2600
m magas ,,allomasa”.

E) A vasuti forgalom

Az utas- és aruforgalomrol — globalisan —
a Statisztikai Evkodnyv tablazatai, az egyes
vonalak, viszonylatok  személyvonatpéarjairdl
pedig a menetrendek nyuQjtanak tajékoztatast.

Utasforgalom : A széllitott utasok szama 1948
és 1957 kozott kb. 30%-kal, az utaskilométerek
szama pedig mintegy 26%-kal novekedett. Az atla-
gos utazasi tavolsag az elmult évek folyaman elég
egyenletesen a 35 km korul mozgott. A személy-
szallitas kulturaltsaganak egyik fokmérdgje, hogy
—nagy atlaghban — nincsen zsufoltsag : egy vasuti
kocsira alig 15 utas esik.

A halézat hosszahoz mért utasforgalom jelen-
tésen slrGbb, mint nalunk. Viszonylag sokkal
tobb vonatpar is kozlekedik. lgen tanulsadgos
stidium a csehszlovdk menetrendek tanulmanyo-
zasa. Nemcsak az egyes vonalak jaratsrlsége a
feltin6, de figyelemre mélté a fébb gocpontok
Osszekottetési  valtozatainak nagyfoku forgalmi
kihasznaldsa. Bér a Cseh-medence kisebb teruletd
Magyarorszagnal, az egyes vidéki varosokat — nem

csak a peremteriileteken, hanem a medence kozepe-
tajan is — tébb transzverzalis 0sszekottetés kap-
csolja Ossze egymassal (a f6varos elkeriilésével),
mint a mi nagyobb véarosainkat, méghozza tavol-
sagi gyors- vagy sebesvonatokkal.

Az egy lakosra es6 évi utazdsok szama Cseh-
szlovakiaban 35, ebben Eurdpaban a harmadik
helyen &ll ; az egy utasra esd evi utaskilométerek
tekintetében azonban vezet (1,827 utaskm/lakos).

Aruszallitas : A megmozgatott aruk mennyisége
az emlitett 9 év alatt tobb mint kétszeresére nét,
az arutonnak szama kozel meghéaromszorozddott.
Az atlagos szallitasi  tavolsag  jelentGsen
megnott ; 1953 és 1957. kozott 192 km-rol 247 km-
re. Ennek ellenére a kocsifordul6 id6 ez alatt az
idészak alatt 0,8 nappal csokkent. A tehervonatok
atlagos elegysulya mintegy 50%-kal novekedett.

A tovabbitott arunemek koziil erésen megnétt
a barnaszén mennyisége és ardnya, : kozel %
része az 0Osszes szallitott arunak. Keétszeresére
emelkedett a nyersolaj és termékeinek tovabbitasa.
Csokkent a liszt, cukorrépa és burgonya, valamint
a darabaruk tonnasilya. A darabaru minddssze
1,7%-kal részesedik az osszforgalombol (nalunk
mintegy 3%). Minthogy a fenti aruk forgalma
altalaban nem tikroz csokkend iranyzatot, az
alacsony %-arany oka széllitasuk kozutra terel6-
désében keresend6.

A CSD atmen6 forgalma — az orszag kdzponti
foldrajzi fekvéséhez képest — nem tulsagosan
jelentds, tonnasdlyban mintegy 4% (nalunk vala-
mivel magasabb : 4,2%). Az atmeng forgalom
atlagos szallitasi tavolsaga 410 km. AKivitel tonna-
sulya kozel azonos a tranzitéval, atlagos szallitasi
tavolsaga 276 km; a behozatal mennyisége nagyobb
(mintegy 6%), atlagos szallitasi tavolsaga 193 km.

Az egyes aruk atlagos szallitasi tavolsagainal
az ércek 367 km-es adata vezet. Az étlagnal, 247
kimnél hosszabb a barnaszén szallitasi tavolsaga
(268 km), valamint a kokszé, a nyersolajé, a gépeké
es a vasarué. Alacsony a kdszéné (121 km), de
viszonylag magas az épit6anyagoke (141 km).

A csehszlovak statisztika a dijszabasi és tUzemi
arutonnakilométerek alapjan adja meg az arufor-
galmi teljesitményt. Ez utobbi teljesitményekkel
szamolva, a vasuUthalozat 1 km-ére es6 arutonna-
kilomérerek, tehat a forgalomsCrliség dinamikus
mutat6ja szerint Csehszlovakia a masodik helyet
foglalja el Eur6paban a Szovjetunié utan : 2549
atkm vonalkilométerenként (Szovjetunié : 8940
atkm/km).

A dijszabasi és az (zemi arutonnakilométer-
teljesitmények kozott évenként 10—12% kildnb-

1. tablazat

N kozlekedési agazatok halézatai

A vasutak épitési tioss/.a Az (thalézat hossza

ebbdl

. (sszesen allami helyi
ev km kettgs villamo- km km
vagany  sitva

1948 13096 2338 104

1952 13 167 2473 104 71 229 41 339
1955 13 168 2601 197 71 020 48 818
1957 13 168 2 700 278 71 530

Az autébuszhalozat Hajozasi Gtvonalak — Légikozlekedési halozat

nggmk hri(sr%za asSﬁenien Csigpaﬂgggk beLfrij]Idi kUEr'ch]Idi
km r km
1615 44 047 3 600 458 3 561 18 685
2 440 64 472 4 022 458 2 316 5217
3054 81 582 4 074 510 2 056 6 993
3 351 89 967 4 074 510 2 119 11 662
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ség mutatkozik. E teljesitménybeli kildnbség
kdzzététele igen hasznos lenne nalunk is ; a vasuti
teljesitményeket és igy a vasuti onkoltségeket is
realisabban tikrézné.

3. A KOZUTI KOZLEKEDES

A Csehszlovak Koztarsasag kozati halozata
viszonylag s(rd. Statisztikai Evkonyvik 6sszesen
mintegy 120 000 km utat tart nyilvan, 100 km2-re
95 km Gt jut, 10000 lakosra 92 km. Ebbd&l por-
mentes 24% (1956). Egyediil Szlovakidban —amely
valamivel kisebb, mint hazink fele — csak az
allami Gthalézat 16 444 km, ennek mintegy 16%-a
volt pormentes burkolatu.

Személyforgalom : A koztarsasdg autdbuszkoz-
lekedése Europaban a népi demokraciak kozott
élenjard. lgen kiterjedt a halézata, az utak 75%-an
kozlekednek autdbuszjaratok. A széllitott utasok
szdma 1948-t6l 1957-ig tobb, mint 4,5-sz0rdsére
nétt. Az autdbuszok 1957-ben mar kozel kétszer
annyi utast széllitottak, mint a vasutak, az utas-
kilométerek szama pedig megkozelitette a vasut-
teljesitményeinek felét.

Az aruforgalom a kdzhasznalatu gépkocsiszallitas
keretében a fenti 9 év alatt mintegy 25-szorosére
novekedett tonnakban és 14-szeresére arutonna-
kilométerekben. (Figyelembe kell azonban venni,
hogy 1948-ban még szamottevl szdvetkezeti teher-
gépkocsiszektor mdkodott.)

A kozuleti (Uzemi) gépkocsiszallitds kozel két-
szerannyi arut mozgat, mint a ko&zhasznélatd
szektor (arutonnakilométerekben kozel masfél-
szereset). A gépkocsiszallitas egytttesen megmoz-
gatott arumennyisége kozel a ketszerese a vasUté-
nak, arutonnakilométerekben viszont a vasut
mintegy 12-szer annyit teljesitett (1957). Jellemzé
tehat a gépkocsiszallitas viszonylag alacsony szal-
litasi tavolsaga (a kdzhasznalatu szektornal 10,6,
a kozuleti szallitasnal 10,9 km).

A teljesitményeknél sokkal lassibb Utemi az
autébuszallomany 0l6-, illetleg féréhelyeinek és
a tehergépkocsipark raksulykapacitasanak nove-
kedése. Az el6bbi az 1948-as allomany 2,67-szere-
sére, az utobbi 4,35-sz6rdsére emelkedett (1955-ig),
ezzel egyitt tetemesen javult a jarmikihasznalas.

A kozileti (Uzemi) szektor gépkocsiallomanya
1955-ben a teljes geppark raksulykapacitasanak
76,3%-at tette ki, ezzel szemben a széllitott ton-
ndkbol csak 66,2%-kai részesedétt. Ez a viszonylag
kedvez6tlen kihasznalas és egyéb szempontok
arra késztették a kormanyzatot, hogﬁ/ az auto-
kozlekedést atszervezze. Az egyes tarcak kezeléseben
csak azt a gépkocsiparkot hagytdk meg, amely
»,a termelés technologiajaval szervesen Gsszefliggd”
szallitasi feladatokat lat el. Az alloméany fennma-
rado részét a kdzhasznélatu szektorhoz iranyitjak.

4. A FOLYAMI HAJOZAS

Adatai azt bizonyitjak, hogy Csehszlovakia
— csekeélyebb vizilt ellatottsaga ellenére —jobban
kihaszndlja ezt a kozlekedési agazatot, amely faj-
lagosan a legolcsobb szallitast nyujtja ott, ahol
atrakas nélkuli tovabbitas lehetséges.

A belvizi hajdézés fejl6dését igazolja, hogy 1948
és 1957 kozott a szallitott aruk mennyisége tobb,

mint haromszorosara, a teljesitett tonnakilomé-
terek szdma pedig kozel két és félszeresére nove-
kedett. Az atlagos szallitasi tavolsag ennek meg-
feleléen csokkent.

A csehszlovék statisztika nem kiloniti el a
folyamhajézas belfoldi és kulfoldi teljesitmenyi
adatait. Mig az aruszallitdis adataiban a kett6
egyutt szerepel, addig az utasszallitas adatai csak
a belfoldi forgalmat mutatjdk ki. Ez kil6nben
kideril az atlagos szallitasi tavolsagokbol is.
Az éruszallitasnal ez 523 és 695 km kozott valta-
kozott — altalaban cstkkend iranyzati — addig a
személyszallitasé 6,9 és 11,5 km koz6tt mozgott.

Az orszag két f6 viziGtja a Duna és a Labe
(Elba) haldzata ; ezek nem fuggenek dssze egymas-,
sal. Mindkét viziltrendszer fontos varosokat és
iparvidékeket érint. A Labe legnagyobb mellék-
folydjat a Pragan éatfolyé VHavat (Moldva) tébb
vizlépcs6 beiktatasaval és szabélyozassal hosszl
szakaszon hajdzhatéva teszik. Tervezik az Ohfe
(Eger) foly6 hajozhatova tételét is. Ennek a kozeli
cseh szénmedence termékeinek olcsd széllitdsa
szempontjabol van jelentésége.

5. A TENGERI HAJOZAS

Csehszlovakianak 1958 oOta 6t tengeri hajoja,
van. Ezek az orszaghoz legkozelebb es6 Keleti-
Foldkozi- és Eszaki-tenger kikot6i és a tengeren-
tali orszagok kozott, féként a csehszlovak kilke-
reskedelem forgalméat bonyolitjdk le. Az 6t hajo
hajotere 33 082 bruttoregisztertonna és 1958-ban
194 796 tengeri mérfoldet teljesitettek. A tervek
szerint tovabbi tengeri hajokat szereznek be és
Duna-tengerjaré hajokat is épitenek.

6. LEGIKOZLEKEDES

Csehszlovéakia légikozlekedése — a Szovjetunid
utan — valamennyi népi demokratikus allam
kozott, abszolut értékekben és fajlagosan is, a
legfejlettebb. A vizsgalt id6szakban (1948—1957)
a szallitott utasok szama kozel haromszorosara,
a teljesitett utaskilométereké két és félszeresére
névekedett. A vonali szolgalat mellett légitaxik
is kozlekednek.

A belfoldi légihalézatba bekapcsolt varosok a
kovetkez6k : Praha, Brno, Bratislava, Ostrava,
Kosice, Presov, Karlovy Vary, Gottwaldov, Pop-
rad-Tatry, Sliac (Zvolen) és Piestany.

A nemzetkdzi légikozlekedes tizenot kulfoldi
vallalattal van képviselve, ezek sok fontos vonala
érinti Pragat. A OSA (Ceskoslovenské Aerolinie)
tizenegy nemzetkozi viszonylatot tart fenn. Leg-
hosszabb vonalai a PrAga—Moszkva és a Praga—
Cairo,,nonstop” viszonylatok, amelyeken TU-104/A
sugarhajtast gépek kozlekednek.

7. A KOZLEKEDESI AGAZATOK MUNKA-
MEGOSZTASA

Az egyes kozlekedési agazatok forgalmara vonat-
koz6 adatok a vaslt vezet6 szerepét, ugyanakkor
a ﬁ;éﬁkocs_iszéllités eléretoresét tukrozik. A 6
kozlekedési agazatok forgalmanak megoszlasat
(1957), a helyi (varosi) kozlekedés nélkil, a 2
tablazat mutatja be.
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R - Utasok szama
Kozlekedési agazat

millié %
VaSUl e 541,3 37,6
G EPKOCSI i 893,7 62,2
HAJOZAS ooomomomerooieeseeseeeeeeeeeeeseeeeeeeeeeeeeee 2,0 0,2
kégikozlekedés ..., 0,3 0,0
OSSZESEN e 1437,3 100,0

A két f6 kozlekedési agazat (vasut, autd) telje-
sitményeinek id6sora azt mutatja, hogy 9 év
alatt (1948—1957) a vasut for?alma 87,4 millio
arutonnaval, illetéleg 25,3 milliard atkm-rel, a
gépkocsié 30 milli6  arutonnaval és 3,4 milliard
atkm-rel nétt.

Az utasforgalom ndvekedés nagyobb része a
gépkocsikozlekedésre esik.

A forgalomndvekedés évi atlagat a harom f6
%gazatnél (a fenti 9 év alatt) a 3. tablazat mutatja

e

3. tablazat

Aru- Atkm

Kozlekedési p Utas Utaskm
; tonna (mil- o S
dgazat (millio) liard) (millig)  (millio)

9,7 2,8 14,0 452
334 04 76,4 793
0,2 0,1

A vasut a fenti évek atlagaban a globalis utas-
szambol val részesedésének 3,2%-at, utaskilométe-
reinek 2,2%-at, arutonndinak 6,6%-at és aru-
tonnakilométereinek 0,7%-at adta 4t a kdzltnak.
Az utols6 kimutatott év (1957) forgalmi részese-
désébdl a vasut kevesebb arut, de tobb utast adott
at. Az 1958. év ideiglenes adatai szerint a vasut
utasforgalma abszolit szamokban is csokkent
(4,6 millibval), a kozati kozlekedésé ellenben
jelent6sen emelkedett (80,7 milliéval). Az &ru-
forgalom a vasatnal 14,5 millié t és 31 milliard
atkm novekedést mutat. A kdzutaknal még nem
all rendelkezésre a kozileti (Uzemi) széllitas évi
adata. A kozhasznalatl tehergépkocsi forgalom
1958-ban 7,7%-kal, a kozuti utasforgalom 9,3%-
kal haladta meg az el6z6 év adatait.

A kozlekedési agazatok kooperécidjat adminisz-
trativ és dijszabasi eszkozokkel igyekeznek meg-
valositani, illet6leg hatékonnya tenni. A felsza-
badulds utan az a kozlekedéspolitikai iranyzat
ervenyesult, hogy elsdsorban a vasutat, mint a koz-
lekedés gerincét kell fejleszteni, a meglévé halézat
korszerUsitésével kell kapacitasat névelni. A gyen-
geforgalmi vonalak (zemének egyszer(sitését,
onkoltségeinek csokkentését tervezik. Az U(jabb
menetrendek személyforgalmaban tébb mellék-
vonal nem szerepel mar. A cseh orszagrészben
a vaslthalézat 1953-ban érte el legnagyobb Kiter-
jedését, azéta 49 krn-rel csokkent. Szlovakiaban
ugyanannyi Uj vonal épult, igy a hal6zati végered-
mény az utébbi években nem valtozott.

A csehszlovak kozlekedéspolitika erdteljesen
fellép az 50 ktn-nél rdvidebb vasuti fuvarozasok
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2. tablazat

Arutonna-

Utaskilométer Arutonna

kilométer

millié 9% ezer % milli6 9 ™
19 048 66,3 159 857 342 39 541 88,7
9 508 332 304917 652 3452 7,7

20 0,1 2928 0,6 1604 3,6

135 0,4 8 0,0 5 0,0

28 711 100,0 467 710  100,0 44 602  100,0

ellen ; ezeket kozutra terelték. Az iparvaganyos

forgalom atterelésére kiméleti id6t biztositottak.
Bizonyos arunemeket, igy pl. a cukorrépat a
vasUt ezentdl &ltaldban nem tovabbithat. A fenti
adminisztrativ jelleg intézkedések mellett dij-
szabasi rendelkezéseket is hoztak, amelyek szerint
a fold, homok, salak 20 km-ig, a szén 23 km-ig,
a burgonya, flirészaruk 25—30 km-ig, az élelmi-
szerek 35—40 km-ig olcsébban szallithatok gép-
kocsin, mint vaslton (beleértve a kozuti fel- és
elfuvarozas, atrakas koltségeit).

A készll6 Ujabb dijszabasok még inkabb a
vasUt-kozut koordinécidjanak szempontjait fogjak
érvényesiteni : a metsz6pontokat feljebb viszik,
tehat a gé]:>kocsi alkalmazasi teriletét kiterjesztik.

Az autobuszvonalak kijelolésénel a legutobbi
évekig az az iranyzat érvényesult, hogy altaldban
nem allitottak be vasitakkal parhuzamos jara-
tokat, tehat az autébusz inkabb mint a vasut fél-
és elfuvarozd eszkoze szerepelt. Tavolsdgi autd-
buszvonalakat f6leg csak ott létesitettek, ahol
egy-egy fontosabb gocpontot (keriileti székhe-
lyet) kellett vasut altal nem érintett, vagy viszony-
lag egyenes Utvonalon vasdton el nem érhetd teru-
letekkel 6sszekotni.

Az Ujabb menetrendek e tekintetben valto-
zasrol adnak hirt, amennyiben tébbhelyitt nem-
csak a vasUttal parhuzamos kdrnyéki (elGvarosi)
jaratokat rendszeresitettek, féként a munkésforga-
lom részére, de olyan nagyobb varosok kozott is
létesitettek tavolsagi autébuszvonalakat, ame-
lyeket napi tébb gyorsvonatpar kot dssze, igy pl.
PLaha és Brno, Praha és Karlovy Vary kozott
stb.

Ezek az intézkedések és a statisztika sz&mai
azt bizonyitjak, hogy a csehszlovak kozlekedéspoli-
tikban is fordulatnak lehetlink tandi. A vasit-
kozt kooperacioja, munkamegosztasa terén a
kozut javara mar eddig is jelentds eltolodas allott
be és e folyamat folytatdasara kell szamitani.

8. TAVLATI FEJLESZTESI TERVEK

A csehszlovak kozlekedés tavlati fejlesztési ter-
veit 1970-ig dolgoztak ki. Addig végre kell hajtani
a kozlekedési agazatok koordinaciojat, amelynek
kovetkeztében a kozlekedés hatékonysaganak nagy
fok( megnovekedése varhato.

A vasuti kozlekedéshen a vontatas reformja all a
feladatok homlokterében. A gézmozdonyokat foko-
zatosan kivonjék, villamos- és dieselmozdonyok-
kal helyettesitik. 1970-ben a teljesitett bruttd-
tkm-ek 59%-a villamos vontatasra, 41%-a pedig
motorvontatasra fog esni. A gézvontatas kikUliszo-



bolcse mintegy 66—75%-0s energiamegtakaritast
fog eredményezni. 1965-re mar 3,5 millié tonna
szén megtakaritasa varhatd.

A jarmiallomany fel(jitasa keretében négy-
tengelyes kocsikkal erésitik meg a teherkocsipar-
kot. Egyben ratérnek a légkondicionalé berende-
zéssel ellatott, legkorszer(ibb négytengetyes sze-
mélykocsik sorozatgyartasara.

A vaslti utasszallitdsban az eddigi személy- és
gyorsvonatok mellé expresszvonatokat is rendsze-
resitenek. Ezek atlagos utazasi sebessége 47, 60,
illet6leg 75 km/6 lesz. Az el6vérosi forgalomba a
nagyobb kozpontok mintegy 50 km-es korzetében
kulonleges szerelvényeket allitanak be, amelyek-
kel legalabb 50 km/o utazasi sebesség érheto el.

Jelent6sen kiépitik a vasUtak 6nm(ikodd bizto-
sitd berendezéseit és a hal6zatot legaldbb 20 t
tengelynyomasura épitik at. A vasuthaldzat ter-
vezett villamositasanak folyamatban lév6 szaka-
szarol méar szolottunk. Utanuk villamositasra
kerlilnek a tobbi forgalmas és hegyi szakaszok is.

A fatakarékossag érdekében 1960-tdl évente
mintegy 900000 db vasbetonaljat fognak beépiteni,
Ggyhogy 1965-ben mar 5100 km vasutvonalban
fekszik majd betonalj.

A felsorolt és egyéb mliszaki és gazdasagi (szer-
vezési) intézkedések kovetkeztében a vasut ter-
melékenysége legalabb 30%-kal fog nodvekedni.

Az autokdzlekedés tovabbi hatalmas fejlédés
elott all. A jarmGallomanyt a legkorszer(ibb egysé-
gekkel frissitik fel és 1965-ig a kocsipark kapacitasa
legalabb 32%-kal ndvelendS, Ez nagyrészt a
kozhasznalatld szektorra esik ; ezt Ketszeresre
kell felfejleszteni. Az Uzemi (kozlleti) szallitas
géf)j_érm[]parkjét mintegy 15%-kal kell megno-
velni.

A koordinacié végrehajtasa soran az autdkoz-
lekedés at fogja venni a vasuttél és egyéb aga-
zatoktél mindazokat a fuvarozasi feladatokat,
amelyeket gazdasagosabban, hatékonyabban tud
teljesiteni. Az autokozlekedés funkciojat nagy-
mertékben decentralizaljak és az iranyitasban
részt kapnak a kerlileti tanacsok is.

Az (thalézat korszer(sitése fontos része a kozuti
kozlekedés fejlesztésének. Csehszlovakia Kommu-
nista Partjanak 1956 juniusi irdnyelvei szerint
az orszag pormentes burkolatd utjainak akkori
24%-0s aranyat 196U-ra 29%-ra, 1965-re 58%-ra
kell emelni. Nemcsak a meglévé utak burko-
latdt kell korszer(siteni, hanem gyorsforgalmi,
négynyomud autopalydkat is kell épiteni. A
vilaghabort el6tt megkezdett épitkezéseket —
amelyeknek foldmunkai tekintélyes hosszban
és reszben mt’jtérgzai is még 1945 el6tt elké-
szlltek — folytatjak. Az els6 megépitendé auto-

palya a Praha—Brno &sszekottetés, amely a két
vasti févonaltol eltér6 nyomvonalon, kozel egye-
nes irdnyban koti majd Ossze a koztarsasdg két
legnagyobb varosat (Praha—Séazava vélgye—Hum-
polec—lJihlava—Brno).

A vizikézlekedés fejlesztését féként a kilkeres-
kedelmi szallitdsoknal jelentkezd tetemes deviza-
megtakaritas motivalja. A jarmdallomanyt ennél
az agazatnal is korszerUsiteni kell. Az utasforgalom
részere gyorsjaratl, kisebb motorhajokat bocsa-
tanak rendelkezésre és UdulGjaratok céljara (;.
nagy luxushajékat helyeznek forgalomba a Dunan.

Tervbevették a Duna—Majna—Rajna és Duna-
Odera csatornak nemzetkdzi kooperacioval torténé
megépitését is.

A Iégikozlekedést is Uj jarm(vekkel 1atjak el,
féként szovjet %yértményﬂ gazsugarhajtasu repulé-
gépekkel. Csehszlovakia be fog kapcsolodni az
interkontinentalis légiforgalomba is.

*

A fenti helyzetképbdl és a felsorolt adatokbol
lathatd, hogy a barati Csehszlovékia az elmalt
évtizedek soran hatalmas 0Osszegeket fektetett
kozlekedési apparatusaba és a fejlesztést a jovo-
ben is teljes er6vel folytatni kivanja. A fejlesz-
tést részletes gazdasagossagi szamitasokkal ta-
masztottdk ald. Ezek a jelentds raforditasok a
népgazdasag egészenél, iIIet6Ie|g a termelés kilon-
b6zd againal hatékonyan térlilnek meg.

A csehszlovak példa is arra mutat, hogy foko-
zottabb figyelmet kell forditanunk kozlekedéstink
fejlesztési  kérdéseire, nagyobb publicitast kell
biztositanunk a fejlesztés hatékonysaganak bizo-
nyitdsara, mert — komplexitasat tekintve —
kozlekedésiink fejlesztése a népgazdasdg egyik
sarkalatos problémaja.
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MUSZAKI EGYETEM
TANSZEKENEK KOZE EMENYEI

Jelz6lampéak altal nem szabalyozott nagyvarosi csomépontok

atbocsatoképessége
BENYEI ANDRAS

E tanulmanyban a jelz6lampék altal nem sza-
balyozott csomdpontok két fétipusanak atbocsato-
képességére adunk meg értékeket, illet6leg a kiilon-
bozd kialakitasu, jelzoldmpéval nem szabalyozott
csomoépontoknak az atbocsatoképesség szempont-
jabol torténd Osszehasonlitdsara vonatkozd madd-
szereket ismertetink. Egy kovetkezd kozlemény-
ben targyaljuk majd a nagyvarosi megszakitas-
nélkali Utszakaszok és a jelz6lampaval szabalyo-
zott csomopontok atbocsatoképességét. Megje-
gyezzilk, hogy egyik dolgozatban sem foglalko-
zunk kialén a kozati villamosvasiti és gyalogos
forgalomnak az A&tbocsatoképességre gyakorolt
hatasaval.

I. NEM KORFORGALMU, JELZOLAMPAVAL
NEM SZABALYOZOTT CSOMOPONTOK
ATBOCSATOKEPESSEGE

Az athocsatoképesség meghatarozasara vonat-
koz6 vizsgalatokra két moddszert mutatunk be :

A) a fiiggé foglaltsagok elvén és
B) a valoszinliségszamitason alapulé atbo-
csatokepesség-meghatarozast.
4>
A) A flgg6 foglaltsagok elve

A vérosi utak atbocsatoképességét dontd
maédon befolyasolja a forgalmi csomoépontok at-
bocsatoképessége. Az utobbi pedig nemcsak a
csomopont helyszinrajzi kialakitasatol, hanem a
rajta lebonyol6do forgalomtdl is fligg [1]. Az ismer-
tetésre Kkeriil6 modszer a kiilonbdzé kialakitasa,
jelz6lampak altal nem szabalyozott keresztezések at-
bocsatokepességének meghatarozasara alkalmas A
modszer Iényege az, hogy az atbocsatoképességet a
forgalom megoszlasénak fliggvényében, a forgalom-
nak bizonyos feltételezések utan kialakitott matema-
tikai modelljére vonatkozé szadmitasok felhasznéla-
saval (az un. fuggd foglaltsagok elve segitségével)
hatarozzuk meg.

A mddszer abbdl indul ki, hogy a jelz6lampa-
val nem szabalyozott keresztezések athocsajto-
képességével kapcsolatos szamitasok alapja a for-
galmi n?/omok metszése. Nyilvanvalo ugyanis, hog&/
a jelz6lampaval nem szabalyozott keresztezése
atbocsatoképessége és a keresztezésben egymast
metsz6 nyomok metszéspontjainak szama, alakja
és a kérdeses nyomok jarm(vel térténé foglaltsaga
kozott valamilyen kapcsolat van.

A modszer egészen addig, amig a targyalast a
matematikai modell szintjén végezziik, ugyanazon
keresztezés kilonboz6 megoldasi véltozatainak Ossze-
hasonlitasara alkalmas, atbocsatoképességi szem-
pontbél. Az abszolit atbocsatdképességi szamok
megadasa csak a matematikai modellre vonatkoz-
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tatott szamitasok eredmenyeinek — a_forgalom
tenyleges lefolyasat valamilyen maodon figyelembe
vev6 — korrekciokkal torténé javitasa utan lehet-
séges.

1. A fliggd foglaltsagok elvének ismertetése

A jelz6ldmpék Aaltal nem szabélyozott csomé-
pontokon a forgalom azonos lefolydsdnak meg-
Ismétlédése csak igen ritkan kovetkezik be. Hogy
a forgalom lefolyasa matematikailag targyalhato
legyen, leegyszer(sité feltételekkel valamilyen for-
galmi modellt kell kialakitani. Tételezzik fel a
kovetkezbket [2] :

a) Egy csomoéponton belil forgalmi nyomon
valamennyi betorkol6 és kiagazd Gt kozott egyen-
ként csak egy Osszekapcsolasi (kozlekedési) lehe-
t6séget értiink. Ennek pontos helye a tovabbiak-
ban nem jatszik szerepet.

b) Az el6bbiekben definialt forgalmi nyomot a
jarmlvek a Kkeresztezésen torténd athaladasuk
soran elfoglaljak. Az elfoglalt nyomrész a jarmi
hosszméretébol, a fékatbdl és a biztonsagi kdzbdl
tevOdik Ossze. A szdmitasok sordn a foglalt nyom
pontos helyzetével nem torédiink és két esetet
kilénboztetiink meg : a vizsgélt nyom vagy fog-
lalt, vagy szabad. A foglaltsag csak egyszeres lehet,
vagyis a keresztez6 nyomok egyidejd foglaltsaga
a keresztezés helyén kizart.

c) Valamely nyom foglalt allapotanak az id6-
egységen belll tortén6 idébeli megoszlasara vonat-
kozoan feltesszlik, hogy az teljesen véletlen. VaIameIK
nyom foglaltsaga alatt a nyom foglaltsagi idejéne
és az Osszidének hanyadosat értjuk. Ertéke 0 és 1
kozott valtozik. (Annak valdszin(isége, hogy vala-
mely nyom foglalt, egyenld a foglaltsaggal.)

A fentiek el6rebocsatasa utan vizsgaljuk meg
az 1. 4&bran lathaté sematikus csomopontot. A
harom nyom foglaltsaga legyen a, b, és k.

A foglaltsdgok kozott Osszefugges tételezhets fel,
amelyet a kovetkez6kben mutatunk be : megvizs-

alva az A és B nyomokat, lathatjuk, hogy ezek
oglaltsaga, mivel a nyomok nem metszik egymast,
egymastol fiiggetlen. Az A és B nyomok foglalt-
saganak id6beli eloszlasat vizsgalva feltételezziik,
hogy a B nyom foglaltsaganak b-nek a-val aranyos

a

bo b(1-a)

A 8 I < Egységnyi
1 é&bra { &bra



3. abra

része az a foglaltsagi id6n belll, (1—a)-val aranyos
része pedig az a foglaltsagi idén kivul esik. A vizs-
galt egységnyi id6tartamra vonatkozéan az A és
B nyomok foglaltsdgat a 2. abran A&brazoltuk
vastag vonallal az el6bbiek szerint, éspedig a fog-
laltsagi részidoket a megfelel6 kéz elején Gsszegezve
A 3. dbran példaként egy, az elébbiekben leirt fel-
tételezésnek megfeleld forgalmi képet mutatunk be.

A K keresztez6 nyom forgalma szamara az
A és B nyomokon lebonyolodé forgalom altal
igénybe nem vett

K= 1—[a-\ (1—a)b] ()

id6koz (1. és 2. abra) all rendelkezésre. Maxi-
malis forgalmi terhelés esetében, feltételezve, hogy
legaladbb egy nyom allandéan foglalt, felirhat6, hogy

l=a+ l—a)b\+%*t—a-FfFb—abjk (2

Ezzel a foglaltsdgok kozott matematikai ossze-
fuggeést sikerult felirni. Az egymastél figgetlen
nyomok szamat novelve, a 4. abrardl leolvashatd
torvényszeriiség alapjan felirhaté az egymast nem
metsz0 nyomok foglaltsaga kozotti Osszefiigges,
rjuk fel a 4. 4bra alapjan pl. a négy, egymast

em metsz6 nyom foglaltsaga kdzotti 0sszefliggést.

Az abra szerint az A, B, C és 1) nyomok egydttes
foglaltséaga :

a+b(l—a)+ c[l—(@ b(l—a) -
+d{1—[a+b (1—a)+c []— («+& fi —a))]]} =
=a+bp\-cFd—ap—ac—ad—be—
—bd —cd + abc - abd - acd - bed —abed (3)

Ily mdédon a nyomok szaménak tetszleges
novelésével az eljaras folytathaté és meghaté-
rozhaté az az id6tartam, amig a vizsgalt id6kozbol
az egymastol fuggetlen nyomok kozul legalabb egy
foglalt. Lathatjuk, hogy a foglaltsagok @sszes
lehetséges szorzatait kell képezni és a tényez6k
szamanak fliggvényében valtakozo elGjellel dssze-

B , ba- , b(la) , - ,

¢ c[a+b(1-a\) cl~1-(a*bJ-Q)] (

d{a*b/1-a)tc[1-(a+b f-affl d{l-&b(1-a)+cl-(a*b.1-ajj]]

4. abra

)

Bnyom b: 4u.|,6 -0,1

Knyom jarmiivei szaméara
szabad

Anyom a= fj—,—O,S

k= 1#-[0,51(1,0-0,5)0,3]-
=0,15

adni. Altalanossagban felirhatjuk tehat a kovet-
kez6t :
AklJ—Ak2... Ak3—AKi...di Akn (4
ahol pl. 4 nyom esetében
kt=a-fb-rcH-d
ko =ab+ aC_>_ad+ be - bd - cd
stb.

Abban az esetben, ha a nyomok keresztezik egy-
mast, kizart az az eset, hogy a keresztez6 nyomok
egyszerre foglaltak legyenek. Ez matematikailag
azt jelenti, hogy olyan szorzatokat, melyekben a
metszd nyomok foglaltsadga egyutt szerepel, nem
képezhetlink (tiltott szorzatok). Maximalis for-
galom esetében, feltételezve, hogy egy nyom min-
dig foglalt, a kovetkezd végképletet kapjuk :

Akx—Ak2+ Aki—AKA.. + Akn="1 (5

Az (5) egyenlet segitségével — tobbek kdzott —
a kovetkezé feladat is megoldhatd

Ismert a keresztezés nyomainak foglaltsaga.
Meghatarozand6 a forgalom lehetséges novekedése,
feltételezve, hogy az egyes nyomok foglaltsagainak
aranya azonos marad. Legyenek az adott fog-
laltsagok (vagy azokkal aranyos viszonyszamok) :

a', v,c'...n"
A keresett foglaltsagok :
a—a'x, b= b'x ¢% ...n=nx
ahol x a foglaltsagok lehetséges ndvekedésének
mértéke. Ezeket behelyettesitve az (5) egyenletbe,

a kovetkez0 w-ed foku egyismeretlenes (az isme-
retlen az x) egyenletet kapjuk :

1—xA x2A k2—x3Ak3 +
+ eeo(—NnxnEkn= 0 6)

Abban az esetben, ha a nyomok metszik egymast,
a Uko-tol Aavig terjed6 0Osszegekbdl a Ie?alébb
két egymast metsz6 nyom foglaltsagat tartalmazé
szorzatok kiesnek.

A (6) egyenlet n gyoke kozul az lesz a foglaltsagok
lehetséges novekedésének mértéke, melyre igaz az,

hogy
@g=71 S llo/ )

ahol a' a nyomok forgalmara jellemz6 viszony-
szamok kozil a legnagyobb.

Ugyanis
. Oomax — 1=Z a X,
ebbdl
1
X — —r
a
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Nyilvanval6, hogy azok a nyomok, amelyek a
csomopont egyetlen mas nyomat sem metszik, az
eredmenyeket nem befolydsoljak és a szamita-
sokbol kihagyhatok.

2. Néhany jellegzetes csomépont lehetséges foglalt-
saganak dsszehasonlitasa

A kovetkez6kben a fiiggé foglaltsagok elve alap-
jan nehany jellegzetes Kialakitasu, jelz6lampaval
nem szabalyozott csomépontba torkol6é Gt (pon-
tosabban nyomok) foglaltsaganak legnagyobb érté-
két adjuk meg, a forgalom allandd, adott aranyu
megoszlasat feltételezve.

A kilénbozd kialakitasu csomopontok lehetsé-
ges foglaltsdganak 6sszehasonlitasa céljabol sema-
tizaljuk a forgalom megoszlasat [2J. Szimmetrikus
foglaltsagokkal dolgozunk és a foglaltsag mértékeét
két tényezd (p és n) flggvényeben adjuk meg.

Hogy mit értiink egy esomojxmt szimmetrikus
foglaltsdga alatt, azt az 6. abran lathatdé példan

3. éabra

(kétnyomu utak keresztezése) mutatjuk be. A
keresztezés foglaltsdga akkor szimmetrikus, ha :

a) Minden nyom foglaltsaga a szembenhaladd
nyom foglaltsagaval azonos, vagyis :

a ¢ b dau=bnbk= O &= dn dk =an.

b) A nagyivben és kisivben kanyarodé nyomok
foglaltsdga azonos, vagyis

dk = an, bk = bn, &= cn, dk = dn

—06 —10 10 06 0 —06

A foglaltsagok az el6bbiekben definialt szim-
Irpet,rli(kus terhelések esetében legyenek a kovet-
ezbk :

I/=d = —--é-IL,
(k=dn=bk= ... dn=n

A Keresett foglaltsdgok pedig :

az oo L Ne
2
b—d= 2" X
dk —an= bk= ... dn—nx

A foglaltsagok tehat a p és n valtozok fiigg-
vényei. Ezek helyébe célszer(ien megvalasztott
szamértékeket beirva és a kilénbdzé csomopontki-
dlakitasoknal a forgalom megoszlasat egységesitve,
a lehetséges foglaltsagi értékek Gsszehasonlithatok.
A pa -fi és —1 kozotti értekeket veheti fel, az
n pedig 0 és -f 1 kozott véaltozhat. Adott p és n
EUggvényében x a (6) Osszefuggés alapjan szamit-

ato.

Az 1. tabldzatban a kilonbdz6 kialakitasa csomé-,
pontokra vonatkozoan kilénbdzd szimmetrikus fog-
laltsagokat felvéve, a lehetséges foglaltsagokat adjuk
meg Rapp nyoman, a keresztezestol mentes nyom
lehetséges foglaltsdganak %-aban. A tablazat,
illetbleg a felsorolt eseteket feltlintet§ 6. abra
alapjan kovetkeztetéseket vonhatunk le a kiilén-
boz6 kialakitasi csomopontok atbocsatdoképessé-
gére vonatkozoan, az azonos foglaltsagokhoz tar-
toz6 lehetséges foglalatsagi értékek 0Osszehason-
litasa alapjan. A tablazatban szereplé értékeket
az A = C keresztezésbe torkol6 nyomokra vonat-
kozéan tiintettik fel. A B = D nyomokra érvé-
nyes értékeket a tablazathdl Ugy kapjuk meg,
hogy a -fp és —p paramétereket felcseréljik.

A 6. dbran az 1. tablazatban szereplé (1—10.)
eset helyszinrajzi elrendezesét mutatjuk be meg-
jegyzésekkel.

2 39.0
3. 40,5
4 47,7
5 54,0
0 62,8
7. 50,0
8. 45,2
9 63,8
10. 51,0

3 336

36,2
375
44,1
50,4
58,6
46,2
42,4
58,6
476

29,9
32,1
33,3
39,2
45,0
52,3
40,6
38,3
52,3
42,1

26,4
28,4
29,5
34,7
39,6
46,0
36,3
33,4
46,0
37,4

24,2
26,0
27,0
318
36,0
41,9
333
302
419
34,4

405
4238
44,0
51,8
58,8
68,6
55,8
50,0
68,6
53,5

36,0
37,7
38,7
46,1
53,3
61,8
49,0
45,0
61,8
47,2

29,7
31,0
31,8
379
445
51,5
39,8
38,1
51,5
38.9

24,0
251
25,8
30,7
35,6
41,2
32,6
20,0
41,2
31,4

7. tablazat
01 0

—10 10 06 0 —06 —10 10 06 0 —06 —10
202 574 437 294 175 96 1000 51,1 293 128 O
21,4 580 441 296 176 97 1000 51,1 293 128 O
220 588 444 298 178 98 1000 511 293 128 O
259 668 516 348 206 111 1000 572 333 143 O
294 741 630 455 252 123 1000 80,0 500 200 O
343 862 718 502 287 143 1000 800 50,0 200 O
279 768 590 385 236 128 1000 686 382 172 O
250 667 536 382 214 11,1 1000 61,1 382 153 O
343 862 718 502 287 143 1000 800 500 200 O
26,7 639 484 323 194 1106 — — — @—  —



Yy, pt Ilelyszinraj/.i . )
elrendezés Megjegyzés
u ,Szlik” keresztezés, tehét
dk b,,, bken, ckdn, dkcin egy-
idejli foglaltsaiga nem le-
AL hetséges

,Tag” keresztezés, tehat

Ugyanaz, mint akbn, bken, ckdn, dkan egy-

1. esetben idejiileg foglalt lehet
y\ _
akbn, bken, <kdn, dkan, valamint
ancn és bndn egyidejlileg
foglalt lehet
dPycny°k
; Eltolt keresztezés. Csak a
=1 koérilhatarolt rész képezi
a vizsgalat targyat. adn
K és bkdn egyidejlileg foglalt
K lehet
, Eltolt keresztezés kiszélesi-
X tett kozbensd szakasszal,
csak a vizsgaland6 részt
0 rajzoltuk Ki
-

A f6- és mellékiranyban el-
valasztott nyomok. Csak
a korilhatarolt rész képezi
a vizsgdalat targyat. akdn
egyidejileg foglalt lehet

B) Jelz6lampaval nem szabalyozott csomdpontok
atbocsatdképessegének meghatdrozasa valdszind-
ségszamitasi alapon

1. Zavartalan forgalmi aramlat

Valamely keresztezésekt6l mentes Utszakaszon
a jarmivek akkor haladnak zavartalan forgalmi
aramlatban, ha szabad mozgasukat mar jarmd
nem befolyasolja, vagyis az el6zési lehetosegek
korlatlanok és a jarmlvek tetsz6leges sebességgel
haladhatnak. Ebben az esetben a jarm(vek idobeli
vagy térbeli eloszlasa csupan a véletlentdl figg. Ez a
teny teszi lehet6ve, hogy a forgalmi aramlatok
vizsgalatandl a valo6szinliségszamitads elméletét
felhasznaljuk.

Szamos mérés igazolta, hogy a zavartalan varosi
forgalomban az egymast kovet§ jarmlvek kdve-
tési id6kozeinek eloszlasa a Poisson-féle valdszin(i-
ségi eloszlast koveti [3]. Annak val6szin(isége tehat,

Helyszinrajzi

L elrendezés

-Megjegyzés

Csak a féiranyban elvalasz-
tott nyomok. A kérilhata-
rolt rész képezi a vizsgalat
targyat, akdn és ckdn egy-
idejlileg foglalt lehet

Korforgalom egynyoml kor-
palyaval. A korilhatarolt
rész képezi a vizsgalat tar-
gyat

Kotforgalom kétnyom0 kor-
palyaval. Csak a mérték-
addé részt rajzoltuk fel

Utkeresztezés négynyomu
hozzajaré uttal. A forga-
lom aldbbi lefolyasat fel-
tételezve

10

hogy meghatarozott t (sec) kovetési idokoznél
nagyobb kovetési id6koérok forduljanak el

P=e- P 8
ahol k( azon jarm(vek szdma, melyek a vizs-
gélt keresztmetszeten az alapul vélasztott idGtar-
tam (1 sec) alatt athaladnak.

A kovetkezOkben a _kovetesi idGkozokkel fogimk
dolgozni (és nem a jarmiivek térbeli eloszlasara
jellemz6 kovetési tavolsaggal) ; a forgalmi aramlat
Jjellemzéjéul ezt fogadjuk el.

A (SK/Idsszerggés a kovetkez6képpen is felir-
hat6 : Mivel

8= 3600

ahol F a tényleges drankénti jarm(szam, ezért
behelyettesités utan :

P—e 3D



A 7a &bran a (9) Osszefuiggést (ame(ljy eloszlas-
fliggvény) éabréazoltuk. A 7b abran pedig ugyan-
csak a (9) osszefiiggést abrazoltuk, féllogaritmikus
korrodinata rendszerben. Ezzel az abrazolasi
moddal a gérbe egyenesbe megy at. A (9) dsszefliggést
ugyanis logaritmizalva :

oqP = — -t

JogP = — 35501 0,43429 (/10)

Hat= 0 Ugy logP = 0 és P = 1, az egyenes

hajtasa pedig

tga=

Ha minden jarmid egyforma sebességgel és egy

forma tavolsagra haladna, Ugy a kovetési ido-

kozok egyenloen t = 3600 /F lennének. Ezt be-
helyettesitve a (10) dsszefuiggésbe :

logP =J—1-0,43429,
és

e

értéket kapjuk. A 7. dbrabél lathatjuk, hogy ennél
az értéknél kisebb kovetési id6kozok gyakrabban
fordulnak el6, mint hosszabb kdvetési id6kozok.
A kettd kozotti ardny (7. abra):

Gt ze—1-17
e

2. Zavart forgalmi aramlat

Ha béarmilyen oknal fogva a vizsgélt forgalmi
aramlat zavart lesz, Ugy a kovetési 1d6kozok el-
oszlasa mar nem koveti a (9) dsszefliggést [3]. Ebben
az esethen a kovetési idokozok eloszlasa olyan,
mint egy megfeleléen nagyobb forgalmi, zavar-
talan aramlat eloszlasa. Tehét : >
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M
Pz="e'3mr (i)
ahol Fz a zavart aramlatnak megfelel6 zavar-
talan forgalmi &ramlat 6rankénti jarmdszama.

Zavarasi tényezén a
I
Z= F

hanyadost értjik, vagyis a megfelel§ zavartalan
és a tényleges zavart forgalom nagysaganak
viszonyat. A 7. abrébol lathatjuk, hogy a zavaras
azt eredményezi, hogy a rovid kovetesi id6kdzok
aranya megn®.

A zavarési tényez6 meghatarozasara vonatkoz6
négyféle modszer is ismeretes [3|. Budapesti for-
galmi korulmények kozdétt — a Tanszeken vég-
zett mérések szerint — a grafikus és numerikus
maodszer alkalmazand6, éspedig célszer( mind
grafikus, mind numerikus idén meghatarozni a
zavarasi tényez6t és a szamitasok soran a nagyobbik-
kai dolgozni. igy a biztonsag javara kovetunk el
elhanyagolast. A leegyszerUsitett szadmitasos el-
jaras — bar nagyon kenyelmes és gazdasagos -
azai viszonyok kozott még tajékozadasi celokkal
sem alkalmazhato.

3. Csomépontok

A jelz6ldmpaval nem szabalyozott csomépontok
atbocsatoképességenek a valoszinlisegszamitason
alapuld megallapitasakor mindenekeldtt meg kell
hatarozni az egyes forgalmi aramlatok forgalma-
nak nagysagat es elhelyezkedését a csoméponton
beliil. Ezekutdn mindenegyes fonddasi szakaszt és
keresztezési pontot meg kell vizsgalni egyenként,
hogy képes-e aiibocsatani a forgalmi terhelésnek
megfeleld jarmliszamot. Ha csak egy metszéspont
is nem megfelel6, Ugy az egész csomopont nem
lesz képes a terhelési abranak megfelel6 forgalmat
atbocsatani.

A kovetkez6kben az athocsatoképesség meg-
hatdrozasat mutatjuk be az egyes alapesetekre
vonatkozoan.

a) Befonédas. A feladat meghatarozni azt
legnagyobb Fm jarm(iszdmot, amely a fGirany
forgalmanak zavardsa nélkil a mellékiranybol
befondédni képes. Legyen a f6irany forgalmanak
nagysadga Ff és tételezziik fel, hogy a forgalom
zavartalan, vag?/is z/ = 1,0 (8. abra). Tételezzik
fel, hogy a mellékirany egy jarmiveének befono-
dasahoz a féirany jarmivel kozott legaldbb ti (sec)
kovetési id6koznek (Un. hataridékoz) kell lenni.
Legyen tovabba ti allandd és fliggetlen attol, hogy
egy id6koz alatt hany jarmd fonddik be. Ezen

dbra 9. &dbra



feltételezések esetében a kdvetkez6 6sszefiiggések
vezethet6k le :

1
ahol UFf
3600

Abban az esetben, ha a féirany forgalmi aram-
lata zavart

Ffz= ZfeFf
& h Z hf
xz ~ "3600™
és igy végeredményben
i Vi
19 glz—1 (13)

b) Keresztezés. Itt a feladat meghatarozni azt
a legnagyobb Fm jarmlszamot, amely a féirany
mindkét, Fx és Fz forgalomnagysagu aramlatat
keresztezni képes (9. dbra). Mindkét keresztezendd
forgalmi aramlat zavart.

Az el6bbiekhez hasonldan itt is levezethetd és
érvényes a kovetkezd Osszefliggés :

Fm—Fjm 1
eaz_

1

ahol

és Ff R -TF2
- tkF/R
% 3600

ahol

Ffziz —zn2 Ff —2| *F] |- 22°F2

és ff a keresztezés végrehajtdsahoz szilkséges
hatarid6khoz.

A szamitasok végrehajtasara vonatkozéan a
kovetkezd példat mutatjuk be :
begyen :

F\ —292 szgk/6ra z, = 1,18
F, 218 szgk/ora z2 1,07
t (.2 see

Ff —292 + 218 = 510 szgk/6
Ff2M = 1,18-292 f 1,07-218 = 578 szgk/6

akkor

6,2-578 _ .
600 0,9954 ;
Pz 2,706
Fm —510 2706 — 1 = 299 szgk/o.

A mellékiranybol tehat a féirdnyok zavarasa
nélkul 299 személygépkoesi képes a keresztezésen
athaladni.

c) Balra torténd befordulds. Itt a feladat meg-
hatarozni azt a legnagyobb Fm jarmlszamot,

10. 'abra

amely az F2 forgalmi aramlatot keresztezi és
ezutan balra kanyarodva az Fx forgalmi &ram-
latba befonddik (10. abra).

Elméletileg a probléma megoldasa teljesen
hasonlé a keresztezésnél bemutatotthoz.

Tehat

_ F
FM= a1
ahol
_ ti | fz12
<= 3600
és Ff = Fx+ F2

Ffz. — F2\ - Fz —A Fx-- 22F2

ti a nagyivben tortén6 bekanyarodashoz sziik-
séges hatarid6kozt jelenti.

Az eddigiek soran tobbszor szerepelt a hatar-
id6hoz fogalma. A jelz6lampakkal nem szabalyozott
csomopontok  atbocsatoképességének valé-
szinlisegszamitasi alapon torténd meghatarozasa-
val kapcsolatban hatarid6k6z6n az alabbi példan
bemutatandé forgalmat értjik :

Az Ff féirany jarmlvei (11. abra), melyek a
vizsgalt (az abran korrel jelolt) fonodasi szakaszon
athaladnak, kilénb6z6 idokodzokben  kovetik
egymast. Vérakozzék a mellékvonalon egy
jarmd, amely a f6irany forgalmaba be
akar fonddni. A befonddast a f6iranynak

csak azon két jarmive koOzOtt hajthatja végre,
melyek kozétt a biztonsagos befonodashoz szlk-
séges id6nél nagyobb kovetési id6koz van. Bi-
zonyos szamu jarm(vet tehat — amelyek a sziik-
ségesnél kisebb  kovetési id6kozben kovetik
egymast — a mellékatvonalon varakozd jarmu
el fog maga el6tt engedni, miel6tt a fonodast
végrehajthatja. Ebb6l a szempontbdl tehat a
féirany forgalmi aramlatdnak kovetési idékozei
két csoportba oszthatdk :

1 a fonddashoz megfeleld,

2. a fondédashoz nem megfelel6 kovetési
kozok.

Ha a kett6 kozott éles hatar lenne, ezt nevez-
nénk hatarid6koznek. A mérések azonban azt
mutatjak, hogy itt nem éles hatarvonalrél, hanem
széles hatarsavrél van sz6. Ebben a hatarsavban
az el6bbiekben leirt mindkét faljta kovetési id6-
héz el6fordul. Ezért csak valamilyen atlagos
értékkel dolgozhatunk, amelynek képzését a 12.
abran mutatjuk be. E szerint a kritikus- vagy

id6-
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13. &hra

hatarid6kéz az a kovetési id6koz, amelyre nézve
igaz az, hogy tcnél kisebb kovetési id6kozok kozdl
a jonddasra felhasznalt id6kozok szama éppen
akkora, mint a tcnél nagyobb kovetési id6kozok
kozul a fonédésra fel nem hasznélt id6kozok szama.
A Clark Adam ,korfogalmi” téren a Tanszék
altal elvégzett mérések szerint a térre jellemz6
viszonyok kozott tc—4,5 sec-re adddott.

4. A csomdpontokra vonatkozd atbocsatoképességi
szamitas végrehajtasa

Az el6bbiekben az el6forduld harom alap-
esetre vonatkozoan (befonddas, keresztezés, balra
torténé befordulds) ismertettiik a valdszinlség-
szamitas, illetbleg zavarasi tényez0 alapjan tor-
ten6 athocsatokepesség-szamitas  osszeflggeseit.
Itt most a jelz6lampaval nem szabalyozott, leg-
gyakrabban el6&fordul6é tipusu varosi csomdpon-
tokra vonatkozéan — az egész csomdpontot egy
egységnek véve — mutatjuk be az Osszefliggések
alkalmazdsadnak modjat. A forgalmi &ramlatok
forgalomnagysagat ismertnek és szimmetrikusnak
tételezzilk fel. Ez ut6bbi itt azt jelenti, hogy egy
betorkol6 Gton a belépd és kilépd jarmlvek szama
egyenl®.

a) Y alaku elagazds. Az atbocsatoképesség-
szamitast a legkedvezStlenebb keresztezési sza-
kaszra vonatkozoan kell végrehajtani [3]. A 13.
abran b jelenti a mellékirany Fm forgalomnagy-
saganak balra kanyarod6 részét. Ebben az esetben
a mértékadé a mellékirany balra kanyarod6 for-
galmanak atbocsajtasa, mert ez metszi az 1 és 2
Jeli féforgalmi aramlatokat és az athaladashoz
szilkséges hatarid6koz is nagy.

Ebben az esetben

IE _ Ff
F,  Fz
F, ! 14
ahol b ez—1) 9
ti A hJ-£ 2F2)
@ 3600

Megjegyezzik, hogy a T alaku elagazas az Y
alaku elagazas specialis esete. Az ott elmondottak
itt is ervenyesek.

i

- (Wm
— p?z}

14. abra
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b) Keresztezés. Itt a mértékadd a mellékirany
(b e)Fm — tehat balra forduld6 és egyenes
irinyban haladdé — jarm(veinek atbocsatasa
(14. abra). Az 1 jelii féforgalmi dramlatot egyes
jarmavek egyenesben metszik, masok balra befo-
nodnak. A két mivelethez szlikséges hataridékoz
azonosnak vehet®.

A mellékiranyb6l a csomdpontba maximalisan
Fmjarm{ képes belépni :

+ Ft

FM= b+ o @2—1) (1)
ahol
_tkk@)Fy 22F2
~ 3600

Az eldgazasra és keresztezésre vonatkozd szé-
mitasokkal kapcsolatban meg kell jegyezni, hogy

a) a f6iranyban haladd jarmiveknek elsSbbségi
joguk van, ami azt jelenti, hogy ezek kovetési ido-
kozeit a mellékirany jarmlveinek keresztez6
mozgasa nem valtoztatja meg ;

b) a biztonsag javara kovetink el elhanyago-
last. amikor a ?14) képletben E2-vel szamolunk,
a pontosabb Fz—(1 —b)Fm érték helyett. Ez a
megjegyzeés a (15) képletre is értelemszerden
érvenyes.

1. KORFORGALMU CSOMOPONTOK,
ILLETOLEG FONODASI SZAKASZOK
ATBOCSATOKEPESSEGE

A) Osszefiiggés a kortérbe torkold utak és a kor-
palya forgalma kozott

A korpalya atbocsatoképességének meghatéro-
zasanal egyes kutatok a korpalya kozépsG nyo-
mabol indultak ki és itt a forgalom lefolyasat
egymasutan kovetkez6 lapos hajlasszogli keresz-
tezésekkeént vették figyelembe. Ez a feltevés
azonban csak abban az esetben helytalls, ha a
nyomok nincsenek jarm(vel telitve. Fz pedig
nem a kritikus eset. Helyesen abbol kell kiindulni,
hogy a nyomok telitettsége esetében a forgalmi aram-
latok (tehat nem egyes jarm(ivek) keresztezése
csak fonodasok atjan mehet végbe.

GépjarmUivekkel telitett nyomok esetében va-
lamely jarm( csak egy bizonyos li hosszusagu,
el6készuleti Gtszakasz (15. dbra) befutdsa utan
képes az U fonodasi szakaszon a nyomvaltast
végrehajtani. Kett6nél tébb nyom( Gt esetében
pedig egymas utan tobb nyomvaltast (éspedig
n—Z-t, ahol na nyomok szama) kell végrehajtani
a jarmlnek ahhoz, hogy pl. a korpalya kiilsé
nyomardl a bels6 nyomra attérjen.

15. &hra



A korpélya két betorkold Gt kozotti, tobbszords
nyomvaltési szakaszan a 16. bran lathatd tipusu
forgalmi aramlatokat kul6nboztethetjik meg.

A kovetkez6kben feltételezzilkk, hogy barmely
betorkol6 uton belép6 jarmlivek a tébbi betorkold

Athaladé forgalom
Kilép6 forgalom
Belép6 forgalom

1fi. dhra

Utra egyenl6en oszlanak meg, a teljes kdrfordulas
tehat kizért.

Az egyik betorkolé Gton belépd p forgalmi
aramlatbol egy masik betorkold aton Kkilépd
forgalom nagysaga tehat :

-j—j-jarmda/é

ahol k a betorkolé utak szadma.

A korpalya tdbbszoros nyomvaltasi szakaszan
athalad6 (tehat sem belépd, sem kilép8) forgalom
nagysaga konnyen szamithat6. Pl. 5 betorkold

P

17. &hra

Ut esetében a 17. abra, illetéleg a 2. tablazat sze-
rint az A — B keresztmetszeten athaladé P&
jarm(iszam minddssze 0,75 p.

2. tablazat.

A betorkolé ut Az A— B keresztmetszeten

sorszama athalad

1

2. .
weé~t'2

3.
Kl 1 }

4. —

5.

Osszesen @ « v e
3=°"7%7?

ahol K= 5

Nem osztott nyoma korpalya esetében (vagyis a
belépéstdl szamitott els§ betorkold aton kilépd
jarmiivek szdméra nincs kilon elvalasztott nyom)
a korpalya P és a betorkolé Ut p forgalma kozott
a kovetkez6 0Osszefliggés vezethetd le :

(i6)

Ha a kilon elvalasztott nyom all a belépés-
télszamitott els6  betorkol6 Gton Kkilépd
jarmdvek rendelkezésére, ennek forgalma p/k—1
lesz. Ez értelemszerlien kovetkezik a szamitas
alapjaul szolgal6é forgalmi modellbdl.

Veégul a teljes korforgalmi csomépont forgalma
a (16) osszefuggés alapjan

K= k-p—2P

A 3. tablazatban feltintettik a korpalya P
forgalma és a korforgalmd csomépont kilénb6zd

p = -Llicp

7

jellegtiforgalmi &ramlatainak forgalma  kozotti
osszefliggest [4].
3. tablazat
K Plp Pofv Pd/p (Pd/P)- 100
1 2 3 4 5
3 15 1,00 !
4 2 1,67 0,33 16,6
5 2,5 2,25 0,75 30,0
6 3 2,80 1,20 40,0
7 35 3,33 1,67 47,6
8 4 3,86 2,14 53,5
9 4,5 4,38 2,63 58,3
10 5 4,85 311 62,1
U 55 5,40 3,60 65,5
12 6 591 4,09 68,0
A tdblazatban alkalmazott jeldlések :
K = a betorkolé utak szama,
P — a korpalya (tébbszorés nyomvaltasi szakasz)

forgalma két betorkolé ut kozott,

p = egy betorkol6 ut forgalma,

1\ = osztott kdrpalya esetében a belsé palyarész
forgalma,

Pl '= az athaladé forgalom.

A tablazatbdl megéllapithatd, hogy a kdrpalya
tobbszoros nyomvaltasi szakaszain a fonddo jarmiivek
szama igen kis mértékben valtozik a betorkolo
utak szamaval. A korforgalmi csomopontokon
lefolytatott forgalomvizsgalatok szerint ugyanis
az athalad6 forgalom a bels6 nyomokat hasznalja.
Fonddni tehat a belépd és kilepd jarmivek fog-
nak. A fonddd jarmivek (Pj) és p koz6tti viszony :

Ap—B.p—(A—B)p—P/p

ahol az A és B értékek a 3. tdblazat 2. és 4
oszlopabol olvashatok le, a megfelelé nyomszam
fuggvényében. A fon6dd jarmlvek szama tehat
pl. 3 betorkol6 Ut esetében 1,5 p, 12 betorkolé Gt
esetében 191 p.

Megallapithaté tovabba, hogy a korpalya nyom-
szamanak fokozasaval a korforgalmi csomopont
athocsatoképessége nem novekszik. Kilondsen fi-
gyelni kell erre a koriilményre ott, ahol a Kk kicsi,
mas szoval, ahol P4 elenyész6en csekély. A Kkor-
forgalmi csomépont atbocsatoképességet illetéen
ugyanis a P/, a fonddd jarmliszam a dont6. Hogy
ez a fonddas egy helyen (ekkor a korpalya nyom-
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szama kiesi), vagy tobb helyen eltolva (nagy
nyomszamu korpalyak esetén) kovetkezik be, az a
szlkséges fonodasok szamat nem  befolyasolja,
marpedig a fonddasok szama a dont6 az atbocsa-
toképesseg szempontjabol.

Ott, ahol Pa nag?/ (nagyobb k esetében), szik-
séges a korpalya bels6 nyomainak szamat névelni.

B) A korpalya mértékaddé nyoma és a betorkold
ut forgalma kozotti dsszefliggés

Induljunk ki abbdl, hogy a nyomok jarmdvel
telitettek. Kedvez6tlen esetet fetételezve a fond-
déasi sfolyamat véazlatosan és bhizonyos elhanyago-
lasokkal az aldbbiak szerint zajlik le [4]. Az 1
jell jarmd fonodasi szandékat az 1. helyzetben a
3 jeld jarmd el6tt jelzi indexxel (18. abra). A 1l.
helyzetben a fonddas megkezdésének pillanatat
abrazoltuk. (Az 1 jarmd a 3. jarmd mogott fo-
nodik.) A 111. helyzetben az 1 jarmi elfoglalta
a helyét a B nyom jarm{ioszlopéban.

A fonoddasi szakasz legterheltebb, mértékado
nyomanak — amely altalaban a korpalya legkuilsé
nyoma — athocsatoképessége hatarozza meg azt,
hogy valamely betorkol6 Uton a koérforgalma csomo-
pontba 6ranként hany jarm( Iéphet be. A kdrpélya
ezen mértékadé nyomdanak &tbocsatoképessége
nem lesz azonos valamely zavartalan forgalm(
(tehat befondd6 és kikanyaroddé mozgasokat nél-
kiloz6) nyom alap-atbocsatoképességevel, a be-
fonddd és kikanyarodd jarmivek altal okozott
athocsatoképesség csokkentd hatas miatt.

Ezeknek a veszteségeknek kozlekedésdinamikai
alapon torténd figyelembevételével a forgalomnak a
budapestihez hasonlo lefolyasat feltetelezve,, P.
Friedrich szamitésai alapjan a kortér, illetleg
fonddéasi szakaszok atbocsaddképességével kapcsolat-
ban az aldbbiakat adjuk meg :

1. A 4 téblazatbhan a nyomok n szamanak és a

V (km/6) haladasi sebességnek fiiggvényében fel-
tintettik a tobbszorés nyomvaltas (thosszat. Itt
a feltetelezés az, hogy mindkét egyiranyl nyom
jarmivel telitett és a két nyomon a jarmivek
azonos haladasi sebességgel kozlekednek. Ez a

4, tablazat
\ VvV
24 30 35 40 45 50 55 60
n \
2 35 45 54 64 87 90 105 121
3 60 75 90 106 135 144 167 191
4 85 105 125 148 183 188 229 261
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feltételezés a budapesti forgalmi kdriilmények ko-
z0tt végzett mérések szerint hiven tiikrozi a valo-
sagot. Maga a nyomvaltasi folyamat a 18. 4bra
szerint torténik.

2. Tobb betorkol6 uttal rendelkez6 kdrforgalmu
csomdpont atbocsodoképességére a 19. abran lathato
értékek addédtak. Az dbraval kapcsolatban a kovet-
kezd megjegyzéseket tesszik :

Az 1. jelt oszlopban azt az esetet tlintettlik
fel, amikor a belépést6l szamitott elsG betorkold
aton kilépé jarmlvek szaméara nincs kulon el-
valasztott nyom.

A 2. jelli oszlopban azt az esetet tuntettik fel.
amikor a belépést6l szamitott els6 betorkold
Gton kilépd jarmiivek szamara kilon elvalasztott
nyom all rendelkezésre. Az atbocsatoképességet
itt a bels6 nyomok szamanak fliggvényében ad-
tuk meg. A korpalya @sszes nyomainak szama
tehat az elvalasztott kiils6 nyom(-ok)'szamaval
novelendd.

Az abran alkalmazott jelolések :

p —azon jarmlivek szdma Oranként, amelyek
a korfogalml csomopontba egy betorkol6 UGton
belépni képesek,

P = azon iérml’jvek szama, amelzek a korpalya
A—B jel( keresztmetszetén dranként athaladni
képesek,



K = 2P, ahol K az a legnagyobb jarmiiszam,
amely a csomépontba dranként belépni képes.

Az &brabol leolvashatd értékek csak akkor érvé-
nyesek, ha valamennyi betorkold6 Gton a forgalom
nagysaga azonos és barmely betorkold. Uton belép6
jarmivek valamennyi tobbi betorkold Gtra egyenl
aranyban oszlanak meg.

A 10. é&bran feltintetett atbocsatoképességi
értékek budapesti viszonyok kozotti ervenyes-
ségének minden szempontbol torténd ellenbrzé-
sére nem volt mod, azonban az &brabdl igen lé-
nyeges kovetkeztetések vonhatok le, melyek a kor-
forgalmi csomdpontok alkalmazhatosaga és for-
galménak megitelése szempontjabol dontek. Ezek
a kovetkezok :

a) Kis szamu betorkold Gt esetén lényegesen
na?yobb a csomopont atbocsatoképessége, ha a
belépéstdl szamitott els6 betorkolo Gton Kkilép6
jarmivek szamara kulon elvalasztott nyom all
rendelkezésre. Lathatjuk azonban, hogy pl. méar hat
betorkol6 Ut esetében jéforman nincs atbocsato-
képesség-novekedés, igy ennek alkalmazasat itt
mellézni kell.

b) A betorkol6 utak szaminak novekedése az
egyes betorkol6 utakon belépni képes p orankénti
jarm(iszam csokkenésével jar. Pl. 6 betorkold
ut esetében, egy betorkolo Gton, a 3 betorkold
Gttal rendelkez6 csomopont egy betorkolé Utja-
hoz viszonyitva alig tébb mint fele jarm( 1éphet
be a korforgalmi csomdpontba.

c) Ugyanakkor azonban a korpalya P atbo-
csatoképességét és ezzel egyltt a csomépontha
belépni képes K —2 P dsszjarm(szamot a betor-
kol6 utak szama csak lényegtelentil befolyasolja.

d) Figyelemre méltdan alakul a p és P gorbék
futasa a korpalya n nyomszamanak fuggvenyében.
Ezek a gorbék erésen ellaposodd tendenciat mu-
tatnak. Ez azt jelenti, hogy gyakorlatilag nincs
értelme haromnal tébbnyomu kérpalyat alkalmazni.
A betorkol6 utak sz&ménak ndvekedésével azon-
ban a P. p gorbék meredekebbé vallnak. Itt tehat
esetleg nagyobb nyomszamu korpalya is alkalmaz-

N
4 korforgalm csomo-
port vazlat -

- X

hatd. Az észszer( hatdr azonban maximalisan
négy nyom.

B Abban az esetben, ha valamely betorkold
Uton belépd jarmlvek szimmetrikusan, de nem
egyenléen eloszolva lépnek ki a tobbi betorkol6
Uton a csomoépontbdl, Ggy a betorkold ut atbo-
csatoképessége az eloszlas mértekenek fuggvenyé-
ben — pl. négy betorkold uttal rendelkez6 kortér
esetében a 20. abran lathaté mddon — fog vaL-*
tozni.

Az abran 100%-nak az azonos forgalom elosz-
las (B —y, tehat y = 0,333) esetét vettiik fel és
y-t az egy betorkold Gton belépd osszjarmiiszam
szdzalékaban adtuk meg.

Az abrabol lathatjuk, hogy ha az egyenes
irAnyba kilépé jarmlvek szama (y) né, Ugy
er@sen csokken a betorkold Ut &thocsatoképessege.
Ennek oka a szikséges fonodasok szamanak
ndvekedése.

4. Az 5. tablazatban 3, 4 és 5 betorkold dttal
rendelkez6 (tehat a leggyakrabban el6forduld)
szabalyos alak( korforgalmu terek  atbocséto-
képességének nagysagat es néhany jellemz6 adatot
tuntettink fel. A tablazatban szereplé adatok
alkalmazhaték magyarorszagi viszonyok kozott
is, mert az alapul vett v = 24,0 km/0 sebesség a
mérések szerint nalunk is indokolt.

5. tablazat

vl t i

E%tbﬁtéferﬁ%%%\%ﬁnpmm 150 p =110 p =83 p= 90 p-1090p =6 p =160 p - 80

szamajp
kol Ul

g% ,gdéspa reari]jel - 2

zesre &lo nyonszam

A korpélya AjJi ke-

resztmél.tasz)éte'.AJ

2-3 3

Akorpélya A-B ke-

reszimetszetén oranként 180 2300 2650
albocsétott jarmiiszantH

A csomopont athocséto-

képessége k = 2P 30 060 530

2 2 2 1 12 2

nno AAm v A AAA AAA AT AAA MATA

1680 1990 2080 110 186 2080
B0 PV 90 3P0V A0 90
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A téblazathan szerepl6 adatok érvényességének
alapfeltételei

1. v—24,0 km/¢,

2. a forgalom valamennyi betorkolé Uton azo-
nos és valamely betorkold Gton belépd jarmivek
valamennyi tobbi betorkol6 Gtra azonos aranyban
oszlanak meg,

3. a iiyomszélesség 30 m.

C) A kérforgalmu tér atbocsatoképességének meg-
hatarozdsa valdszin(iségszamitasi alapon

oA jelz6lampaval nem szabalyozott csomé-
pontok  atbocsatoképessegének meghatarozésa
val6szinliségszamitasi alapon” c. fejezetben a
csomoépontokra vonatkozoan elmondottak a kor-
forgalmi csomopontra is érvényesek.

Itt abbdl indulunk ki, hogy a kortér alaprajzi
elrendezése és a rajta lebonyolddd forgalom
szimmetrikus. A betorkolé utak szama legyen
k, és valamely betorkold iiton belépd forgalom
nagysaga Fm= p. Feltételezziik tovabba, hogy
a fonddasok végrehajtasara csak egy nyom all
rendelkezésre, ez hatarozza meg tehat a kortér
atbocsatoképességét. Ezek alapjan a4 k és p
ismeretében a

viszony (21. abra) meghatarozhato.

El6fordul az az eset is, hogy ismerjik 0-t és
keressilk az Ff és Fmértékeket. Ebben az esetben
a kovetkez6 Osszefiiggés vezethetd le :

al

A modszerrel kapcsolatban megjegyezzik, hogy
W. Grabe valdszinliségszamitasi alapon Kkisza-
mitotta a kortérbe torkold utak lehetséges at-
bocsatoképessegét, pmax-t, a kdrpalya nyomszama-

Fm -

21. abra

nak fliggvényében. A kapott eredmények a 19. &b-
ran kozolt eredményekkel — noha teljesen mas
alapokon indidt el — igen jol egyeztek.

*

Befejezéstl egy, a kortér atbocsatoképességére
vonatkoz6 érdekes kulfoldi mérés eredményerdl
szamolunk be [5]. Itt mérték az egyes fonddd
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aramlatok forgalomnagysaganak hatasat a torlo-
dasi szakaszok &thocsatokepességére. A normalis
forgalom nagysagat még 30 db. kisérleti gépkocsi
hozzdadasaval novelték, amelyeket meghatarozott
utvonalon iranyitottak a vizsgalt kdrforgalmi
téren keresztll. Ezek segitsegével elérték, hogy
a mérés ideje alatt a fonodasi szakaszok allando
és a lehet6 legnagyobb forgalmat biztositottak a
fon6do forgalmi aramlatok kilénb6z6 forgalom-
nagysaga mellett.

A kapott eredmények a kovetkez6k voltak : A
fonéd6 aramlatok 50 :50%-o0s ardnya és 32,0 m
hosszl fonddasi szakasz esetében a lehetséges at-
bocsatoképességre 1200 jarm(i/6 adddott ; 64,0 m
hosszli fonodasi szakaszok esetében pedig 1500
jarm(i/é volt. Ez a két érték a forgalmi aramlatok
70%: 30% aranya esetében 1300, illet6leg 1700
jarma/o  értékre nodvekedett. A tehergépkocsik
aranya figyelmen kivil hagyhat6 nagysagu volt.

A kortér 64,0 m hosszi fonodasi szakaszan a
Kisérleti gepkocsik e?yidejl’j — tobbszords fonodast
is végrehajtottak. Ilyen korilmények kozott a
kovetkez6 atbocsatoképessegi értékeket kaptak :
a fonddo aramlatok 50 : 50%-0s aranya esetében
2000 jarm(/6 és 70 : 30% esetében 2200 jarm(i/é.
MegjegyezzUk, hogy ezek az egyidejli tobbszords
fonodasra vonatkoz6 értékek a gyakorlat szaméara
nem altalanos érvényliek. Az azonban megalla-
pithatd, hogy valamely fonddasi szakasz atbocsator
képesseége nagyobb, ha a fon6dd &ramlatok forgalmu

nem egyforma nagy. *

A hazai gépjarmiiforgalom vilagviszonylatban
alacsony szinten mozog. Ez az allapot azonban
nem tekinthetd allandénak és a gépjarmikozieke-
dés rohamos nodvekedésével szamolni kell. A
nagy forgalomra val6 kell6 id6ben torténé fel-
készilés és az épitkezéseknek a kutatsi ered-
ményeket figyelembe vev§ végrehajtdsa nagy
elényt jelent azokkal az orszagokkal szemben,
ahol sajat karukon tanultdk meg a lehet6ség
szerint optimalis atbocsatoképességet biztosito

varosi (thalézatnak és a kritikus helyeknek, a
csomopontoknak kialakitasi modjat.
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A kozati jarmivek megengedhetd legnagyobb tengelynyomésanak

hasai szabalyozéasa

GASPAR LAsSzLO

Az Utburkolatok allékonysaga csak akkor bizto-
sithatd, ha azok még kedvez6tlen korilmények
kdzott sincsenek a megengedettnél nagyobb alak-
véltozasnak kitéve. Ez az alakvéltozds — a fold-
munka és az Utpalyaszerkezet teherbir6képességén
kivil — az utpalyan kozlekedd jarmivek tengely-
nyomasatol fligg.

A novekvd kozuti szallitasi igények kielégitése
és a szallitasi koltség csokkentése érdekében a
gépjarmiszerkesztok részérél olyan iranyu torekvés
Is tapasztalhat6, hogy a tengelynyomAs tovabbi
emelésével noveljék a kozati  jarmlvek terhel-
het6ségét.

Az Ujabban gyértasra keril6 hazai 6 m3es
domperek, 12 tonnéas cementszallitokocsik és mas
nagy sulyd kozuti jarmivek tengelynyomasa Ié-
nyegesen meghaladja az Utpélyaszerkezeteink me-
retezésekor alapul vett mértékadd tengelynyomast.

A GENFI KOZUTI KOZLEKEDESI
EGYEZMENYEK

A nagy sulyd kozati jarmlivek elszaporodasa
vilagszerte az atburkolatok id6 el6tti leromlasat
okozta. Ezért sok orszagban az a torekvés, hogy
a kozati jarmivek forgalmanak szabalyozéasa
sordan azok megengedhetd tengelynyomasét és ossz-
stlyat csokkentsék.

Az Egyesiilt Nemzetek 1949. év szeptemberé-
ben Genfben a kozuti és gépkocsiszallitds tar-
gyaban konferenciat tartott. A szerz6dd allamok
attol az oOhajtol vezérelve, hog?/ el0segitsék a
nemzetkdzi kozUti kozlekedés fejlédését és bizto-
sitsak a kozati biztonsagot, egységes szabalyok-
ban és rendelkezésekben &llapodtak meg. Ezen
,Kozlti Kozlekedési Egyezmény' az altalanos nem-
zetkdzi forgalom, a kozuti kozlekedés szabalyai
és jelzései, tovabba a gépjarmivekre és a pot-
kocsikra alkalmazand6 rendelkezések szabalyo-
zésara terjed ki. Az Egyezmény 7. sz. melléklete
a nemzetkozi forgalomban résztvevd jarmivek
stlyat és méreteit irja el6.

I. &lirA Hordozhat6 kcréknyomas-méré (Loscnhauscu—Sonsalla).

Az 1949. évi genfi Kozlti Kozlekedési Egyez-
mény, a csak kuldn hozzajarulas esetében alkal-
mazhat0 és az Egyezmeényben meghatarozottakon
talmené méret( és sulyu jarmlvekre vonatkozo
1950. évi pétjegyzékonyv, tovabba néhany eurdpai
orszag megengedett tengelynyomasi adatait az /.
tablazat tartalmazza.

Klfoldon az 1 tablazatban megadott terhelési
adatok csak el6irt minéségli gumiabroncsos jar-
mivekre vonatkoznak. Mas abroncs esetében a
megengedhetd tengelynyomas kisebb (pl. Nyugat-
Németorszagban 4 t).

Az Egyezményhez mar sok allam csatlakozott
(pl. Csehszlovakia 1951-ben, Lengyelorszag pedig
1958. decembereben). A csatlakozd orszagok a
sajat Uthalézatukon az Egyezményben eloirtnal
nagyobb terhelés kilféldi gépjarmivek kozle-
kedesét nem engedik meg és természetesen nem
szereznek be az el@irdsokat ki nem elégit6 jar-
miveket sem.

Kulféldon a gépjarmlivek el6irt tengelynyo-
méasanak betartasat rendszeresen ellen6rzik. Erre
a célra hordozhatd kerékstly-méré készuilékeket
alkalmaznak. Ilyen mér6eszkdzt mutat be az
7. és a 2. dbra. Ujabban az Gtpalyaba beépitett
6nm(ikédé mérbhidakat is (zemeltetnek. A C.
Schenck (Darmstadt) gyartmanya elektromos ten-
gelystlyt-mér6  berendezés  (mér6hid) pl. 110
kml6 sebességig kett@s tengelyl jarmiivek méré-
sére is alkalmas.

A hazai kozuti forgalomban résztvevé nagyobb
siilyd gépjarmlvek gumiabroncstipusait, azok ter-
helhetoseget és Iégnyomasat, valamint az elter-
jedtebb gépkocsitipusokat a 2. tablazat tartal-
mazza. A kimutatasbdl lathat6, hogy az 1100—
20" HD, 1200—20", 1200—22" és 1400—24"
HD jel( ikerabroncsok terhelhetésége szamot-
tevéen nagyobb az Egyezményben megengedett
4 tonnanal.

1. dbra. Tehergépkocsi tengelysulyanak ellenérzése
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1. tablazat
A kozuati jarmlvek megengedhetd legnagyobb tengelynyomaéasa és osszsulya (tonnaban)
S Tengelynyomas O s s z s G 1 y3
or- L . ) o ) . 5 i
szAm Orszég, illetve egyezmény Egyes Kettés Kéttengelyl Haromtengely( 3 és 4 tengely( tek?egr)gljﬁméksogiltsé-
tengelyl  tengelyB  tehergk.  autébusz  tehergk.  autébusz ~ nyerges jarmd busz
1 SVEAOrSZAG oo 7 10 - — _
2. D ANTA .o 7 14,5 15 + 125 (a — 2,5), ihol ,//” a széls6 tengelyek tadvolsdga m-ben (felkerekitve)
3. Finnorszag 72 10
4. Ausztria 8 13 13 13 18 18 20 33
5. Hollandia ..o 8 16
0. Ny. NEMetorszag ... 84 124 12 — 18 20 24 24
7. Nagy-Britannia......n.. 9,14 14.2 12,2 20,3 14,2 20,3 32,5
24,4
8. O1aSZOrSZAg oo 10 14,5 14 14 18 18 28 30
0. Portugélia. 10 10,5 15 15 20 20 20. 30
10. SVAJC o 10,4 — 13 13 13 13 13 20
11. Belgium™ ..o 13 20 19 19 20 20 32 32
A ierékterhelés max. 4 tonna 13 4 27 (7" mint 2.-nél)
12. Luxemburg. ... 13 20 19 19 20 20 35 40
13. FranciaorSZag .connnnienenseneeeis 13 215 19 19 20 20 35 35
A széls6é tengelyek kozott tavolsadgra es6 stly/fm max. 5 tonna
14. 1949. évi genfi Kozuti Kozlekedési Egvez- 11,25 4- 1,25n, ahol ,r” a széls6 tengelvek tavolsdga méterben egész
MENV ettt 8 14,5 szamra felkerekitve 32,5

15. 1950. évi Eurépai Egyezménv (Pot-
JEGYZOKONYV) oo 10 20 19 19 20 20 35 40

1 Egyes tengelynyomas az az 0Osszes suly, amelyet egy tengely kerekei adnak 4t az Gtpalyara. Egy tengelyhez tartoznak mindazon kerekek, amelyek ko-
zéppontjai a jarm({ hossztengelyére merdlegesen allitott két, egymastél 1,0 m tavolsagban levo fligg6leges sik kozott talalhatdk.

2 Kettés tengelynek mindsitendé két egymastél legalabb 1,0 m, de legfeljebb 2,0 m tavolsdgban levé tengely.

3 A megengedhet6 legnagyobb 6sszsily az Gtrakész allapotban levé jarm{ és a legnagyobb terhelés egyiittes stlya. A legnagyobb terhelés az a suly, amelyet
a jarmivet nyilvantarté orszag illetékes hatésdga megengedett legnagyobb terhelésként kinyilvanitott.

4 Autbbuszok esetében az egyes tengely 10 tonna, illetve kettds tengely 10tonna lehet.
5 A kettés tengelynek mindsilé tengelyek tadvolsdga legalabb 1,35 m.

* 1057. évi adatok



Nagyobb fieherbiréképességfi

Az iker-gumiabroncs

Sor- A gumilabroncs maximalis terhelhetd-
szam jele sége, t
1 650—20"1 0,9*

2. <o ° 1,0*
3. 825—20"** 2,6
_ 4. 825—20"1ID** 2,9

850—20"

5. 850—20" IID 3,5
4. 900—20"** 3,0
) 900— 20" MD2 3,5
8. 1000—20" 3,6
9. 1100—20" 4,2
10. 1100—20"HD 4.6
11. 1200— 20" 4.8
12. 1200— 22"*** 5,3

13. 1275—24"HD 2,1*

14. 1400—24"HD 4,1*
16. 1400—24"H D 8,2

* Egyes abroncs.

** Terepjard kivitelben is készil.

***% 11D és Trop. kivitelben is.
132 X6” jeli abronccsal is helyettesithetd.
2 36 X8" jelli abronccsal is helyettesithetd.

JAVASLAT A TENGELYNYOMAS HAZAI
SZABALYOZASARA

A kozuti jarmivek megengedhetd Ie%nagyobb
tengelynyomasanak hazai szabalyozéasa tehat rend-
kivali idOszer( és siirgés feladat. Ezzel a kerdéssel
kapcsolatban az Utlgyi Kutaté Intézet javaslatot
készitett. Ebben azt javasolja, hogy hazai vi-
szonylatban a jév6ben ne gyartsanak és ne szerez-
zenek be az Egyezmény tengelynyomasi és 0ssz-
suly-el@irasait ki nem elégité kozuti jarmdveket.

A javaslat szerint azok a meglevé kozuti jarmdvek,
amelyeknek tengelynyoméasa és dsszsllya az Egyez-
ményben el6irtndl nagyobb, a kozati forgalomban
csak elézetes engedély alapjan vehetnek részt. Ezek
forgalmat az olvadasi id6szakban célszer(i korla-
tozni, illet6leg indokolt esetekben megtiltani.

A 24 tonnanal nagyobb 0Osszsulya jarmivek
(pl. transzformator-szallité kocsik, munkagépek
sth.) kozlekedési engedélyét az Intézet esetenként
és csak akkor javasolja megadni, ha az érintett
Utvonalakon az Utpalyaszerkezet tényleges teher-
birdképességi mérési és a hidak statikai vizsgalati
adatai szerint azok terhelése megengedhetd.

Végil a javaslat a megengedett tengelynyomas
és OsszsUly betartasat konnyen hordozhato vagy. be-
épitett meérbkészilékekkel vald rendszeres ellen-
Orzése Utjan kivanja biztositani és az olvadasos
id6szakban a kiilonosen veszélyeztetett (tszakaszo-
kon — a KRESZ 136. 8 (3) bekezdésének meg-
feleléen — az id6szakos és tobbfokozatt forgalom-
korlatozas rendszerét javasolja bevezetni.

hazai gumiabroncsok egyes adaiai

Az el6irt legnagyobb
légnyomaés, kg/cm2

2. tablazat

Gépkocsi-tipus

4,0 IFA (Granat, Ph&nomen, Granit)

4,0 pétkocsik ; Ré&ba-kocsik

4,5 Csepel B.350—D. 352 ; Réaba sp.

5,0 Csepel D.420 ; lIkarusz 30, 31,
Ziss 151

5,75 Ikarusz. 30, 31

45 Csepel 130

5,6 Ziss 150

5,0 MAVAG L0—450

5,0 Renault ; TR-S ; N-5; lkarusz 60,

5,5 601 ; Austro-Fiat ; lkarusz Tro-

ley ; Tatra ; Federal

5,25 Mercedes 6 t; Szovjet Troiev ;

5,25 Csepel 700; lkarusz 55, 60, 601.

1,75 Mezégazd. jarmivek

5,75 Domper

5,75 Mak

A tovébbiakban ré& kivanunk mutatni az In-
tézet allasfoglalasanak kialakitasaban jelent6sebb
szerepet jatszo, fontosabb tényez6k egyes rész-
leteire.

KOZUTJAINK ES HIDJAINK JELENLEGI
ALLAPOTA

Az utpalyaszerkezetek méretezése alkalmaval
alapul vettnél nagyobb slly( jarmivek kozle-
kedtetése nagyon karos az uthalézat allékony-
saga szempontjabol. A magyar thal6zat teher-
biroképességének folyamatban levd felmérése sze-
rint a két- és haromszamjegy(i f6kozlekedési, va-
lamint az 6sszekotd és bekdtbutak jelentékeny
részén a jelenleg nem egyszer 10 tonnas tengely-
nyomast is meghaladé jarmivek oly mértékid
alakvéltozast okoznak, amely mér az utburkola-
tok allékonysagat veszélyezteti.

A megengedettnél nagyobb alakvaltozasok az
Utbukolat oOsszerepedezeését és tonkremenetelét,
de még kedvez$ esetben is élettartaménak jelen-
tékeny mérték( megrovidulését okozzak. Még ha
nem is jelentkeznek azonnali forgalmi akadaly-
ként, az Utfenntartasi koltségek olyan jelentos
emelkedését okozzak, ho végiilis az utak
allapotanak rohamos leromlasahoz vezetnek.

Kdézismert tény, hogy a kdzutak meg nem felel§
allapota nagymértékben noveli a kozati kozle-
kedes koltségét. Az 1958. évi arszintet véve ala-
pul, a 20 milliard forintot meghaladd értéki
nemzeti vagyont képvisel6 Uthalézat meg nem
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felel6 allapota az utak fenntartasi és kozlekedési
koltségeit évente kb. 1,5 millidrd forinttal ndveli.
Els6rendli gazdasagi érdek, hogy minden olyan
okot, amely kozutjaink allapotara karos hatast
gyakorolt, miel6bb megsziintessiink.

Az Intézet 1957—058. évi mérései szerint az
olvadasi idészakban az éatlagos hazai utak teher-
biroképessége lényegesen lecsokken és l'iy a nehéz
forgalom karos hatasanak nagyobbik része is
erre az id6szakra esik. A nyari és kora 6szi ma-
gasabb teherbiroképességet 100%-nak véve, az
olvadasi id6szakban szobanlevd csokkenés mér-
téke ugyanis j6 (repedésmentes), illet6leg kdzepes
(kissé repedezett) burkolatokon iszap-foldmunka
esetében 67%, illetbleg 50%, agyag-foldmunkan
pedig egységesen 77%, — jollehet a meresi_ido-
szak idojarasa a kéarok kialakulédsa szempontjabdl
viszonylag kedvezének volt mindsithetd.

Utpalyaink teherbiroképességét kedvezétlendl
befolyasolja az a tény is, hogy az utak jelentékeny
részén a palyaszélesség a szlikségesnél sokkal
kisebb (pl. 3,0 m vagy még keskenyebb).

Az allami Gthalozaton a szamos elégtelen teher-
biroképességli hid forgalmi akadalyt okoz. Ezek
allapota és alapozasa nem megfeleld, igy néhany
éven bell atépitésre varnak. Az elégtelen teher-
biroképességli hidak miatt a nagyobb sdlyd
jarmiivek kozlekedése uthalézatunk jelentékeny

részén korlatozott.
3. tablazat

Az Utpéalyaszerkezet sziikséges vastagsdganak valtozasa
4 és 5 tonna keréknyomas flggvényében,
a CBR-eljaras alapjan

Az Utpélyaszerkezet sziikséges vas-

tagsaga
Mértékado .
< p rossz gyenge kozepes
kereknyomas. cpR= 3% CBR = 5% CBR=10%
foldmunka teherbir6képesség
esetében, cm
5 54 41 27
4 48 30 23

A megengedett mértékadd legnagyobb kerék-
nyomas kérdésének nagy a jelentGsege a jovében
épitendd utpalyaszerkezetek szempontjabdl is. Is-
meretes, hogy a legtébb méretezési eljards az
Utpalyaszerkezetek felépitését és vastagsagi mé-
retét a mértékadd keréknyomastdl is fuggdve
teszi. Pl. a hazai viszonylatban gyakran alkalma-
zott CBR-eljaras szerint — amint az a 3. tablazat
adataibdl is lathat6 — a foldmunka teherbiré-
képességi viszonyaitol filggben 4 tonna legnagyobb
keréknyomas esetében 4—6 cm-rel (11—14 %-kal)
vekonyabb palyaszerkezet épithet, mint a ter-
vezések soran jelenleg hasznalt 5 tonnas kerék-
nyomas altal megkdvetelt érték.

A TELVEGI UTBURKOLAT-ROMLASOK
MEGELOZESE

A télvégi burkolatromlasok talnyomorészt az
olyan Utszakaszokon allanak el6, amelyeken nehéz
jarmavek is kozlekednek. Az olvadasi id6szakban
egyes Utszakaszokon ugyanis — viztelenitési,
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palyaszerkezet-felépitési,  Gtfenntartasi hianyos-
sagok és elnedvesedésre hajlamos talaji féldmunka
esetében — kedvez6tlen téli és kora tavaszi id6-
jaras mellett, illetleg a konnyebb terhelésre
épllt palyaszerkezeteken kozleked6 nagyobb
sulyd jarm(ivek miatt ismételten a forgalmat
akadalyozo, sulyos burkolatkarok keletkeznek.
Az olvadasi karok okainak végleges megszin-
tetése érdekében koltséges viztelenités, utpalya-
megerdsités — gyakran &tépités — sziikséges.
Amig ez megoldhat6, a veszélyeztetett fitszaka-
szokon indokolt a nagyobb sulya jarmivek for-
galmanak korlatozasa. Tobb allamban télvégi
forgalomkorlatozassal sikerlilt az Gtburkolat-ka-
rok nagyrészét megel6zni.

A KRESZ 136. 8-anak (3) bekezdése szerint az
Uthal6zaton is eszkozolhetd forgalomkorlatozas,
az olvadasi id6szakban veszélyeztetett allekony-
sagu Utszakaszokon.

Ezzel a kérdéssel a Kozlekedéstudomanyi Szemle
mar részletesebben foglalkozottl A télvégi t-
burkolatromlasok megel6zésének kozlekedési vo-
natkozasait targyald tanulmanyban felsorolt for-
galomkorlatozasi fokozatokat — az Intézet id6koz-
ben végzett mérései alapjan  sikeriilt 6ssze-
flggésbe hozni az Gtpalyaszerkezet fuigg6leges alak-
valtozasaval is. Ez utbbi gyorsan meghatarozhato a
hazai viszonylatban bevezetett billenékaros be-
hajlasméré késziilékkel.

FORGALOMKORLATOZASI FOKOZATOK
A hazai hajlékony Utpalyaszerkezetek a meg-

engedett alakvaltozas szempontjabol — legfelso
rétegiik alapjan — az aldbbi két f& csoportba

oszthatok :

— makadamburkolatok (a Kkot6zlzalékos, fél-
itatast, portalanitott és vizzel kotétt makadam
mellett ebb8l a szempontbol ide sorolhatok az
aszfaltsz6nyegek és a bitumenes fellleti bevo-
nas is) ;

— aszfaltburkolatok (ide tartoznak a 4—10 cm
vastag aszfaltrétegek, beleértve a teljes itatasu
makadamot is).

Altalanos iranyelv, hogy az a terhelés enged-
het6 meg, amelynek eseteben az litpalya fliggd-
leges alakvaltozasa :

— makadamburkolatokon 1,3 mm alatti,

— aszfaltburkolatokon pedig legfeljebb 1,0 mm.

A 10 cm-nél vastagabb aszfaltburkolatok és a
betonburkolatok sokkal érzekenyebbek az alak-
valtozasra (a megengedhet6 hatarérték kb. 0,4—
0,5 mm).

Az (tpalyaszerkezet alatti foldm( elnedvese-
désének mértékétdl fiiggben a kdvetkez6 forgalom-
korlatozasi fokozatok alkalmazhatdk :

I. fokozat: ha az 5 tonna keréknyomasu (10
tonna tengelynyomasd) jarmd alatt a fiigg6leges
alakvaltozas a makadampalyakon 1,3—1,7 mm,
az aszfaltburkolatokon pedig 1,0—1,3 mm, akkor
a 8 tonna folotti tengelynyomasd jarmdveket ki
kell zarni a forgalombdl és a 4—8 tonna kdzdtti

Gtburkolat-romlasok

1 Gaspar Laszlé : A télvégi
Kozlekedés-

megel6zésének kozlekedési vonatkozasai,
tudomanyi Szemle, 1958. évi 2—3. sz.



tengelynyomasu  jarmivek legnagyobb  sebes-
ségét 15 km/6rara kell csokkenteni. Egyidejlleg
gondoskodni kell arrdl is, hogy hdié és es6 ne szi-
varoghasson az Utpalyaszerkezet ala.

I1. fokozat: ha az 5 tonnds keréknyomas
alatt a behajlas a makadampalyakon 1,7—2,5 mm,
az aszfaltburkolatokon pedig 1,3—2,0 mm, akkor
az |. fokozat sebességkorlatozasa mellett a 6
tonndnal nagyobb tengelynyomasl a jarmveket
ki kell zarni a forgalombdl. Ez a fokozat tehat
megengedi a 3,5—4,0 tonnas Csepel, Raba és
Zisz tehergépkocsik, tovabbd az lkarusz 30 és
31 tipusu autobuszok teljes terheléssel, de sebes-
ségkorlatozassal vald kozlekedését.

I11. fokozat: ha az 5 tonnas keréknyomas
alatt a behajlds a makadampalyakon, 2,5—
35 mm, az aszfaltburkolatokon pedig 2,0—
25 mm, akkor a 4 tonnadnal nagyobb tengely-
nyomast jarm(veket is ki kell zarni a forga-
lombél.2

IV. fokozat: ha a behajlasok értékei meghalad-
jak a Ill. fokozat megadott fels6 hatarait, akkor
az 15 tonnédnal nagyobb, 6sszstlyla jarm(vek
forgalma sem engedhet6 meg.

V. fokozat : ha az Utpalyan mar megkezd6dott

a romlas, akkor teljes forgalomkorlatozast kell
alkalmazni.

AZ IDOSZAKOSAN KOZLEKEDO, NAGY
05SZSULYU JARMUVEK HATASA

Gyakran felmerul egyes kil6ndsen nagy 0ssz-
stlyu jarmivek, foldmunkagépek stb. kdzutakon
valo kozlekedésének szikségessége. Elzek nem
egy esetben sulyos burkolatrongalodast okoztak.

Az Orszagos Villamostavvezeték Vallalat részér6l
pl. 1958, évben az Uthaldzat 14 hosszabb-révidebb
szakaszan — az aramatalakito allomas és a leg-
kozelebbi vasutallomés kozott — idészakosan
14—60 tonna 6sszsulyd transzformatorszallitd kocsi
kozlekedtetése valt sziikségessé. Az Utszakaszok
hossza 3—20 km, a kocsisulyok : 14, 24. 33
(4 db), 45, 48 (2 db), 54, 56 es 60 (3 db) tonna.

Az Intézet, 9 Utszakaszon megvizsgalta az Gt-
palyaszerkezet teherbiroképességét és megalla-
pitotta, hogy két Gtvonalon a februar—majusi
iId6szakban nem adhatd ki forgalmi engedély.

Az aléllomasok szama és a szallitand6 transz-
formatorok sulya allandéan novekszik. Mar fel-
mer{lt 100 tonnat meghaladé 0OsszsUlyl transz-
formatorszallité kocsi (izemeltetésének a szik-
ségessége is.

A beton uUtburkolatok kiléndsen érzékenyek a
talterhelésre, ezért allékonysadguk szempontjabol
rendkivil veszélyes a nagyfellletl, sulyos jar-
mivek altal okozott terhelés. Az egyenlétlen

2 Azokon az utszakaszokon,
egyes elszigetelt foltokon jelentkezik, a forgalomkorlato-
zassal érintett jarmlvek egy részénél indokolt esetek-
ben — mint pl. romland6 élelmiszert szallitd kocsik,
banyéaszjaratok — kivételt lehet tenni. Ezek forgalmat
a veszélyeztetett rovid szakaszokon — &tmenetileg —
a szemcsés anyagok elteritése Gtjan megerdsitett pad-
kakra kell terelni. Illyenkor természetesen gondos-
kodo kell. a padkak fokozott karbantartasarol.

ahol a veszély csak

3. dbra. A 4. sz. fkl. kozGt betonburkolatan 5« tonnas kotrogep
egyszeri athaladasa altal okozott romléas

agyazasbdl szarmazd esetleges hianyok kovetkez-
tében ugyanis a beton tablak dsszerepedezhetnek.

A 4. sz. fkl. kdzUtunk kb. 4 km hosszu szaka-
szan pl. egy 50 tonnat meghaladd sulyd kotrogép
haladt at eés az ép betonburkolatot a 3. 4bran
lathatdé mddon 0Osszetorte.

Az Utszakasz helyreallitdsa soran tobbmillié
forint értékd aszfaltburkolatot kellett épiteni.
Hasonlé karok mas Gtjainkon is keletkeztek.

A transzformatorszallitdé kocsik, kotrék és mas
id6szakosan kozlekedd nagy salyu jarmlvek a
végleges hidak allékonysagat is veszélyeztethetik.
Ezek tengeIK—, illetdleg tengelﬁcsoportnyomésa
ugyanis meghaladhatja a legtébb hazai hid mérete-
zése alkalmaval alapul vett terhelési értéket.

Az utébbi évek tapasztalata szerint a nehéz
jarmiivek a hidakon olyan karokat okoztak,
amelyeknek helyredllitdsa ugyancsak tébbmillid
forint koltséget emésztett fel.

A hidak allagat azonban nem csak a szallitma-
nyok nagy sulya, hanem a megengedett 4,5 m-es
magassagot meghaladd mérete Is veszélyeztetheti.
Pl. a Keleti Fécsatorna épitése alkalmaval egy
foldmunkagép szallitdsakor az egyik vondvasas
vasbeton ivhid fels6 keresztkdtését sulyosan meg-
sértették.

A hidak tekintetében kiléndsen és fokozottan
indokolt az Gvatossag, mert nemcsak anyagi karok
allhatnak el6, hanem emberek élete is veszélyben
forog.

K%zismert, hogy a kozlti jarmivek terhelhet6-
ségének novelése megoldhatd a tengelynyomds tul-
zott emelése nélkdl is. Az 7. tablazatban is szerepl6
tobbtengely(i és potkocsis kozuti jarmivek alkal-
masak nagyobb mennyiségli és salya szallit-
manyok tovabbitasara, de ugyanakkor Kielégi-
tik a tengelynyomasra vonatkoz6 el8irasokat.
Indokolt lenne az ipar kilonbdz6 teriletein fellépd
szallitasi igények (transzformétorok, gyari alkat-
részek, foldmunkagépek stb.) és a kozuthalozat
allékonysagi szempontjainak miel6bbi 6sszehan-
golasa.

Nem indokolhaté olyan kozuti jarmivek be-
szerzése, szerkesztése €s gyartasa, amelyeknek
kozlekedését eleve korlatozni kell, vagy a koziti
forgalombdl val6 kizérasuk gazdasagi okok miatt
is elkertlhetetlen.
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Az (tpalyaszerkezet méretezésekor alapul vett-
nél nagyobb sllyd jarmivek gyartasa és kozle-
kedtetése—tehdat a teljes terheles esetében bizto-
sithatd kisebb szallitasi koltséggel szemben az
aldbbi hatranyokkal jar :

— az egész Uthalozaton a burkolat élettarta-
mat jelentdsen csokkenti és a konnyebb terhe-
lésre épult utakat oly mertékben rongalja, hogy
azok megfeleld fenntartdsa lehetetlenné valik ;

— az olvadasi id6szakban egyes Utszakaszokon
mar a forgalmat is akadalyozd sulyos burkolat-
rongalédast okoz ;

— az ideiglenes hidak miatt az vithalozat egy
részén nem kozlekedhetnek és a végleges hidak alle-
konyséagat is veszélyeztethetik ;

- a nagy sulyG jarmivek teljes terheléssel
mas orszagokon is atmend szallitasra nem hasz-
nalhatok, mert tallépik a genfi Egyezmény
szerint megengedett tengelynyomast ;

— a nagy sulyd jarmuvek kalféldon vald érté-
kesitési lehet6sége fokozatosan megsz(inik ;

— a teljps terhelést el nem ér§ szallitas eseté-
ben alkalmazasuk kevéshé gazdasagos.

Megallapithatd tehat, hogy kozuti kozlekede-
slink fejlesztésével kapcsolatban a jarmlvek meg-
engedhet6 legnagyobb tengelynyomasanak szabalyo-

javitasa — tekintetében t6bb sirgfs intézkedés
szilkséges. Ennek érdekében indokolt a Kozuati
Kozlekedési Egyezményhez valé miel6bbi csatla-
kozés. A meglevé és egyes kildnleges esetekben
tovabbra is szilkséges nagy sulya jarmlvek koz-
lekedésének oly maodon vald szabalyozasahoz,
hogy azok az utburkolatot ne rongéljak meg, nem
nélkilozhetd az utak teherbirdképesség szerint vald
osztalyozasa.3
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Mldanyagok alkalmazasa vasuti palyak épitésénél

és fenntartasanal

UNYI BELA

A kilonféle miianyagok az élet minden terliletén
mind nagyobb és nagyobb teret hdditanak. Ter-
jeszkedéslk nem kerulte el a vasUti kozlekedést,
igy a vasuti palyaépitést és fenntartast sem. A leg-
killénb6z6bb mlanyagok taldltak a vasuti fel-
épitmény, sét az alépitmény épitésének, illetéleg
fenntartasanak terlletén is alkalmazast. A vil-
lamos-szigetelés mellett a viz elleni szigetelésnél
és a korrgzid elleni védelemben ugyandgy alkal-
mazzadk Oket, mint a faanyag potlasaul és az
egyes felépitményi alkatrészek 0sszekapcsolasanal.

A kovetkezGkben nézziik meg réviden, hogy
a vasutak hol és milyen célra hasznalnak mu-
anyagokat a vasUti palyak épitésénél, illetéleg
fenntartasanal ?

Apolivinylklorid, roviden pvc lemezek a barati
Csehszlovakia vasutainal a nedves, illet6leg atazasra
érzékeny foldmlvek (toltések, bevagasok) lefe-
désére is hasznalatosak mér. A feliileti vizek elleni
védekezés céljat szolgalja az az elrendezés,
amikor az alépitményi koronat két, egyenként,

néhany cm vastagsagl homokréteg kozott vékony
pvc lemezzel boritjak be (1. abra).

A tet6fedés szabalyainak betartasaval, megfeleld
atfedéssel késziilt pvc lemezboritast mint
err6l dr. F. Klimes professzor tavalyi budapesti
el6adasdban is beszamolt — a CSD sikeresen
hasznélja fel gyengébb mindségd, illetéleg vizre
érzékeny toltés- és bevagaskorondk lefedésére, az
alépitmeny védelmére.

Tekintve, hogy a vasuti foldmivek anyaga
sok helyen nem megfelel6, azoknak a fellleti vi-
zektdl valdo megvédese és igy az alépitmény allé-
konysaga a pvc lemezboritassal biztosithato.

A vaslti vaganyok agyazati anyagaul ez ideig
csak természetes anyagokat hasznaltak. Bar nem
tartozik szorosan a mianyagok kozé, de megemlit-
juk, hogy a francia és a luxemburgi vasutak a
hézagnélkili palyak agyazatat is tobb vonalrészen
tort kohosahikbol allitottak el6, allitélag megfeleld
eredményekkel.

Tudomasunk van arrol, hogy tébb vasit a
vasuti keresztgerendak manyaghdl valé eld-
allitasaval foglalkozik, — bar a korszer(i vasuti
palydk keresztaljaiként a feszitett vashetonaljak
valoszinleg jol meg fognak felelni. A vasbeton-
aljak alkalmazasénal a sinek leerGsitése, féleg a
fabetétek alkalmazasaval, még nem teljesen meg-
oldott probléma. Ugy latszik, hogy a fabetétek

a vasbetonaljak élettartamanak 1/3—1/5-részét sem
érik el. Ezek helyett val6sziniileg jobban meg
fognak felelni a kulénféle mdanyagok. A Magyar
Allamvasutak is kisérleteznek ilyen megoldasok-
kal és az eddigi eredmények nem rosszak. Vald-
szin(ileg sikertl olyan md{anyagot el&allitani,
amelynek élettartama a vasbetonaljéval meg-
egyezd és miszakilag is jo leer@sitést tesz lehet6ve.

A faanyag terén mutatkoz6 nagy hiany
arra inditotta a vasutakat, hogy hulladék fa-
anyaghol is allitsanak el talpfakat és valtéfakat.
Hazail vonatkozasban a Vasuti Tudomanyos Ku-
tatd Intézet és a Faipari Kutaté Intézet-foglalkozott
behatbéan ezzel a kérdéssel. Statikai, dinamikai
(farasztd) és idGalldsagi vizsgalatok utan arra a
megallapitasra jutottak, hogy a fenol-metapara-
krezol-formaldehid alapanyagl miigyanta az a
ragasztéanyag, amely a vasuti keresztgerendak-
nak faelemek ragasztasa utjan tortén6 eldallita-
sara a legmegfelel6bb. A statikai és dinamikai
szilardsagi vizsgalatok szerint a kutatd intézetek
altal eldallitott ragasztott aljak eredményei az
I. osztalyl ragasztatlan talpfak értékeivel azono-
sak voltak. Az idGallosagi vizsgalatok soran a
ragasztéanyagok kotdszilardsagi értékét és egyéb
tulajdonségait 20 éves idGtartamra vizsgaltak.
A kialakitott technoldgia alapjan elkészitett tobb-
szaz kisérleti valtofa és talpfa 1955 nyara Ota
nagyforgalmi pélyarészen (Herceghalom—Bicske
kozt), illetleg palyaudvaron (Budapest—Kelen-
fold) van beépitve es az eddigi eredmeények joknak
mondhatok. A ragasztott aljak az alatamasztast,
a.nyomtavot jol tartjak és a ragasztott fellletek
elvalasa még részlegesen sem fordult el6. A jél
megalapozott laboratériumi és gyakorlati kisér-
letek, a széleskorli gazdasagossagi vizsgalatok azt
bizonyitjdk, hogy a ragasztott talpfak, hid-
gerendak es valtofak — a hazai lehet6ségeink
figyelembevételével — sikeresen gyérthatok.

A legtdbb mianyag altalanos tulajdonsaga a jo
villamos szigetelés. Ezt a szigetelt sinillesztéseknél
igen jol fellehet hasznélni. Ez ideig a préselt fa-
lemezhevederek és a fieber anyagh6l készilt be-
tétek biztositottak a szigetelést. A préselt falame-
zek rovid élettartama és magas fenntartasi kolt-
sége azonban arra kényszeritette a vasutakat,
hogy Ujszer(i szigetel6anyagot alkalmazzanak.
Elobb a kozonseges acélhevederek érintkezési fe-
[Uleteit ledolgoztak és mligumi szigetelGreteggel
lattak el. Mivel a gumi és az acél kozott a strlodas
igen nagy, a jovOben a vulkanizalt tdmaszto-
fellileteket acélbadoggal burkoljak be.

A sinszigetelések egyéb modjait masfajta md-
anyagbevonatok felhordasaval valdsitottdk meg ;
ezek tartossagarél a kiserletek adnak majd fel-
vilagositast. Ekhatasu szigetelt sinillesztéseknél
a feszit6ékeket ugyancsak szigetel6réteggel és
véd6badoggal latjak el.
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A sinek kozti betétek részére a felvulkanizalt
acéllapok nem valtak be, hasonléan a fieber
utanzatd betétek sem, mert a fellép6 nyomo-
igénybevétel szétmorzsolta azokat. Legellenalléb-
bak a m(gyantaval Atitatott perlonszévetbakelitbdl
és a sustamidbol (mligyantafajta) késziilt betétek.
Az utdbbi magas (70 tonnadn fellili) nyoméasnal
ugyan rugalmas elvaltozasokat mutat, de lénye-
gesen olcsébb a perionndl és a nagy nyomasnal
el6alld rugalmas alakvaltozdas a szigetelt sin-
illesztéseknél nem okoz zavart.

ANémet Szovetségi Vasutaknal hasznalatos harom
szigetelési mod beszerzési és fenntartasi kolt-
ségeit a 2. abra tunteti fel.

Egyébként a sinek kozotti szigetel6 betét beszer-
z6si és tartéssagi értékei a kovetkezbk :

BOrbél Per-  Susta-

lonbol  midbdl

Beszerzési koltség .... 1 10 4
Tartéssag......ccceevreeeene. 1 10 10

Nem vitéds, hogy a szigetelt sinkdtésekhez a
mianyagok, f6leg a poliészterek fogjak a jov6ben
a legjobb és leggazdasagosabb szigetel6 elemeket
szolgaltatni.

Az (vegszovettel térhalositott poliésztergyantaknak
pl. egészen kiilonleges szilardsagi tulajdonsagaik
vannak. llyen anyagokbdl jO szigeteld hevederek
allithatok elé.

Néhany év Ota sikeres kisérletek folynak a
ragasztott szigetelt és szigetelés nélkuli sinkotésekkel.
Az acélanyagl hidszerekezeteknél immar évek
oOta alkalmazott miigyanta a sinkotések ,,ragaszt6”
anyaga. Az Eszakamerikai Egyesult Allamokban
egy kétrész(i, molekularis kotest biztositd ,,Bon-
darc” nevli migyantaval ragasztott sinkotéseket
készitettek. A hezagnélkili, egymashoz illesztett
sinvégekre és hevederekre felkenik a ,,Bondarc™ -ot,
amely olyan erés kapcsolatot biztosit, hogy alli-
tolag 300000 font nagysagii huzast is kibir.
A ragasztd anyagot a rozsda és revementes fellile-
tekre viszik fel, amelyet el6z6leg homokfuvassal
tiszitanak meg. A gélszer( anyag megszilardula-
sdig a kéros fesziltségek keletkezését azaltal el6-
zik meg. hogy mind a hevedereket, mind a sinvé-
geket propantiizelési kalyhaval el6melegitik. A
ragaszt6 anyag megszilarduldsat az anyag fel-
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kenése és a hevederek felszerelése utdn hoéuto-
kezeléssel segitik eld, amit petréleum-faklyame-
legével végeznek.

A ,ragasztott” sinkdtésekkel a gyakorlati  kisér-
letezés meginditdsa el6tt laboratériumi vizsga-
latokat végeztek. A heveder elcslszésaval szem-
beni ellenallas értéke a ragasztott sinkdtésekben
300 000 font koruli. A kisérletek szerint 20 000
fontnal nagyobb er6vel torténé hevedercsavar-
feszitésre nincs szllkség. Pozitiv és negativ iranyu
hajlitasi Kkisérleteket is végeztek annak meg-
hatarozasara, hogy milyen a hatasa a sinkotésre
az illesztés feletti terhelésnek és az Altala el6-
all6 athajlasnak. Az Amsler-féle pulzatoron vég-
zett farasztasi Kkisérleteknél is jé eredmények
adodtak.

A kedvez6 laboratériumi vizsgalatok utan 1957
augusztus havaban a Delaware—Hudson Kkozti
palyaszakaszon 1 mérfold hosszisagban a palya-
ban fekvd sinszalak Osszeragasztasaval, a kovet-
kez6 honapban pedig a Qubeck—Labrador vastton
2 mérfoldnyi hosszusagban, Uj sinekkel kisérleti
palyaszakaszokat létesitettek. Az utdbbinal az el-
mult télen —70 Fahrenheit-fok hideg volt. Egyik
kisérleti szakaszon sem mutatkozott eddig semmi-
féle karos jelenség.

A ,.Bondarc”-rol eddig csak annyit tudunk,
hogy egy sdriibb és egy higabb konzisztencigju
anyag keveréke. Minden bizonnyal migyanta.
Hogy az ismeretes ioncserélé migyantadk csalad-
Léba tartozik-e, még nem tudjuk, de az biztos,

ogyha az ismertetett miszaki tulajdonsagok,
illetleg tényez6k tartdsak lesznek, tgy a vele el6-
allitott sinkotések a vasiti felépitménynél egyéb-
ként is tapasztalhaté forradalmi véaltozasok ujabb
megnyilvanuldsi formajanak és a mianyagok
hasznos felhasznalasanak tekinthet6k.

A jov6 vasuti keresztgerendaja, mint mar el6bb
is emlitettik és mar most megallapithato, a
feszitett vasbetonalj lesz. A vasbetonaljakra keril§
alatétlemezek, ha az alatétlemezek ala nem tesznek
rugalmas lemezeket, berdgddnak. A vasbeton-
aljak beragodasanak megakadalyozaséara kivaléan
alkalmas a rovatkait mdgumilemez, vagy a tekala-
mitnak nevezett mdanyaglemez. Ezekkel bizonyos
mértékben szigetelés i1s elérhetd ; mivel azonban
szigetelési értékilk nem allandé (id6vel csokken),
egyes vasutak, elsésorban a francia SNCF, Gjabban
a sin talpa ala helyezett palustra lapokkal kisér-
leteznek. A francidk a sincsavar és a szoritdlemez
elszigetelésére Uveggyapotot hasznalnak.

A vasbetonaljas szigetelt sineknél a Német
Szovetségi Vasutak a fabetéteket gumival, plasz-
tikus muanyagokkal akartak szigetelni. Mivel ezek
az eljarasok nem hoztak meg a kivant eredménye-
ket, Kisérleteznek a sincsavaroknak kiilénboz6
(poliamid, email, araldit) szigetel6 bevonatokkal
valo ellatasaval.

Ugy latszik, mind szigetelés, mind a korrozio
elleni védelem szempontjabol a poliamidok valtak
be legjobban erre a célra. A Német Szdvetségi
Vasutaknal pl. egy ,,Griesheim” SinterSpritzgerat
nevl eszkodz felhasznalasaval poliamid mianyag-
porral vonjak be a sincsavarokat, amivel a rozs-
dasodast megakadalyozzadk. Ezéltal a sincsavarok



élettartama a Kkétszeresére emelkedik. Az igy
bevont sincsavaroknak a rozsdatlanitds mellett
tovabbi el6nylk a szigetel6képesség. Allitdlag az
ilyen sincsavarok villamos ellenallasa kb. 5—8000
ohm nagysagu.

Lathato, hogy a kilonféle mianyagoknak maiis
milyen nagy az alkalmazasi teriletik a vasuti
palya épitésénél és fenntartdsanal. Hazai vonat-
kozasban — ezzel kapcsolatban — az alabbi kér-
dések miel6bbi megoldasa latszik stirgésnek :

1. A mar kidolgozott technolégia felhasznalasa-
val a ragasztott vasuti keresztgerendak Uzemszer(i
el6allitasa.

Ennek a kérdésnek megoldasa, a vasbetonaljak
Kiterjedtebb alkalmazasa mellett is, népgazdasagi
szemponthol olyan nagy jelentség(i, hogy az to-
vabbi halogatast aligha ttirhet.

2. A vasbetonaljas palyakon az alatétlemezek
alatt mdgumi, vagy egyéb mdanyag lemez alkalma-
zasa.

A MAV és a belga vasutak kivételével minden
vasut hasznal nyomaskiegyenlité lemezt a vas-
betonalj és az alatétlemez kodzott. De mig a belga
vasutak kett6sen rugalmas sinleerdsitést hasznal-
nak, addig a MAV a csaknem merev leerGsités
ellenére sem alkalmaz semmiféle védelmet a vas-
betonaljak beragddasa ellen. Véleményiink szerint
a mai helyzet felszdmoldsa haladéktalan intéz-
kedést kivan.

3. Szigetelés, de korrozid elleni védelem szem-
pontjabdl is foglalkozni kell a sincsavarok, altala-
ban a sinkapcsoloszerek szigetel6anyaggal valé be-
vonasaval. Ugy gondoljuk : nem vagyunk olyan
gazdagok, hogy tovabbra is fenntartsuk a mai
allapotot, amikor pl. korrodalt nehézstlyu sin-
csavarbol kozepes, és kdzepeshbdl mellékvonali sin-

N Miszaki Konyvkiad6 hirdetéseket felvesz az

Egészoldalas hirdetés ara.........
Féloldalas hirdetés ara
Negyedoldalas hirdetés ara ...

Hirdessen a

csavarokat allitunk el6, ahelyett, hogy megaka-
dalyoznank azok rozsdasodasat.

4, A ma hasznalatos szigetel6 hevederek és
betétek helyett korszer(, mianyaghdl készilt szige-
tel6 elemek alkalmazasit.

5. Intenziveh foglalkozni kell az alagutakba,
flit6hazi vaganyokba, Utatjarokba és peronokba
keriil6 sineknek szigetelanyag bevonasaval torténd
korrézié elleni védelmével. Nem szabad tlrni, hogy
tovabbra is oly sok sin menjen tdnkre csak azért,
mert a korr6zi6 elleni védekezéssel a vasuti fel-
épitmény tertletén nem foglalkoznak.

s . A vashetonaljaknal a sinek leerdsitéséhez meg-
felel6 mlanyag betétek kialakitasa.

A mar jelentkez§ konkrét feladatok mellett
dllandéan kutatni kell mind a vasutépitésnél™,
mind a vasiti palyék fenntartdsanal a mianyagok
tovabbi alkalmazasi lehet6ségeit. A mianyagok
ugyanis az élet minden teriiletén bebizonyitottak,
hogy nem ,pdtanyagok” és alkalmazasuk igen
gyakran gazdasagosabb, mint a régi, klasszikus
anyagoké ; a vasutak épitésénél és fenntartasanal
ez ideig altalanosan hasznalt anyagoknak pedig
éppenséggel nem vagyunk bdviben.
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A radidzavarelharitads kérdései

Kk ADNK GEZA

Az elektromos gepek, berendezesek és vezetekek
nagyfrekvencias aramokat termeltek, vezettek és
sugaroztak, még miel6tt a radiot feltalaltak volna.
A rédi6zavarok igy voltaképpen kordbban voltak,
mint maga a radié. A zavarok hatasara természe-
tesen csak akkor figyeltek fel, amidén a radio
mdsorkdzvetités mar széles korben elterjedt,
amidén a radidvevék hasznéalata a lak&sokban
altalanos lett.

A magyar radié mlsorszords 1925-ben indult
meg és 1927-ben a Postanak meg kellett inditania
zavarelharitd szolgalatat is. A Posta zavarelharitd
kozegei felkutattak a zavar6 gépeket, azok hangja,
idébeli megjelenese, esetleg az el6fizetd tajekoz-
tatdsa alapjan. A zavar0 gépekre, inkabb talal-
gatés Gtjan, olyan zavarsz(iroket kapcsoltak, hogy
az el6fizet6 készulékén a zavard hatas tobbé ne
legyen észlelhet6.

Kés6bb, az évtizedes laboratériumi vizsgalatok
és a gyakorlati munka soran a zavarkeletkezés
viszonyai tisztazodtak. A tobbek kozott azok az
elektromos készulékek, amelyeknek lizeme &ram-
megszakitassal, szikraképzddéssel jar, nagyfrek-
vencias aramot keltenek. A na%(yfrekvenciés ara-
mokra a kellemetlen hatast kelt6 zavarmdsor
redmoduldlédik. A zavarokkal moduldlt radio-
frekvencias aram a vevOkészilékbe jutva, serce-
gést, recsegést, ropogast okoz.

A zavaras mértéke a hasznos jel és a zavar erés-
ségének viszonyatdl fligg. Ha ez az Ggynevezett
jeljzaj viszony 100 korili értéket ér el, vagyis ha
a zaj a jelnek minddssze csak kb. 1%-a, a vételt
zavartalannak mondjuk. Természetesen a szik-
séges jel/zaj viszony pontos értékét a kozvetitett
masor jellege és a zavar tipusa egyuttesen hata-
rozzak meg. Legyen szabad a jel/zaj viszony szere-
pét egyszer( gyakorlati példaval megvildgitanom.
A zajos utcan sétalok egymas beszedét csak kell6
jel/zaj viszony mellett erthetik meg. Ha ez nem
megfelel6, a hasznos jel novelésével, vagy a zaj
csOkkentésével lehet a jel/zaj viszonyt megjavitani.
A sétdléknak vagy hangosabban kell beszélnitk,
vagy be kell fordulniok egy mellékutcaba, ahol a
zaj kisebb.

A radiézavarelharitasnal, az elmondottak sze-
rint, a kell6 jel/zaj biztositdsa a dont6. Novelni
kell a hasznos jelet

az ado teljesitményének fokozasaval,

jO kils6 antenna épitéssel.

Csokkenteni kell a zavart

a zavaro g_épen alkalmazott zavarsz(ir6vel,

a zavar radiovevébe vivé Utjanak elrontasaval,
az un. csatolasmentesitéssel.

A radiotechnika fejl6désével az adok teljesit-
ménye fokozatosan novekedett. Az egyes allamok
az adok altal besugéarzott terlilet nagysaga novelése
érdekében is fokozzak addik teljesitményét. Ez
azonban egy igen egészségtelen versenyre vezetett,
mert az ado teljesitményeének fokozasan kivil, a
kdzép- és hosszuhullami savban mind tébb és tébb
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adot helyeztek izembe. Ma az a helyzet, hogy este,
a térhullamok kedvez4 terjedésének idejen egy
korszer(i vev6késziilék a sok nagyteljesitményri
adot mind venni tudja, az adok egymas lzemét
nagymértékben zavarjdk. A szamtalan nagy adé
mellett igy esténként alig tudunk néhanyat sipo-
las, futydles, athallas nélkul venni. Az erGsaramu
zavarok szempontjabdl az adok kdrnyezetében
a teljesitményemelkedés kétségtelenil nagymérték-
ben hozzéjarul a jel/zaj viszony megjavitasdhoz.

Kedvez6en befolyasolhatd a jel/zaj viszony jé
kilsé antenna épitéssel is. Sajnos, az utobbi idében,
hogy tgy mondjam, .,nem divat” a kiils6 antenna-
épités. Ennek oka féként az, hogy a vevokésziilé-
kek érzékenységének novekedése folytan, az adok
teljesitményének emelkedése kovetkeztében, a
vevOkészilek viilanyantenna (foldvezeték az anten-
nahivelyben) hasznélata mellett is elég hangos
vételt biztosit. Napjainkban egy 3+1 csoves kis-
szuper vev8 mar ki tudja meriteni azt a vétel-
lehetéséget, amit a jel/zaj viszony kdzéphullamon
megenged.

A villanyantennaval azonban fémes utat biz-
tositunk vevdkészulékinkbe a zavaroknak. Kiilsé
antenna hasznélatakor viszont — f6ként hosszu-
és kdzéphullamon — jé csatolasmentesitést ériink
el, ennek kovetkeztében a jel zaj viszony lénye-
gesen megjavul. Sajnos, a radiotulajdonosok sok-
szor nem tudjak kellokeppen értekelni ezt az
eredményt, illetéleg nem eértékelik annyira, hogy
a korilményes kiils6 antennaépitést ezért elve-
gezzék. Hosszl- és kdzéphullamon a zavarok leg-
nagyobb részt vezetés Gtjan terjednek. Esetleg
parhuzamosan futd vezetékekre atindukalodva
haladnak tova. Ha a jol megépitett kils6é antennét
és annak levezetését tavoltartjuk a villanyveze-
téktél, csatornatdl, fémkorlattol sth., jo csatolas-
mentesitést ériink el, a zavarok nem tudnak az
antennéan keresztll a vevékészilékbe jutni.

A radi6zavarelharitast a Posta irdnyitja és végzi
el részben a zavarsz(ir§ felszerelését is. Az el6-
fizet6k panaszéra a Posta zavarvizsgalé dolgozoi
a zavart okozo berendezést kilbnleges, iranyitott
antennaju vevdvel felkutatjak és a leghatasosabb
zavarszur§ megallapitasara kisérletet végeznek.
Majd a zavar6 gép tulajdonosat a megallapitott
zavarsz(ir@ felszerelésére felszolitjak. Végll a
zavarsz(rok felszerelését, illetbleg a felszerelt
sz(ir6k helyes mikodését, a zavar megszlinését
ellendrzik. A zavarkelté gép tulajdonosanak felké-
résére a Posta a zavarszlir6 felszerelését koltség-
térités ellenében elvégzi.

A zavarsz(rés fébb miszaki elvei a kovetkezok :

A zavartkeltd generator hal6zati csatlakozoira
zavarsz(ir6 kondenzatort kapcsolunk. Az alkalmazott
kondenzéator véltakoz6aramd ellendlldsa radio-
frekvenciara, nagyfrekvenciara kicsi. igy a halozat
felé, egyszerlien szblva, a zavarszlré konden-
zatorral a zavart rovidre zarhatjuk.



Ha a fenti rovidzar a generator kis bels6 ellen-
allasa kovetkeztében nem volna elég hatdsos, a
bels6 ellenallast sorbakapcsolt indukcios tekerccsel
meg kell novelniink.

Ilyenkor a kondenzatoros és fojtotekercses zavar-
szliréssel a legtdbbszor a zavar eredeti értékének
néhany szazadrészére csokkenthetd, kb. 40 dB-es
zavarsz(irést érhetink el. Azoknal & ﬂépeknél,
amelyek nem nagyfrekvencias generatorok, hanem
Uzemik kozben a radiofrekvencias aramokat csak
mintegy melléktermékként allitjak el6, ekkora
zavarsz(rés a legtobbszor még a radidvevokészi-
Iék kozvetlen kozelében is elegendd.

Méskor a zavarsz(irés a zavarok keletkezésének
gatlasaval torténik. Kiléndsen az impulzusszerd
zavarok meredek homlokfalat lehet ellapositani
azaltal, ha az aramkorre kell6 nagysagu fojto-
tekercset, megfelel6 mennyiségl indukciot kap-
csolunk. A fojtd sajnos az aramkdorben feszlltség-
esést is okoz, ezért er6sebb zavaroknal, kell6 nagy-
sagu fojtdt csak a berendezés tapfesziiltségének
egyideju megemelésével lehet bekapcsolni.

A legkellemetlenebb zavarforrdsok a nagytel-
jesitmény( nagyfrekvencias generatorok. Ezek volta-
képpen orvosi, vagy ipari célra hasznalt radio-
frekvencias aramfejleszt6k, olyanok, mint a radié-
adok. Megfelel6 adoéantennajuk ugyan nincsen,
de néha a halozati vezetékbdl viszonylag jo ado-
antenna képzédik és az ki is sugirozza a nagy-
frekvencias gép zavarat. Ez a zavar, f6ként kisebb
frekvencian, még vezetés Gtjan is terjed.

A nagyfrekvenciés ipari generatorok szdmara az
egész vildgon olyan frekvencia helyeket jeldltek
ki, melyek 2., 3., 4. harmonikusa nem esik a hir-
kozlés céljara felhasznalt savokba. igy az ipari
nagyfrekvencias generatorok kell6 harmonikus
szdr6vel, a magasabb harmonikuson aranylag
kénnyen zavartalanithatok.

A zavarsz(ir6 felszerelése vilagszerte a zavard
gép tulajdonosanak kotelessége. Mindenki szamara
természetes, hogy a kozuati forgalomban csak olyan
gépjarmd vehet részt, amelyet kell6 hangtompito-
val felszereltek. Ehhez hasonl6an meg kell fékezni
az elektromégneses hullamtartomanyban is a
zajcsinaldkat, a zavarkeltéket.

Az els§ zavarelharitd rendelet 1934-ben jelent
meg, ezt kdvette 1949-ben a rendelet mddositott
formaja. A fenti rendelkezés a zavarégéE tulaj-
donosat a zavarsz(ir6k felszerelésére kotelezi.
A rendelet végrehajtdsanal a Posta a hatdsag.
A Posta illetekes a megengedendd zavarszint meg-
allapitasara, és el6fizet6i védelmében a zavard gép
tulajdonosai ellen hatosagi Uton eljarhat.

A Posta radidzavarelhéritd szolgalata 1927 6ta
megszakitas nélkil miikodik. A panaszbejelentések
szdma az utobbi id6ben évente megkozeliti a
10 ooo-et. A zavarelharitas kérdése a korabbi
intézkedések és rendelkezések ellenére sem jutott
nyugvopontra. A magyar televizio (TV) megindu-
lasaval és az ultrarévidhullam( frekvenciamodulalt
msorszoras (URH) megkezdesével, az ultrarovid-
hullamd hullamtartomanyt hazankban is hasz-
nalatba vettik. Ebben a hullamtartomanyban
Kilondsen most, a kezdeti id6ben —nem tudunk

orszédgosan olyan f’é jel/zaj viszon?l/t biztositani,
mint pl. kozephullamon, a Kossuth-adé hullam-
hosszan. A zavarok a televiziénal sokkal kellemet-
lenebbek, a TV képet nemcsak rontjak, hanem
teljesen szétverik, a kép dssze sem allithaté az
ernyén.

Egyébkeént az eddigi zavarelharitd tevékenység
egy olyan kéadbol valé vizkimeritéshez hasonlo,
melybe ugyanakkor tébb csapon is émlik be a viz.
A gyérak az utébbi években ontjadk a kilénbdz6
villamos haztartasi gépeket. Ha ezeket zavarelha-
ritas céljabol egyenként kell felkutatnunk, ha
ezeket utolag kell zavarszdrvel ellatnunk, a zavar-
szlirés koltsegét még a kiszallas és zavarkeresés
koltsége is terheli.

A kulfoldi tapasztalatokat felhasznalva, & mi
eddigi zavarelharitd rendeletiink médositasra, szorul :

1 Az ipari nagyfrekvencias berendezesek hasz-
nalatbavétele el6tt, szilkséges azoknak radidzava-
rok szempontjabol valé felulvizsgalata.

2. Rendelkezni kell arrdl, hogy az 0j villamos-
berendezésekre a zavarsz(ir6t mar a gyartaskor
felszereljék, hogy ezaltal a zavar6 gépek szamanak
tovabbi novekedését megakadalyozzuk.

3. Azavarelhéritd rendelet megszegését szabaly-
sértésnek kell mindsiteni.

A radiozavarelharitd rendelet a zavaré gépek
tulajdonosaira kotelezettségeket rd, a zavarsz(r6
felszerelése és karbantartasa kiadast jelent. A gépek
Uzemeltetdi a rendelet mddositasat, Kiterjesztesét
a rendelkezésikre all6 eszkdzokkel gatoljak. A kdz-
vélemény nyomasara egy olyan légkornek kell
kialakulnia, amely kedvezd a rendelet modosita-
sara. A jelenlegi gyakorlat csak fél megoldas ;
annak ellenére, hogy koltségesebb, a zavartalan
raddio, URH és TV veétel biztositasara alkalmatlan.

A zavarsz(ir6k el6zetes, preventiv, a gyartaskor
valo felszerelésének el6feltétele az, hogy a szin-
teket mérni tudjuk. Szdmszerlien meg kell hatéroz-
nunk, hogy mennyi a még megengedheté legna-
gyobb zavarszint. Ennek birtokaban a kiilénb6z6
zavar® berendezéseket elGzetesen zavartalanbani
lehet és méréssel az elvégzett zavartalanitas
ellenérizhetd.

Sajnos, a numerikus értékek megadésa igen
nehéz, a kilfoldi allamok hasonl6 adatai ellent-
mondoéak. Ez voltaképpen abbdl ered, hogy ma
még nem tudjék a kilénbodz6 hullamalakd, kilén-
b6z6 modulaciéju zavarokat egyértelmiien meg-
mérni. Az egyszeri mérési lehet6ség hianyaban
sehol nem rendelkeznek kell6 tapasztalattal.

A zavaras er8ssége, ismételjik, a jel/zaj viszony-
tél fligg. A zavarszint meghatarozasahoz e szerint
nemcsak a ze}j értékét, hanem a jel nagysagat is
definialni kell. Pl. rossz antennanal, ha nincs
bejove jel, a 100 :1-es jel/zaj viszonyt csak igen
koltségesen lehet elérni, esetleg az meg sem valo-
sithato. Tudnunk kell azt is, hogy a zavarbdl a
vevOkészilékhez mennyi jut el. Mennyi a vevé-
készillék antenndjan a zavardfesziiltség effektiv,
esetleg cslcserteke és mekkora és milyen tipusu
a modulécio. Le kell szgezni azért, hogy milyen
legyen a mér6 vevl atviteli gorbe alakja. Ennyi
tényez6t helyesen figyelembe venni csaknem lehe-
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tetlen. A zavarelharit6 munk&ban azonban a
méréseknél végzett egyes megfigyelések a szam-
szer(i zavarmerést a holtponton atlenditették,
a zsakutcabol valo ki jutasra tampontot nydjtottak.

A szocialista orszagok TV mdisorellatasanak meg-
tervezésekor az adokat Ugy helyezték el, a hullam-
hosszakat Ugy osztottak ki, hogy azok a besugar-
zand6 terileten legaldbb 500 /xV/m térer6t biz-
tositanak, ugyanakkor egymast —54 dB-nél job-
ban ne zavarjak. Az URH adok szintje 200 /XV/m,
a zavartavolsag —46 dB. A fentiekbol megallapit-
haté, hogy ultrarévidhulldmon az addallomasok
még megengedhetd kolcsonds zavardsa 1 /XV/m,
A megengedhet6 er6sdraml zavaroknak a fenti
szam hatarérteket jelent. Legfeljebb eddig érdemes
zavartalanitani. Valéban, ha a kulféldi irodalmat
tanulmanyozzuk, a németeknél — az el6fizet6k
antennajan mérve — a megengedhet6 zavarfe-
szlltség értékére 5 /xV-ot talalunk.

Az elbfizetd antennajan torténd mérésnél a csa-
tolds mértékét maris definialtuk. A zavartkeltd
gépek és az antenna kozo6tti megengedhetd csa-
tolas mellett adtuk ugyanis meg a zavar megenged-
hetd legnagyobb feszlltségét. S végil, ha azt is
megszabjuk, hogy az el6fizetd antennajanak mi-
lyen jonak, milyen hatasos magassagunak kell
lennie, akkor ebbél a hasznos minimalis jelszint
is kiadddik.

A legkisebb elfogadhatd antennajosagot alta-
laban 0,5 m-es hatdsos magassagura szabjak meg.
Ez a szdm arrdl nevezetes, hogy altalaban villany-
antenna hasznalatakor ilyen hatdsos antenna
magassag nem érhet6 el. Ez azt jelenti, hogy a
zavarelharitas szemsztdgéb6l a villanyantenna nem
mindstl megfelel6 antennanak.

A fentiek szerint a zavarelharitds mérésmddija
viszonylag egyszer(i nagyfrekvencias antennafe-
sziiltség mérésre volna visszavezethet6. Az el6fizetd
antenndjan a kivant allomasra &llva, megéllapi-
tandnk az antenna hatdsos magassagat, majd az
allomas mellé hangolva, a zavarok megmeéresével
a jelenlévé zavarszintet. Ha a méréshdl az tlinnék
ki, hogy a jel nem megfelel6, az el6fizet6nek anten-
najat meg kell javitania. Megfelel6 jelnél, nagy
zavarszintnél, rossz jel/zaj viszonynal viszont a
Posta zavarelharitd szolgalata azonnal megkezdi
mikodését.

A fenti, viszonylag egyszer(i mérésmodnak
— sajnos — még mindig van hianyossaga. Az an-
tennan valé mérésre ugyanis csak akkor nyilik
lehet6ség, ha panaszos jelentkezik. Az elektromos
berendezesek gyartasakor viszont nincs panaszos.
A zavards mertékét azonban itt is szdmszer(ien
meg kell allapitani.

A hosszU-, kdzép- és rovidhullamon a zavarok
foként vezetés Utjan terjednek ; URH-n és TV-n
sugarzas Utjan terjed a zavar. Mivel a feszilltség
és térerd kozott egyertelm(d 0Osszefiiggés nincs,
(@ ketté kozott a zavarégép addantennaja hata-
rozza meg a kapcsolatot), a zavar er6sségének
mérésénél hosszl-, kozép- és rovidhulldmon az
egyszer(ibb fesziiltségmérést lehet hasznalni. Ultra-
rovidhullam( frekvenciamodulalt hirszérasnal és
televizional a megengedhet6 zavarszintet tér-
erésségben kell megallapitani. Mindkét esetben a
zavar nagysaganak egyértelm( meghatarozasa
végett, a mérésmodot pontosan definialni kell.

A zavarelhéritds Kkérdéseinek rendezésén, a
zavartalan vétel elérésén a szakemberek farad-
hatatlanul dolgoznak. Munkajuk nyoman mar
komoly részeredmények szllettek. A gépjarmivek
radi6zavaranak elharitasara olyan megoldast sike-
rilt kidolgozni, amely a zavartérerét tobb, mint
20 dB-el csokkenti. A KMP  Autokozlekedési
Féosztalya elrendelte, hogy a jév6ben csak kikisér-
letezett zavarsz(ir6vel ellatott gydjtdégyertya csat-
lakozd gyarthat6. 1960, januar 1-t61 kozdti forga-
lomban csak zavarsz(irgvel ellatott jarmd vehet részt.

Az (j diathermias készillékek hazankban ma mar
zavarsz(irovel felszerelve, illetéleg olyan modosi-
tassal késziilnek, hogy azok radiézavara a meg-
engedett szintet nem Iépi tul. Ugyancsak zavar-
sz(ir6vel ellatva kerllnek forgalomba &ltalaban
a porszivok, a hajszaritok, padlokefélégépek stb.
Az utcai fénycsovek fojtotekercsét megosztjak és
szimmetrizaljak, hogy az ezeknél esetleg fellépd
zavar a megengedett szinten beltl maradjon.
A PVC hegeszték hasznalatat megfelel6 rendsza-
balyokhoz kotik. Az Egészséglgyi Minisztérium
is tamogatta torekvésiinket az orszag 0sszes elektro-
medikal gépei jegyzékének rendelkezésre bocsata-
saval. Rendeletet adott ki, hogy a szdban forgd
berendezések fokozatos zavartalallitdsaig, a TV
adasok idején, kedden, csiitortokon és szombaton
19 6rat6l — amennyiben a Posta zavart allapit
meg — a berendezésekkel vald gydgykezelés sziine-
teltessék.

A zavarelharitdé munka végs6é célja az, hogy a
radio és TV vétel minden lak&sban kifogastalan
legyen. A jel/zaj viszony megjavitasanal azonban
a Posta féként csak a zajok csokkentésén tud hatéa-
sosan kozrem(kodni. Az eléfizetbnek — akinek
érdekében a zavarelhdritas torténik — segitenie
kell e munkaban, hogy helyes antennaépiteéssel a
hasznos jel is megnovekedjék. Az el6fizetbk és a
radidzavarelhéaritd szakemberek kozds, gondos,
rendszeres és Kitartdé munkaja nyoman az ered-
mény nem fog elmaradni.



NEMZETKOZI

SZEMLE

Na UITP 1959, évkongresszusa

Az UITP (Union Internationale des Transports
Publies), a véarosi és kornyéki kozlekedési vallalatok
nem zetkozi egyestlete Parisban 1959. majus 24— 30-ig
tartotta X X X I'l'l. kongresszuséat. (Az el6z6, 1957. évi
kongresszusrol a Kozlekedéstudomanyi Szemle 1957.
évi 12. szamanak 399. oldaldn széamoltunk be.)

Az elsé eldadas (Dr. Ing. Miescher, Basel) a varosi
kozlekedési vallalatok beruhdazasi koltségeinek fedezé-
sérdl hangzott el. Ennek alapja a vallalat rentabilitasa,
ez pedig az o6nkoltségnek megfeleld dijszabdson nyug-
szik. A m dsodik témakor az el6z6 kongresszus ,for-

galmi torldddsok” c¢. témakorével volt kapcsolatos.
A vitanyité eléadast Dr. Ing. Lehner (Hannover)
tartotta ; a tomegkozlekedés mindéségi fejlesztését

kovetelte (a viszonylatvezetés rendszeres ellendrzése, a

pontossag helyreallitésa, a sebesség emelése, jobb kap-

csolatok fenntartdsa a kozonséggel).

A két eléadds vitdjdban tobben szdédlaltak fel.
Dr. Ing. Leibbrand professzor (Zarich) a tomegkozle-
kedés fejlesztése mellett szolalt fel ; enélkdl a varos-
épités — mint az USA példaja mutatja — értelm etlen-
ség. Dr. Ing. Lademann (Hamburg) a gyorsautébusz-
jaratokkal szerzett tapasztalatokrél szdmolt be. Erde-
kes wvolt Northcutt (Chicago) felszolaldsa a Varosi
vasutak megszintetésével elkovetett hibakrdl, amiket
az USA -ban is egyre téobben kifogasolnak. Maestrelli
(M ilano) csak tomegkozlekedési célokra szolgdle Gt-
nyomok kijelolését kovetelte.

A kovetkezd eléadas (Gayrard, Lyon) az osztatlan
munkaidd bevezetésével kapcsolatos problémakrolszolt;
itt joggal vetédott fel az a visszassag, hogy a varosi
kozlekedési vallalatok éppen a csGesforgalom ban,
amikor a legnagyobb onkdltséggel bonyolitjdk le a
forgalmat, adjak a legnagyobb kedvezm ényeket. Ancker
(Stockholm ) a gyorsvasutak jelzéberendezéseivel fog-
lalkozott, megem litve, hogy ezek koltségei az Ozem:i
koltségeket is befolydsoljak

A kovetkezd témacsoport —- az autobusz fejlodeési
iranyai — Fitzpayne (G lasgow ) eldaddasaval kezdddott.
Az el6addé a munkaerdk szempontjabol is a nagyfokd
egységesités mellett szallt sikra. Sok hozzadszdolas
hangzott el Dr. van Zuylen (Rotterdam ) eléadasaval
kapcsolatosan ; az el6adds azt a kérdést igyekezett

NEMCSAK

megvildgitani, hogy milyen koridlmények kozott cél-

szerd valam

ely helyiérdekd vasat Gzem ét megszintetni

és helyette- autébusz-, illetédleg teherautokozlekedésre
attérni. Tekintettel arra, hogy a kilonféle orszdagok-
ban kilonféle jogszabdalyok, szubvenciondldsi rend-

szerek stb. vannak, a nagyszdm G hozzdszdldsok inkabb
a kérdés rendkiviol eldgazd voltat tukrozték.

lgen sok hozzaszolast valtott ki Fogliano (Torino)
eldadasa a régi jarm iveknek a gazdasagossag érdekeé-
ben szikséges korszerGsitésérdl. A régi kocsik csuk-
l6ssd valé adtépitése gazdasdgi szempontb6l indokolt-

nak bizonyult. Visconti (Napoly) megem litette, hogy
a csuklos autdobusszal elérték a négytengelyd villamos-

kocsik telje

sitdképességét, bar O laszorszdg sok varo-

sdaban a kocsihossz terén elérheté legnagyobb értéket

nem lehet k
hogy Base
Bockemiuhl
érdekében a

ihasznalni. Dr. Ing. Miescher ram utatott,
Iben az 0sszkdltség 80% -a munkabér.
professzor (Stuttgart) szerint a sebesség
potkocsit el kell vetni ; a maga részérdl

a tdvkapcsoléds, keétkocsis vonategységeket javasolta.
Csukldos kocsik ilyen modon valé alkalmazdsaval vonat-

egységenkén
hogy kezdje

A kove
minisztracio
mazasi hata

t 400 wutast lehet elszallitani ; javasolta,
nek ilyen irdnyd kisérleteket.

tkezd eléadds (Mross, Hamburg) az ad-
autom atizalasarol szolt. Ennek alséd alkal-
ra kb. 3— 4000 létszam G vallalatnal van

Az elektronikus autom atizdldast nemcsak a gépek

nagy beruh
futasi  kolts
vallalatok n

dz4si koltsége, hanem az igen nagy fel-
ég is befolydsolja. A helyi kdzlekedési
agy részénél a mechanizdcido indokoltabb ;

a lyukkéartyarendszer az elektronikus autom atizdcid

eléfutarja le
son at érhe
Blenke

het. Az autom atizalas csak a mechanizala-
té el
(Berlin) az Gj épitési és fenntartdsi anya-

gokrdl tartott elédadast ; foként a konnydfémek €s a

kopasnak ki
errdl a tém
is és megem

tett anyagok jelentdségét emelte ki. Ugyan-
arol tartott eléadast Reynaert (Bruxelles)
litette a nylon felsévezetéki alkalmazasat,

a gum ibetétes betonaljakat sth. Boschi (M ilano)

a rezgés- €s
A kong
legkozelebb

lokéstom pitdas problém dit em elte ki.
resszus hatdrozata alapjan az UITP tagjai
1901 -ben, Koppenhagaban jonnek dssze.

Szab6 Dezsé

Uj magyar- és idegennyelvi

HANEM

MUSZAKI

antikvar szakkdényveket KONYVESBOLT

ANTIKVARIUM-ban
BUDAPEST,

VU., Lenin koradat 7. sz.

vasarolhat és eladhat a Telefon: 221-082.
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A KOZLEKEDES- ES KOZLEKEDESEPITESTUDOMANYI EGYESULET

10 éves fenndlldsa alkalm dabol 1959. szeptem ber 16— 17— 18-4n

NAPOKAT

programija a kovetkezd:
Technika

rendez, amelynek

Szeptember 16— 17-én a Hadzaban (Bp. V. Szabadséag tér 17.)

Il. ORSZAGOS KOZLEKEDESI ERTEKEZLET

Napirend :

15 drakor:

. VASUT

1. KO6zUT

1. HAJOZAS

IV. LEGIKOZLEKEDES

A KOZLEKEDESI

JUBILARIS V.

Napirend:

Targya: A kozlekedési dgazatok komplex fejlesztése

Megnyité Glés 1x. 16., szerda, 9 6rakor, 1. em . vetititerem :

Kossa Istvan: M egnyito.

Dr. Csanadi Gyorgy: A magyar kozlekedéspolitika Gj iranyai és eredményei.

Kéanya Ernd: Gazdasagossdgi szam itdsok a kozlekedési dgazatok kom plex fejlesztésénél.

Turéanyi Istvan: A teljesitoképesség problém dja a kozlekedési agazatok kom plex fej-
lesztésénél.

Felkért: hozzasz6lok: Dr. Vasarhelyi Boldizsar, Dr. Sztanké6czy Zoltan,
Dr. Hegedls Gyula.

Rostasy Istvan,

Szinet — Vita —- ElInoki o6sszefoglalé

1x . 17. csutortok: A kozlekedési dgazatok szakositott Ulései

9 6rakor, I. em . vetitéterem :
Németh Jézsef: A vasit fejlesztési feladatai.

Felkéré hozzaszolék: Bognar Imre, Szentgydérgyi Karoly, Biacs Nandor, Erti Rébert,
Dr. Fehérvari Lé&szlo.

Szinet — Vita — Elndki 6sszefoglalé

9 drakor, I. em . kupolaterem :

Ivocs Béla: G épjarmGkozlekedésink fejlesztése.

Molnar Jé&nos: K ozGthalozatunk fejlesztése.

Felkért hozzaszolok: Nyari Sandor, Feledy Béla, Kovats Gydrgy.

Szinet — Vita — Elndki dsszefoglalo

9 orakor, Ill. em . 324. sz. terem :

Bélay Jozsef: A magyar hajozas fejlesztési feladatai.

Felkért hozzaszolok: Balogh Béla, Szilagyi Gyula, Fekete Gydrgy, Ruhl Lajos.
Szinet — Vita — Elnoki odsszefoglald

9 drakor, Ill. em 312. sz. terem:

Rénai Rudolf: Légikozlekedésink fejlesztése.

Felkért hozzaszolok: Dr. Sztankdéczy Zoltan, Nador Ferenc, H(vdés Sandor, Horvath
Sandor.

Szinet — Vita — Elndki tsszefoglalé

Zarollés 15,30 orakor, 1. em . vetitoterem :

Dr. Czére Béla: A kbozlekedési dgazatok
Szinet ,
Feliként hozzaszolok: Dr. Vasarhelyi Boldizsar, Rodonyi Karoly, Gabor Istvan, Csolté
Laszlo.

kom plex fejlesztésének tudom anyos feladatai

Vita — Elndoki dsszefoglalé — Az értekezlet hatdrozati javaslatainak eldterjesztése.

Dr. Csanadi Gydrgy: Zarsz

Szeptember 18-an, pénteken 9 drakor:

MUZEUME R T*

c. kiallitas dnnepélyes megnyitisa a Kozlekedési MUzeumban (Bp., X1V ., M djus 1. Gt 26.)

A kidllitdst megnyitja:
A kiallitds megtekinthetd
munkaszinetes napokon

Kossa Istvadn kozlekedés- és postalgyi miniszter
munkanapokon 11-t6l 19 draig,
10-t61 14 o6réig.

Szeptember 18-4n, pénteken 14 6rakor:
A Kodozlekedés- és Kozlekedésépitéstudom anyi Egyesilet

KULDOTTKOZGYULESE
|

a Technika Haza (Bp., V. Szabadsag tér 17.) em . vetitdterm ében.

Inéki megnyito.

véalasztm &ny beszamoldja és programja.

beszamoléd, a program javaslat és azalapszabdadlytervezetvitdja — hatdrozathozatal.

itintetések A&tnydjtédsa.

Az (j vezetdség megvalasztasa.

Szinet

A valasztas

7. Z4&rsz0.
(Belépés csak meghivoval.)
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