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Az Erzsébet-hid forgalmi vizsgalata

LEHOTZKY KALMAN

Az Erzsébet-hid, kiisz6bonalld iijjaépitésével a két
hidf6 kornyékének jelenlegi forgalmi helyzete
Iényegesen megvaltozik. A hid megnyitasaval
el6allé aj helyzet nem lesz azonos a régi Erzsébet-
hid fennallasakor létezett helyzettel, mert a
févaros kozuti forgalma az elmult 20 esztendd
alatt mind mennyiség, mind dsszetétel tekinteté-
ben nagymértékben fejl6dott. Ez a fejlédés ko-
rant sincs még lezarva és a hid forgalombahelyezé-
séig eltel6 mintegy 5 esztend6 alatt is szamotte-
véen maodosul.

Mivel a hid — ha még olyan hatalmas mdszaki
alkotds is — els6sorban nem esztétikai vagy
sztatikai remekm(, hanem a forgalom minél t0-
kéletesebb lebonyolitasanak eszkoze : palyaja, —
nem elegendd csupan épitémivészi vagy szer-
kezeti szempontbol megvizsgalni. Létesitése csak
akkor indokolt, ha népgazdasdgi szempontbol is
elényos, vagyis a feléje iranyulé forgalmi igénye-
ket minél tokéletesebben kielégiti.

Az Erzsébet-hid létesitésének népgazdaséagi el6-
nyeire vonatkozéan mar késziiltek tanulmanyok.1
Ezek egyértelmlien kimutattdk, hogy az épitési
koltségek — a kdzuti jarmivek atrovidilése foly-
tan eldallo Gzemanyag és egyéb megtakaritasok
révén — aranylag rovid id6 alatt megtérilnek.
Egymagaban ez a tény is teljes mértékben in-
dokolna a hid miel6bbi felépitésének sziikségét.
De ezt a dunaatkelési forgalmi igények rohamos
novekedése most mar égetden surgdssé is teszi.

Annak érdekében, hogy az Gjjaépilé hid a
févaros forgalmi hal6zatdba minél tokéletesebben
beilleszthet6 legyen, meg kellett vizsgalni a hid
megeépilte utdn varhaté forgalmi helyzetet. En-
nek ismeretében lehet csak az e tekintetben sziiksé-
gesnek mutatkoz6 intézkedéseket idejében meg-
tenni. Ez a vizsgalat egydttal arra is alkalmas volt,
hogy a hid varhaté terhelésének ismeretében, a
hid szlkséges teljesit6képessége — palyaszéles-
sége — tekintetében is tampontokat nydujtson.

A kozati hid és a hozzad csatlakozo uthal6zat
j6 kapcsolatdnak nagy jelent6ségét legjobban
igazolja az a tény, hogy a kilféldén Ujabban épult
Erzsébet-hid nagysagrend(i varosi kozati hidak-
nal az épitési kdltségeknek altalaban csak mintegy
1/3 része esett a tulajdonképpeni folyami hidra,
mig azok mintegy 2/3 részét a csatlakozé utfelja-
rék és csomoépontok megfelelé kiképzésére for-
ditottak.

1L Dr. Gali imre: Az Erzsébet-hid szerepe Buda-

pest kozlekedésében, Kozlekedéstudomanyi Szemle,
1956. évi. 9. sz.
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A kovetkez6kben az Erzsébet-hiddal kapcsolatos
forgalmi vizsgalatrol kivanunk képet adni, amelyet
az Ut- Vaslttervezd Vallat (UVATERV) végzett el.
E mkunkék az aldbbi harom fécsoportra tagol-

atok :

I. A jelenlegi forgalmi helyzet feltarasa.

Il. A kozati forgalom varhatd fejlédésének
elérebecslése.

I11. A Duna-hidak és az Erzsébet-hidhoz csat-
lakozd uthélézat teljesit6képességének és
forgalmi fejl6désének vizsgalata.

I. A JELENLEGI FORGALMI HELYZET
FELTARASA

A forgalmi helyzetet megvizsgéltuk : 1 az
Erzsébet-hid nélkul és 2. az Erzsébet-hid 1959-ben
val6 létezését feltételezetten.

1 Az Erzsébet-hid nélkil

Budapestre vonatkozdan atfogd forgalmi vizs-
galat még nem tortént, igy a forgalmi viszonyok
feltarasa érdekében forgalomszamlalasokat kellett
tartani. Ezek, a lehet6ségekhez alkalmazkodva,
csak a Duna-hidakra, illetleg az Erzsébet-hid
hidf6inek kozvetlen kdrnyezetére terjedhettek ki.
Az 0Osszes Duna-hidak atkel6 célforgalmi szamla-
lasat az Utlgyi Kutaté Intézet (UKI) 1957. no-
vember héban végezte el. Az UVATERV 1959
oktéber hdban statikus forgalomszamlalast tar-
tott az dsszes Duna-hidakon, valamint az Erzsé-
bet-hid hidféihez csatlakoz6 utakon. Ez alkalom-
mal a fontosabb bekanyaradd forgalomra vonat-
kozoan is végeztink szamlalast.

A napi forgalom évi atlaganak szamitasanal fel-
hasznaltuk az UKI &ltal 1955/56. évben végzett
orszagos forgalomszamlalas, valamint az ezt ko-
vetd id6szakban elszértan végzett néhany szam-
lalds eredményét.

A kapott értékeket azutan egységjarmire sza-
mitottuk at és igy is abrdzoltuk. Az abrazolasnal
az egység jarmdben (=Ejmi="személygépkocsi)
megadott terhelést — jarmiitipusok szerinti meg-
osztdsbhan — a terhelési szalag szélessége jelzi,
amely ily modon jol szemlélteti a nehezebb és
lassabb jarmivek utfeliilet-igénybevev6 hatasat.
A szalagokba a napi forgalom évi atlaga darab-
szamban szamjegyekkel van feltlintetve, a tovabbi
felhasznalas céljaira.

A terhelési térképek tanulmanyozasa alapjan az
Erzsébet-hidhidféi kornyékének jelenlegi forgat-
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mara vonatkozban az aldbb megéllapitdsok te-
het6k :

A budai hidfé kornyéke

A Gellert rakpart terhelése igen erds, naponta
tobb mint 11000 Ejmi{. Ez a Dobrentei téren
tobb, egymastol csak kisebb mértékben kilon-
b6z8 er6sségli aramlasra oszlik. Az Arok utca,
Attila kérat, Dobrontei utca, Ybl rakpart és
Hegyalja Gt terhelése egyenként 2000—2700
Ejmd/nap értékd.

A pesti hidf6 koérnyéke

Legerdsebb a Belgrad rakpart forgalma, mint-
egy 9400 Ejmi/nap. Ez a terhelés a Pet6fi térnél
harom részre oszlik. Az alsérakpart, az Apaczai
Csere Janos utca forgalma 5000 —5400 Ejmdi/nap,
a volt Piarista haz alatti atjar6é kereken 1700
Ejm(/nap.

A Véci utca északi részér6l 7250 Ejmi érkezik
naponta, amelyb8l mintegy 5000 a Szabadsajto
Gtra kanyarodik, mintegy 2000 Ejm( egyenesen
tovabb halad.

A Felszabadulas téri csomopontba jelenleg
(1959) naponta atlagosan az alabbi Ejm({ meny-
nyiség lép be :

Honnan Ejm/nap
Kossuth Lajos utca ................ 3375
Egyetem utCa.....cocoocviviieiiiienn, 4025
Petéfi utCa....coocvvvececiiecicee, 2 385
Szabadsajtd Gt .......ccceceeenee. e 2790

OSSZESEN.ceveeeeeeeeeeeeeeeeeeernen 12 575

Cslicsora értékek

A teljesitéképesség szempontjdbdl a csbesora
terhelések a mértékaddk. Az erre vonatkoz0 rész-
letes vizsgalatok szerint atlagos cslcsora terhelés-
ként a napi forgalom évi atlaganak 9%-a vehetd
fel. Mértékado terhelésul ennek 1,2-szerese ira-
nyozhat6 elé az egy o6ran belili 16késszer( terhe-
lesekre figyelemmel.

A forgalom novekedésével azonban a cslcséra
szézalék csokken. Kilfoldi tapasztalatok szerint
a Budapest nagysagrend(i varosokndl a belvérosi
forgalomban a 30 6ras mértékado6 terhelés a napi
forgalom évi atlaganak 7%-a koril van. Mintegy
15 éves el6rebecslésrél 1évén szd, vizsgalataink-
n&l mértékadod terhelésil — kell§ biztonsaggal —
a kna?i forgalom évi atlaganak 9%-at fogad-
tuk el.

2. Az Erzsébet-hid feltételezésével

A tovabbi vizsgalatok érdekeben, el kellett
allitanunk azt a forgalmi sémat, amely mutat-
kozott volna, ha az Erzsébet-hid a forgalomszam-
laldsok alkalmaval mar allott volna. E célra fel-
hasznéltuk az UKI altal 1957 november hdban
végzett duna-hidi célforgalmi szamlalasok ered-
ményét. Mivel azonban az azéta eltelt id6ben a
f6évaros kozuti forgalma mar er6teljesen ndveke-
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dett, az 1957. évi adatokat— felhasznalasuk el6tt
— az 1959. évi értékekre kellett atszamitani..

A célforgalmi vizsgalatokbol bizonyos kovet-
keztetést lehetett levonni arra nézve, hogy mely
jarmivek vették volna igénybe az Erzsébet-
hidat, ha abban az id6ben méar allt volna. A cél-
forgalmi szamlalasoknal ugyanis a jarmivezet6k
arra a kérdésre is feleltek, hogy ,igénybevette
volna-e az Erzsébet-hidat ?” Az erre beérkezd
feleletek szerint az egész Duna-atkel6 forgalom
35%-a az Erzsébet-hidat valasztotta. Ennek a
feltind aranynak, vagy inkabb aranytalasagnak
ellenérzésére két modot hasznaltunk: 1 meg-
vizsgaltuk a Duna-hidak forgalmanak eddigi fej-
16dését, 2. megallapitottuk az Erzsébet-hid von-
zaskorzetét és a célforgalmi vizsgalatbdl kivalasz-
tottuk azokat az utazasokat, amelyeknek tényle-
gesen elényt jelentene az Erzsébet-hid igénybe-
vétele. Mindkét vizsgalatot részletesen elvégeztik
és azok egyértelmiien azt mutatték, hogy ajarmdi-
vezet6kt6l beérkezett valaszok egy része nem
redlis (az Uj forgalmi létesitmény vonz6 hatasa) és
maximalisan a darabszam szerinti Duna-atkel6-
forgalom mintegy 16%-a hasznéalhatta volna in-
dokoltan az Erzsébet-hidat. Ennél nagyobb aranyu
igénybevétel csak azon id6szakokban &allhat eld,
amid6én a szomszédos Duna-hidak (Lanchid, Sza-
badsag-hid) mar annyira talterheltek, hogy az
eredetileg itt &tkelni szandékoz6 jarmivek a
torlodas okozta nagy id6veszteség megel6zésére
kerul6 atjan is —az Erzsébet-hidat veszik igénybe.

Az osszforgalom 16%-a a hdbord el6tt tapasz-
talt 16%-kal szemben forgalomndvekedést jelent,
mert a haborl el6tti legutolsd, 1939. évi szam-
lalas alkalmaval még csak 5 Duna-hid volt, most
pedig 6 Duna-hid Iétezését vettilk figyelembe,
mivel id6kézben az Arpad-hid megépiilt.

Az 1957. november 27-én és 1959. oktdber
22-én a Duna-hidakon tartott 14 éras forgalom-
szamlélasok osszehasonlitdsa az 1. tablazat szerinti
eredménnyel jart.

1. tablazat
Az 1957. és 1959. évi forgalomszamlaladsok 6sszehason-
litasa
Darabszam Novekedés
Jarmifajta 1957, 1959, db %
évi évi
Személygépk. 18 238 24 164 5 926 32,5
Motorkerékpar 3 661 5 381 1720 47,0
Autébusz 5003 6 463 1460 29,0
Tehergépkocsi 16 399 17 913 1514 9,3
Osszesen : 43 301 53 921 10 620 24,7

A fogat- és kerékparkdzlekedés elhanyagolhat6.
A forgalom noévekedése tehat évente tébb, mint
10%.

Az egyes hidak jarmvfajtankénti terhelésének
szézalékos novekedése a 2. tablazat szerinti képet
adja (1957—1959).

%
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2. tablazat

A Duna hidak jarmi(fajtanként! terhelésének
szazalékos novekedése (11)57—Ii)5!t)

Jarmd Petéfi- Szabad- | gnchig Margit- Arpad-
fajta hid sag-bid hid hid
Szgk + 75% + 14% + 38% + 23% + 46%
Mkp + 72% + 12% + 40% + 56% + 68%
Aub + 4% + 18% +18% + 57% + 73%
Tgk + 50% + 4% —63% —24% + 32%
Fogat —40% — — — - 4%
A célforgalmi vizsgalatok soran az 1957. évi ér-
tekeket a fenti fejl6désnek megfeleléen az 19509.
évi értékekre szamitottuk at. A vizsgalatok

alapjan az Erzsébet-hid 1959. évi terhelésének
valoszind értéke — ha a hid ekkor mar allt volna
- a 3. téblazat szerint alakulna.

3. tablazat

Az Erzsébet-hid feltételezett terhelése 1959-ben

Jarmifajta Darab Eimd
naponta

Személygépkocsi 4917 4 917

.Motorkerékpar....... 1468 734

Autobusz .. 1941 3 882

Tehergépkocsi 910 1820

Osszesen ... 9236 11 353

Ezt a feltételezett terhelést a célforgalmi vizs-
galatok alapjan elosztottuk a budal és pesti
hidf6khdéz csatlakozd utakon. A pesti oldalra vo-
natkozo6 terhelést az 1. abra mutatja.

A forgalom megfelel§ elosztasa érdekében az
autébuszjaratok egy részének dtvonalat modosi-
tani kellett. Mivel erre vonatkozélag hivatalos
allasfoglaldss még nem tortént, azt tartottuk
szem el6tt, hogy a Szabadsdg-hid és Lanchid az
autébuszjaratoktol lehet6leg mentesuljon, mert
ezen hidak teljes leterhelése mar most megtor-
tént. Elsdsorban azokat az autébuszvonalakat he-
lyeztik &t az Erzsébet-hidra, amelyek jelenlegi
uticéljaik alapjan reélisan szambajohetnek. llye-
nek a 7., 8, 19. jelzés(i jaratok. Ezeknek szama
azonban nem tette ki a hid becsult autébusz ter-
helését. Ezért még a 2. jarat egy részét is ide ter-
heltuk, feltételezve, hogy az Erzsébet-hid forga-
lombahelyzésével e viszonylat is médosul és rész-
ben az Erzsébet-hidon halad at. Erre vagy ha-
sonld intézkedésre a Belvaros autébuszforgalma-
nak tehermentesitése érdekében valdsziniileg
amugy is sor kerdl.

Figyelembe vettik azt is, hogy az elméleti
Erzsébet-hidon athaladd jarmiivek egy része mar
ma is terheli a hozz4jaré utakat. igy pl. a 7,
8., 2. autbbusz,, vagy a Kossuth Lajos utcabol
jobbra-balra kanyarod6, illet6leg a Lanchidra és
Szabadsag-hidra a Dunapartrdl felhajté jarmdvek
egy része sth. Az 1 dbra ezeknek a feltételezések-
nek figyelembevételével késziilt.

Megjeg3'ezziik, hogy el6irdnyoztuk a 2., 8. és
65. viszonylatd autébuszok végallomasanak jelen-

X
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legi helyikrdl valé athelyezését. A 8. és 65. vi-
szonylaté id6kozben méar meg is tortént, a 2. vi-
szonylaté még hatra van. Ez ugyanis igen koril-
tekintd megfontolast kivan és valdszinlleg csak a
hid forgalombahelyezése alkalmaval oldhaté meg
véglegesen.

A budai hidf6hdz csatlakozé uthalézat kikép-
zésére vonatkozoan tervezet késziilt. E szerint a
kozuti forgalom a villamos vas(ti vaganyokat a
Dobrentei téren kiképzett korjaroban fellljaréval
keresztezi. A tervezett Kialakitas forgalmi séma-
jat a 2. dbra szemlélteti. A jelenlegi uthalézatra ki-
dolgozott terhelést azért a tervezett Utrendszerre
at kellett dolgoznunk. A 3. abra a tervezett cso-
mopont mai valészinl terhelését szemlélteti.

A 80. sz. Budapest—gy®ri Gt korszer( atépitése
folyamatban van és ez az ut képezi majd az E 5.
jeli Eurdpa-Ut magyarorszagi szakaszanak égj'
részét. Ugyancsak korszer(i autéutta épul at a
kozeljovében a 7. sz. Budapest—Nagykanizsa—
varasdi Ut Székesfehérvarig, illetéleg a Balatonig
terjedd szakasza is. Az Alkotas utca és a Hegy-
alja t, valamint csomopontjaiknak megfelel6
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2. é&bra. Az Erzsébet-hid budai hidf6je tervezett kialakitasé
oak forgalmi séméaja (1. véltozat)

[imé/246ra

3. &bra. Az Erzsébet-hid budai hidf6je tervezett kialakitdsanak terhe-
lési abraja (1. valtozat, 1939)

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

ter Attila krt

kialakitasaval ezen utak forgalmanak egy része a
Hegyalja aton keresztil az Erzsébet-hidra ira-
nyulhat. Ez a 3. 4bra szerinti terhelési térképet
némileg mddosithatja, de e modositas a teljesit6-
képesség vizsgalata szempontjabol csak azt jelenti,
hogy a fonodéasoknal el6rebecsiilt terhelések a
szamitott id6pontnal elébb kdvetkeznek be. Ezért,
valamint azért is, mert az ebb6l szdrmazd terhe-
lés nagysagara és belépésének idépontjara nézve
semminemd megbizhaté tamponttal nem rendel-

_Egyetem u

4. abra. Az Erzsébet-hid pesti hidféjének forgalmi sémaja
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keztunk,
tink.

A pesti hidfé kornyékének jelenlegi helyzetével
szemben lényeges valtozast — az adottsagok
miatt — nem terveztek. Itt csupan a Belgrad
rakpart felé vezet6 lejaro, illetleg az oiman a
hidra vezet6 feljaro teljesit6képesebb kiképzé-
sére keril sor. A pesti hidf6 kérnyék forgalmi sé-
majat a 4. abra szemlélteti. Terhelése a jelenlegi
helyzet alapjan kidolgozott terheléssel (1. &bra)
azonosnak vehet6.

ennek figyelembevételétél eltekintet-

II. A KOzZUTI FORGALOM TARHATO
FEJLODESENEK ELOREBECSLESE
Tekintettel arra, hogy az Erzsébet-hid csak
1065-ben késziil el. amikor a jelenleginél Iényege-
sen nagyobb forgalom véarhato, vizsgalatainkat a
forgalom varhat6 fejlédésére is ki kellett terjeszteni.
A forgalom el6rebecslésére tobbféle eljarast dol-
goztak ki.2Ezeket a célnak és a rendelkezésre allé
adatoknak megfeleléen lehet alkalmazni. A hazai
fogyatékos adatgyljtemény miatt az el8rebecs-
lésnél a kilfoldi forgalmi fejl6désekre is figye-
lemmel kellett lenni. Ezért becslési eljarasunknal
a ,.nagybol a kicsibe” elvet tartottuk szem el6tt,
hogy a hibalehet§ségeket minél jobban csok-

kentsik.

A forgalom el6rebecslés érdekében elészor az
orszdg gépjarmdallomanyanak varhat6é fejl6dését
tettik vizsgalat targydva. Erre vonatkozéan a
térténelmi trend csak igen hézagos és megbizha-
tatlan tdmpontot szolgéltat. Ezért a val6szind
fejlédésre a masodik Otéves tervben el8iranyzott
gepjarmdallomany novekedést vettik alapul,
azzal a feltételezessel, hogy atovabbi Otéves ter-
vekben a fejl6dés legalabb ekkora lesz. Ez nyilvan-
valdéan alacsony el6iranyzat, mert a fejl6dés e
téren —a vilagszerte tapasztalt iranyzat szerint —
noévekvd aranyld. Mivel azonban a kés6bbiekben a
forgalom ndvekedését a gépjarmdallomany nove-
kedésével aranyosnak vettik, ezzel a mérsékelt
feltevéssel figyelembe vettiik azt a valészinl ko-
rilményt is, hogy a gépkocsik szamanak noveke-
désével azok kihasznalasa — az orszag kis terje-
delme miatt — bizonyos mértékben csokkenni fog.

Az eddigi tapasztalatok szerint az orszag gép-
kocsidllomanyénak mintegy 50%-a budapesti.
Ezen arany megvaltozasara egyel6re semmi jel
sem mutat és igy ezt a tervezési tavlatban —
15 év — érvenyesnek tekintettik.

Mindezen megfontolasok alapjan elkészitettiik
az orszag és Budapest gépjarmiallomanyanak
jarmi(ifajtak szerinti fejlédési trendjét, valamint
az egy gépjarm(ire es6 lakosszamot és az 1000
lakosra es6 gépjarmiiszdmot. Ezekre az adatokra
azeért volt szikségiink, hogy becsiilésiink realitasat
jobban ellendrizhessiik és 0sszevethessik a fejlet-
tebb orszagok és nagyvarosok hasonlé adataival.

Vizsgalataink a hazai motorizaltsagi jelz6sza-
mok alakulasara a 4. és 5. tablazat szerinti képet
adtak.

2 Lehotzky Kalméan :
sének modszerei. Kozlekedéstudoméanyi
évi 3. sz.

A kozuti forgalom el6rebecslé-
Szemle 1959.
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4. tablazat
Az orszagos motorizaltsagi jelz6szamok varhaté
alakulésa
Ev Lakos/  Szgk/1000 Lakos/ Gjm(i/1000
szgk lakos gjmd lakos
1949 717 14 268 3.7
1956 924 11 150 6,7
1959 448 2.2 92 10,9
1965 147 6.8 49 20,4
1975 74 13,5 31 32,3
5. tablazat
A budapesti motorizaltsagi jelzszamok Tarhatd
alakulasa
Ev Lakos/  Szgk/1000 Lakos/ Gjm{(i/1000
szgk lakos gjmi lakos
1949 230 4,4 81 12.3
1956 295 3.4 94 10,6
1959 152 6,6 42 23,8
1965 56 17,9 24 415
1975 30 334 15 66,6

Osszehasonlitdsul néhany kisebb eurdpai or-
szag motorizaltsdgi fokanak alakulasat is bemu-
tatjuk (lasd 6. tablazat).

6. tablazat

Néhany kisebb eurépai allam motorizaltsaganak
alakulasa (1950— 1958)

Személygépkocsi/1000

) fakos Fejlozdes,
Allam 1950—
1950 1957 1958 1958

Ausztria ... 7 33 40 470
Belgium ..... 32 60 63 97
Csehszlovakia — 8 - —
Déania ... 27 55 63 132
Finnorszag ... - — 31 —
Gordgorszag .. — — 3,7 —
Hollandia .... 14 30 38 171
Irorszag ... 31 49 — —
NDK .o - 7 - -
Magyarorszag 14 13 18 28
Norvégia .... 20 39 50 150
Spanyolorszag 3 4 58 93
Svédorszag . .. 36 115 118 228
SRV Y [ 31 68 7 148

A felderitett adatok behat6 mérlegelése alapjan
a budapesti gépjarmiforgalom minimalis atlagos
novekedésére az aldbbi szorzoszdmokat tartottuk
alkalmazhatnak :

Jarmifajta Novekedési tényezbk

1959— 1965 1959— 1975
Személygépkocsi .............. 3 6
Motorkerékpér ........... .. 15 25
Tehergépkocsi .................. 15 25
AUtObUSZ ..o, 15 2,5

A Budapestre vonatkozé komplex kozlekedés-
fejlesztési terv hianyaban az egyes forgalmi aram-
lasok intenzitdsdnak ndvekedését egyenlének té-
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teleztiik fel. A Belvéros forgalma legalabb a véros
forgalméanak &tlagos névekedésével egyenlé mér-
ték(én novekszik. Ezért az Erzsébet-hid megnyi-
tasa (1965) alkalméaval varhaté forgalmi helyzetet
az el6z6ek szerint az 1959. évre kidolgozott for-
galmi terheléseknek a fenti szorzészamokkal tor-
tént megndvelésével allitottuk el6.

A budai hidfékornyék kialakitdsanak modosita-
saval kapcsolatban — amir6l kés6bb szélunk —
1960. oktéber 4-én a Szarvas tér kornyékén Ki-
egészitd forgalomszamlast tartottunk. Ennek ered-
ményét Osszevetve az 1959. évi oktober 21-i for-
galomszamlalassal megallapithatd, hogy a koz-
ben eltelt nem egészen egy esztendd alatt a budai
Duna-part forgalma mintegy 20%-kai emelkedett.
Ez az altalunk végzett forgalomelGrebecslés he-
lyességét alatdmasztja.

11l A DUNA-HIDAK ES AZ ERZSEBET HID
HIDFOIHEZ CSATLAKOZO UTHALOZAT
TELJESITOKEPESSEGENEK ES FORGALMI
FEJLODESENEK VIZSGALATA

1 A DUNA-HIDAK TELJESITOKEPESSEGE
ES FORGALMUK FEJLODESE

A Duna-atkel6forgalom lebonyolitasa szempont-
jabol alapvetd fontossagu a meglevd és létesitendd
Duna-hidak teljesit6képeségének ismerete. A telje-
sit6képesség megallapitdsahoz a hazai adatokon
kiviil els6sorban a Highway Capacity Manual
(HCM) értékeit hasznaltuk fel. Az ott talalhato
értékeket az eurdpai tapasztalatoknak megfeleléen
a folyo palyan atlagosan 25%-kal megndveltiik.
A hidf6k zavar6hatasat 25 km/6 atlagos haladasi
sebesség alapulvételével vettik figyelembe. Az
igy nyert értékek megfelelnek a Lanchid és Sza-
badsag-hid tapasztalati teljesit6képességi értékei-
nek és igy ez aszamitasok helyességét alatdmasztja.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

7. tablazat
A budapesti kozati Duna-liidak szamitott teljesité-'
képessége
A hid Teljesit6-
megjeldlése Jellemz6 adatok képesség
Ejm/6
Arpad-hid 11,00 Te utpdalya, kézépen
kétvaganyd villamos,
20% jobbrakanyarodé
szigeti forgalom ... 1075
18,20 Te Gtpalya,kézépen
kétvaganyu villamos,
6% jobbrakanyarodé
szigeti forgalom (ter-
vezett Kiépités) ... 4990
Margit-hid 18,00 Te Utpalya, kdzépen
kétvaganyd villamos,
7% jobbra és 7% balra-
kanyarodé szigeti for-
galom ... 4500
Lanchid 6,45 Te Utpalya ... 1556
Erzsébet-hid 18,20 Te Gtpalya, kdzépen
kétvaganyd  villamos
(tervezett kiépités) ... 4970
Szabadsag-hid 10,68 Te Utpalya, kdzépen
kétvadganyu villamos. . 1050
Petéfi-hid 18,00 Te Gtpalya, kozépen
kétvaganyl villamos. . 4940

Az egyes hidakra kapott értékeket a 7. tabla-
zatban foglaltuk ossze. A téblazatban feltiintetett
teljesitményi értékek csak akkor érhet6k el, ha a
hidf6knél nincsen lényegesebb keresztezd for-
galom és az odavezetd, valamint elvezet utak és
csomopontok kiképzése a feltiintetett forgalmi
mennyiségek folyamatos dramlasat lehetéve teszi.

Ezutan 06sszehasonlitottuk a hidak teljesit6-
képességét a varhatdlag feléjuk iranyuld forgalmi
igényekkel. A szemléletesség érdekében az Ossze-

hasonlitast grafikusan is el-
végeztuk (5. abra). A
forgalom fejl6dését az egyes
hidakon egyenletesnek fel-
tételezve, az aldbbi kovet-
keztetésekre juthatunk :

A Duna-hidak 0sszesitett
tejesit6képessége  jelenleg
(1959) 13 121 Ejmii/o, cslcs-
ora terhelése 6672 Ejmd/6.
Ez a terhelés azonban nem
a teljesit6képességek ara-
nydban oszlik meg az egyes
hidakon. Amig ugyanis a
Szabadsag-hid és a Lanchid
a csucsidészakban mar tel-
jesit6képessége hataran van
és az Arpad-hid is néhéany
éven belll eléri azt, addig a
masik két hidon — kuléno-

sen a Pet6fi-hidon — még
jelent6s szabad kapacitas
mutatkozik.

Az Erzsébet-hid terve-
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zett megnyitdsa idejében — 1965-ben — a
helyzet 1ényegesen sulyosabbd valik. Figyelembe-
véve az Erzsébet-hid természetes tehermentesitd
hatdsdt — amely f6képpen a Szabadséag-hidon
és a Lanchidon, kisebb mértékben a Margit-
hidon mutatkozik majd — a Szabadsag-hid és
els6sorban a Lénchid felé iranyuldé atkelési
igények olyan nagymértékben megndévekednek,
hogy a két hidnal ennek ellenére a legsulyosabb
forgalmi nehézségek allnak el6. Ezért a két hid
felé iranyulé forgalomnak lehetévé kell tenni,
hogy gyorsan és minél akadalymentesebben elér-
hesse az Erzsébet-hidat, illet6leg az atkelés utén
eltdvozhassadk onnan. Ha ezt sikertl megoldani,
akkor az Erzsébet-hid részesedése a hidak 6ssz-
forgalmébdl a csicsid6szakokban Iényegesen na-
gyobb lehet a feltételezett 16%-nal.

Az atkel6forgalomban valé 16% részesedés
1965-ben a csucs6raban mintegy 2200 Ejmi(vet
jelent. Ez az érték jéval nagyobb a mindkét irany-
ban csak 1—1forgalmi savval rendelkezd hid telje-
sit6képességénél, kiléndsen akkor, ha figyelembe
vessziik, hogy a forgalom a cslcséra idejében az
egyik irdnyban 10—18%-kal nagyobb, mint a
masikban. Ha tehéat az Erzsébet-hidat a régi for-
méjanak megfeleléen mindkét iranyban csak
1—1 kozati és villamos forgalmi savval épitenék
meg. akkor mar megnyitdsakor sem volna képes
a cslcsoraforgalom zavartalan lebonyolitésara,
még azon esetben sem, ha a szomszédos hidakrol
a tulterhelés miatt nem irdnyulna ide forgalom.

Ha most a Duna-hidak &sszesitett atkelési igé-
nyének fejlédését vizsgaljuk (5. abra), akkor meg-
allapithatd, hogy az el6z6ekben vazolt forgalom-
novekedést és a talterhelt szomszédos hidakrdl az
Erzsébet-hidra valé forgalomatterel6dést figye-
lembe véve, a napi cslcsordk Osszesitett Duna-
atkelési igényei mintegy 1970-ig elégithetdk ki
nagyobb torlodasok nélkil. Ezen id6szakban mar
az Arpad-hid kétszer-két koziiti nyomra valé Kki-
szélesitése is id@szerlivé valik. Ennek megtdrtén-
tével az 0Osszesitett cslcséra igények mintegy
1975-ig levezethetdk.

Ezen id6pont utdn a csicsorakban mar olyan
torlddasok és késedelmek varhatok, hogy Ujabb
Duna-atkelés létesitését kell megfontolas targyava
tenni. Ez az atkelés lehet hid, de lehet alagut is
aszerint, hogy varosrendezési szempontbol melyik
megoldas kedvez6bb és konnyebben keresztil-
vihet6. Az atkelési igények novekedese elGrelat-
hatélag a Belvaros kornyékén lesz a legnagyobb,
ezért az atkelést is ezen a kornyéken kell majd
létesiteni. Az el6készité tanulmanyokat kivanatos
mér most megkezdeni, hogy az atkeléshez vezet6
Utvonalak céljaira a terlletkijeldlés és biztositas
mielébb megtorténhessék.

2. A HIHFOKORNYEK UTHALOZATANAK
TELJESITOKEPESSEGE

Az el6z6 vizsgalatokbol két fontos megallapitas
érdemli meg a kulénds figyelmet :

1 lehetévé, s6t kivanatossa kell tenni, hogy a mar
ma tdlterhelt Léanchidrol és Szabadsag-hidrol a
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csucséraban a forgalom egy része az Erzsébet-
hidra atterelédjék ;

2. a hidfeljarokat és a, rajtuk levé csomépontokat
ugy kell kiképezni, hogy az Erzsébet-hid teljesits-
képessége kihasznalhatd legyen.

Ha az a forgalom, amelynek egyébként a Lanc-
hid és Szabadsag-hid volna a legkedvez6bb at-
kelés, az Erzsébet-hidon akar atkelni, akkor mar
elinduldsatol kezdve olyan uatvonalra igyekszik
jutni, amelyen a hidat a legkdnnyebben megkdozel-
liti. igy tehat a VI, VIL, VIII., valamint az
ezekhez csatlakozd kiils6é keriiletek gépkocsivezet6i
a Rékdczi atra igyekeznek, mert a Belvaroson ke-
resztil a hidhoz val6 jutas igen kedvezétlen.

Az V., IX. és az ezekhez csatlakozo kiils6 kerii-
letek gépjarmiivezet6i, tovabba azok a gépjarmi-
vezet6k, akik a Lanchid-f6 és Szabadsag-hidfé
kornyékérél — a tulterhelés miatt — az Erzsébet-
hidra iparkodnak, a Duna-partot kivanjak igénybe-
venni.

Ebb6l kovetkezéleg az Erzsébet-hid kihaszna-
lasa érdekében egyrészt a Rakoéczi Ut—Kossuth
Lajos utca Utvonalat és a rajtuk levé csomdpon-
tok teljesit6képességét kell fokozni, masrészt biz-
tositani kell a Duna-partra val6 zavartalan leju-
tast, az ottani gyors kozlekedést és az Erzsébet-
hidra, illet6leg onnan val6 akadalynélkili for-
galmat.

A budai hidfénél a hidra a Gellérthegy miatt
egyenes rahajtasi lehet6ség nincsen. Mindenféle
forgalom tehat kétoldalrél irdnyul az Erzsébet-
hidra. Itt elsésorban a hidfé6 kornyék teljesitd-
képes kiképzése a feladat.

Az elfogadott tervezet szerint a budai hidfénél a
Dobrentei  téren elhelyezett korjaron keresztul
bonyolédna le a forgalom zdme. A pesti oldalon
nagyjabdl a jelenlegi helyzet maradna, csupan a
hid es a Dunapart kozott késziilne jobban kikép-
zett Osszekotd ut. Mindenekel6tt tehat azt kell
megvizsgalni, hogy a tervezett hidfeljarok milyen
feltételek mellett képesek az el6rebecsiilt forgalom
levezetésére.

a) Budai hidf6

A budai parton teljesen 0j, a villamost kétszint-
ben keresztezd korjaros megoldas terve készilt el.
Ennek forgalmi vazlatat a 2. abra szemlélteti.
A teljesit6képesség szempontjabol e megoldas leg-
terheltebb 1—V. szakaszainak vizsgalatat végez-
tuk el. Az I—IIl. szakaszok fonddasok, mig a
IV—V. szakaszok kozut és villamosvaslt keresz-
tezései.

A fonbddasok vizsgalata

A fondédasoknal el6szér azt vizsgaljuk, hogy
mennyi a szikséges forgalmi savok szama, majd
azt, hogy milyen hosszu kell legyen a fonodasi
szakasz a fonodasok zavartalan lebonyolitasa
érdekében. A vizsgalatokat a HCM alapjan vé-
geztik el. A vizsgalat céljaira megallapitjuk az
egyes iranyok el6rebecsilt mértékadd cslcséra
terhelését. A kapott eredményeket a 8. tablazat
tartalmazza.
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S. tablazat

A Dobreiitei téri tervezett csomoépont 1965. évre becsilt
cslicsora terhelése

Z ] Csucsora
é - lrany Ejm/6
B 1965 1975
| Fr Hidrél a Hegyalja atra . 268 405
w, Hidrol a Szarvas térre ., 494 939
W2 Gellért térrél a Hegyalja
(U 4 - R 42 76
F2  Gellért térr6l a Szarvas
EETTE e 701 1256
1 W1 Szarvas térr6l a Gellért
térre és az Erzsébet-hidra 1010 1718
Fr Szarvas térrél a Hegyalja
GEra e 23 41
w2 Hidrél és Gellért térrél a
Hegyelja Gtra ... 309 571
11 w2 Hegyalja Gtrél az Erzsébet-
hidra e 268 496
F2 Szarvas térr6l az Erzsébet-
hidra e 495 940
Fr Hegyalja utrol a Gellért
EETTE oo 41 76
W Szarvas térré6l a Gellért
EEITE i 702 1268

Asziikséges forgalmi savok szamat (*S) az alabbi
tapasztalati képlettel szamitottuk :

, Fy+ F2+ Wx+ 3W2
Al
Egy forgalmi sav gyakorlati teljesit6képesse-
géll \KnY a csatlakoz6 hidpalya szamitott gyakor-

lati teljesit6képességének megfeleléen 1250 Ejmudi
értéket vettiink fel.

A szikséges fonodasi hosszakat ugyancsak
tapasztalati grafikon segitségével allapitottuk meg,
32 km/6 atlagos sebesség felvételével. A vizsgala-
tokat a mésodik id6szak végére (1975) becsult for-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

galom alapulvételével elvégezve az egyes fonodasi
szakaszokra az aldbbi értékeket kaptuk :

Szakasz Forgalmi savok Min. fonédési hossz.

széama (32 km/O sebesség)
3x3,0 m 40 m (lehet6leg 60 m)
3x3,0 m 130 m
4x 30 m 70m

A méretek nem véaltoznak, ha a Gellért térrél a
Hegyalja Gtra irdnyul6 csekély forgalmat mas Gtra
tereljuk.

A keresztezések vizsgalata

A V. szakaszon az Erzsébet-hidrdl a Gellért
tér felé és a Gellért térr6l az Erzsébet-hidra tart6
forgalom keresztezddik. Ez utébbi forgalomnak a
korjaron keresztil valo vezetése a nagy keriil6tél
eltekintve azért sem mutatkozik céliranyosnak,
mert ez esetben sokkal nagyobb fonddasi hosszak
kialakitasara lett volna sziukség, amelyet a terep-
adottsdgok nem tesznek lehet6vé.

A IV. szakaszon a szintbeni keresztezés a kez-
deti idében megfelel6, mert az 1975-ig varhatd
forgalom 80 mp periodusi fényjelzéses szabalyo-
zassal atbocsathatdé. Mindenesetre nehézséget
okoz a 3 egyméas melletti felallé sav (9 m) kikep-
zése, amire a novekvd forgalom késedelem nél-
kili, zavartalan levezetése érdekében szikség
lenne. Ezért itt is kétszint( keresztezés volna mie-
elébb kialakitandé.

Az V. szakaszon a Gellért térr6l a Krisztina
koratra tartd jarmlvek keresztezik a Groza Péter
rakpartrol a Gellért tér felé irdnyuld forgalmat.
Ezen a helyen a két irdnyban — vizsgalataink
szerint — 3, illet6leg 2 egymas melleti felallasi
sav sziikséges.

Mindkét helyen a kétvaganyu villamosvonal ke-
resztezése is szilkséges. A villamosok athaladasara a
szamitasoknal felvett 80 mp periddus id6k mellett
45, illet6leg 57 mp &ll rendelkezésre. Amennyiben
avillamosoka fényjelz6berendezés jelzéseihez alkal-
mazkodnak, ez az id6 az 4thaladdsukra elengendé.

j Ddbrentei u

6. abra. Az Erzsébet-bid budai hidfé kornyékének terhelési sémaja a moédositott kialakitasban (2. valtozat)
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Az el6z6ekben vazolt forgalmi vizsgalatok ered-
ményeinek a csomopont Kialakitdsanal valo fel-
hasznalasa azt mutatta, hogy a helyes megoldés
csak a szomszédos Szarvas tér forgalmi rendezésé-
vel egyltt lehetséges. Emellett a szdmitasok sze-
rint sziikséges méretekkel valo kiképzés, valamint
a villamosok szintbeni keresztezése nehézségekkel
jart. Mindezek a kortlmények szilkségessé tették
a forgalmi vizsgalatoknak a Szarvas tér kornyé-
kére torténd Kiterjesztését.

A kiegeészit§ forgalmi vizsgalatokat 1960. okté-
ber 4-én és ezt kovetbleg végeztiik el. Az eljaras
Iényegileg a mar ismertetett mddon tortént és a
forgalmi aramlasok jobb vezetését tette lehet6vé.
A modositott (2. valtozat) csomoponti kiképzés
forgalmi sémajat a 6. dbra szemlélteti. Mivel a
9. j. villamos vonal csak szintben keresztezhet6 és
a rendelkezésre alld utteriiletet rendkivil leszi-
kiti, a forgalmi séma e villamos vonal megsz(iné-
sével szamol. A villamos vonalnak akar ideiglenes
megmaradasa is a csomdpont tejesit6képessége
és a forgalom biztonsdga szempontjabél sulyos
veszélyt jelent. A tobbi villamos vonal kereszte-
zése mindendtt feliljarokkal térténhet. Az erre
vonatkoz6 vizsgalatok szerint a tervezett kérjaro-
nak a villamos vonalakkal val6 szintbeni keresz-
tezése mar a hid megnyitasa alkalmaval varhato6
csucsora forgalom levezetésére sem kielégitd.

b) Pesti liidid

A terhelési térkép tanulményozasa alapjan meg-
allapithat6, hogy a pesti hidfére iranyulé forga-
lom kulcspontja a Felszabadulas téri csomopont.
A Véci utcai keresztez8dés ugyancsak fontos, de
kisebb terhelésli csomopont és forgalmi aramlasai
kdnnyebben modosithatdk. A hidrdl a Puna-partra
vezet6 lejard, illetbleg az onnan felvezt feljard
teljesit6képesebb kialakitdsa — miutan nem jar
keresztezéssel — megfelel kiképzés esetén nem
befolyasolja hatranyosan a csomépont teljesit6-
képességét.

Az el6z6ekben mar ismertetett feltevések alap-
jdn Kkiszdmitottuk a 4. &braban feltlintetett for-
galmi aramlasok 1965-ben varhaté cslcséra érté-
keit. Ezek a Felszabadulas téri csomoéponton a
9. tablazat szerint alakulnak.

Il. tablazat

A Felszabadulas téri csomépont 1965. évre becsilt

csucsora terhelése

Hely Irany Jel Cslcsora
Ejmd/é
Kossuth Lajos utca Jobbra 1 69
Egyenes 2 794
Balra 9 Pl
Egyetem utca Jobbra 8 113
Egyenes 7 555
Balra 6 198
Szabadsajté Gt Jobbra 5 540
Egyenes 4 862
Balra 3 399

Pet6fi Sandor utca : egyirdnyu forgalom, csak ki.

' Mar az els6 kozelité vizsgalat soran is meg-
allapithaté, hogy a csomopont jelenlegi kiképzésé-
ben a'Varhat6 forgalom levezetésére semmiképpen sem
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Kossuth Lajos u

I | , H

3. 4dbra. 4 Fdszalmdnias téri csomépont fazisterve

alkalmas. Ezért a vizsgalatot a csomopont meg-
feleld atalakitasanak el@iranyzésaval végeztik el.
Az atalakitas a helyszin adta lehet8ségek alapjan
csak a bearamld forgalom részére megfelel6 fel-
allasi savok létesitésére terjedhet ki. Ez a kor-
nyezd épliletek arkadositasaval és a gyalogjarok
kijebb helyezésével megoldhatd. A villamos meg-
alléhelyek megsziintetésével szamolni lehet, mivel
a belvarosi templom mellett létesitend6 megalld-
hely elég kézel van. Ezenfelil az odsszes becsat-
lakoz6 utcédkon a jarda melletti parkolas megsziin-
tetését is el@irdnyoztuk, az autdbusz, illet6leg
trolibusz megallohelyekkel egyiitt.

Vizsgélatainknal az alabbi felallasi hely széles-
ségekkel szdmoltunk :

Kossuth Lajos utca,

3 forg. sav 4 28 = 855 m
Egyetem utca, 3 forg. sav... &4 285 = 855 m
Felszabadulas tér, 4 forg. sdv & 2,90 = 11,60 m

A vizsgdlatot az e lapban méar ismertetett mod-
szerrel végeztik el.3 A legcélszer(ibbnek mutat-
koz6 3 fazisu periddus fazistervét a 7. &bra tar-
talmazza. A fazistervbe a gyalogos atkelés fazi
sait bejeldltiik, de az atkelési sav méretezésével
nem foglalkoztunk, mert ez kés6bbi feladat lehet.
Elkészitve a fazislefolyasi tervet, a csomopont
teljesitképességének vizsgalatat az 10. tablazat
szerint végeztik el.

A kozuti vasut (villamos) forgalmat kilén nem
vizsgaltuk. Feltételeztik, hogy — miként ma is —
a jov6ben is a gépkocsiforgalom jelz6berendezései-
hez alkalmazkodik. A rendelkezésre all6 zold id6

38 mp — egymas utan két szerelvény athala-
dasara is elegendd.

A vizsgélatb6l megallapithatd, hogy az el6re-
becsilt cslcséra forgalom a Felszabadulas téri
csomoépont legtobb iranyat gyakorlati teljesité-
képességének 1,52—2,50-szeresével terhelné. A cso-
maponton tehat a forgalmi csucsokban igen nagy
torlddasok és késleltetések allndnak el6, és a
baleseti veszély is jelent§sen fokozddnék. A tor-
16d6 jarmlvek hosszU sorokban varakoznanak az
athaladasra, és a csomodpont egész kornyékén
akadalyozndk a kozlekedést.

Kiszamitva az atlagos torlédasi hosszakat, ez
az Egyetem utcaban 65, a Felszabadulas téren

i Lehotzky Kalméan : Koézuti csomoépont forgalmi
méretezése, Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1960. évi
8. sz.
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55 m-re adodik, ami azt jelenti, hogy legalabb
ilyen hosszl felallasi helyekrdl kell gondoskodni,
bar esetenként a jarmdlvek ennél hosszabb sor-
ban is allnanak.

A vizsgalat eredményeképpen megallapithato,
hogy a pesti hidfé kdérnyékének uthéalézata a hid
lzembehelyezése utdni megnoévekedett forgalom
levezetésére jelenlegi allapotaban nem képes, és
a belvarosi zavartalan forgalom biztositdsa érde-
kében a hidhoz vezet6 utak megfelel§ atalakita-
sat, valamint ezzel kapcsolatban az egész Bel-
varosra Kiterjedd forgalomrendezést kell végre-
hajtani.

KOVETKEZTETESEK

A terhelési térkép és a szdmitasok részletesebb
vizsgélata azt mutatja, hogy a pesti hidfeljaron
Iév6 csomdpont tulterhelésének el6idézésében nagy
része van az erés bekanyarodd forgalomnak. Ennek
nagy szazaléka autobusz és trolibusz. Kivanatos
tehat — a betorkold utak megfeleld kiszélesitésé-
vel — felalldhelyek létesitése és emellett a be-
kanyarodé, kilénosen pedig a balrakanyarodé for-
galom lehet6 megsziintetése.

A csomdpont tulterhelését az is enyhitené, ha
az Erzsébet-hid forgalmat minél nagyobb mérték-
ben sikerlilne a hidrél kozvetlenil a Duna-partra
levezetni, illet6leg kdzvetlenilil onnan a hidra vezetni.
Ez azonban csak akkor sikeriilhet, ha a Duna-partra,
illet6leg a Duna-partr6l a varos egyéb részeibe is
kényelmes, zavartalan és biztonsagos 6sszekdtd
atvonalak allnak rendelkezésre.

A Lanchid irdnyaban csupan az Apéaczai Csere
Janos utca johet szdmitésba, mivel a duna-parti
Uton val6 vezetés a villamos vonal kétszeri keresz-
tezésével jarna. Az Apéczai Csere Janos utcaba
viszont széllodasort kivannak telepiteni, és a
Vigadot kivanjak jjaépiteni. Mindkét létesit-
mény rendkivul ers forgalomvonzd hatasu. igy
pl. 3000 f6s vigaddi hangversenyterem a tavlatban
legaldabb 500 személygépkocsi 15—20 percen at
vald odajutasat és parkolési lehet6ségének bizto-
sitasat kivanja meg. Hasonl6 nagy igényeket
tamasztanak a duna-parti szalloddk is. Az ily
maédon fellép6 parkolasi igények 15—20 000 m2-re
tehet6k.

A Vigado Ujjaépitése ezenkivil véglegesitené az
Apéaczai Csere Janos utca jelenlegi, a forgalomra
rendkivil veszélyes Kialakitasadt. Az utvonalba
beugré és az eldrelatast lehetetlenné tevd Vigado-
épulet a novekv6 forgalommal négyzetes arany-
ban noévekv6 forgalmi veszélyt jelent, amely az
Erzsébet-hid forgalmatol fuiggetleniil is hamarosan
egyre névekvl szdmu balesetben jelentkeznék.

De meg kell oldani az Erzsébet-hid és Szabad-
sag-hid kozotti jobb 0sszekodttetést is, mert kiilon-
ben az Erzsébet-hid nem tudja tehermentesitd
hatdsat kifejteni. Mindkét iranyban a duna-parti
gyorsforgalmi Ut mikénti kiképzése és a villamos
vaganyok megfelel6 elhelyezése a feladat, amely
igen gondos tanulmanyozéast kovetel.

Mindezekbdl nyilvanvalé, hogy a Belvaros for-
galménak novekedése az Erzsébet-hid 1965-ben
tervezett forgalombahelyezésének idépontjara igen
komoly feladatok elé allitja a forgalom tervezéket.
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A feladat oly komplex, hogy lokélisan, ad hoc
javitdsokkal meg nem oldhaté, mert a forgalmi
aramlasok még kisebb modositasa is tavolra ki-
haté jelent6ségii. igy a Belvaros forgalmanak
szabalyozasa osszefligg a Népkoztarsasdg Utja—
Bajcsy-Zsilinszky Ut  keresztezésének, a Dedk
térnek, a Rakoczi Ut—Muzeum korat kereszte-
zésének, a Kalvin térnek, a Dimitrov térnek
teljesit6képesebb kiképzésével, s6t a Gellért tér,
Clark Adam tér atépitésével is.

Mdlhatatlanul sziikséges tehat a Belvaros for-
galmi rendezési tervének siirg6s elkészitése. E terv-
nek — behaté forgalomtechnikai vizsgalatok alap-
jan — fel kell olelnie a Belvaros osszes kozleke-
dési kérdéseit és a kozuti vasut, autébusz, troli-
busz vonalak vezetése mellett gondoskodni kell
a rohamosan fejl6d6é gépkocsikozlekedés zavarta-
lan és biztonsagos levezetésérdl, a mind nyomasz-
tébba valo parkolasi sziikségletek kielégitd meg-
oldaséaral .

Mindazon ideig, amig ezek a varos életében
dént6 jelentéségld forgalmi kérdések megnyugtato
megoldast nem taldlnak, a Belvaros terlletén min-
den Ujabb forgalomvonzé létesitmény (szalloda, hang-
versenyterem, iroda és Uzelthaz stb.) épitését kertilni
kell, mert ezzel esetleg jovatehetetlen karokat
okozunk. Szem el6tt kell tartani, hogy amig a
mar most nagy kozlekedési nehézségekkel kiizd6
eurépai nagyvarosokban a kozlekedési célokra
atlagosan a belvaros teriiletének 18—20%-a Aall
rendelkezésre, addig Budapesten csak 16,4%-a.1
A kozlekedés csédjének elkeriilésére vagy legalabb-
is csokkentésére a kozlekedési tertleteket minden-
képpen ndvelni kell, elsésorban alkalmas parkold
terliletek biztositasaval.

Az utak aranylag hosszabb ideig képesek a
forgalom levezetesére, az akadalyozasok legkorab-
ban a forgalmas csomdpontokndl jelentkeznek.
Ezeket kell tehat — még nagyobb &ldozatok
aran is — teljesit6képesebbé tenni.

Févarosunk orvendetesen gyarapodik, szépll ;
élete, idegenforgalma mind mozgalmasabba valik.
Ezzel egyittjar azonban a kdzuti kdzlekedés eddig
el nem képzelt aranyu fejlédése is.

A koziti kdzlekedés G aranyai Gj megoldéasokat
tesznek sziikségessé, amelyek csak egységes, atfogo
kozlekedésfejlesztési tervezés utjan valodsithatok
meg. A nagyvarosok komplex (a tdmegkdzleke-
désre, egyéni kozlekedésre és parkoldsra vonat-
koz0) kozlekedésfejlesztési vizsgalat és tervezés
segitségével igyekeznek forgalmi problémaéikat meg-
oldani. A Kkorszer( kozlekedésfejlesztési tervet, egész-
séges fejlédésének veszélyeztetése nélkil, Buda-
pest sem nélukdzheti tovabb.

Kozlekedés és
1959. évi

Kéalman :
Szemle,

4 Lehotzky
Kozlekedéstudomanyi

Varosépités,
11n-12. sz
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INTEZET KOZLEMENYE!

Az Ures vasuti teherkocsik elosztasa linearis programozéassal

DE. JBKBI KALMAN

A mai gazdasagi élet jol érzékelhet6 iranyzata,
hogy a termelés novelése és a termelékenység
emelése érdekében — a fejlett technika alkalma-
zasa mellett — egyre fokozottabb jelent6séget
tulajdonit az Gzemi munka iranyitasanak és szer-
vezésének. Ez a torekvés arra a felismerésre ta-
maszkodik, hogy korszer( iranyitassal és szerve-
zéssel — alig szamottevd raforditas-tobblet elle-
nében — Iényeges mennyiségi és minGségi ered-
mények érhet6k el a termelésben.

A vezetés szinvonalanak az emeléséhez, az
irdnyitd és szervez6 munka hatékonysaganak a
noveléséhez nélkilozhetetlenil szilkséges a ter-
melés egyes jelenségeinek az eddigieknél sokkal
szélesebbkorld szdmbavétele, elemzése és értéke-
lése. Nem kivan azonban kilén bizonyitast, hogy
az utébbi kovetelmény — nagyobb munka- és
idigénye miatt — nem oldhaté meg a kordbban
hasznalt modszerekkel, eszkdzokkel és a kialaki-
tott személyi apparatussal. Szikségszerlen kerult
tehat el6térbe azoknak a legujabb matematikai
modszereknek és nagyteljesitményt szamol6 berende-
zéseknek hasznalata, amelyek egylttesen szinte
korlatlan lehet6séget nyitnak meg ezen a teriile-
ten.

A vasuti Uzemben szdmos az olyan munkafolya-
mat, amely szinte onként kinalkozik az olyan
mddszerek bevezetésére, amelyek a jelenségeket
dinamikusan, folyamataiban megfigyelve, szam-
szer(i alapokat nyuljtanak az egyes helyzetekben
megkivant déntésekhez, lehetévé teszik a kulén-
b6z8 valtozatok kozul az optimum meghataroza-
sat. Egyik ilyen vasUtizemi tevékenység pl. az
Ures vasuti teherkocsik elosztésa.l

Az aruforgalom Osszetételéb8l és a szdllitasi
viszonylatok alakulasadb6l szadrmazéan hazank-
ban a naponta kilirGl6 kocsimennyiségnek mintegy
70—75%-at kell a halézat mas pontjain levd
berakd alloméasok kozott elosztani, azaz a kocsikat
ezekre a berakohelyekre tovabbitani. A kocsi-
elosztast realizalo ures kocsi tovabbitas igen kolt-
séges mivelet, mert a rakott futdshoz viszonyitva
az uresfutasok halozati aranya atlagban kb. 46%,
amelynek mar 1—2%-o0s csokkentése is jelentbs az
lizemkdltségekben. A vastton szallitandé aruk
berakasanak tervszer(iségét is befolyasolja bizo-
nyos mértékben a vasuti kocsik elosztasanak
modja. A széllitandd aruk teljes mennyiségének
berakasa csak akkor valésulhat meg, ha a vasuti
kocsik a berakd helyeken az igényelt mennyiség-
ben és a kivant idére rendelkezésre allnak.

A kocsiintéz6ségi munka méreteinek érzékelte-
tése céljabol megemlitjik, hogy pl. egy igazgato-
sagi kocsiintéz6ség — mint a legfrekventaltabb
eloszt6 szerv —kocsielosztasa az igazgatésag forgal-

matdl és az elosztandd kocsitipusok kiilénb6z6-
ségetdl fliggben naponta kb. 200—400 diszpoziciét
tartalmaz, amelyben kb. 60—80 f6los kocsival
rendelkezd allomasrél kb. ugyanennyi allomasra
kildendd kocsik elosztasara rendelkezik. A kiadott
diszpoziciék mennyisége — a f6los kocsival ren-
delkezé és kocsit igényld alloméasok szdma mellett
jelent6s mértékben fligg az elosztasra keriil6
kocsik tipusanak sokféleségétél és csak kisebb
mértékben az elosztandd kocsik mennyiségétdl.
A vasuti kocsik elosztasa ugyanis az altalanos
fedett, nyitott, kilénleges és idegen kocsi fécso-
portositason tal a szallitandd aruféleségtdl (pl.
terjedelmes, dmlesztett, tlizveszélyes sth.), a szal-
litas viszonylatatol (pl. gyenge felépitményd palya,
kompon torténé szallitas stb.), a kocsik szerkeze-
tétdl és a fenntartasi allapotatol (pl. fékrendszer,
kalfoldre kiléptethet6é allapotd kocsi sth.) fiigg6en
tovabbi 80—120 jellemzd figyelembevételével tor-
ténik. Természetesen, a széles skalan tagoz6dd
vasuti  kocsik alkalmasak egyméas helyettesité-
sére is, s a kulonboz6 tipusok Osszevontan keriil-
nek elosztasra, de még igy is 50—80-féle kocsival
dolgoznak a naponkénti elosztasnal.

Az elosztasi viszonylatok lehetséges véltozatai-
nak nagy szdma és az elosztand6 kocsik sokféle-
sége nehéz feladat elé allitja a kocsiintézOket,
akiknek mind a rendelkezésre &ll6 kocsikra, mind
pedig —a széllitandé arufajtak mellett — a szal-
litds koriilményeire vonatkozéan is részletesen
tajékozva kell lennidk, hogy a szallitds kovetel-
ményeinek megfelel§ kocsikat lehetbleg a leg-
kedvezébb helyekr6l tudjadk intézni. Ezen tul-
menden a vazolt feladat gazdasdgos megoldasahoz
bizonyos kocsiintéz8i adottsdg, kombinatorikus
képesség, a lehetséges valtozatok gyors attekin-
tése, az évtizedek folyaman kialakult és helyes-
nek itélt aramlatok ismerete is sziikséges. Mind-
ezek mellett sem biztos azonban, hogy az elosz-
tdsok minden esetben optiméalisak. Az optimum
ismeretének hidnyaban az attol valo eltérés mér-
téke sem éallapithaté meg.

A kocsielosztas helyességére és gazdasagossa-
gara jelenleg egy mér6szam : az Ures kocsifutds
ardnya utal. E mérészam alakulasat azonban
az Ures kocsielosztasi valtozatok mellett sok egyéb
olyan tényez6 is (az aru dsszetételben, a viszony-
latban beallo valtozas sth.) befolyéasolhatja, amely
flggetlen a kocsielosztas modjatél : ezeknek a
tényez6knek az Ures kocsifutas alakulasara gyako-
rolt hatasa azonban szamszer(ien a legritkabb
esetben értékelhet6, igy a kocsielosztas helyes
vagy helyesebb volta is nehezen elemezheté.

A vazolt jellegzetességek mellett is a vasutak
allando torekvése az iires kocsik elosztasanak gaz-
dasdgosabbé tétele és minthogy a sok valtozatban
végezhetd Ures kocsielosztasban a tényezék kap-
csolata linearis, illetéleg linearizalhatd, tovabba
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a vasltizemi munkéak egyik jol elkilonithet6
fazisa, els6nek vet8dott fel a vasat Gzemi problé-
méak kozul a kocsielosztds optimalizalasdhoz a
linearis programozas alkalmazésa. A rovid multra
visszatekintd ,operation research” (operaci6-kuta-
tas) leghatékonyabban hasznéalhaté modellje ,,sok-
kal nagyobb val6szin(iséget nyujt az lres futasok
csOkkentésére, mintha az elosztast mégoly tapasz-
talt kozeg itél6képességére bizzuk is [17].

A linearis programozéssal val6 kocsielosztasnal
a Kkijelolt és elérendd kozvetlen cél : az elosztés
optimalizalasa, azaz minimalis réaforditassal tor-
ténd megvalositasa mellett gyakran egyéb, kozve-
tett eredmények is jelentkezhetnek, mint pl. a
kocsifordul6 id6, az izemanyagfelhasznalas, a mel-
lékteljesitmények csokkenese, a Kisebb jarmi-
szilkséglet, esetleg egyes beruhdzasok megtakari-
tasa stb. A modszer amellett, hogy a teljes problé-
mara Osszhatadshan az optimdlis valtozatot adja,
az 0sszes lehetséges valtozatokat feldolgozza :
ezzel lehet6vé teszi egy esetleg id6legesen el6nyben
részesitendd szempont vagy cél érvényesitését
[14, 15].

1.

A kocsielosztas optimalizalasa az ,,m" helye-
ken levé folos kocsik ,,n” igénylé helyre vald
tovabbitasnal felmerilé km, id6 és koltség rafor-
ditasok, fajlagos jellemz8k figyelembevételével
végezhet6. A kocsihelyzet és a fuvarozasi feladatok
adta korulmények esetenként azonban mas-mas
célok el6nyben részesitését kivanhatjak, ezeket

legaldbbis egyes id6szakokban, vag}7 egyes
kocsitipusoknal — egyetlen paraméter nem tudja
kielégiteni. A célnak megfeleléen tehat eléfordul-
hat egyes id6szakban tobb, vagy id6szakonként
valtozod paraméterek sziikségessége.

A vasuti kocsielosztasi munka minéségét, amint
emlitettiik, altalaban az elosztds veégrehajtasa
sordn felmeriil§ Gres kocsifutds nagysaga jellemzi.
Ezért kerilt azoknal a kulfoldi vasutaknél is,
ahol a gépi elosztds keérdesével foglalkoznak,
illetéleg kisérleteznek, az Ut-paraméter alkalma-
z&sa el6térbe. Elénye, hogy kdnnyen kiszdmithatd
és tartésan azonos, nincs kitéve nagy valtozéas-
nak.

Az (t-paraméterrel végzett kocsielosztasnal a
megtakaritas kozvetlenil az lres futdsok csokke-
nésében mutatkozik. Ha azonban feltételezzik,
hogy az aton toltott id6 bizonyos esetekben fiigg
az Ut hosszatol — az el6ny a tovabbitasi,
valamint az ehhez kapcsolodd tartdzkodasi idék
és ezen keresztll a kocsiforduld idd rovidiilésében
is jelentkezik, ami viszont kedvezéen befolyasolja
a tovabbitassal kapcsolatos mellékteljesitmények
alakulasat. Ezeknek az el6nyds jelenségeknek
bekdvetkezése a kocsifordulo id6 és a tolatasi telje-
sitmények mutatészamaibdl ellenérizhetd.

Az elosztds gazdasdgossagat ennek megfeleléen
a kovetkez6képpen allapithatjuk meg :

A tovabbitasi koltségkildnbséget {Ttk) az elegy-
tonnakm-re atszamitott teljesitmények alapjan
kapjuk, vagyils_l:

n
Ttk — (& Mai 21 ko) "6 kekan) (1)
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ahol gkdo= egy kocsi atlagos onsulya, t,

keiem= egy elegytonnakm tovabbitasi koélt-
sege, Ft,

kkmi = a hagyoméanyos kocsiintézés tipusok
szerinti kocsikm teljesitménye,

kkrz = az optimalizalt kocsielosztas kocsi-

tipusonkénti kocsikm teljesitménye.

Az atrévidilésnek megfelel6 aranyban csdkken

az Uton toltdtt és az Gt hosszaval aranyosnak

tekintett tartdzkodasi id6, melynek kocsiora értéke
(TYo) a kovetkezé6 :

Tm—f-\E-BAtat'B}'(u.l,-h) *2)

ahol s = az éatlagos Uresfutds, km,

vu—az utazasi sebesség, km/o,

B = az Gtrévidilés viszonyszama,

tat — a tartdzkodasi id6 tovabbitas kdzben, 6,
W —az intézett kocsik szama, db,

. k0= egy kocsiora értéke, Ft.

Altalaban elfogadott — az &nkoltségszamita-
soknal is hasznalt eljaras — hogy a kocsi-atrende-
zések szamat a befutott Gt és a rendez6palyaudva-
rok atlagos tavolsaganak fuggvényében szamitjuk.
Ez esetben, vagyis a szandaldé csokkenése €s a
nevezd valtozatlansdga kisebb hényadost ad,
feltehet6 tehat, hogy az. &tsorozasok szdméban is
elényo6s valtozas all be, s igy a tolatasi kdltségek-
nél is megtakaritads (Tatr) érhetd el :

Tatr = S~ {S'R) .(w; .kdtr) €)

satr

ahol 9i- —az atrendezendé &llomésok atlagos
tavolsaga, km,
kitr = egv kocsira es6 atrendezési koltseg,
Ft,
A megtakaritas teljes értékét az igy kiszamitott
koltségek Osszege (Lpip) adja :
Lpmap — Ttk 4 Tko  Tatr 4
Az id6-paraméter kiszdmitasa joval koriltekin-
tébb és nagyobb munkat igényel ; neheziti ezt a
menetrendvaltozasokként sziikséges atdolgozas és
revizio. Teljes tadjékoztatdst nydjt viszont a
kocsik Oresen (fuvarozadson kivil) toltott idejérél,
a felmer0lt (res kocsiordk mennyiségérdl.
Adandé alkalmakkor, illet6leg bizonyos kocsi-
tipusoknal elsérendl koévetelmény lehet a kocsik-
nak minél rovidebb id6n belll GUjabb megrakas-
hoz val6 éllitasa. Ez — a befutandé Gt hossza
mellett — gyakran a tovabbitdsi viszonylattdl és
annak korulményeit6l is fligg. Ezért nemcsak a
tovabbitds idGtartaméat, hanem a Kkilruléstél a
megrakas megkezdhetéséig terjed6 teljes Ures idét
kell figyelembe venni. A kocsik Ujbdli megrakasaig
terjedd id6 tehat tébb részid6bdl all, amelyeket
a paraméterbe feltétlenul be kell épiteni. Pl. a
kiurilt kocsik a sz6bajohet6 iranyokba a legritkabb
esetben indithatok azonos id6pontban, s igy eset-
leg meddd vérakozas all el6 ; a tovabbitds mddja is
lényegesen befolyasolhatja az id&igényt (gyor-
sabb jaratd vonat, atrendezések szadma stb.) ;
a kocsinak a megrako allomasra torténd érkezési
idépontja és a rakodas kezdésének ideje kozotti
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eltérés feleslegesen novelheti az (res kocsiorat ;
az allandoan rakoddhelyeken az éjszakai 6radkban
érkezett kocsik azonnal bedllithatok és megrak-
hatok, viszont a csak nappal rakod6 allomasokon
a kocsik varakoznak a rakodasra, tehat az ilyen
helyekre k kés6bb érkezd kocsik is megfelelnek
stb. A hagyomanyos kocsiintézésnél ezeket a
korilményeket, ha nem is szamitassal és az ab-
szolit optimum megallapitasaval, de minden
esetben mérlegelik. Figyelembe veszik az Utkoz-
ben felmeril6 munkafazisok (gépcsere, atrende-
zés stb.) vagy egyéb tartdzkodasok idGigényét
is. Ezért torténik gyakran a kocsiintézés — még
az Ures futds novelése ellenére is — ugy, hogy az
intézett kocsikat tovabbité vonatokkal a tdlter-
helt rendezépalyaudvarok kikerllhet6k legyenek.

Az id6-paraméter ilyen atfogé és minden mo-
mentumot feldlel6 kidolgozasahoz, az igen rész-
letes Uzemelemzés mellett, a kocsiintézési rela-
ciokban a rakodasi id6kkel dsszehangolt, viszony-
lag &llandé tovabbitasi lehetdségek biztositasa
szlikséges.

Az id6-paraméter hasznélata mellett az opti-
malizalas célja a kilrulés és felhasznalas kozotti
id6 minimalizalasa. A megtakaritds kocsidraban
jelentkezik. A futasi tavolsag ez esetben csak
annyiban szerepel, amennyiben ez az id6-para-
méterbe beépitésre kerul. Ennek megfelelGen a
kocsitipusonként felmeriilt és Osszegezett kocsi-
orak kuldénbségének értéke (Lpmip) mutatja a
modszer gazdasagossagat :

n n
( 2* kéi Ll kosz) 'ko (5)
i=1 i=1
ki = az intézés soran és
kaz = a linearis programozas mellett

felmerilt kocsiorak 6sszege.

Amennyiben azonban az elosztds soran nemcsak
a kocsiora raforditds, de a futasi tavolsag (és az
atrendezési koltség) is csokkent, ennek eredmeényét
is értékelni kell : a megtakaritds ezek dsszege.
Ha viszont az Ut hossza az id6raforditds csok-
kentése érdekében novekedett, ennek kdltség-
tobblete az elért kocsiora megtakaritas értékébdl
levonandé. Ez utébbi levonasra kerild érték ter-
mészetesen azt is mutatja, hogy az elért idémeg-
takaritds milyen &ldozatot Kkivant. Az Uthossz
és az idOraforditds egyuttes ertékelése alapjan
?dédc’) megtakaritds (Lpmip) tehat a kovetkezd
esz :

Lpmip =

ahol

Lpmip = (U kOi —
i=1

A koltség-paraméter kinalkozik — jelenlegi isme-
reteink szerint — olyan jellemz6nek, amely
jorészt oOsszefogja azokat az 0Osszes el6nyoket,
amelyek az Gt- és id6-paraméter hasznalatabol
kilon-kilon adodnak. Az id6tényezd ugyanis a
kocsiéréban, a befutott Gt hossza pedig a tovab-
bitasi koltségben érvényesithetd. A koltség-para-
méter felépitésében tehat helyet kell adni mind-
azon koltsegelemeknek, amelyek tikrézik a kocsi-
elosztas valtozatainak kdzvetlen és kdzvetett kolt-
ségkihatasat. llyenek a jarmivek amortizacidja,

Li kosz) 'ko d1 {Ltk -f- Tatr) (6)
i=1
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felyjitasi, karbantartasi, Uzemanyag és kené-
anyag-kdltsége, a mozdony- és vonatkisér6 sze-
mélyzet anyag- és bérkoltsege, a flit6hazi munkak
(szénfelrakas, pernyetisztitas, viz stb), az atsoro-
zasok koltsége sth. A kdéltségmutatokat az egyes
viszonylatokra altaldban kilén-kilon kell képezni,
mert ezek vonalanként, sét vonalszakaszonként
valtoznak. Er6teljesen befolyasoljak a tovabbitas
koltségét a palya lejtviszonyai (emelkeddk, kanya-
rok stb.), mert ett6l nagymértékben fiiggnek
a tlizel6anyag, olaj, mozdonykarbantartds kolt-
sége, a mozdonyszemélyzet bére (pl. tébb mozdony:
tol6 vagy el6fogat-mozdony hasznalata). A vonalak
koltségei a koltségesebb Iétesitményektél (pl.
hidak, alagutak, vélgyhidak sth.), a szerelvények
sulyatol, a vonatba sorozott kocsik tipusatol
fuggben is valtozhatnak.

A koltség-paraméter kidolgozédsa az ut- és id6-
paraméter megallapitasahoz viszonyitva joval szé-
lesebbként vizsgélatot, a tényez6k sokasdganak,
egyedi és 0Osszefliggd koltségalakitd hatdsanak
numerikus megjelentetését kivanja, ennélfogva
csak a kocsielosztds céljaira kidolgozni talzott
kovetelménynek latszik. Lehet, hogyha ezt valé-
ban csak az Ures kocsielosztds céljaira szandékoz-
nank kimunkalni, valéban erre a kovetkeztetésre
jutnank. De méar ma latnunk kell azokat a mas
célt, holnapi igényeket (pl. a teljes elegyaramlas
leggazdasagosabb tovabbitési valtozatanak a meg-
hatarozédsa, koordinacidés problémak szémszer(
vizsgalata stb.), amelyeknél ezekre a koltségmu-
tatokra elengedhetetlenull szilikség lesz.

A koltség-paraméter szerinti elosztds gazda-
s4gossdga — minthogy e paraméter tartalmazza
mind az Gt, mind az i1d§ fliggvényében felmerild
koltségeket — az elosztasi valtozatok kocsi-
tipusonként kiszamitott és Osszegezett koltségé-

nek a kildnbségébdl adodé megtakaritashan
(Lpmicp) mutatkozik ml_elg:
Lpmkp = L km L kicosz (1)
i=] i—1
ahol :
Km = az intézéssel és
kalz = a linearis programozassal vég-

zett elosztas soran felmerul6 6ssz-
koltség, Ft.

A lineéaris programozassal tortén6 vasuti teher-
kocsielosztassal elérhet6 megtakaritasok mértéke
tekintetében a legutobbi idékig csak a néhany kiil-
foldi vasuton eddig végzett reprezentaciés szami-
tasokra, illetleg egyes szakemberek kalkulacidira
tamaszkodhattunk. Ezek az irodalomban ismer-
tetett adatok altaldban egymashoz kozeles§ érté-
kek (kb. 1—3%), annak ellenére, hogy eltér6
sajatossagokkal, halozati és egyéb adottsagokkal,
kocsiaramlati viszonyokkal rendelkezd vasutakra
vonatkoznak. Ez a hasonl6sag annak tulajdonithaté
hogy a sok évtizedes vasiti gyakorlat kialakitotta
a teherkocsi-elosztasnal az elérhet§ optimumhoz
kozel es6 valtozatokat. Ezt csak alatdmasztja az
a tény, hogy a fiatalabb kozlekedési agazatnal :
a gepkocsikozlekedésnél joval magasabb az eddig
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szamitott megtakaritdsok aranyszamai, mint a
vasUtnal. Tekintettel azonban arra, hogy hazank-
ban a vasuti kozlekedés évi lres kocsitengely-km
teljesitménye mintegy 700 millid, a kisebb aranyd
megtakaritas is tekintélyes abszolGt, 6sszeg(i meg-
takaritast tehet lehetdve.

Avégbdl, hogy a hazai vasuti teherkocsi-elosztas
gepesitésének bevezetését kelléen megalapoz-
zuk és elBsegitsik, szikségesnek mutatkozott
a magyar viszonyok kozt elérhet6 megtakaritasok
szamszer(i meghatérozdsa is. Ezt célozta egy,
az 1959. évben egyetlen vasutigazgatosag nyitott
kocsi elosztasara els6 izben elvégzett szamitas
is [8]. E szlikebbkdrl szadmitas mellett azonban
célszer(inek latszott, hogy a mddszerrel jaré el6-
nybket tovéabbi és részletesebb szamitasokkal
értékeljik. Ezért a Vas(ti Tudomanyos Kutato
Intézet — megfelel6 el6tanulméanyok utan — széle-
sebbkord, reprezentativ jellegli teherkocsielosztasi
kisérletet végzett. A szadmitasok lebonyolitasa
a Magyar Tudomanyos Akadémia Kibernetikai
Kutatd Csoportjanak kézrem(kddésével és elektro-
nikus szamoldgépén tortént.
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1 Vizsgaltuk az 1960. februar 26-i orszagos
nyitott kocsi kiegyenlitést, amikor is 3061 kocsi
keriilt 27 allomasrél 14 igényld hely (korzet)
kozott elosztasra. Akocsiintéz6ség diszpozicidi alap-
jan 322 233 kocsikm teljesitmény merilt fel,
a lineéris programozéssal viszont csak 305 700,
azaz 16533 kocsikilométerrel (5,4%-kal) kisebb
teljesitmény mellett voltak a kocsik eloszthatok.

2. A pécsi vasltigazgatésag tertletén jelentds
a ronkos kocsik rakodasa és elég tekintélyes e
kocsik Ures futdsa. Reprezentacidnkkal ezek elosz-
tasat is célszerlinek lattuk optimalizalni, illet6leg
vizsgalni. Két napi elosztast : az 1960. fgbruar
4-i 26 ronkds kocsinak 12 allomasrél 13 alloméasra
és a marcius 15 41 kocsinak ugyancsak 12 allo-
méasrol 16 Aallomésra tortént elosztasat dolgoz-
tuk fel. Az els§ esetben 11,6%-0s, a méasodikban
6,7%-0s kocsifutasmegtakaritds mutatkozott a
linedris programozés segitségével.

3. Indokoltnak lattuk egy kis tertletd kocsi-
intéz6 szervnél, nevezetesen egy kocsiintézési
gocnal felmeriil6 elosztasok gazdasagossagat is
megvizsgalni. Ezért a kaposvari kocsiintézési

A kisérleti kocsielosztas soran  a kovetkezd goéc kétnapi fedett kocsi kiegyenlitését elemeztiik.
feladatokat végeztik el. Ennek soran az 1959. oktober 7-én 12 allomason
Orszagos nyitott (K) kocsi kiegyenlités (tényleges) 1. tablazat
(1960. 11. 26.)
¢] Kocsit igénylé allomasok és az oda irdnyitott kocsik szama
—w0 < =
833 g2 X g £ 3
g8 » 5% g 4 £ _ 5 =z 2 g
ws E S = 2] 5 = < o =N =2 c — w E
SES 2 s g £ =2 = £ =5 2 2 2 £ g 23
o N & H a a Y ma o & @ g T 2@
Békéscsaba 75 75
Szeged — 75 — — 75 — — —a  — — — — — — 150
Hodmez6-
vésarhely 20 - - 60 40 _ 60 180
Kiskunhalas — — 5 — — 20 - - - -— — — — — 25
Sztalinvaros — — — — 100 — — — — — — — — — 100
Csorna — — — — — — 40 — — L= — — — — 40
Gy6r — 45 — — — — — — 40 — — — — — 85
Labatlan — — — — — — — — — 30 — — — — 30
Almasfuzité — — — — 60 — — — 60
Székesfehérv. — — — — — — — — 70 — — — — — 70
Zalaegerszeg — — —_ — 90 — — — — — — — 90
Szombathely — — - — — - — — — - - — 100 100
Celldémolk — - ' = 5 — — — — — -— — 50
Mosonma-
gyarovar 60 60
Komérom — — — — 46 — — — 46
Veszprém-
varsany 75 75
Budapest — 517 — —_ —_ 40 — 95 — 105 30 — —_ —_ 787
Hatvan — — — — — — — 30 — — — — 30
Szolnok — — — — — 148 - - - — — 148
Salgétarjan - - - - - — 3 — — — — — — 30
Miskolc 100 — — — — — — 150 — — 250
Ozd — — — — - — — — — — 150 — — 150
Kisujszallas 75 r-L. 75
Puspok-
ladany 75 75
Debrecen 140 - 140
Matészalka 50 — 50
Nyiregyhéaza 50 40 — 90
Igényelt ko-
.esik szdma 485 637 5 160 315 60 115 343 276 135 30 360 40 100 3061

Osszes™ kocsikm teljesitmény : 322 233.
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evl 32 folos kocsinak 13 igényl6 hely kozotti
elosztadsa 2,7%-0s és az oktéber 19-én 3 kocsinak
7 helyrél 14 allomasra valo intézésével 8,2%-0s
kocsifutas-megtakaritds mutatkozott a linearis
programozas segitségével.

Ezeket az-eredményeket azonban — minthogy
Ut-parameterrel optimalizaltunk — a realités,
a gyakorlat, a szdmbajovd feltételek teljesithet-
sége szempontjabdl felll kellett vizsgélni, hogy nem
tartalmaznak-e olyan elemeket, amelyek vasut-
lizemi okokbdél modositasra szorulnak, vagy mas
szempontbdl nem optimalisak. Ezek az elemek
altalaban olyan korlatozé tényez6kb6l adddnak,
amelyeket a szamitdsba nem lehetett bevonni.
»A szamitott optimalis véltozat viszont azzal az
elénnyel is rendelkezik, hogy az att6l vald eltérés
hatasai szamszerlien és viszonylag kénnyen érté-
kelhet6k, ami a dontést megel6z§ mérlegelést
ugyancsak megkénnyiti” [9].

Ad 1 A nyitott kocsik orszagos kiegyenlitésé-
nek kocsiintézéségi megoldasa (1. tablazat), éssze-
vetve a linearis programozassal végzett kisérleti
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ban mar most is jol hasznosithatd aramlasi sémat
adott. Az elosztads kozlekedésfoldrajzi viszonyait
feltiintet6 &bran jol lathatd, hogy a gépi elosztas
a Duna vonalat mintegy véalaszté vonalként hlzta
meg (1. dbra). A Dunatdl keletre jelentkez6 igé-
nyeket csak az ebben a térségben felszabadult
kocsikbdl, mig a dunantdli részt — eltéréen a kocsi-
intézést6l, amely az id6-tényezdt is figyelembe
véve, az alfoldi térségbdl inditott Gres kocsis
z&rt vonatokkal latta kedvez&en kiegyenlithetd-
nek a dunantali rakoddhelyek kocsiigényét — a
budapesti térség és Dunantul kocsijaival elégitette
ki. Ha ezt a hatarozott elkllonitést elfogadjuk
- és az aruaramlatokbol ad6dé kocsihelyzet ezt
lehetévé teszi — a folos kocsikat Szeged, Békés-
csaba. HodmezG6vasarhely térségébdl nem a dunan-
tuli rakodasokhoz, hanem a borsodi, z&honyi,
kisterenyei felvev® helyekre kell iranyitani. A du-
nantali kisegitést viszont a budapesti térséghdl
kell intézni. A kisérleti munkanak egyedil ez a
megallapitdsa mér 13 185 kocsikm, azaz 4,2%-0s
kocsifutasi megtakaritast mutatott Kki.

elosztasi valtozattal (2. tablazat), a gyakorlat- Az optimalis valtozat ezenkivil tovabbi kocsi-
2. tablazat
Orszagos (K) kocsi kiegyenlités (szamitott optimum)
(1960. 11. 26.)
":3: Kocsit igényl6 alloméasok és az oda irdnyitott kocsik szdma
— 0 @ -
85 $2 5 2 E 3
<=2 > =t 3 S = S < > I’Q @
P = s 2 @ 3 < &5- &5 5 =€ 2 i =
cg2 s g2 s 2 2 = 3 =3 g2 8 @ £ g3
s8%=  § g5 ; § F 3 3 ¢ 2 5 3 ¥ : 2o
Békéscsaba 75 75
Szeged — — — — — 40 95 15 — — — — — 150
Hoédmez6-
vasarhely 20 120 40 180
Kiskunhalas — — 5 — — 20 * — — — — — — 25
Sztahnvaros — — — — — — — 100 — — - — 100
Csorna — — — — — — — — — — — 40 40
Gy6r - - - = 45 — 40 - - - — _  — = 85
Labatlan — — — — — — — — 30 _ — _ 30
Almésfuzité — 60 — — — — — — — — _ _ _ 60
Székesfehér- .
var 70 70
Zalaegerszeg — — — 90 — — — —_ — — —_ 90
Szombathely — — — — 100 — — — — — — — 100
Celldomolk — - — — 50 - — — — — - K - - 50
Mosonma-
gyarévar 30 30 60
Komarom — — — — - — - 46 - _ _ _ 46
Veszprém-
varsany 75 75
Budapest
(Korvasut) 577 ) 45 105 30 30 787
Hatvan - — -1 — — — 30 — — — — — — 30
Szolnok — — - - — 148 — — — — — — . 148
Salgétarjan — — — — — — 30 — — - = — — 30
Miskolc — — — 40 — — — — — — 210 — — 250
Ozd - - - = - - - - - — 15 — — 150
Kistjszallas 35 —_ — — — - — — — — — 40 —n o)
Pispok-
ladanv 75 75
Debrecen 140 — 140
Matészalka 50 50
Nyiregyhéaza 90 — — — — — — — — — — — — 90
Igényelt ko-
csik szdma 485 637 5 160 315 60 115 343 276 135 30 360 40 100 3061

Osszes kogsikm-teljesitmény : 305 700.
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kiegyenlitéseket is minimalizalt. Ezeket elemezve,
a hagyomanyos kocsiintézés célkitlizéseinek (mint
pl. a rakodas kezdetének és az érkezési id6k Ossze-
hangolasanak, a gazdasagos kocsitovabbitasnak,
a tovabbitas soran felmeriil§ vasati munkafolya-
matok kedvez6bb feltételei biztositdsdnak stb.)
érvényesitése érdekében az elosztdson némi kor-
rekciot kellett végrehajtani. Modositasra kerilt

a gazdasagos tovabbitas érdekében — a Szeged-
rél Pusztavdmra intézett 15 kocsi elosztisa és a
dunéntuli térségben — a folyamatos rakodas biz-
tositasa érdekében — a Tapolca, Ajka, Pusztavam
igényének kielégitése. Az ezeket a moédositasokat
tartalmazd valtozattal 14 093 kocsikm, azaz 4,5%-
0s megtakaritas érhetd el.

Ha gyorsabb, iranyvonatos kocsitovabbitas lehe-
téségeit is érvényesiteni kivanjuk és a H6dmez6-
vasarhely, Szeged térségébdl észak felé futé kocsi-
kat — megosztas nélkil — Kisterenye, Miskolc,
Zahony térségébe rendeljuk, a megtakaritds 7748
koosikilométerre, vagyis 2,5%-ra redukalddik.
Ez esetben viszont mar minden, a kocsiintéz6k
altal a kocsikiegyenlitésnél figyelembe vett szem-
pont érvényesilt. E tovabb modositott valtozat-
nal is azonban még mindig olyan tekintélyes meg-
takaritas' mutatkozik, amely kétséget kizaré6 mddon
igazolja a linearis programozas alkalmazasanak
hatékonysagat és egyben sziikségességét.

Ad 2. Az 1960. februdr 4-i ronkos kocsi elosztés
tényleges és kisérleti végrehajtasandl a kocsi-
futasi teljesitmények kozott igen nagy kilénb-
ség (11,6%) adodott. Ez ezért allt el6, mert a sza-
mitas soran csak Somogyszob allomasnal vettik
figyelembe, hogy a kocsiigény kisebb, mint a ren-
delkezésre all6 kocsimennyiség, igy a kocsik egy
része allva hagyhaté lett volna. A modositott
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véltozat mar csak 1,3%-0s megtakaritdst mutat
(2. &bra).

Az 1960 maércius 15-i rénkds kocsielosztas —
amely altalaban megegyezik a kocsiintézék szok-
vanyos elosztasaval — 6,7%-0s eltérést mutat a
szamitott elosztashoz képest. E kiilénbség nagy-
része a Dombovar—Pécs és Godisa—Komlé vo-
nalon, alig nagyobb, mint 50 km-es korzetben és

— A- Elosztas linearis programozassal

— — —— Kaocsiintézdségi elosztas

— —— Mindkét elosztas viszonylata azonos
M &llva maradd kocsik

2. 4bra. Ronkos kocsi kiegyenlités foldrajzi vazlata
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~  — Elosztas linearis programozéssal
----------- — Kocsiintéz0ségi elosztas
— ~—*— Mindkét elosztas viszonylata azonos

M Allva maradé kocsik

3. abra. Fedett kocsi kiegyenlités foldrajzi vazlata

minddssze 10 kocsi elosztasanal adodott. A korzet
optimélis elosztasi véaltozata nem elszigetelten,
hanem a vasutigazgatdsag ronkdskocsi elosztasa-
nak optimumaban alakult ki. A kedvez&bb tovab-
bitasi lehet6ségek miatt azonban Sasd és Mecsek-
janos igényét Pécsr6l, Csurgdet pedig Somogy-

az Ures kocsikilométerben elérhet6é megtakaritds kereken
ez atszamitva elegytonnakm-teljesitményre, kb.......cc.......

amelynek tovabbitdsi koltsége. ... .
a tovabbitas sordn elérhet6 kocsidra-megtakaritas

ennek kocsiora értéke Kb........n
a mellékteljesitményeknél elérhet6 megtakaritéas
a tolatasi egységid6k és a koltségmutato alapjan kb............

Az évi megtakaritas tehat a Magyar Allamvasu-
taknal kb. 27,5 millio forintra tehetd, illetbleg a
megtakaritott kocsiérak alapjan, valtozatlan kocsi-
park mellett, az évi kidllithatd kocsik szama 35
ezerrel novelhetd. Ezek az értékek a val6sagban
természetesen modosulhatnak, figyelemmel a rep-
rezentativ kisérlet id6-, tér- és kocsitipusbeli
korlatozottsagara, az 6nkdltségi adatok tényszam-
jellegére, valamint egyes jelenségek pénzbeli érté-
kelésének elnagyoltsagara. Ily maédon feltehetd,
hogy a vasuati aruforgalom ndvekedése mellett,
a teljes kocsiparkra és hosszabb id6szakokra elvég-
zett Gjabb sz&mitdsok a megtakaritasok ndveke-
dését fogjak kimutatni.

Afentiekben kimutatott megtakaritas is lehetgvé

KOZLEKEDESTUDOMI! NYI SZEMLE

szob helyett Gyékényesrdl elégitjik ki ; igy a
megtakaritds 3,6%-ra csokken.

Ad 3. Hasonl6 kovetkeztetések vonhatdk le
az 1959. oktéber 7-i 2,7%-0s és az oktéber 19
8,2%-0s futas-megtakaritast felmutato fedett kocsi
elosztdsi valtozatokbdl. Mindkét esetben kisebb
teriilet, egy Kkocsiintézéségi gocponthoz tartozé
négy mellékvonal folos kocsijanak mozgatésat
vizsgaltuk. A gyakorlat itt is kialakitotta az alta-
laban helyes fedett kocsi intézési sémakat. E sze-
rint a kocsik a vonal egyik alloméasardl a masikra,
ha nincs rajuk igény, a gydjt6allomasra, hiany
esetében pedig az eloszté helyrél a vonal kozép-
allomasara futnak. Az ezen elvnek megfeleléen
és a legkoriltekintébben megvaldsitott hagyo-
manyos kocsielosztasi valtozattal szemben is ado-
dott kedvezébb megoldas.

Ezt mutatja az oktéber 7-i elosztas, ahol a vi-
szonylatok jobb kombinaci6ibdl 2,7%-kai eld-
nydsebb valtozatot kaptunk.

Az oktober 19-i gépi elosztdson némi valtozta-
tast kell végezni, minthogy Somogyvarrol és Len-
gyeltotibol egy-egy kocsi Sidfokra kildése elkeril-
hetd, hiszen tobb volt a kocsi, mint az igény és
az igények a szomszédos allomasokrdl is kielegit-
het6k. A modositas utan mar csak 2,1%-o0s kocsi-
kul megtakaritast kapunk (3. abra).

A kisérleti elosztas adataibol, a kell6 mérték-
tartdssal és megfontoldssal végzett sulyozott
atlagszamitds eredményeként, 2.5%-0s megtaka-
ritasi aranyszamot kaptunk, amely kb. évi 8—9
millid Ures kocsikm-teljesitménynek felel meg.

A reprezentativ kisérleti elosztds eredményei,
valamint az éves atlagos statisztikai és raforditasi
adatok (ures futas tavolsdga, kocsifordulo dres
id6tartama, utazasi sebesseg, teherkocsik atlagos
onsulya, elegytonnakilométerenkénti tovabbitasi
koltség, atlagos atrendezések szama, mkocsiora
érték, tolatasi koltség sth.) alapjan, az el6z6kben
ismertetett modszer szerint felmértuk a linearis
programozéssal végzett teherkocsi-elosztas egy évre
vonatkoztatott forint megtakaritasat is, a kovet-
kez6k szerint :

9,4 milli6 kocsikm
93,7 millié elegvtonnakm,
......... 17,8 millié Ft.
2,87 milli6 kocsidra
.............. 3,4 millié Ft
................ 5,7 millié kocsinal
6,3 millio Ft.

teszi azonban, hogy a beszerzend6 elektronikus
szamologép — a tipustdl fiiggben és csak a kocsi-
elosztasi munkanal foglalkoztatva — a kulféldén
szamitott harom évi megtérilési idénél rdvidebb
id6 alatt amortizalédjék. A kocsielosztasi feladat
azonban még korantsem koti le egy ilyen gép
kapacitasat ; a szabad kapacitas felhasznalasa
pedig tovabbi noveli az elektronikus szamologép
hatékonysagat.

A fenti kisérleti teherkocsielosztds és az erre
vonatkozdan végzett szdmitds mindenben igazolni
latszik a linearis programozasok konkrét szamitas
nélkali feltevésekre és kilféldi példékra alapozott
hatékonysagat a magyar vasutak kocsielosztasi
munkéjaban.
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V.
A linearis programozéssal végzett kocsielosz-
tdsi kisérlet — megallapitdsunk szerint — jol

reprezentdlja a hazai vas(ti teherkocsielosztas
problémajat, ezen tdlmenéen sok olyan, a mate-
matikai modell alkalmazéasaval kapcsolatos és
a jovBbe mutatd kérdést vet fel, amelynek megol-
dasa a gazdasdgos bevezetés fontos feltétele.

A kocsielosztds megoldésa linearis programo-
zassal : az informéaci6 vétele utan a gyakorlat
szamara sziikséges gyors, az Uzem folyamatossa-
gat biztosito dontés meghozatala olyan feladat,
amelyhez a nagyteljesitmény(i elektronikus széa-
mologép mellett feltétleniil biztositani kell a hely-
zetjelentések, majd — a szikséges mdlveletek
elvégzése utdn — az utasitdsok, a kocsielosztasi
rendelkezések gyors tovabbitasat. Ez a kivanalom
a hircsatorna, az adatkdzl6 apparatus technikai-
szervez;eti megoldasanak kérdése mellett — amely
kulén probléma-komplexumot, alkot — bizonyos
egyeb szervezési problémékat is felvet. ,,Altalanos-
sagban véve a modell egy egész hal6zaton belili
elosztas mindennapos programozasara vald fel-
hasznalasa ugy intézendd, hogy a val6sdg minden
részletéhez, a megoldand6 sziikségletekhez alkal-
mazkodjék, ami mar egy tovabbi probléma, hogy
Ggy mondjuk operativ kutatasi feladat” [10].

A jelenlegi kocsiintézési apparatus munkaja-
nak linearis programozassal, illet6leg gépi elosztas-
sal torténd optimalizalasa azt jelenti, hogy onnan,
ahol a feladat kiszdmitdsa manudlisan, kézi sza-
mologépekkel — annak nagy id&igénye miatt —
nem végezhet6 el, az adatokat a gépkdzpontba
kell juttatni. Ha a kocsiintéz6ségi gocokat olyan
elosztohelyeknek tekintjik, ahol az elosztas manua-
lisan még megoldhatd, Ggy csak a vasUtigazgatd-
sdgok kocsiintézését kellene géppel végeztetni.
Ez a feladat is azonban, még ha az egyes kocsi-
intézési szakaszokat az igazgatdsagonként kilén-
kilén szdmolt elosztashoz 6sszevonjuk is, a sok
adatk6zl6 hely olyan mennyiség(i adatainak tovab-
bitdsat és betdplalasat jelentené, amely id&ben
illuzérikussa tenné a gépi elosztast, minthogy el-
maradna az (zem, folyamatos munkajatdl.

A teriileti kocsielosztas idébeli nehézsége mel-
lett nem szabad figyelemén kivil hagyni azt a
korilményt sem, hogy az egyes intézeési terile-
tekre kiszdmitott legkedvez6bb valtozatok csak
rész-optimumok és kérdéses, hogy azok 0Osszes-
sége az 0Osszhaldzatra vonatkozoan optimume-e.
Gondolunk itt pl. hogy az egyes teruleten bellli
igények kielégitése soran az intézési terilet szélein,
a masik intézési terulet hatara kozelében fekvd
allomasokrol a kocsikat a teriilet belsd, tdvolabbi
helyire rendelik, jéllehet a folés kocsival rendel-
kezd &lloméshoz kozelebb fekvl, de mér a masik
terlilethez tartozé allomésoknak is hasonlé kocsira
volna szikségiik. A masik hasonl6 probléma a
tertiletenkénti folos kocsik elosztasaval kapcsola-
tos. A folos kocsikra beérkezett helyzetjelentések
alapjan a kozponti kocsiintéz6ség nem minden
esetben ad a rendeltetési allomasok megnevezésé-
vel elosztast, hanem &ltaldban csak az Aatadasi
hatarallomasokat jeléli meg. Az elosztas igy két-
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szeres : el6szor a hatar-, illet6leg gy(jt6allomasra,
majd innen tovéabb iranyitjdk a kocsikat, a kétsze-
res elosztds viszont kétségessé teszi az optimum
elérését. Kézenfekvd, hogy a legkedvezdbb valto-
zatu elosztashoz be kellene vonni az dsszes folos kocsi-
val rendelkez6 és az dsszes kocsikat igényld alloma-
sokat, s az elosztasnak kdzvetlen intézéssel kellene
megtorténnie.

Ezekbdl a felismerésekbdl, valamint azon torek-
vésbdl kiindulva, hogy a nagy beruhazassal jar6
technikai berendezések hatékonysagat az ures
kocsi elosztasanal elérhet6 legkedvezébb valto-
zat megvalositasaval a lehetd legjobban kihasz-
naljuk, az latszik célszerlinek, ha a gépi kocsi-
elosztasra valo Aattéréssel egyidejlileg bevezetik
a kozpontos kocsiintézést, annal is ink&bb, mert

- megitélésiink szerint — hazai vonatkozashan
egyetlen kozepes teljesitéképességli szamologép
az egész halézat folyamatos kocsielosztasat meg
tudja oldani.

A koOzpontos kocsiintézésen természetesen nem
azt értjuk, hogy az egész haldzat valamennyi
allomasat, rakodd helyét bevonjuk az elosztasba.
Az optimalis megoldast add kozpontos kocsi-
elosztast kocsiintézési bazisok, elosztasi pontok
szervezésével, illet6leg kijelolésével latjuk meg-
oldhatéonak. A héalézaton szdmos olyan szarny-
vonali allomas van, amelyr6l a kiuralt kocsi-
kat — amennyiben ezeket a leadasi allomason
vagy ugyanezen vonal mésik allomésan nem rak-
jdk meg — minden esetben ugyanarra az eladgazé
allomasra kuldik, illetéleg az emitett allomasok
kocsiigényeit is mindig csak innen elégithetik ki.
Ezeknek a szarnyvonali allomésoknak a kocsi-
hianya és folose tehat az elagaz6 allomas hianya-
ként és folosként vehetd figyelembe. Ezek mellett
még tovabb szlkithet§ az orszagos kocsielosztas
kdére — gyakorlati tapasztalatok szerint — olyan
tovabbi allomasoknak az dsszevonasaval, amelyek
kozott a gazdasdgos kocsielosztas vagy egyértel-
men, szamitas nélkil adodik, vagy a szamitas
konnyen, manualisan, illetbleg kézi szamoldgép-
pel is megoldhatdé. Az egyes elosztasi pontokhoz
tartozd teruleteken belll azutan teljesen elkiild-
nitve is elvégezhetd az optimalizdlas az eset-
ben, ha az elosztandd kocsik és az igény egyenlé.
Kevesebb kocsi esetében viszont a hidnyz6 meny-
nyiséggel azt az allomast terhelik, ahonnan a ko-
csik érkezhetnek, a folos kocsikat pedig az atadasi
allomas vagy alloméasokra veszik fel.

A hazai arudramlatok fuggvényekent kialakult
kocsiaramlatok alapjan, tovabba az allomasok
fekvésére és vonatforgalmara tekintettel — szami-
tasaink szerint — mintegy 100—120 elosztasi
pont szervezésével lehet6vé valna nemcsak a
kozpontositott kocsielosztéas és a halozati optimum
elérese, hanem a rendszeresen ismétlédd, dsszefo-
gott és nagyobb csoportokban elosztasra keril6
kocsik aramlatainak gazdasagosabb tovabbitasa is.

Egy masik fontos probléma abbdl adédik, hogy
a lineéris programozés elosztadsi modellje eleve
feltételezi a homogenitast, az elosztasra keril8
dolgok azonossagat, egymassal vald helyettesit-
het6ségét. A vasutnal viszont — a szallitasi fel-
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adatoknak megfeleléen — az id6k folyaman egész
sora alakult ki az egymastol tobbé-kevéshé el-
térd kocsitipusoknak. A homogenitas — szigortan
véve —tehat csak az egyes f6- és altipusban meg-
egyez6, miszakilag azonos feltételeket kielégitd,
bizonyos" esetekben meghatarozott Aallapotnak
megfelel6 kocsiknal all fenn. A linearis programo-
zassal tortén6 kocsielosztasnal igy annyi elosztasi
feladat megoldasa volna sziikséges, ahany ismérv
szerint csoportosithaték a kocsik. A gyakorlat-
ban azonban az eltér§ tipusu vagy ismervéi kocsi

- bizonyos szallitdsoknal és bizonyos hatarok
kozt — egymassal helyettesithet6k. A hagyo-
manyos kocsielosztasnal a kocsiintézék a helyet-
tesités lehet6ségeit részben az lres futdsok csokken-
tése érdekében, részben az igényelt kocsitipus
hidnya esetében érvényesitik.

A lineéris programozas, illetéleg a gépi elosztas
soran a helyettesités probléméja nem minden eset-
ben oldhaté meg egyszerlien Ugy, hogy a kilén-
b6z6 tipusl, de bizonyos szallitasoknal egymassal
helyettesithet6 kocsikat és az ezekre vonatkoz6
igényeket egy matrixba fogjuk dssze. Pl. a fedett
kocsi a tlizifa, cserép, tégla sth. szallitasanal
helyettesitheti az ezen aruk részére késziilt nyitott
kocsikat. Az elosztas soran azonban — ha a helyet-
tesitésre felhasznaland6 fedett kocsikat és az ezek-
kel fedezend6 igényeket a tobbi nyitott kocsikkal
és a nyitott kocsi igénnyel dsszevontan kezeljik —
az optimalizalt megoldasban el6allhat az a valto:
zat, hogy fedett kocsit kildink olyan allomaésra,
ahol az a nyitott kocsi helyettesitésére nem alkal-
mas (pl. kavics, szén stb.) szallitdsdhoz. Ennek
elkerlilése érdekében csak olyan kocsi és igény
egybevonds megengedett, amelynél minden kocsi
barmely hiany jedezésére felhasznalhato.

Minthogy a vasuti szallitasnél, adott esetekben,
illetbleg id&szakokban elkeriilhetetlen a kocsik
helyettesitése, szikséges, hogy ez a gyakorlat
a gépi elosztashan is érvényesiljon. Ha ez megval6-
sul, az dsszevonassal az elosztadsi matrixok szdma
is csokkenthet6. A kérdés megoldasa érdekében
az volna a legkedvez6bb, ha az 6sszevonasok mar
az adatszolgaltatd helyen elvégezhet6k lennének,
mert ezzel az adatok betaplalasa meggyorsulna.
Ez azonban nem hajthaté végre, mert az adat-
szolgéltatok csak a sajat allomésukra vonatkozéan
ismerik azokat az adatokat (szallitandé aruk neme,
sulya, szallitasi viszonylat sth.), amelyekb6l el-
(I16nthetdk a helyettesités és 6sszevonas lehetdségei.
A kocsitipusok Osszevondsa tehat csak a tipuson-
kénti elosztadsi matrixok elkészitése el6tt, a teljes
halézati adatok ismeretében végezhet6 el. Az infor-
méacionak viszont mindazokat az adatokat tartal-
maznia kell, amelyek az 6sszevondshoz szliksége-
sek. A gyakorlati élet mar kialakitott mind a kocsi-
sziikséglet, mind a kocsifelesleg oldalan — féleg
egyes specidlis szallitmanyokat illetéen — bizo-
nyos csoportositasi és dsszevonasi lehetéségeket ;
ezek elénybdsen hasznosithatok a gépi elosztas
soran is. Nyilvanvald, hogy e kérdés véglegesen
csak a gépi elosztas bevezetése soran nyert tapasz-
talatok és a tovabbi operéacio-kutatasok alapjan
lesz megoldhato.

KOZLEKEdESTUOOMANYI SZEMLE

£ A kocsielosztds modellje megkivanja, hogy
n n
E xi= E [j
i=1. i=1
legyen, tehét az elosztandd mennyiség és az igény
kozotti egyenlGség fennalljon [10].

A vaslt Ures kocsi helyzete altalaban Ggy alakul,
hogy vagy a rendelkezésre all6 kocsimennyiség,
vagy a kocsiigény a tobb ; el6bbi esetben a kocsik
egy része felhaszndlatlan lesz ,allva marad”,
utdbbi esetben pedig az igények egy része lesz
kiegyenlitetlen.

Amennyiben a rendelkezésre all6 kocsimennyiség
a nagyobb, ezt a linearis programozas soran Ugy
oldjuk meg, hogy fiktiv helyet allitunk be a mat-
rixba, melynek fajlagos jellemzGje zér6 ; a kocsi-
tobblet erre a fiktiv helyre keril, vagyis allva,
marad.

Nagyobb, ki nem elégithetd kocsiigénylés ese-
tében viszont mar eleve elddntendd, hogy milyen
eljarast kivanunk kovetni :

a) az igények részaranyosan keriljenek kielé-
gitésre ;

b) bizonyos rakodohelyek teljes fedezetet kap-
janak, a tobbiek igénye részaranyosan csdkkentve
legyen kielégitve ;

c) a b) pont szerinti elv néhany arufajtara
vonatkozdan, hasonlé eloszlassal ;

d) bizonyos els6bbségben részesitend6 rakodo-
helyek teljes kielégitést nyerjenek, egyesek viszont
ne kapjanak kocsit stb.

A rendelkezésre all6 kocsimennyiség a linearis
programozas segitségével annak megfeleléen keriil
elosztasra, hogy milyen elosztasi elvet kivanunk
érvényesiteni. Barmelyik alternativa programoz-
hat6 a paraméterek értékének megfelel6 modosi-
tasaval, de megoldhato ez a kérdés az igényeknek
az elosztas el6tti helyesbitésével is.

A lineéris programozasi modell felhasznalasaval
és annak gépi Uton torténd megoldasaval végzett
kocsielosztassal kapcsolatban tovabbi probléma a
tobb napra torténd elosztas, illetéleg az elosztasi
intervallumok kérdése.

A lineéris programozéas és a gyors mikodeési
szamologépek lehetévé teszik, hogy az elosztas
tobb napra vonatkozdan késziiljon. Ez a munka
természetesen terjedelmesebb, de gépi Gton ugyan-
csak viszonylag rovid idé alatt megoldhatd.

A vasuti kocsik ezrei a haldzat kilonb6z6
pontjain a kocsiforduld egyik fazisabol a mésikba
lépnek (az Ures futdsi szakaszt kdveti a megrakas,
a rakott tovabbitast a kirakds stb.). Ez a dina-
mikus valtozas szakadatlan lancolatot képez : ahol
az egyik idépontban nem volt kocsi, oda a kdvet-
kez6 id6pontban érkezhet kocsi. A nap minden
orajaban, s6t minden percében valtozik tehat a
héalozat valosdgos kocsihelyzete. A naponkénti
kocsielosztasnal — a gyakorlati tapasztalatok
szerint — Altaldban elegend6 az allomasokon
tartézkoddé kocsik szambavétele. A tobb napra
érvényes kocsielosztasi dontésnél azonban mar
nem korlatozédhatunk csak az lres kocsi helyzet
ismeretére ; a tobb napra sz6lé intézéshez feltét-
lenul szdmitasba kell venni a rakott aramlatokat
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is. A gépi kocsielosztds minden bizonnyal a rakott
kocsi aramlatokra alapozo, tobb napra adott
kocsielosztas lesz.

Azt, hogy az optimalis kocsielosztasi periddus
minek a flggvényében keriljon megallapitéasra,
csak a tovabbi kutatds dontheti el. Ennek hia-
nydban — a jelenlegi kocsiigénylési rendszert
alapul véve — az o6tnapos kocsiintézési periodus
latszik célravezetének. Ennek bevezetése termé-
szetesen csak a valtoztatadst nem t(rd és pontos
viszonylatokat tartalmaz6 otnapos kocsiigénylé-
sekre épulhet. Nézetiink szerint erre végsé fokon
a gyakorlat fog valaszt adni.

Ugyancsak a gyakorlat fogja elddonteni azt a
kérdést is, hogy szikség lesz-e minden kocsitipusra,
periodusrdl periddusra a teljes kocsielosztast szami-
tas Gtjan elvégezni, vagy elégséges lesz csak idén-
ként meghatarozni az optimélis aramlati irdnyo-
kat. Amennyiben a szallitand6 aruk dsszetételében
és a széllitasi viszonylatokban lényeges valtozas
nem torténik, a mar el6z6leg meghatarozott el-
osztasi valtozat Ujbdl felhasznalhato lesz. Feltehetd
hogy a nagyobb gyakorisdggal, az egyes id8sza-
kokra, a szezonalis szallitdsok tartamara megadott,
szamitott optimaélis elosztasok az idék folyaméan
olyan, alig javithatdé normativakat eredményeznek,
amelyek alapjan az Ures kocsik Ujabb szdmitasok
nélkal eloszthatok. Kulonoésen all ez a nagy
rakodbhelyek kielégitésére, illetéleg a tomegaruk
szallitdsara szolgalé Altalanos tipust (nyitott,
fedett) kocsikra. A késébbiek soran ezért lehet-
séges, hogy az optimalis elosztds naponkénti
szamitds Utjan torténd megallapitasa inkabb csak
a kuldnleges és szérvanyosan, minden torvény-
szer(iség nélkil futd kocsiknal mutatkozik majd
indokoltnak.

Az optimalis kocsielosztasi modell nem nélki-
lozheti azoknak az n. korlatozéd tényez6knek a
programozasat sem, amelyeket a hagyomanyos
kocsielosztas is figyelembe vesz. (Lasd a IlI.
fejezetben is.) llyen korlatoz6 tényezé pl. a vona-
lak tengetynyomas-kiilénbségébdl szarmazdan a
kocsik raksuly szerinti intézése. A tengelynyomas
korlatozasi! vonalak, allomasok, iparvaganyok
igényeit — amennyiben ilyen kocsik rendelke-
zesre allnak — kisebb raksulyd kocsikkal fedezik ;
ezzel a kihasznalatlan raksulykapacitas csokkent-
het6, illet6leg a nagyobb raksulyd kocsik a kor-
latozds nélkili vonalakon a teljes raksulyig ki-
hasznalhatok. E korlatozé tényezd szamitasha
vétele hasonléan oldhat6 majd meg, mint a
kocsitipusok helyettesithetéségének problémaja.

A hagyomanyos kocsiintézés a diszpozicidék ki-
adasanal szamol Aaltaldban az egyhelyr6l egy-
helyre, zart vonatokkal val6 tovabbitas lehet&ségei-
vel. Ezzel a kocsik gyorsabb tovabbitasat, a
vonoderd jobb kihasznalasat, az atrendez6 allo-
masok rendezési kapacitasanak mas célokra vald
felszabaditasat érik el. A gépi elosztas soran ez
a feltétel beépithet6 a matrixba Ggy, hogy nem
kocsi-darabszamot, hanem bizonyos szdmu kocsi-
bol allé zart vonatot vessziik figyelembe.

A kocsielosztasnal végul tekintettel kell lenni
arra is, hogy az ures kocsidramlatok az atmend
vonalak, &llomésok, rendezépalyaudvarok stb.
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kapacitasat tal ne terheljék, azaz olyan aramla-
tok alakuljanak ki, amelyek folyamatosan és
zavartalanul levezethet6k. Ezen tulmenden a
kapacitasgazdalkodds optimuma szempontjabdl
indokolt lehet a kocsiaramlatok megosztasa a
hél6zaton. Ez a korlatozd tényez6 — bizonyos
elnagyolasokkal — adott esetekben a programba
is beépithet6, de a korrekciés eljaras, soran is
kialakithatunk olyan valtozatot, amelyben ez a
tényez6 érvényesil.

A linearis programozassal torténd teherkocsi-
elosztads legfébb problémain végigtekintve, alta-
lanossagban mar az eddigiek alapjan is megalla-
pithatd, hogy a kocsielosztas ezzel a modszerrel
jol kezelhet6 és hatékonyan megoldhaté. A gya-
korlatba vald teljes bevezetéséhez azonban még
tovabbi, intenziv operacio-kutatds, a szervezeti
és technikai el6feltételek megteremtése sziikséges.
Részleges s fokozatos bevezetése, illetéleg bevonasa
az Ures kocsi-elosztds optimalizalasdba azonban
méar ma megkezdhet6, annal is inkdbb, mert ezlton
juthatunk sok olyan értékes tapasztalat és fel-
ismerés birtokadba, amelyre épitve a kovetkezd
években elérhetjik a linearis programozas altal
nyUGjtott lehet6ségek teljes kiaknazast.

*

Osszefoglalasul ismételten megallapithatjuk,
hogy Ne linearis programozas bevezetése az Qres
kocsi elosztasha hazai viszonyaink kozt is feltétlenil
elényosnek es hatékonynak latszik, ezért miel6bb meg
kellene teremteni a bevezetés, illetéleg a Kkisérleti
Uzem feltételeit. Ugyanakkor hangsulyozni kell,
hogy a probléma teljes terjedelmében és részle-
tességében még korantsem megoldott, nélkildz-
hetetlen tehdt a tovAbbi — most mar részletekbe
mend és a vasUtizemi viszonyokat a szamitadsok
szempontjabol sokoldaltan feltar6 — hazai tudoma-
nyos kutatas.

Befejezésil ra kell mutatnunk arra is, hogy a
modern (izemszervezés és izemvezetés modszerei-
nek bevezetése a vasUtiizemben nem all meg az
tres kocsik elosztasdnak megolddsanal. Az Ures
kocsik kibernetikai mddszerrel térténd elosztasa
csak az els6, kezdd6 lépés, olyan probléma kiber-
netizdlasa, amely a legkézenfekvébbnek mutat-
kozik, és amely tipikus esete a linearis progra-
mozéssal kezelhet6 vasatiizemi folyamatoknak.
Ez a tevékenység kozbens6é fazisa és bizonyos
tekintetben fliggvénye a teljes szallitasi folyama-
tot feldlel6 vasutiizemi munkanak. Az oprativ
széllitastervezés a széllitando aruk szerint, a ki-
allitandé kocsitipust is determinalo viszonylati
tervek, az ezekre épiil6 Ures kocsi kiallitasi prog-
ram, a rakott és res aramlatok alapjan az elegy-
tovabbitasi és vonatdsszeallitasi rend, a rendezé-
palyaudvarok munkdja, a kozlekedtetendd vona-
tok viszonylatonként! kozlekedési idejének kijeld-
lése (menetrendszerkesztés), a mozdonyok és vonat-
kisér6k vezénylése stb. mind olyan feladat, ame-
lyek osszeségikben adjadk a vasUtlizem szervesen
egymasba kapcsolédd elemekb6l allo szallitasi
munkajat. A fejl6dés soran ennek a teljes folya-
matnak az optimalizdldsa a cél a modern kiber-
netikai maddszerek segitségével, ami egyre sz6ré-
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sabban 0Osszekapcsolodik a technikai folyamatok
automatizalasaval [13]. A kocsielosztasnak, mint
a folyamat egyik elemének gépesitésével egyrészt
egy 0nallé funkcidé optimalizdlasat érjuk el, més-
részt az itt szerzett elméleti ismereteket és gyakor-
lati tapasztalatokat felhasznadlva haladhatunk a
teljes tUzem Jcibernetizdlasa felé.
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A mozdonykazan langboltjanak kialakitasa

BAJZA ENDRE

Bevezetés

A miiszaki alkotdsokat hasznalatuk folyaman
a technika el6rehaladéasa, a szerzett tapasztalatok
és az (jabb igények modositjak, esetleg teljesen
megvaltoztatjak. A g6zmozdony is oly korban
alapozta nieg létét, amelynek kivanalmai és adott-
sagai ma mar tulhaladottak. Tokéletesitésének
lehet6sége azonban a hely, sdly, (zembiztonsag
és szerkezeti egyszer(iség terén tamasztott kove-
telmények miatt korlatozott. E kérlilmény sorséat
megpecsételte. Szerepét villamos-, illet6leg diesel-
mozdonyok veszik &t.

Az (j vontatasi nemek bevezetése természete-
sen hosszabb-révidebb atmeneti id6 nélkil nem
val6sithatdé meg. igy nemcsak a MAV, de szdmos
fejlettebb, nagyobb lehetdségekkel rendelkezé kiil-
foldi vasit sem keriilt még abba a helyzetbe,
hogy a soronkdvetkezd években, esetleg évtize-
dekben a g6zmozdonyokat mell6zze. Napjainkban
tehat korai volna arra az allaspontra helyezkedni,
hogy — f6leg izemik gazdasagosabba tétele érde-
kében — fejlesztésiikkel nem érdemes foglalkozni.
A tennivalok : a régebben bevalt, fontosabb moz-
donykazan szerkezeti elemek tovabbi alkalmassé-
ganak megvizsgalasa és a g6zvontatas felszamola-
sanak Utemétdl fuggben még hatékonynak mutat-
kozé modositasok végrehajtasa.

Az egyik ilyen figyelmet érdemlé berendezés a
langbolt, mivel a mostani adottsdgoknak jobban
megfelel6 kialakitdsa g6zmozdonyaink tlizszekré-
nyében a szén égésekor létrejové hoétermelési
folyamatot gazdasagosabba teheti. El6nydsebb
kialakitasaval foglalkozva eldljaroban célszer( ro-
viden kitérni a szerepére.

A flstgazok h6mérsékletét a benniik felhalmo-
z6d6 hdenergia megemeli, ennek kovetkeztében
fajsulyuk az atmoszferikus allapotd leveg6nél
kisebb lesz. Az e kilonbséghdl szarmazo6 felhajtd
er6, tovabba a joval er6sebb mesterséges huzat
hatdsara a flstgazok a szénagyrdl felemelkednek,
s a tlzteret egyel6tlenil Kkitdltve aramlanak
(1. &bra).

Ha utjukba boltozatot épitiink, az aramlasi
ellendllds megn6 és a fistgdzok a boltozatot
korilaramolva haladnak a cséfal felé (2. abra).

Az ellenadlldas megvaltozasa nagyobb fiistszek-
rényvakuumot igényel, mig az irnyelterelés centri-
fugalis er6ket ébreszt, az aramlast szétteriti, ezen
belul pedig 6rvényl6 mozgasokat hoz létre. A cent-
rifugalis er6k a rostélyrdl felkapott széndarabkak
egy részét a fistgazarambol kisodorjak. Az or-
vényld mozgasok fellépte, valamint a tliztérben
a fustgazok egyenletesebb megoszlasa az éghet6
alkotok és a levegd jobb keveredését segitik el.
A keveredés feltételeit azonban az aramlasi Gt-
vonal megndvekedése még kedvezdbbé teszi. Mint-
hogy a hosszabb Ut megtételéhez hosszabb idd
szilkséges, a tlztérben tébb és a nagyobb szem-
cséjli koksz is eléghet, kovetkezésképpen a per-
nyeveszteségek mérséklddnek, a flit6feluletek ke-
véshé szennyez6dnek és javul a h&atadas.

Emellett a langbolt a tlztér termikus stabilita-
sara is hatassal van. A h8egyensulyt a ratiizelés
alatt nyitvatartott tizel6ajtén bearamld kilsd
leveg6 kisebb hémérséklete, valamint a frissen
bedobott szén miatt a tlizdgy hd&sugarzésanak
csokkentése bontja meg. Felflitéskor a boltozat a
héegyensulyt még nem befolyasolhat ja, mert hideg.
A tiizelés el6rehaladtaval azonban a tlizagy és a
flstgdzok melege a hémérsékletét megemeli. Ha
ezutdn dobunk szenet a rostélyra, a tliztér hé-
egyenstlya hamarabb visszaall, mert a lanbgolt
a mindenkori hémérsékletkiulonbségnek megfele-
I6en h&energiat sugaroz a kornyezetébe. Ennek
kovetkeztében a fustgazaram alkot6i nem esnek
ki az égésfolyamathdl, a tliztér felmelegedése, a
beadagolt friss tizel6anyag kigdzosodasa és gyul-
ladasa meggyorsul, a h6mérsékletvaltozasok kisebb
hatadrok kozé szorulnak, a véghemend folyamatok
egyenletesebbekké valnak.

A tliztér h6ingadozasa a szerkezeti elemek szem-
pontjabol is lényeges. Amennyiben nagy hatarok
kozott megy végbe, a fellépd dilataciok ezek anya-
gaban meg nem engedett feszlltséget ébresztve
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tamcsavar-szakadast, illesztési meghibasodasokat,
maradandd deformaciokat, repedéseket, flstcsé-
megfoly6sodasokat stb. hozhatnak Iétre.
Megemlitendé még, hogy a langbolt — helyze-
ténél fogva — gatolja a cs6fal attekintését és
tetején & flstgazarambol kihullo pernye felhal-
mozodhat, tovabba mind az izz6 szénagy kézvet-
len sugarzasa, mind a tlizel6ajtén bearamld hideg
levegb eldl arnyékolja a cséfalat (ami ugyancsak
mérsékli a flistcs6-megfolydsodas veszélyet).
Mindezt el6rebocsatva lathatd, hogy a langboli
a mozdonykazan hétermelési folyamatat részben
kedvezden, részben kérosan befolyésolja.

Elényok :

1 meggyorsitja a tiizel6anyag gyulladasat,

2. a tokéletes égést elGsegité jobb keveredést
biztosit,

3. az égésfolyamatot teljesebbé teszi, csokkenti
a fustgazaram pernyetartalmat,
I 4. mérsékli a tliztér héegyensulyanak megbom-
asét.

Hatranyok :

1 a még hideg langbolt a felfiitést lassitja,

2. korlatozza a rostélyon izz6 szénréteghdl a
kozvetlen flit6fellletre irdnyulé h@sugarzast,

3. nagyobb fiistszekrényvakuumot tesz sziiksé-
gesse,

4. a tetejére rarakodott pernyeszemcsék elzar-
hatjdk az als6 flistcsovek nyildsait, emiatt a
hatdsos fiit6fellletet Kisebbitheti.

I. A langbolt-kialakitas valtoztatasanak
lehet6sége

Az el6nydk vagy a hatrdnyok érvényesiilése a
boltozat szerkezeti kialakitasatdl : a tliztérben
vald elhelyezkedését6l és méreteitél figg, ha min-
den egyéb valtozatlan marad. Vizsgalataink ered-
ményessége érdekében ezért annak a megéllapi-
tasara térekedtiink, hogy a tliztérben megval6suld
folyamatok alakuldsa szempontjab6l milyen Ki-
vitel(i langbolt a legkedvezdbb.

A tliztérben a fustgazaramlas irdnyara, az
aramlasi Ut hosszara, a fistgazeloszlas egyenle-
tességére dontd mértékben a boltozat hossza hat.

A tliztér héegyensulyanak kialakuldsa a bolto-
zat héelnyel6-, illet6leg hdsugarzoképességétsl és
hétartalmatol figg. Minthogy gézmozdonyaink ros-
télyara jelenleg — egylapatos rddobassal — mind
a régebben rendelkezésre all6, mind a kulfoldi
vasutakndl hasznalt szénkeverékeknél kisebb fiits-
érték( tizel6anyag keril, s ez a tiizel6ajté gyako-
ribb, de rovidebb idejli nyitvatartdsa kovetkez-
tében gyors egymasutanban, szlikebb hatarok
kozott 1déz el6 hOmeérsekletvaltozast, feladatunk
els6sorban az ilyen héingadozasok befolyasola-
sara korlatozodik, tehat a langbolt héelnyeld,
illet6leg hésugarzéképességének kedvez6bbé téte-
lére iranyul. A boltozat hétartalma (a termikus
feltételek azonossdga esetében) egyébként tome-
getdl, ezen keresztlll vastagsagatol fiigg, amely
méret — tekintettel az aramlastani szempontbdl

is helyes tlztérkialakitdsra — minél kisebbre
(80—120mm-re) vélasztandd. G6zmozdonyainknal
ezt betartjak, s a szerzett iiezmi tapasztalatok
azt igazoljak, hogy a beépitett langboltok képesek
akkora h0energia tarolasara, amekkora rendes
lizemeltetés esetén a tlizkiszolgalas (radobas, szitd-
zas és tliztisztitds) okozta valtozasok egyemsulyba-
hozasahoz elegendd.

Stefan—Boltzmann ismert térvénye alapjan a
h6sugarzas energidja : Q egyenesen aranyos a
sugarzasi egydutthatéval (c0), a sugarzé felilet
nagysagaval (F) és a sugarz6 és besugarzott
felulet abszolut hémérséklete (T) negyedik hat-
vanyainak kulénbségével :

TI VM ( TO
100 100

A ,tavolsag torvénye” értelmében a sugarzas
intenzitdsa : Q a sugarzé felilettdl val6 tavolsag
négyzetével (r2) csokken :

Q= —-Q
r~

Végul Lambert levezetései szerint a sugarzas
atjan szallitott, illet6leg elnyelt meleg a sugarzé
felliletre mer6leges iranyban a legnagyobb. Ameny-
nyiben a sugarz6 és a besugarzott feliiletek nor-'
maélisai nem esnek egybe, a fellletre érkezd hé :
(s egyenld a mer6leges iranyban fellépd Q, ener-
gidnak és a hd@sugarzas iranya (5), valamint a
besugarzott feluletre bocsatott mer6leges (n)
altal bezart @ szog cosinusanak szorzataval :

&= Qn-cos @ [kcal/d]

Q= cO0-F [kcal/o]

[kcal/d]

3. 4bra. .1 sugarzé és besugarzott feliiletek helyzete

A jeloléseket a 3. abra szemlélteti.

A termodinamikai 0sszefliggések értelmében
tehat a szerkezeti kialakitas szempontjabol a
nagy felulet(i, a szénagy felett, azzal parhuzamo-
san elhelyezett langbolt a megfelel6bb. Gé&z-
mozdonyaink tiiztérkiképzése, valamint az aram-
lasi és szilardsagi kovetelmények miatt e megoldas-
tol részben el kell tekinteni és a szokésos kivitelt
I[ényegében megtartva, csupan a fellletének no-
velesére nyilik lehet6ség. Minthogy azonban a
fellilet nagysagat szélessége és hossza hatdrozza
meg, tovabba minthogy az adott tlzszekrény
szélessége nem valtoztathatd, a langbolt héelnyeld
és sugarzoképességét féképpen hossza befolyasol-
hatja. Vizsgalatainkat ezért elsésorban erre a
szempontra iranyitottuk.
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A langbolt elényds hatésai, éspedig a gyulla-
dasi késedelem csokkentése, kisebb légfelesleg
esetében is a tokéletesebb és teljesebb égeés felté-
teleinek biztositasa, tovabba a tlztérben fellépd
hémérsékletingadozasok mérsékl6dése egyiittesen,
a mozdonykazanban végbemend termikus folya-
matok homeérsékletét novelik. Ugyanakkor az
el6z6ekben mar szintén targyalt hatrdnyok a
hémérsékletet csdkkentik. Az el6nydk és hatra-
nyok ered6 hatdsa tehat hoémérsékleti adatok
alapjan meérlegelhetd.

Passauer megallapitdsa szerint a gyulladas
tovaterjedésének sebessége a kornyezetben ural-
kod6 héfok négyzetével ardnyos. G6zmozdonyaink
tlizterében a flstgdzok égheté alkotdinak aram-
lasi Gtvonala viszonylag rovid, kovetkezésképpen
a tlztérben valé tartézkodasi idejuk kicsi, kiegé-
stikhoz kevés id6 all rendelkezeésre. A hétermelési
folyamat koriilményei ezért annal kedvez6bbek,
minél nagyobb a tliztérhéfok. Vizsgalatainkra vonat-
koztatva ez azt jelenti, hogy a tliztérben fellép6
hémérsékletek figyelembevételénél cslcsértékeikre
is tekintettel kell lenni.

Il. A langbolt célszerlibb kialakitasara
irdnyulé kalfoldi torekvések

A langbolt hasznalata vilagszerte altalanosan
elterjedt, a korszer(i g6zmozdony elengedhetetlen
tartozéka. Az égésfolyamatra gyakorolt hatasat
szdmos vasutnal 4allanddan figyelemmel kisérik.
Ezért sziikségesnek tartjuk dsszefoglalni az emli-
tést érdemld kulfoldi kezdeményezeseket, illet6leg
eredmenyeket :

1 A szakirodalom hasznosnak tartja a g&z-
mozdony tlizterébe beépitett h6allo boltozatot,
mint a pernyeveszteségek csokkentésének, a nagy
nedvességtartalmi szenek gyorsabb Kkiszaritasa-
nak és a tlizszekrény cséfal megévasanak eszkozét.

2. A langbolt szerkezeti kialakitasara vonatko-
zban, minthogy ez a tlzel6anyag, tlztérkialakitas
és tlizelés mddszerének fuiggvenye, féleg altaldnos-
saghan mozgd megéllapitdsokkal talalkoztunk :
célszer(i, ha a boltozat hossza a fél rostélyhosszal
egyenld, illetéleg ha vizszintes vetilete a langbolt
és tlizszekrény ajtofal, valamint a mennyezet
kézotti tavolsdggal megegyezik, ivének sugara
és az elhelyezése pedig olyan, hogy a félotte levd
tliztér-keresztmetszet a flistgazokat elvezet6 fust-
csovek keresztmetszeténél nagyobb.

3. Tébb nyugati vasattarsasag — butykds for-
matéglak felhasznalasaval — oly langboltkiala-
kitassal kisérletezik, amelynek a tlizszekrénycséfal-
nal nyilasai vannak. Alkalmassagat abban latjak,
hogy a nyilasokon keresztiil a langbolt tetejére
kerul6é pernye visszahullhat a rostélyra. Amennyi-
ben ez megvaldsul, a szerkezet el6nyére irhato.
Megjegyzend6 azonban, hogy kisérleteink soran
ennél nagyobb réssel is foglalkozni kivantunk.
Véleménylnk szerint ugyanis a cs6fal és a bolto-
zat kozott megfeleld méretl nyilassal elérheté a
flstgdzaram olyan szétvalasztasa, amelybdl kar
még nem szarmazik, viszont a rostély elején az
égés megjavul, a flistgazmennyiség megoszlasa
pedig a kulénb6z8 magassagban elhelyezett es6-
sorokban egyenletesebbé valik.
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4. Gyakorlati jelent6ségl kulfoldi kezdeménye-

zés a habarcskot6anyag mell6zése. llyenkor az
egyszer(ibb karbantartas, valamint javitas érde-
kében a téglak egyméas mellé helyezésével épitik
meg a langboltot (pl. cirkulacids cséveken nyugvo
boltozat).

Il. Kisérletek a Magyar Allamvasutaknal

A mozdonykazan termikus folyamatai az egy-
mast kovetd tizel6ajtdé nyitdsok miatt ,,nem-
stacionarius” jellegliek. Ezért a feladat matema-
tikai egyenleteken nyugvé megoldasardl le kelett
mondani és az egyes langbolt-kialakitasok tanul-
ményozasa érdekeben — a Vaslti Tudoményos
Kutatd Intézetben végzett elméleti kutatasok alap-
jan— Kkisérletsorozatot vezettik be.

A probamenetek-et a Rakosrendez6 pu.—Szob
vonalon tehervonati elegyet tovabbité 411. soro-
zatd g6zmozdonnyal tartottuk. A mozdony tlz-
terében 3-, 4- és 5-téglasoros langboltot épitettiink
oly médon, hogy az a cs6fallal érintkezett, majd
ettdl eltavolitva 30 és 130 mm-es rést nyitott.

véltoztatasok termikus kovetkezményeit hé-
mérsékleti adatokkal mérlegeltiik, de a gazdasagi
szamitasok érdekében a teljesitmény, a szén-és viz-
fogyasztas figyelemmel kisérését sem mell6zhetik.

A hdmérsekletek meghatarozasanal az okozott
nehézséget, hogy — a kovetelmények és a hé-
mérséklet-mérés hibaforrasainak gondos mérlege-
lése alapjan — hdelemek hasznalata mellett fog-
lalva allast, az ismert héelemparok nem feleltek
meg. A szakirodalomban k&zoltek szerint ugyanis
1100 C°-ndl magasabb h&mérsékletek megbizhato
észlelésére csak nemes otvozetek (platina, rho-
dium, iridium, arany stb.) parositasaval készilt
héelemek jok, hatrAnyuk azonban, hogy csupasz
vezetékszalaikat, illetbleg érzékel6 részeiket a
nagyhé6foku fiistgazok maré alkotoi megtamadjak.
Ez kellemetlen, mert a nemes héelemek dragak,
s gyors elhasznalédasuk miatt sziikségessé valo
gyakori cseréjik tetemesen megndvelheti a kisé-
letsorozat koltségeit. Uj anyagparositast kikisérle-
tezve, a méréseket Cr-Ni/kantal D. héelemmel
hajtottuk végre.

A kisérletek alkalméaval a t(iztérben (4. abra)
az alabbi mér6helyeket jeldltik ki :

I. a szénagy és a langbolt kozott,

Il. a langbolt meghosszabbitasa irdnyaban, a

cséfal feliilete mentén,

4. abra. 4 mérbhelyek elhelyezése a tlztérben
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I11. magaban a langboltban,
IV. a tuzelBajto folott és
V. a cs6fal el6tt.

A tliztéren kivul a ftistszekrényben a fiistgaz,
a jobboldali bedml6csében pedig a friss g6z hé-
mersékletét mértiik. Valamennyi héelem csupasz
értékeld résszel kerllt a mér6helyre, hogy a gyors
egymasutdban bekovetkezett hémérseklet-inga-
dozéasokat hiien és késedelem nélkil jelezze.

IV. A hémérsékleti adatok értékelése

A hémérsékleteket percenként felvéve megkap-
tuk az egyes mér6helyeken zart tiizelGajtonal
kialakult tliztér héfokokat, amelyek alapjan egy
mérbhely atlagos hémérsékletét meghatarozhat
tlik. Ez az eljards azonban menetenként és mérg-
helyenként csupan 1—1 eredményt szolgaltat,
ami  megnyugtatd kovetkeztetések levondsahoz
altalaban nem elegendd. Az eddigi gyakorlatot
kovetve, az adatgy(ijtésen a probak szaporitasaval
lehetne segiteni, de a jelen esetben ez nem cél-
szer(i, mert az (izemi menetek azonossaga kétséges
és a kulszolgalat munkéajaban is fennakadast okoz-
hat a kivezényelt g6zmozdony huzamosabb nél-
kilozése. Arra torekedtink tehat, hogy a kiérté-
kelést oly mutatészammal végezzik el, amely a
langboltnak a t(iztérben végbemend folyamatokra
gyakorolt hatasat jellemzi és a képzéséhez sziik-
séges adatok egy menet alatt elegendd szamban
felvehet6k. Mutatészamui ezért a ,,hémérséklet-
gradiens"-1 valasztottuk. Ertéke nem-staciona-
rius térben

grad t —limr—1 =
LAi JAir0  di
egyenletbél szamithaté, a mérbhelyeken fellépd
homérséklet emelkedés (+ 3¥) vagy esés (— 91) és
ezek id6tartama (9i) alapjan. Minthogy a hé-
mérséklet ingadozasokat a friss szén adagolasakor
a tlizel6ajton bedramlo hideg levegd idézi el6, a
hémérséklet-gradiens bevezetésével a kilonb6z6
langboltok értékeléséhez az adatgy(jtést a me-
netek szamatol fliggetlenitettik.
A hémérséklet-gradiens numerikus értéke a hé-
mérsékletvaltozas ,.it-diagram”-ban megszerkesz-
tett jellemzdjének irdnytangensével egyenld :

grad t= tg Ip

Ennek kiszdmitasdnal csupan azt a szok&sos
egyszer(sitést fogadtuk el, hogy a hémérséklet-
valtozdsokat hatarértékeik kozott linearisnak te-

[C°/mp]

Szénagy folotti hdmérséklet

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

kintettuk. A perc tort részei alatt felvett adatok
ugj™anis azt mutattdk, hogy ez az egyszer(sités
elfogadhatd, megkozeliti a tényleges allapotot.
igy lehetévé valt az eredményeknek akar grafi-
kus, akar a y szog kiszamitasan alapulé tanulma-
nyozasa. A diagramok kozlését a jelen esetben
azonban mell6zhetjuk, mert a hajlasszoget Kki-
szamitva, a hémérséklet-valtozas jellege megalla-
pithatd, s ez elégséges a folyamat elemzéséhez.
A nagyobb 1p ugyanis gyorsabb hémeérséklet-
valtozasra enged kovetkeztetni és forditva.

1 Az |. mér6hely adatainak értékelése

Az adatfelvétel a gyulladasi késedelem megfi-
gy elését célozta a fiistgazok egy részének cséfal-
menti aramlasa, s ennek elmaradésa esetén, tehat
nagyobb méretli rés (a) és a cs6falra raépitett
langbolt-kivitelnél.

Az eredményeket az 1. tablazat foglalja 6ssze.

A tadblazat adatai szerint a 4-téglasoros, 130
mm-es réssel épitett langbolt a megfelel6bb. E Ki-
vitelnél ugyanis a tlizeléanyag adagolasakor a
lehdilés kisebb és lassibb, mig az ezt kdvetd fel-
melegedés nagyobb és gyorsabb lefolyasi. Ezért
mind az atlagos, mind a maximalis szénagy folotti
tliztéerhémérséklet magasabb lett.

Ratiizeléskor a nyitott ajton a tliztérbe aramlé
kils6 leveg6 és a bedobott friss tlizel6anyag a
tliztér és a langbolt, illet6leg a tlizdgy hésugarzasat
csokkenti. A valtozas 5-téglasoros boltozat eseté-
ben kellemelenebb, mivel a hideg kozeg a kiterjed-
tebb fellletet, s ezen keresztil ennek kdrnyezetét
hatasosabban befolyasolja.

Zart tuzelGajtonal a tlztér felemelegedése az
égésfolyamat megindulésat jelzi. A nagyobb mér-
tekben leh(lt langbolt ezt mérsékeltebben tdmo-
gatja. A 4-téglasoros megoldas jobb eredményeit
azonban a langbolt és kornyezetének kedvezdébb
h6allapotban maraddsa mellett elsésorban a rés
jelenléte indokolja. A cséfal és langbolt kozotti
teret 130 mm-rel megnyitva, a rostély elején
kozvetlenebbé valt a g6zfavé szivOhatasa, tehét
megjavult az itt elhelyezkedd tizel6anyag leveg6-
ellatasa, égése. E két korulmény (a langbolt hé-
allapota és a rés) egyilttes kovetkezménye a
frissen bedobott szén gyulladaskésedelmének csok-
kenése, illetéleg a szénagy folotti tér hémérsékle-
tének gyorsabb emelkedése, amire a hémérséklet-
véltozasokat jellemz6 egyenesek hajlasszogei ko-
zOtti kilonbség :

85°40"> 82°10'

1. tablazat

A tizel6anyag adagolasakor fellépd h6mérséklet-valtozasok

Langbolt- 5156 qrai Ce-
kialgkl’tés stlagérték max. érték széls6 hatarai C°-ban K
C°-ban C°-ban . ) o .
lehdilés felmelegedés leh(lés felmelegedés
4 téglasor,
a = 130 1170 1485 120— 255 195— 405 71°40° 85°40’
5 téglasor,
a=o0 1138 1305 70— 300 135— 365 79°50’ 82°10°



X. EVFOLYAM. 1960. 12. SZAM

utal. Ez a langbolt felmelegedésének idejét is
leroviditette. A beindult égésfolyamatok most
mar tovabb erdsddtek, maximdlisan 405 C°

hémérsékletemelkedés allott el6. mivel a fokozot-
tan jobb héallapotba kerult 1angbolt a hétermelés
szempontjabdl el6nydsebb.

Az ismertetett langboltkiviteleknek a friss
szén gyulladaskésedelme figyelemmel kisérésén
alapuld mérlegelése esetlinkben azért jelentds,
mert a viszonylag kis fiitéérték( keverékekkel Gizem-
ben tartott g6zmozdonyaink teljesebb kihasznalasa-
hoz sziikséges kalodriatobblet csupan az id6egység-
ben eltiizelt szénmennyiség novelésével biztosithato.
Minthogy a rostélyon fekvd tlizdgyra — a gazda-
sdgossag szem el6tt tartasdval — addig Ujabb
mennyiség nem dobhatd, mig az el6z6 el nem
égett, a szénadagolas csakis az égésfolyamat meg-
gyorsitasaval szaporithato.

2. A 1l. mér6hely adatainak értékelése

A cs6fal felllete mentén a hémérséklet alaku-
lasat a menet els6 6rdjaban az 5. dbra diagram-
jaban abrazoltuk.

Az egyes langboltkialakitasokrol a percenkénti
mérésekkel felvett h6mérsékleti adatok atlagos és
maximalis értékeit ismerve (2. tablazat) alkot-
tunk véleményt.

2. tablazat
A 1l. mér6helyen felvett hémérsék-
Langbolt- letek
kialakitas , _— A
atlagos értéke maximaélis értéke
Ce-ban C°-ban
3 téglasor
a= 30 371 578
4 téglasor
a - 130 638 893
5 téglasor,
a--0 388 510

5. &bra. 'l hémérséklet alakuldsa a Il. mérdhelyen
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A diagram gorbéi és a tdblazatban az atlagos,
valamint a maximalis értékek a 4-téglasoros, réssel
épitett langbolt esetében nagyobb h&fokokat mu-
tatnak. Az eredmények tehat e kivétel célszer(-
ségére engednek kovetkeztetni. Ennek okat a
flstgazaram  kettévalasztdsdval magyarazzuk,
mert ez teremtette meg a legkedvez6bb eredmé-
nyek feltételeit : a rostély elején fekvd tlizel6-
anyag hatasosabb égését (amellyel az 1. pontban
foglalkoztunk), a langbolt folétti fustgazarambdl
kihull6 tlzelGanyagrészecskéknek a cséfal el6tti
térben torténd elégesét és a fustgazok egy részének
a cséfal felulete menti aramlésat.

Az el6z6ekben a langbolt elé6nyeként utaltunk
arra, hogy a langbolt az izz6 szénagyrdl és tizels-
ajtétol kiinduld kozvetlen termikus hatasok eldl
learnyékolja a cs6falat. Amennyiben langboltot
nem hasznalnank, a tlztérben véghbemend gyors
hémérsékletvaltozasok a cséfal anyagaban na-
gyobb fesziiltségeket ébresztve megfolyosodast hoz-
hatnanak létre. A kisérletek eredményei azonban
azt mutatjak, hogy a jelenlegi Kivitel(i cs6falra
raépitett langbolt ugyanakkor, amikor a cséfalat
ett6l megvédi, a cséfalfelulet egyenl6tlen hémér-
séklet-eloszlasat idézi el6, mert a langbolttal érint-
kez0 és szabad cséfal-fellileteket — a boltozatnak
a fustgazoktol eltér6 hémérséklete kovetkeztében

- kulénb6zd héhatasok érik. E jelenség is lehet
meg nem engedett, karos fesziiltségek okozoja.
Legegyszer(ibben a langbolt és cs6fal kozotti
réssel szlintethet6 meg, ha a résméret mar éppen
lehet6vé teszi a rostély elején képz&dott flistgazok
atdramlasat. llyenkor a flstgdzdram megosztasa
még tovabbi el6nyoket is szolgaltat : amellett,
hogy a cso6fal als6 és felsd részeiben uralkodd hé-
inérsékleteket kdzelebb hozza egyméashoz, a felliet
mentén egyenletesebb h&mérséklet-eloszlast tesz
lehet6vé, megakadalyozza az als6 flistcsovek per-
nyével valo elrakddasat és a kazan lényeges flit6-
fellleteinek (alsé flstcsovek és a cséfal alsé része)
h6atadasat, illetbleg ennek kovetkezményeként
a kazanviz keringését megjavitja.
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\Vizsgalataink alkalméval tehat a flstgazaram
megosztasanak célszerlisége beigazolddott, ezen tal-
menden azonlidn a helyes résméret szamszer(i érté-
kének behatarolasara is lehetéség nyilt. Az alta-
lanosan haszndlt résnelkili, vagy keskenyebb,
pl. a = 30'mm-es résfi kivitelnél a 1. mérShelyen
uralkodé héfok nemcsak kisebb a hévezetés,
illetbleg a sziikebb nyilasban megrekedt levegd
szigetel6 hatdsa miatt,, de allandobb jellegl is.
Ez azt a feltevést tdmasztja ald, hogy e meg-
oldasoknal a langboltrol kiinduld héhatasok ér-
vényesilnek jobban. Nagyobb méretl : a — 130
nim-es résnél a fustgazokban jelenlevé héenergia
az uralkod6 jellegld, minthogy a cs6fal kérdeses
fellilete mentén a flstgdzaramlasra kovetkeztetést
engedd nagyobb hémeérséklet 1ép fel, s a viszonylag
kisebb hatarok kozott végbemend ingadozdsok a
szénadagolas Utemét kdvetik (6. abra).

tc®

8 8 8 8

r?J 4

56 r 8 9 10
id6 perchen
6. abra. A hdémérséklet ingadozasa a langbdl! és cséfal kozotti térben

A 6. dbra diagramjaban a tiizelés kovetkeztében
fellépd, percen belili h6mérsékletingadozasok egy-
egy jellegzetes szakaszat tlintettik fel. A fels6
gorbe 130 mm-es rés esetére, az alatta fekvd pedig
résnélkiili langboltkiviteJre vonatkozik.

i. &bra. A hémérséklet alakulasa a IlIl. mér6helyen

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A rés legcélszerlibb mérete tehat, 30—130 mm kdzé
esik. A fiistgazaram Kkettévaladsat a 130 mm-eii
résben szerzett tapasztalatok mar igazoljak. Ez a
méret még nem tekintheté karosnak, mivel Lam-
bert levezetése értelmében a cséfallal kdzel 90°-0s
szOget bezard és a szabadon maradt, viszonylag
kis tlizagyfeluletr6l az alsé es@sorokra iranyulo
kdzvetlen h@sugarzas intenzitdsa minimalis. En-
nél nagyobb nyilast azonban keriilni kell, mert
hatrdnyosan megndvelné a rovidebb atra terelt
flstgdzok mennyiségét és az emlitett hésugarzas
veszélyét.

3. A Ill. mér8hely adatainak értékelése

A kilonb6z6 Kivitell langboltok h&mérséklet-
véltozésait diagram szemlélteti (7. &bra). A pon-
tosabb kovetkeztetések levonasadhoz sziikséges hé-
mérsekleti adatokat a 3. téblazatban foglaltuk
0Ossze.

s 3. tablazat

Langbolth6mérséklet

Langbolt- dtlagos  maximalis
kialakitas érteke érteke v
C°-ban C°-ban

3 téglasor,

a= 30 987 1055 79° 25'
4 téglasor,

a = 130 976 1100 83° 45’
5 téglasor,

a=20 1090 1220 82°

A diagram az 5-téglasoros boltozat jellemzd gor-
béjét mind a felmelegedés, mind a kés6bbi sza-
kaszaban ingadozonak mutatja, s bar a tlizvé-
konyitas alkalmaval a boltozat h6émérséklete
925 C° ald nem keriilt — tehat viszonylag még
mindig igen tekintélyes maradt — mégis nehezen,
lépcsbzetes ugrasokban, 22 perc elteltével jutott
vissza el6z8 allapotadba. A jelenséget azzal ma-

60y
idd percben
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gyarazzuk, hogy az ily hosszi langbolt helyzete
elénytelen, mert a tlzel6ajté nyitvatartasakor
viszonylag hidegebb levegd hatdsanak van kitéve.
Ezért, mikdzben nagy kiterjedésii feliletein ke-
resztil hdétartalméanak jelent6s része a tliztér
h6éegyensulyanak visszaallitdsdhoz elvonédik, ter-
mikus stabilitdsat elveszti. Minthogy a k&zépsé
langbolttégla mérete 240x470x90 mm, megalla-
pithaté, hogy 5-téglasoros, 1200 mm hosszl és
90 mm vastag boltozat a 411-es sor mozdony t(iz-
terében mar nagy. beépitése nem gazdasagos.
Vastagabb téglak a boltozat termikus stabilitasat
részben visszaadndk, ez a modositds azonban,
mint az eléz6ekben arra méar utaltunk, aramlasi
zavarokat okozhat.

A 4-téglasoros langbolt felmelegedése egyenletes
és gyors ( = 82°45r). Uzemi allapotban hémér-
séklete allandénak tekinthetd, mivel a tliztérben
végbemend hdingadozasokra reagal ugyan, de
maximalisan 100 C°-nal nagyobb valtozasokat
nem észleltink. E langbolt helyzete és feluletei
tehat alkalmasak a tGiztérben végbemend folya-
matok kedvez6é befolyasolasdra, hétartalma min-
den Uzemi &llapotban elegendének bizonyult a
megvaltozott tliztérhéegyensily visszadllitasahoz.

A 3-téglasoros boltozat hémérsékleti gorbéje a
legegyenletesebb, felmelegedésének jellege a leg-
lassibb (y = 79°25). Kezdetben kdrnyezetébdl
kevesebb héenergiat képes elnyelni, felmelegedése
elhdzddik; miutan felmelegedett, tekintélyes hé-
energiat tarol, amelyet azonban a lehdilt tlztérbe
esak korlatozott meértékben ad vissza, mivel su-
garzo fellletei kisebbek, s a tiizel6ajtétdl tavolabb,
a tliztér viszonylag melegebb részében foglal he-
lyet. A .végbemendé hdingadozasokkal szemben
tehat érzéketlennek mutatkozik. Vastagsaganak
csokkentésével elérhetnénk, hogy csupan annyi
h6energiat taroljon, amennyit a veszteségek figye-
lembevételével a tliztérbe vissza tud juttatni,
ezzel azonban helyzetén még nem valtoztattunk.

A mérésekbdl lesziirt kdvetkeztetések szerint
tehdt — 90 mm-es boltozatvastagsagnal — a
4-téglasoros, illetdleg a tliztér kozepéig hizédé lang-
bolt a kedvezébb, mert felmelegedése megfeleld, és
bar a tliztér hémérsékletingadozésaival szemben
érzékeny, termikus stabilitasat még éppen meg-
tartja.

4. A IV. mérb6hely adatainak értékelése

A tlztérh6émérséklet ingadozédsai a IV. mér6-
hely kornyezetében a legszamottev6bbek, mint-
hogy a tuzel6ajté jutdsakor a tlzszekrénybe be-
aramldé hideg levegd elsének ezt a teret télti meg.
A vontkoz6 adatokat a 4. tablazat tartalmazza.

Ratlizelés alatt a rostélyon izzd széndgy hé-
sugarzasat a frissen radobott szén akadalyozza ;
a tlzel6ajton bearamld hidegebb levegd miatt
fellépd tliztérnémérséklet csokkenésének mértékét
és jellegét csupan a langbolt befolyasolja. A tab-
lazat adatai szerint minél hosszabb a langbolt, a
lehiilés annél Kkisebb és anndl lassibb, tehat a
hpsszabb boltozat nagyobb sugéarzo felliletei a
tuzel6ajtdé nyitvatartdsanak ideje alatt kedvezébb
kérilményeket teremtenek.
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4. tablazat

A tuzel6ajté nyitdsa kovetkeztében
fellép6 hdémérséklet-valtozasok

Langbolt- feai (o,
Kialakitas hatarai C°-ban Vv
Y felmele- L felmele-
leh(ilés gedss leh(lés gedss
3 téglasor 180— 200— 82° 45'  85° 05’
a= 30 380 330
4 téglasor 110— 245—. 80° 50" 86° 20'
a = 130 340 380
5 téglasor 50— 145— 77° 40 87° 15'
i=0 240 320

A tiizelGajté zarasaval kezdetét vette a TV.
mérbhely kornyezetének felmelegedése egyrészt a
langboltrél, masrészt a frissen beadagolt szén
égése folytdn a szénagyrdl kiinduldé h@sugarzés és
flstgazaramlas hatdsara. A langbolt hésugarzéasa
mindaddig folyamatosan hat, amig h&mérséeklete
nagyobb a kdrnyezeténél ; a masik két folyamat
viszont a ratlizeléskor megszakad, majd egymastol
eltdvolodik. A szénagyrol kiindulé hoOsugarzas
ugyanis késébben valik érezhetévé a tliztérben,
mint a fstgazaram melege, mivel a szén gyulladés-
pontra val6 felheviiléséhez hosszabb id6 sziikséges,
mint a kigdzosodasahoz és ill6 alkotdinak a tlz-
térben végbemend égéséhez. Ennek figj“elembevé-
telével nemcsak a felmelegedés jellegét befolyasold
korilmények valnak meghatarozhatdkka, hanem
a felmelegedés meértékére is kovetkeztethetiink.
A felmelegedés mértéke ugyanis anndal nagyobb,
minél kozelebb kertl egyméashoz (idében) a szén-
agyon és a tiiztérben végbemend héGtermelés, mert
ebben az esetben a két folyamat egymast er6-
siti.

A langbolt szerkezeti kialakitasanak célszer(i-
sége szempontjabol dontd, hogy e feltétel meny-
nyire valosul meg. 5 és 3-téglasoros langboltoknal
a kisebb mérték(i felmelegedés azt bizonyitja,
hogy ez a feltétel kevéssé érvényesul. Az elsd
esetben ezt a flistgdzokban véghemend égés sebes-
ségének. a maésik megoldasnal a rostélyon fekvd
friss szén gyulladaskésedelmének megndvekedése
idézi el6. A hosszabb boltozat nagyobb sugarzo
felilete ugyanis lehet6vé teszi a kisebb merték-
ben lehdlt tliztérben az ill6- és szilard alkotok
teljesebb, tokéletesebb égését és a gyorsabb
hémeérsekletvaltozast. A rovidebb boltozat mini-
malis méret(i fellletei viszont a frissen bedobott
tlizel6anyagot kisebb mértékben sugéarozzak be,
ezért a szén kés6bb keril izz6 allapotba és a hé-
mérsékletvaltozas elhizddik. A 4-téglasoros, i'és-
sel épitett boltozatnal, kozepes gyorsasag mellett,
maximalis felmelegedés lépett fel. A rdvidebb
langbolt ugyanis a tlztérben végbemend égés
mérbhely elOtti szakaszat kissé lassitja, s ezzel meg-
teremti a rostélyon és a tliztérben létrejové hé-
termelési folyamatok kozeledésének lehet8ségét.
A két folyamat taldlkozasadt még valoszin(ibbé
teszi az, hogy e kivitelnél a friss szén gyulladas
késedelme minimaélis (lasd T. mér6hely adatainak
értékelését). A feltevések megvaldsulasat a na-
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5. tablazat
A cs6fal el6tt a fistgaz . . ) . ok . .
) hémérséklet A radobasok kovetkeztében fellépd homérséklet-valtozasok
Langbolt-
kialakitas atl. értéke max. értéke hatarai C°-ban "
C*-ban C°-ban lehdlés felmelegedés leh(lés felmelegedés
3 téglasor,
a= 30 130—200 76°55’
4 téglasor,
a — 130 910 1110 115— 190 125—200 79°25° 82°55’
5 téglasor,

a—0 900 1080 100— 195 135—275 80c30° 8645’
gyobb tiztérhémérséklet emelkedés [Atir) iga- 6. tablazat
zolja :

Atlv = 380C° > 330C° > 320¢C hAZI V. mér()i— A flstgazok
p . 4 . helyen ural- &tl. h6émér- ilé 4

Az eredmények a boltozat hosszara vonatkozg — Langbolt Rods homer.  cekietn MoK Kulgnbseg
korabbi megallapitasokat alatdmasztjak, a gyul- sékletek atl. ban a fiist-
ladaskésedelem csokkenésébGl szarmazo elény pe- értéke C°-ban szekrényben
dig ismételten ramutat a fiistgazaram megosztasa-
nak célszer(iségére. 3 téglasor,

a= 30 284
5,. Az V. merohily Iadatalna,k ertekelsse ) 4 téglasor,

A langboltnak a tiiztérben végbemend hdter- a= 130 910 278 632
melési folyamatokra és a tliztér héegyensulyara )
gyakorolt hatasa a cs6fal el6tti fustgazh6mérsék- > taegz'asé”' 900 278 622

let alakulasaban 0Osszegezddik. A mérések ered-
meényeit az 5. tablazat tartalmazza.

A kedvezébb adatokat : a tlztérb6l tavozo
flstgazok nagyobb &tlagos és maximalis h&mér-
sékletét és e hdmérséklet egyenletesebb ingado-
z4sat a 4-téglasoros, 130 mm-es réssel épitett Ki-
vitel szolgéltatta, a tokéletesebb és teljesebb hé-
termelési folyamat, valamint a stabilabb hd&alla-
potd tlztér bizonysagaul. Ez az eddigiekben
ismertetett elényok kovetkezménye. A tablazat
egyes adatait az |. probasorozat alkalméaval nem
allt modunkban elfogadhaté pontossaggal meg-
allapitani. Tekintettel azonban az el6z8 mér6helye-
ken szerzett tapasztalatokra, els6sorban a 3-tég-
lasoros langbolt nagyobb termikus tehetetlen-
ségébdl adodo alarendeltebb szerepére, nem tart-
juk valészinlinek, hogy a hianyz6 értékek a 4-
té,glalséoros megoldas eredményeinél jobbak len-
nének.

6. A fustgaz hémérsékletének alakuldsa a fust-
szekrényben, kulénb6z6 langboltszerkezetek esetében

Aflstgazok a tliztérbdl a hosszkazan flstcsdvein
keresztill jutnak a fustszekrénybe. Minél Kisebb e
térben a flstgazok hémérséklete, annal tébb hé-
energia hasznositasara kertlt sor a fustcsévekben
valo aramlés soran. Ezt a h@atadast szdmos té-
nyezd befolyasolja. Kozilik — a langboltmodosi-
tasok kovetkeztében —a fustgdzhdmérsékletben,
a flit6fellletek pernyével val6 szennyezddésében és
a flstcsovek flstgazeloszlasanak egyenletességé-
ben varhaté valtozds. Ennek meghatarozasa cél-
jabol a 6. tablazatban egybevetjik a tlzszekrény-
csofal el6tt és a flstszekrényben uralkodé hémer-
sékleteket.

A 3-téglasoros kivitelnél a fiistszekrényben a
flstgdzok h&mérséklete nem kedvez6. A magas
flstszekrényh6fok a kisebb mértékd hdéatadas
jele, tehat arra enged kovetkeztetni, hogy a fiist-
gazok jelent8sebb hétartalommal tévoznak a
szabadba. A4- és 5-téglasoros langboltszerkezetek-
nél a fistszekrényben uralkoddé hémérsékletek at-
lagos értékei egymassal egyenl6k. Minthogy azon-
ban a 4-téglasoros boltozatnal 10 C°-kal magasabb
hémérséklettel 1éptek a flistgazok a flistcsdvekbe,
ez a kivitel teremtett kedvezébb h&atszarmazta-
tasi korilményeket. Az elébbi pontban kézoltek
alapjan feltételezhetd, hogy ezt — a tokéletesebb
és teljesebb égés kovetkeztében — a flistgdzaram
nagyobb hdémérséklete és Kisebb pernyetartalma,
valamint az alsé fiistcs6sorok fuistgazzal valo ella-
tottsdganak megjavulasa eredményezte.

7. A g6zmozdony hengerébe bedmlé friss g6z hé-
mérsékletének alakuldsa kilonb6z6 langboltszerkeze-
teknél

A kisérletek alkalmaval a jobboldali g6zvezeték-
csébe helyezett h6elemmel a hengerbe 6mlé friss
g6z hémérsékletének alakulasat is mértik. Az ész-
lelt hémérsékletekre a rddobas periddusaban is
az egyenletesség a jellemz8. A friss g6z h6mérsék-
letek e sajatossaga kovetkeztében, az atlagos hé-
mérsékleti ertékek ismeretében, a nyomas szem
el6tt tartdsdval, a legkedvezébb kivitel megélla-
pithatd. Az értékeléshez sziilkséges adatokat a
7. tablazat tartalmazza.

A tablazat adatai szerint a 4-téglasoros, 130
mm-es réssel épitett langholtszerkezetnél tekinthetd
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7. tablazat
Langbolt- A bedmlé friss g6z atlagos
kialakitas hémérséklete C°-ban

3-téglasoros,

a= 30 306
4-téglasoros,

am 130 310
5-téglasoros

a=20 303

legjobbimk a friss g6z allapota. Ezt a flstgaz-
aram kettévaldsa és a 6. pontban feltételezett
elényok érvényesilése eredményezte.

A 3-téglasoros langboltkivitelnél az 5-téglasoros-
sal szemben nagyobb hdémérsékletek adodtak.
A kiilonbség annak tulajdonithatd, hogy a rovi-
debb boltozatnal a 30 mm-es rés az also flstcsovek
pernyével valé elrakddasat mérsekli, s részben
ebb6l, részben rovidségébdl kifolydan a fiistcso-
vekben a fustgazeloszlas egyenletesebbé valhatott.

8. A langbolt épitése

A cirkulacios csdveken nyugvd, kotdanyag nél-
kuli boltozat szilard szerkezeti egységnek bizonyult
és rendeltetésének teljes mértékben megfelelt.
E kivitel elényeként megemlitjik, hogy a Kisér-
letek megkdvetelte valtoztatdsokat : a langbolt
bontésat és épitését a téglak sérulése nélkal, gyor-
san lehetett végrehajtani.

Osszefoglalas

A lényegesebb megallapitasokat a kovetkez6k
ben foglaljuk 6ssze :

1. A langbolt hosszanak valtoztatasaval a tlztér-
ben végbemené folyamatok hatdsosan befolyasol-
hatok.

2. A krém-nikkel/kantal D.
olcsd és alkalmas héelemet alkot.

3. A meérési eljaras a tliztér lényeges pontjaiban
uralkoddé hémérsékletek és hémérsékletvaltozasok
meghatarozdsat a kazanfolyamatok és a g6z-
mozdony lizemének zavarasa nélkil tette lehetdvé.

4. A hémérséklet-gradienssel a t(iztérben végbe-
mend folyamatok jellege figyelemmel kisérhetd,
a langbolt kuldnféle kiviteleinél mutatkozo6 eltéré-
sek értékelhet6k, és minthogy az adatgydjtést a
menetek szamat6l flggetleniti, az Gzemi probak
koltsége csokkenthetd.

5. A tliztérben végbemend folyamatok mélyebb
elemzésének lehet6ségét megteremtve, mod nyilik
a langbolttal szemben felallitott, altalanossagban

anyagparositas
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definidlt kévetelmények pontos megadéasara. illetéleg
Ujakkal valé kiegészitésére :

a) A langbolt oly feltételeket teremtsen, ame-
lyek a rostélyon és a t(iztérben végbemen6 égés-
folyamatokat idében kozelebb hozzak egyméshoz.

b) A langbolt termikus stabilitAsanak hataran
reagaljon a kornyezetében fellép6 h6émérséklet-
ingadozésokra.

C) A langbolt tegye lehetdvé a fiistgazaram egy
részének cséfal menti &ramlasat :

aj a rostély elején fekvd tiizel6anyag égésének

intenzivebbé tétele,

B) a fustgazarambol kihullé pernye cséfal el6tti

elégése,

y) az aramlé fiistgazmennyiség fistcsdvekben

valé egyenletesebb megoszlasa és

6) a cs6falhémeérséklet eloszlasanak megjavitasa

érdekében.

A langbolt tehat a cs6fallal ne érintkezzék ; a
kialakitand6 rés mérete akkor a legmegfelelébb, ha
éppen biztositja a flistgdzok atarainlasat.

6. A habarcsnélkiili langbolt cirkulaciécséves tliz-
terekben Uzembiztos, ismételten beépitheté szer-
kezet.

7. A 411. sor. gézmozdonyokban, hazai szénkeve-
rékek egylapatos tlizelése esetén, a hétermelési
folyamatok szempontjab6l —a probameneteinken
megvizsgalt kivitelek kozil —, a tliztér kozepeéig
hiz6do, 130 mm-es réssel épitett langbolt adta a
kedvezdbb feltételeket. E Kivitel helyességét az
eddigiekben kozdlteken tdimenden még a fustgaz-
veszteségek meghatarozasaval kimutathaté
3,64%-0s tizel6anyagmegtakaritas is alatdmasztja.

8. A célszeribb langboltkialakitassal elérhetd
tizel6anyag-megtakaritas emlitést érdeml6 be-
ruhéazast nem igényel és a mozdonyszemélyzet mun-
kajatol is fuggetlen.
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Az 1958. évi budapesti utasszamlalas fébb eredményei

DR. RUISZ REZSO

A varosi tomegkdzlekedés tervszerl fejlesztése
és gazdasagos Uzemvitelének biztositasa kilénleges
megfigyelési médszerek alkalmazasat teszi sziksé-
gesse.

Nyilvanval6, hogy azok a mérések, amelyek
az egyes vonalak keresztmetszetein &thaladé utaza-
sok szamertékeit rogzitik, 6nmagukban véve nem
elégithetik ki a tervszerl fejlesztés és lizemvitel
kovetelményeit. Ezért régota Kitlizott cél, hogy
megismerjuk a nagyvarosi utasaramlasok iranyat,
mert csak ezek révén juthatunk olyan segédeszko-
z6khoéz, amelyek a tudoményosan megalapozott
munkéhoz szikségesek.

Az utasaramlasok ismerete — a helyes menet-
rendszerkesztésen kivil, amelyet a keresztmet-
szeti szamlalasok is lehet6vé tesznek — lehet6séget
ad a viszonylatvezetés helyes kialakitdsahoz és a
vonalhalézat fejlesztésének megalapozasahoz. E te-
kintetben mind (zemgazdasagi szempontb6l, mind
az utazokozonség jobb kiszolgalasa érdekeébeii
fontos kovetelmény, hogy az utazdsokat a lelie-
hetd legkevesebb atszallassal bonyolitsuk le.

Az utasaramlasok megfigyelésére eddig alkal-
mazott kilonb6z6 modszerek kilonbdzd eredmé-
nyeket hoztak.

Budapesten az els@ szamottevd ilyen vizsgalatot
1948. majus 12-én folytattak le.* Az ott alkalma-
zott modszerek azonban altalaban nem bizonyultak
megfelelének, kilondsképpen azért, mert az dsszes
utazasokra kiterjed6 felvétel kovetkeztében bevé-
teli kiesések mutatkoztak, a szamlalas rendkiviil
koltséges volt és a szamlalasba bevont nagyszamu
forgalmi személyzet nem tette lehet6vé a felvéte-
lek megkivant pontossagat. Ezért a FOvarosi
Tanacs Végrehajto Bizottsaga, a Varos- és Kdzség-
gazdalkodasi Minisztérium, majd a Kozlekedés-
és Postaligyi Minisztérium illetékes szervei szor-
galmaztak, hogy megfeleld felvételi modszer alakit-
tassak ki, amely egyrészt kis kéltséggel kozelitéen
pontos eredmenyeket biztosit, masrészt olyan
adatokat ad a kozlekedési vallalatoknak, ame-
lyekb6l nemcsak az utasdramlasok teriileti meg-
oszlasa valik ismertté, hanem kil6nb6z6 lzem-
vezetési s6t — ezen tulmenden — varospolitikai
kovetkeztetések is levonhaték bel6lik.

Az illetékes szervek részér6l megnyilvanult
érdeklédés és tdmogatads, a meghirdetett palyazat-
lehetévé tette, hogy — Nagy Endre és Dr, Prinz
Gyula palyadijnyertes munkéinak felhasznalasa-
val és a jelen tanulmany szerzéjének kézremdko-
désével — az aj modszer Kialakittassék.

E modszer részletes ismertetését6l e helyitt
eltekintlink, csupéan annyit kivanunk megjegyezni,
hogy az eljaréas a reprezentativ statisztikai felvétel
elve alapjan, alkalmazkodva az adott feladathoz,
olyképpen hataroztameg a vélasztékot, hogy a min-
tavétel kore az utasforgalom s(irliségének fliggvé-

* Dr. Ruisz Rezs6 : A varosi forgalmi halézat ter-
vezése, Magyar Kozlekedés, Mély- és Vizépités, 1950
évi 12. sz.

nyében alakult. Ily médon a szamlalas a ritka for-
galma vonalakon minden utasra Kiterjedt, a nag}*
forgalmi vonalakon azonban csékkentettik a
megszamlalt utasok szamat, ami esetenként odaig
terjedt, hogy csak minden 20-ik utas kerult be
a mintavételbe. Erre azért is sziukség volt, mert
a nagyforgalmd vonalakon a felvétel mindig
nehézkesebb, ugyanakkor a reprezentativ statisz-
tikai moédszer helyes alkalmazdasa megengedhe-
tévé tette a mintavétel nagysaganak csokkenté-
sét.

Az alabbiakban az 0j moédszer alapjan 1958-
ban elvégzett budapesti felvétel céljat, végrehaj-
tsat- és —- féleg — eredményeit ismertetjuk.

A FELVETEL CELJA

A felvétel célja az volt, hog3 rogzitsitk a buda-
pesti témegforgalmi halézat egészén az utazéasokat
iranyok, id6, jarmivek, a hasznalt jegyfajtak és a
megtett utazadsok hossza szerint.

Részleteiben a feltételnek olyan eredményeket
kellett nyujtani, amelyek alapjan megallapit-
hatova valik :

1 A forgalom iranyok szerinti megoszlasa :

a) aramlasi iranyok

b) jegyfajtak,

C) jarmivek,

d) viszonylatok,

€) utazasi hosszak és

f) idé szerinti bontasban.

2. A forgalom id6 szerinti megoszlasa (6ra, il-
letve napszak pontossaggal) :
a) jegyfajtak és
b) utazasi hosszak szerinti bontasban.

3. Az utazasok jegyfajtak szerinti megoszlésa :
a) idé,
b) irany (szektoronként dsszegezve),
c) utazasi hosszak,
d) jarmifajtdk és
e) viszonylatok szerinti bontasban.
4. A forgalom utazasi hosszak szerinti megosz-
lasa :
a) iranyok (csak szektoronként).
b) jarmdfajtak és
C) viszonylatok szerinti bontasban.

A fenti felsorolasbdl lathatd, hogy a felvetett
szempontok rendkivul sokrétlek, ezért a felvétel
munkajaban meglehetésen leegyszer(sitett médon
kellett az adatgy(jtésre torekedni, ugyanakkor
biztositva, hogy a nyert eredmények mindenkép-
pen Kkielégité valaszokat adjanak.

Lathaté azonban az is, hogy a felvétel adatai
mar alkalmasak lehetnek a viszonylatok meghatéa-
rozdsara, a fejlesztési kovetkeztetések kialakita-
sara, bizonyos mértékig a menetrendszerkesztésre
és dont6 mddon a tarifapolitikai célkitlizések
meghatarozasara. Az utazasoknak jegyfajtdk és
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hosszak szerinti megoszlasa, ezen belil id8 sze-
rinti alakuldsa az iizemgazdasadg minden teriiletén
hasznalhaté eredményeket tud biztositani és fel-
hasznalhaté a legkilonbéz6bb izemvezetési intéz-
kedések kidolgozéasahoz.

A FELVETEL GYAKORLATI
LEBONYOLITASA

Az egész felvétel terjedelmét és eredményeit a
felvetel céljaira készitett kérddiv —a jelvételi lap —
szabja meg. A felvételi lapot nem az utas t6ltotte
ki, hanem a felvételt végz0 szemeély (1. abra).

A felvételi lap legjelentdsebb része a teljes

vonalhélézatot feltlintetd térkép. Ezen atérképen
vannak megjelélve a vonalszakaszok szamai, ame-
lyek kdzdtt az utasdramlas végbemegy. Ugyan-
ekkor a felvételi lap lehet6séget ad az igénybe-
vett viszonylatszam bejegyzésére,
a hasznalt jegyfajtak feltlinteté-
sére, tovabba feltlintethetd rajta
a hasznalt jarm(fajta és az utazas
idépontja. A felvételi lap alsé
részén feltiintetett rovatok a fel-
vételi lapok feldolgozésat szol-
galjak.

A felvétel Ugy tortént, hogy a

felvételt végzd személy a megha-
tarozott mintavalasztéknak meg-
felel6 utasokat kikérdezte abbol
a szempontbél, hogy utazasukat
hol kezdték meg, hol széllnak
at, utazdsukat hol fejezik be.
Az ugyanakkor megvizsgalt me-
netjegy alapjan kérdés nélkal fel
tudta jegyezni a jegyfajtat és
ugyancsak kérdés nélkil be tudta
jegyezni a hasznalt jarmiifajtat,
az utazas idejét.

Természetesen a felvételt végz6
személynek alapos helyi ismeret-
tel kellett rendelkeznie, hiszen a
felvételi lapon az egyes helyek
megjeltlésére csak szakaszszamok,
az atszallasok jelzésére csak
korok szolgéltak. Ezek helyes
kitoltése nélkuldzhetetlenné tette,
hogy a felvétel egész munkajat
a varost és a felvételi lapot jol
ismerd személyzettel végeztessik.

A FELVETEL
EREDMENYEI ES
FELHASZNALHATOSAGA

A tényleges felvételt 1958. apri-
lis 11-én kezdtik és meg janius
10-én fejeztik be. A begydjtott
felvételi lapok szdma 546 824 db
volt. A jegystatisztika alapjan
megéallapithaté volt, hogy ebben
az id6szakban a févaros tomeg-
forgalmi kozlekedési eszkozeit
napi 3,2 milli6 utas vette igény-
be, ezért .tudjuk, hogy atlagosan
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minden hatodik utas utazadsara vonatkozo ered-
ményt ismerjuk pontosan, amib6l az 0sszes
utazasokra megfelel6 modon kdvetkeztetni tudunk.

A felvétel teljes eredményét ez id6 szerint nem
ismertetjik, mert a gépi adatfeldolgozés még nem
fejez6dott be. Egyel6re csak a kdvetkezd eredmé-
nyek allnak rendelkezésre :

1) Az egyes vonalszakaszokon Aatutazott 0sszes
utasok szama. Megismerése azért volt fontos,
mert ennek az adatnak kozelitéen egyeznie
kell a statikai utasszamlalas eredményeivel.
Ez tehat inkdbb csak az ellen6rzést szolgéld
megfigyelés.

2) Az éaramlasi iranyok szerinti utasmegoszlas
a varos fébb szektorai kozott.

3) Az egyes szamlalasi szakaszok kozotti utas-
forgalom.
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A tovéabbiakban szilkséges még megallapitani
az utazasok hosszak szerinti alakulasat, a hasznéalt
jegyfajtak szerinti megoszlast és az egyes atszalld-
helyeken véghemend forgalmat.

a) Az ntasaramlas f6 iranyai

Az utasdramlas f& iranyait a kodvetkezbékben
ismertetett négy tadblazat tartalmazza. Ezek a
kdzuti vasat, az autdbusz és a Budapesti Helyi-
érdek( Vaslt forgalmat kialén-kilon mutatjak
be, mig a negyedik az egyesitett eredményeket
szemlélteti.

A hél6zatot 390 szakaszra osztottuk és az egyes
szakaszokat olyképpen jeldltik meg. hogy ki-
indulédsként a varost 10 részre osztottuk fel. Az
egyes szakaszszamok jeldlésére haromjegyd szamot
alkalmaztunk, amelybél az els6 szamjegy a varos-
részt — a szektort — jeldli, a kdvetkezOk szerint
(2. é&bra) :

Belvaros ... 0 jell szektor
Kelenfold ..o, 1 jell szektor
Hegyvidék 2 jell szektor
Obuda ... e 3 Jell szektor
Angyalféld—U jpest .4 jell szektor
ZUGIO .o 5 Jell szektor
Kerepesi Ut és kdrnyéke 6 jeld szektor
KOBDaNVa ..o, 7 jell szektor
UllGi ut és Kispest ... 8 jelli szektor
Sorokséari Gt és Pesterzsébet 9 jell szektor

A masodik és harmadik szamjegy a szakasznak
a Belvaroshdl kifelé novekv6 értékét mutatja,
ezen belil a masodik szdmjegy még megkilon-
bozteti a radialis szakaszokat a koriranyl szaka-
szoktol.

A kovetkez6kben els6dlegesen a tiz szektor
kozotti forgalmat kivanjuk ismertetni.

A kozati vasit utasforgalma egy nap alatt 2.5
milli6. Ebb8l a Belvarosba iranyuld utazasok
szama 821,8 ezer, mig a Belvarosbdl kiindul6
utazdsok szama 787,5 ezer. Mar ebbdl az els§

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

3. dbra. A szektorok teriletei

gyezni, hogy ennél a felvételnél a Belvaros teriile-
tet nem a régi igazgatasi értelemben vett Belvarosra
korlatoztuk, hanem a Nagykdérat altal hatarolt
varosrész és Buda slr(in lakott teruletei jelentik
a vizsgalt teriletet (1. tablazat).

A tovéabbi kilenc szektor egymaskoézti forgal-
méra az dsszes forgalomnak mar csak 2/3-a jut.

Megfigyelhetjik, hogy a legnagyobb utastéme-
get a 4-es, a 6-0s és az 5-0s szektorok adjak, tehat
Angyalfold—Ujpest, Zugléo és a Kerepesi Ut
jelentik a legtobb utazas kezdetét és végét Buda-
pest terlletén. A legkevesebb utast a Hegyvidék
és Obuda adja.

Az egyes szektorok kozotti utazasok megoszla-
s&bdl tudjuk, hogy a forgalom jelent8s része azonos
szektoron belll megy végbe. Megfigyelhetjiik, hogy

megallapitashol lathato, hogy Budapest forgal- az egyes varosreszekbdl kiindulo utazasoknak
manak zéme a Belvaros felé iranyul, illetve a legalabb 1/3-a, de nemritkan fele ugyanazon
Belvaros terlletérdl indul ki. Szlkséges megje- szektorban véget is ér.
1. tablazat
Az 1958. évi utasszamlalas i6bb aramlasi adatai
(Az egyes szektorok kozt tortént utazdsok szama ezrekben)
Kézuti vasut
Szek- 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9
tor- o . i i Egyutt
bol jeld szektorba irdnyul6d utazdsok
| |
0 4225 47,5 28,1 29,4 51,4 53,3 59,6 40,4 51,0 38,7 821,8
1 40,6 68,9 9,7 2,7 5,0 2,8 5,8 39 4,6 4,4 148,3
2 26,6 18,7 29,0 31 43 2,6 2,4 17 3,2 16 83,1
3 22,5 2,5 33 36,0 8,7 32 2,1 1,7 11 16 82,6
4 43,4 4,3 5,1 11,6 180,7 33,3 10,1 6,6 6,9 3,9 305,8
5 47,7 2,6 2,4 3,7 35,5 91,3 28,8 9,4 6,1 3,2 230,6
6 62,5 48 2,7 21 14,3 33,3 102,9 26,1 18,0 10,2 276,9
7 36,6 41 21 16 7,8 7,6 23,2 81,2 12,5 . 65 183,3
8 46,5 41 2,6 1,1 6,0 52 13,2 12,0 100,3 71 198,0
9 38,8 6,3 2,7 2,3 6,1 3,8 10,4 7,8 8,3 92,1 178,6
Ossz.. 7875 153,8 87,5 94,1 319,6 236,4 258,5 190,9 212,0 169,3  2509,0

Megjegyzés : Az adatokban bentfoglaltaknak a BHEV utazasai is.
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Rendszerint alacsony szamuak azok az utazasok,
amelyek egymastol tavolabbi varosrészek kozott
bonyolédnak le.

Csak peldaként emlitjuk, hogy a 3-as szektorok-
bol a 6-0s szektorba naponta minddssze 2,1 ezer
utazast figyelhetlink meg, de a Kerepesi Ut és
Obuda kodzott mar csak 1,7 ezer. Kispest és Obuda
kozott pedig minddssze 1,1 ezer utazas torténik
naponta.

Az egyes varosrészek kozotti utazadsok szama
altalaban jelentéktelen. Kivételt ezek kozil csak
az Ujpest, Zugld. Kerepesi Ut és K68banya kozotti
utazasok szama képez, amely viszonylag jelentds,
s ami egyben vilagosan ramutat arra, hogy a
varosszerkezet, a lakohelyek és munkahelyek
megoszldsa a varoshan a forgalom alakulasara
milyen hatéssal van.

Az autébuszforgalom terlileti megoszlasat és az
autébusz-utazasok aramlasanak iranyait a 2. tabla-
zat tlnteti fel részletesen.

A tényleg megtortént utazasok szama kereken
720 ezer.

Erdekes, hogy az autobusz-utazasok iranyok
szerinti megoszlasaban a Belvaros jelent6sége
csak kisebb mértékben jut kifejezésre. Az autobusz
inkdbb a tavolfekvd varosrészek kozotti kapcsola-
tot szolgalja. A kiilénbdz6 szektorok kozott végbe-

563

utazasokhoz viszonyitva — itt mar maga-
sabb : egyes esetektdl eltekintve, meghaladja az
1/3-ot és sokszor ennél lényegesen magasabb (pl. a
9-es szektorban).

Az autdbusz-utasok aramldsa a kulonbdz6
szektorok kozott éppen azért jelentdsebb, mert a
nagytavolsagu utazasoknal az utasok szivesebben
veszik igénybe a kiterjedt autobuszhaldzatot, az
utazasi 1d6 jelent6s megroviditése érdekében.

A Budapesti Helyiédekd Vasut forgalmat Kilsé
vonalszakaszainak forgalmi adataibdl vezetjik le.
A kils6 szakaszok jeltlésére a kovetkez6 szam-
rendszert alkalmaztuk :

a szentendrei vonal............. 34-es
a godolléi vonal 6-0s
a Csepel—Pesterzsébet kdzotti

INGAJArat. e 90-es
a Rackeve—Vagohid-i vonal. .. 92-es
a csepeli gyorsvaslt ......ovvinenn . 93-as

jelzést kapott.

A bemutatott f6bb adatok azt mutatjak, hogy
a bels6 varosi haldzatrol irdnyuld utazasok hon-
nan indultak ki (3. tablazat).

A megfigyelt utazdsok szama 138,7 ezer. Ebb6I :
42 ezer utazds a @odolli vonalrél szarmazik,
37 ezer utazas a csepeli gyorsvasutrol, 33,8 ezer

ment utazasok ardnya — a szektorokon belilli utazds a Rackeve—Vagohid-i vonalrél (ennek
Az 1958. évi utasszamlalas fébb aramlasi adatai 2. tablazat
( Az egyes szektorok kozt tortént utazasok szama ezer utasban)
Autbbusz
Szek- 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9
tor- Egyitt
bél jelt szektorba irdnyulé utazédsok gy
0 114,0 11,8 38,2 * 11,9 19,1 16,3 19,8 9,1 8,9 6,2 255,3
1 1 10,0 26,4 1,9 0,5 1,2 2,1 3,6 0,8 0,7 0,8 48,0
T2 25,0 1,6 23,1 1,3 2,2 4,7 31 1,6 11 0,9 64,6
3 8,3 0,3 1,0 12,3 13 ]1% 13 0,8 1,0 0,3 ai,i
4 10,1 0,8 1,2 15 29,6 6, 6,0 2,5 11 18 61,4
5 11,6 19 3,3 11 8,3 15,3 31 2,2 0,9 0,7 48,4
6 16,0 2,6 2,4 13 8,2 3,4 27,2 55 11 1,0 69,1
7 7,6 0,6 1,1 0,9 3,8 2,3 6,7 35,3 2,2 1,3 60,8
8 55 0,3 0,5 0,9 0,6 0,4 0,6 1,2 13,0 3,6 26,6
9 4,5 04 0,5 0,2 0,9 0,6 11 14 54 42,9 57,9
Ossz 212,6 46,7 73,2 33,2 74,2 53,0 725 ' 60,4 35,4 59,5 720,2
Az 1958. évi utasszamlalas fébb aramlasi adatai 3. tablazat
(Utazasok szama az egyes szektorokban ezer utasban)
Budapesti Helyiérdekd Vasut*
7
S7a- 0 1 2 3 4 5 6 8 9
kasz- Egydutt
bél jell szektorba iranyulé utazédsok oy
34 57 0,6 0,7 10,8 15 0,6 0,6 -0,4 0,2 0,5 21,6
60 6,4 0,7 0,4 0,4 31 3,7 20,3 3,8 1,9 1,3 42,0
90 0,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 35 39
92 4,4 0,7 0,3 0,2 0,9 0,4 14 1,0 0,9 23,6 338
93 13,9 2,4 1,0 0,9 2,2 1,4 31 1,7 1,6 9,2 37,5
Ossz.;' 30,5 45 2,4 12,3 1,7 6,2 25,4 0,9 47 38,1 138,7

* Ezen adatok az 1. t4blazat adataiban is bentfoglaltatnak.
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Az 1958. évi utasszamlalas fébb aramlasi adatai

(Utazdsok szdma az egyes szektorokban ezer utasban)

Egyesitett eredmények

2 3 4 5 6
jeld szektorba iranyul6é utazdsok

66,3 41,3 70,4 69,6 79,4
115 31 6,2 4,9 9,4
52,0 4,4 6,7 73 55
4,3 48,3 10,0 4,3 3,4
6,3 131 210,2 40,1 16,1
5,6 4,8 43,8 106,6 32,0
5,0 4,4 22,4 37,0 130,1
3,2 2,5 10,7 10,0 29,9
31 2,1 6,6 55 13,8
3,2 2,5 6,9 4,4 11,5
160,5 126,5 393,9 289,7 331,0

3. 4bra. A forgalom f6bb irdnyok szerinti megoszlasa
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251,1

4. tablazat

Egyautt

59,8 45,0 1077,1
53 5,2 195,9
4,3 3,6 149,0
2,2 18 110,4
8,0 5,7 367,1
7,0 3,9 279,1
19,2 11,2 346,8
14,7 7,8 2442
113,3 10,7 2448
13,7 1349 236,4

247,5 229,8  3,230,8

megoszlasat majd részle-
tesen ismertetjik), 21,6
ezer utazas a szentend-
rei vonalrol és 3,9 ezer
utazds a Csepel—Pester-
zsébet koOzotti 6sszekotd
vonalszakaszrél adodik.

A tablazat anyagabdl
kiemelkedik az a tény,
hogy a csepeli gyorsvasat
utasainak zO0me ugyan-
csak a Belvarosha igyek-
szik, tehat ez a vonal
mintegy folytatdsa a
bels6 vérosi vonalhal6-
zatnak. Ezzel szemben pl.
a godolléi vonal utasai-
nak fele a 6-0s szektort:
a Kerepesi Ut kornyékét
el sem hagyja. Hasonl6
a helyzet a szentendrei
vonalnél és a Rackeve—
Véagohid-i  vonalnal s,
mig a Csepel—Pester-
zsébet koOzotti ingajarat
utasai a varos egyeéb
szektorai kdzott nem is
jelentkeznek.

Az egyesitett eredmények
(4. tablazat) 3,2 millié
utas irdnyok szerinti meg-
oszlasar6l széamolnak be.
Azok a jelenségek, ame-
lyek a harom kiilénb6z6
kozlekedési eszkoznél Kii -
I6n-kulén  jelentkeztek,
itt végeredményben 0Osz-
szegezOdnek és kiegyen-
litédnek.

A 3. abra az egyesi-
tett eredmények alapjan
mutatja Budapest belsd
utasadramlasanak egysze-
rdsitett és 0Osszefoglald
képét.
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Ebb8l dont6 modon emelkednek ki az egyes
szektoroknak a Belvarossal val6 kapcsolatai, oda
és vissza viszonylatban, az egyes szektorokon
belil térténd utazasok aranyai és végil az, hogy
az egyes szektorok egymas kozti forgalma jelen-
téktelen, kivéve — amit mér korabban is megélla-
pitottunk — a 4—5-0s és a 6—7-es szektorok
forgalmat.

Az abrabol vilagosan kitinik, hogy a Nagy-
korat nagy forgalmat mi hozza létre, és hogy a
kils6, a varos egyes szektorait dsszefogo Utvona-
laknak (Hungéaria korat. Nagy Lajos kiraly Gtja)
milyen fontos szereplik van a varosi utasaramlas-
ban.

b) A részletes vizsgalatok

Az egyes szakaszok kozotti forgalom vizsgéla-
tat tobb példaban dolgoztuk fel. Feldolgoztunk
ket-két kozuti vasit és autdbusz szakaszt a varos
belsejében, valamint keét-két kozati vasuat és
autébusz szakaszt a kuls6é tertletek szakaszai
kozul.

A mintaként kivalasztott szakaszok kozil két-
két esetben a kozlti vasutnal és autdbusznal
azonos szakaszokat vettliink figyelembe, hogy a
kiindul6 utazasokat tekintve megkilonboztet-
hessiik a kdzuti vasut és autébusz sajatos hatasait.

1) Vizsgélat tadrgyava tettik a 061-es szakasz-
ban a Marcius 15. tér—Muzeum korat kozétt a
kézuti vasatra felszallt utasok szamat uti céljaik
szerint. A 061-es kozati vasuti szakaszbol ki-
indul6é utazdsok szdma 30 450. A vonalszakaszon
Osszesen 61 106 utas volt ; ennek kb. fele utaza-
sat itt fejezte be és fele innen indult ki. A Ki-
indulé utazasokat felraktuk a vonalhaldzatra,
hogy a 061-es szakaszbol kiindult utazasok teri-
leti eloszlasardl abrat kapjunk (4. abra).

Az &brabol elsddlegesen megfigyelhetd, hogy
az utasok z0me a Rékoczi uton kifelé halad, mig
mosodlagosan, de viszonylag azonos tomorséggel
tavoznak az utasok a Muzeum kératon a Kalvin-
tér felé, a Tanacs koruton a Marx tér felé és a
Dunapart a Margit-hid, illet6leg a Pet6fi-hid felé.

A 061-es szakaszbo6l Kkiinduld utasok uticél

szerinti megoszlasa szdm szerint a kovetkez6 :

Utas %
a Rakoczi aton kifelé halad —.............. 20 884 69,0
a Muzeum koraton a Kalvin tér felé

1894 4.8
a

2 986 9,7
a Dunaparton a Margit-hidfeléhalad 1206 4,0
a Dunaparton a Pet6fi-hidfelé halad 1636 54

A vonalszakaszon beliil mozgott, illetbleg a

74-es trolibuszra szallt at Osszesen 2160 utas,
7A%.
Lathatd, hogy a 061-es szakaszbdl (Erzsébet-
hid, Mudzeum korat) Kkiindulé utasok zéme a
Rakodczi Gt felé tavozik. Ebb6l logikusan kovet-
kezik. hogy helyes az itt kozleked6 jarmiveket
azonos viszonylatokban a Rakoczi Gton keresztil
tovabbitani.
Ha mér most azt vizsgaljuk, hogy az innen
kiindult utasokat milyen tomegben talaljuk meg
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a kiindulo ponttol tdvolodva, akkor a kdvetkezd-
ket allapithatjuk meg :

A Rakoéczi Ut belsd szakaszan (062) az atszalli-
tott utasoknak 15,4%-a szarmazik a vizsgalt sza-
kaszbdl ; a Rakdczi ut kils6é szakaszan (611) az
athaladt utasok mar csak 8,2%-kal, a Baross
tér tajékan 5,6%-kal, a Mexikoi uton (556) 5,1%-
kal. a Dézsa Gyorgy Ut—Hungaria korat kdzott
(613) 5,0%-kal szerepeltek. A Kossuth Lajos
utcabol kiindulé utazdsok aranya a Nagy Lajos
Kiraly at—Ov utca k6zott (535), a Marcius 15. tér
és a Dimitrov tér kozott (091), a Mexikdi Uf és
Nagy Lajos kiraly vit kozott (534), az Ov utca
és MAV-telep kozott Pestdjhelyen (536) szakaszok-
ban mar csak 4,1—3,0%, a MAV-telep—Rakos Ut
kozt Pestajhelyen (537), a Honfoglalds tér—
Rakosszentmihaly kdzott (567), a Hungaria korut
és Bosnyak tér kozoétt (614), a Dimitrov tér és
Boréros tér kozott (092), a Rakoczi Gt és Nép-
koztarsasdg Utja kozt a Nagykordton (050), a
Rékos fit és Arany Janos utca kozt Pestvijhelyen
(538) és a Jozsef korut—Mez8 Imre (t—Baross
utca (711) szakaszokban 2,5—2,0% ko6zo6tt van.
A kozuti vasut tovabbi halézatdn a Kossuth
Lajos utcabdl kiindulé utazésok értéke még a
2,0%-ot sem éri el.

Mint lathatdé, adataink a viszonylatképzésre
nagyon jal felhasznalhaték. Ehhez azonban nem
elegendd a Kiinduld szakasz ilyen értelm( feltér-
képezése és vizsgalata, hanem a meglev6 vagy
tervezett viszonylat altal érintett 6sszes szakaszok
utazdsainak szamszer(i alakuldsat és utirdnyat

4 dbra. /1 061-es szakaszait (elszallt kozati vasuti utasok teruleti
megoszlasa
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is figyelembe kell venni, hogy a szlikséges kdvet-
keztetéseket levonhassuk.

2) Egy kuilsé vonalszakasz vizsgalata hasonlé-
képpen jol felhasznalhaté eredményeket ad. Ebbdl
a szempontbdl megnéztik a 624-es szakaszrol
kiindult vasati utazasokat (Firedi tér-Mogyorddi ut,
5. &bra). E szakasznal azt tapasztaltuk, hogy az
innen Kkiinduld utazasok aranya a 623-as vonal-
szakaszon. az Egressy tér és Mogyorddi Ut kozott
21%, de a 604-es szakaszon, a Hungaria koérut—
Bosnyak tér kdzott mar csak 12,1%.

Egyebiitt az egész héal6zaton az innen kiindulo
utazdsok szama a 2%-ot sem éri el. Kivétel egyediil
még a 614-es szakasz, a Hungaria korut és Bos-
nyak tér kozott, ahol a vizsgélt szakaszbdl ki-
indul6 utazdsok aranya még 3,4%. Ezt latva,
feltehetjuk a kérdést: vajon gazdasagos-e egy
olyan viszonylat kialakitasa, amely a Bosnyak-
téren athalad, — hiszen vizsgalataink szerint
minddssze 921 olyan utas van, aki a Firedi
utcabol kiindulé 68-as jarattal a Bosnyak téren
tal utazik. Itt is fennall azonban az a kdvetelmény,
hogy meg kell vizsgalni a Bosnyak tért6l a Firedi
térig terjed6 szamlalasi szakaszok mindegyikét —
a teljes kép kialakitasa érdekében. Feltehetd
ugyanis, hogy a tovabbi szakaszokbdl nagyobb
tomeg halad tovabb, a Belvaros felé. Természe-
sen ezt csak kilén, részletes elemzés alapjan
lehet értékelni.

3) Megvizsgaltuk egy nagykérati szakaszhél
(056) kiindulé kozati vasGti utazasok tertleti el-

0. &bra. A 624-es szakaszon felszallt kozati vasGti utasok terileti
megoszlasa
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oszlasat is. A kiinduld 60 448 utas zéme a Nagy-
koraton fejezi be utazasat. Terlleti megoszlasuk
a kovetkezd :

A Majakovszkij utca—Rakoczi Gt kozott fel-
szallt utasok koézil

Utas %
a Margit-hid felé utazott . ... 29 653 49,1
a Pet6fi-hid felé utazott.......... 17 127 28,4
a Rakoéczi uton a Belvéaros felé uta-
ZOTE e 2 824 4,7
a Rakoéczi aton a Keleti pu. felé
UTAZOTE i 2 162 3.6
a Népszinhaz utcdban utazott ... 2 709 4,3
a Majakovszkij utcdban befelé uta-
ZOTE s 693 11
a Majakovszkij utcaban kifelé uta-
ZOME 891 15
a vonalszakaszon belil maradt......... 4 389 7,3

A Buda északi része felé utazott 29 653 utashol
a Marx térnél kivalt 6425 utas, akik Ujpest felé
utaztak tovabb. A Margit-hid budai hidf6jénél
kivalt 2646 utas, akik Obuda felé utaztak. Kozben
a Népkoztarsasag Utjanal kivalt 761 utas, akik a
foldalatti vasutat vették igénybe. A Rudas
Laszl6 utcanal kivalt 819 utas és a Margit-hid
pesti hidféjénél 216 utas, akik a trolibusz Gjlip6t-
varosi vonalan tavoztak.

A Pet6fi-hid felé utazd 17 127 utas kozul a
Baross utcanal 1018 utas kifelé, 168 utas befelé
utazott tovabb. Az UIIGi utnal kivalt 3029 ut(is,
akik kozil 63 a Kalvin tér, 2966 Kispest felé
haladt tovabb. A Mester utcdndl 483 utas, a
Soroksari Gtnal 1483 utas valt ki, a csepeli gyors-
vasUttal 924 utas tavozott a déli varosrészek
felé, majd a Fehérvari Gtnal 609 utas valt ki a
kiindulé témegbdl.

Ha a tdmeg szétoszlasat %-osan figyeljuk meg,
akkor megallapithat6, hogy a vizsgalt szakaszbol
észak felé kiindult 29 683 utas

21,5%-a Ujpest felé,
9,6%-a Obuda felé tavozott.

A tébbi iranyba tovabbutazok szdma elenyészé.

A déli varosrészek felé utazok aranya — 0ssze-
sen 17 127 utasrél van sz6 — a kdvetkezdképpen
oszlott meg :

a Baross utcan Kifelé ... 5,9%
az UlIGi Gton kifelé ... 17,4%
a Mester UtCan At ..o 2,8%
a Soroksari Gton & t....cceceveeevevveecreinenns 8,7% és végil
a csepeli gyorsvasuttal ..., 5,4%

oszlott szét. )

Az Ujpesti és az Ul ati utasok magas arany-
szamabol arra lehet kovetkeztetni, hogy a koz-
vetlen viszonylatok létesitése elképzelhet6.

Természetesen az 0Osszes korati szakaszokbdl
kiindult utazdkat fel kell dolgozni annak érdeke-
ben, hogy a levonhat6 kovetkeztetések megfele-
I16ek legyenek.

4) Negyedik példaként az uajpesti Arpad at
bels6 szakaszarél (451) kiindulé kézati vasati uta-
zasokat vizsgaltuk meg. Ez jellegzetes képet
mutat : a kiindul6 utazasok két kiillonboz6 irany-
ban (Véci Gt és Rakospalota) csaknem azonos
ardnyban folytatédnak.
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Az innen kiindult utazasok szdma a Vaci uton
at a Belvaros felé fokozatosan csékken, mig az
Arpad atrél kiindulé utasok egy része a Béke
Gton keresztll igyekszik a varos felé, mas részik
pedig Rakospalota irdnyéba tavozik..

Jelentés mértékben taldljuk meg a 451-es
szakaszbdl kiindult utasokat a Hungaria kor-
aton, akik az els6 korgy(r(i segitségével oszlanak
szét a varos egyéb terlletei felé. Még a Nagy-
koraton sincs tulzott ardny : az innen kiindulo
utazdsok szdma csak éppen megkdzeliti a Hungéaria
koraton tovabbszallitott utasok szamat.

A Hungaria koérati trolibusszal tovabbutazok
ardnya egészen a Thokoly uatig feltlinéen nagy,
amibdl arra lehet kdvetkeztetni, hogy a kériranyd
vonalak jol vannak felhaszndlva. Erre mutat
egyébként az is, hogy vizsgalataink szerint az
Ujpesti  Arpad utrél Kkiindulé utasok ardnya
szamottevd a Pestljhelyen a4t Rakosszentmihalyig
kozlekedd jaratokon is. i

Ki kell emelni még az Arpad-hidon Obuda felé
atutazok jelent8s aranyat is.

Az Ujpesti Arpad Gt Duna fel6li szakaszabol
Osszesen 10 313 utazas indult ki. Az innen kiindult
utasok 17,0, 7,8 és 6,8%-at teszik a Megyer felé
iranyuld forgalomnak, a 428—427-es és 426-0s
szakaszokban. A 452-es és 453-as szakaszokban
az innen kiindult utazasok ardnya mér csak 5,3—
5,0%. Ezek a szakaszok az Arpad utnak Rakos-
palota felé es6 részén vannak. A 424-es szakasz-
ban, a Vaci Gton az Arpad-hid és Ujpest kozott
az arany mar csak 3,7%.

A 451-es szakaszrol

Megyer felé ... 1305
Obuda felé .., 372
Zuglé, Kerepesi Ut és Kd@banya felé

pedig egyuUttesSen e 1013
utazas tortént.

A Belvarosba iranyuld utazasok szama 630.

Az (jpesti Arpad atr6l kiindult utasoknak
tehéat 12,7%-a Megyer felé,
3,4%-a Obuda felé,
9,8%-a Zugld felé és a
tobbi varosrészek felé,
6,1%-a a Belvaros

felé igyekezett.

Fentiekb6l nyilvanval6, hogy Megyer felé szik-
séges egy kozvetlen viszonylat, de mas irdnyban
nincs kozvetlen viszonylatra sziikség, kivéve az
egész Angyalfoldet atszel6 Vaci uti vonalat.

Hasonlé moédon tettiik vizsgalat targyava — né-
hany példan keresztil — az autébusz-utasok
aramlasat is. Els6 és masodik feldolgozasunk ebben
a vonatkozasban lehet6séget nydjt a kozuti
vasuttal vald egybevetésre.

5) Osszevontan vizsgaltuk a 082-es és 061-es
szakaszokban felszallott autébusz utasok terileti
megoszlasat. A 082-es szakasz (Kossuth Lajos
utca—Kalvin tér) osszesen 7380 felszalld utast
mutat ki, a 06l-es szakasz (Marcius 15. tér—
Muzeum koruat) 2484 felszallo utast adott. E példa
egyben azt a célt is szolgalja, hogy megmutassa :
két kulonbdzd vonalszakasz egylttes feldolgozésa
is lehetséges (6. abra).
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Adott esetben ezt kifejezetten azért tettlk
mert a villamos 061-es szakaszaval vald Ossze-
hasonlitds csak akkor teljes, ha figyelembe vesz-
szlik a 7-es viszonylat Kélvin tér—Muzeum korati
utasait is.

Az abra els§ ratekintésre meggy6z benniinket
arrél, hogy amig a kozuti vasuti utazasok zéme is
egyazon relacioban megy végbe, addig ez az
autébusznal még fokozottabban kifejezésre jut.

A vizsgalt szakaszban felszallt utasok dont6
tobbsége a 7-es autobusz Utvonalanak Koszto-
lanyi Dezs6 tér—Bosnyak tér kozotti szakaszat
vette igénybe, a 44-es és 46-0s autdbusz viszony-
latok utasai pedig a Marcius 15. tér és Cinkota
kozott mozognak. Egészen elenyész6en csekély
azoknak az utasoknak a szama, akik mas rela-
ciét is igénybe vettek. Nem is emelkedik ki kozulik
méas, mint a Fehérvari Gti Gticéllal felszallt uta-
sok aranya. Minden mas iranyban a napi utaza-
sok szama 300 alatt marad.

A felszallt utasok szama :

a 062-es szakaszban (44—46-0s viszony-

JAE) oo e s 2484
a 082-es szakaszban (7-es viszonylat) 7380
A kiindult utazasok &sszes szama ... 9864

)

A 44-es és 46-0s autobuszok 2484 utasa kozil
2411 a Kerepesi Ut felé tdvozott és koziuluk 2267
a Kerepesi utat el is érte. Szamuk a kiils6 végallo-
maés felé egyenletesen csokken.

A T-es autdbusz 7380 utasa kozil a Rakéczi ut
felé 4820 utas, a Szabadsag-hid felé 1750 utas
tavozott. Az egyéb irdnyban eloszlok szama 810.

W 1000-2000 Utz
[, 20005000 utes

6. dbra. A 082-es és 061-es szakaszokban felszallt autdbusz-utasok
teruleti megoszlasa



568

Ennek megfeleléen az érintett szakaszokban
magas a Belvaroshbdl indultak aranya. igy a
638-as szakaszban (Kerepesi Gt kilsO része) az
Osszes utasok 13,2%-a innen szarmazik. De
10%-ot meghalad6 ardnya van a tovabbi szaka-
szokban is. ami abbol kovetkezik, hogy a kifuté
vonalakon a Belvérosbdl indultak sz&ma minden-
hol magas.

Ha 0Osszevetjik ezen adatainkat a villamos
061-es jelzésii szakaszabdl kiindult utazasok meg-
oszlasaval, tapasztalhatjuk, hogy az autdbusznal
az eloszlas %-osan is kisebb, az utazasok kifeje-
zetten egy-egy iranyban tevédnek &ssze.

6) Hasonlé, bar nem
mutatnak a Nagykoérdt—Majakovszkij utca—Ra-
kéczi ut kozotti szakaszbol (056) kiindulé autébusz
utazasok IS (7. abra).

Ezek zdme is a Nagykdoruton fejezi be utazasat,
de mar szdmottevd szereplk van ebben a vonat-
kozashan az eldgaz6 radialis vonalaknak. Igen
jelent6s ezek koziil a Moszkva téren, a hegyvidéki
jaratok felé atszallo utasok szama. TOmeges a
Boréaros téri végallomason a déli varosrészek felé
tovabbutazok szama és jelent6s a Marx téren
Ujpest felé folytatodd utazasok szama, valamint
a Rakoéczi aton és Kerepesi Gton a Keleti pu.
iranyaba tovabbutazék szama.

Annél is inkdbb érdekes az, mert amig a koz-
Gti vasitnal azt tapasztaltuk, hogy a Wesselényi
utcanal felszall6 utasok csak kivételesen szalltak
at a Rakdczi aton kozleked6 jaratokra, addig
itt sokkal nagyobb ardnyban torténtek atszalla-
sok. Ha azonban figyelembe vesszik, hogy az

y

T. zlébra. A 056-0s szakaszban felszallt autébusz-utasok teriileti meg-
oszlasa
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innen kiindulé utazdsok végcélja rendszerint az
1,50 Ft-os autdbusz atszallbjegy hataran tal vart,
akkor talan azzal magyarazhatd ez, hogy a na-
gyobb értékd jegyet az utasok igyekeznek jobban
kihasznalni.

A Nagykdrat kozéps6 részén az autébusznak
1 071 felszallo utasa volt. Az északi és deli
varosreszek felé torténd megoszlasuk kdzel azonos.

A Margit-hid felé tdvozok kézul 852, az innen
Kiindult utasoknak 7,1%-a a Marx téren atszallt
Ujpest irdnyaba. A Pet6fi-hid felé indulék kozil
1000 utas (8,4%) a Boraros téren szall at a Sorok-
sari (t irdnyaba. Magas a Moszkva téren atszallok

ilyen kifejezett képetaradnya ; a Nagykorat kdzépsd szakaszabdl ki-

indult utasok koziil 1056 (8,8%) szallt at a heg}™
vidéki jaratokra. A rozsadombi utasok aranya
540 (4,5%). A Réakoczi Gton kifelé utazdék szama
612, vagyis 5,1%.

Megfigyelhetjik ebbdl az 6sszeallitdsbol, hogy
a 11971 felszall6 utas kozdl minddssze 4060
szallt at, a tobbi csaknem kivétel nélkil vonal-
jegyes utas volt, minden atszallasi igény nélkdil.
A Nagykératnak ezen szakaszarél kiindult uta-
soknak tehat 2/3-ad csak az itt kdzlekedd autdbuszt
vette igénybe.

A fentieken kivill vizsgalat targyavéa tettik két
kiils6 teriilet autébuszhaldzati szakaszat is.

7) Az Alkotds utca— Boészérményi Gt  kozotti
222-es szakaszbél kiindulé autébusz utazasok terileti
eloszlasa azt mutatja, hogy az aticél zommel a
Vordsmarty és a Felszabaduléds tér. Ez azonos az
onnan kiinduld relaci6 belsd varosi végallomasa-
val. Ezen tdl a kiindulé utazasoknak mar csak
jelentéktelen szamat taldljuk meg. a Ré&koczi
Uton, egész a Baross térig. Az egyébként eloszlo
utazasok aranya egész jelentéktelen.

Az innen kiindult utasok 0Osszes szama 1888.
Zémik egyazon aticéllal mutathato ki :

a 007-es szakaszba (VOrosmarty tér, Felszaba-
dulds tér) utazott 639 utas, 33,9%,

174 utas,
165 utas,

a Roosevelt trre . v,
a Krisztina térre

9,2%
8,7%

Ebbdl lathatd, hogy a viszonylaton belul 978
utas, a vizsgalt szakaszbdl kiindult utasoknak
51,8%-a utazott. A tobbi utas Gticélja 88 kiulon-
b6z6 szakasz kozott oszlott meg. Kozulik egye-
dil a 611-es szakasz (Rakoczi ut—Nemzeti Szin-
haz) emelkedik ki 57 utazéssal.

8) Vizsgaltuk még a rakoskeresztari kézpont és a
soromp6 kozotti szakasz (725) kiindulé autébusz-
utazésainak szamat. Az itt felszallt utasok 0Osszes
szama 6335. Két iranyban oszlanak el, egy részik
a Zalka Méaté tér felé, méas részilk a Baross tér
felé kozlekedik, a rendelkezésre all6 két relacio
(61 és 67) felhasznalasaval.

A Baross tér kilonds mértékben, de a Zalka
Maté tér is jelent6s meértékben végsé uticélnak
mutatkozik.

A Zalka Maté téren tul utazdé utasok szama
azonban még jelentés, egészen a Vorésmarty
térig, de kisebb aranyokban fellelhet6k még az
innen kiindulé utasok a Margit-hidig, mind a
Nagykoraton, mind a 15-6s autdbusz viszonylat
vonalan.
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Feltlin6, hogy az innen, a varos peremér6l Ki-
indulé utasok szama a legkils6bb koriranyu
autébuszvonalakon is szdmottevd. A Rakos-vidéki
telepuléseket Kispesttel 0sszekoétdé vonalakon, vala-
mint a Kerepesi utat a Vaci Ottal 6sszekotd
vonalakon még mindenhol jelentds szdmu utazas
figyelhetd meg.

A felszallt osszesen 6335 f6 utas a tovéabb-
utazast illetben megoszlott a 6-0s és 7-es szek-
torok kozott. A Belvarosba minddssze 720-an
jutottak el, Budara pedig 175-en. ezzel szemben
feltlind, hogy Rakosszentmihdlyra, a 627-es jelzés(
szakaszba tobb mint 200 utas utazott, Rakos-
hegy felé pedig 100 utasnal tébb.

Osszefoglalva a nyolc vonalszakaszra vonatkozo
részletes vizsgalat eredményeit, megallapithat-
juk, hogy az egyes vonalszakaszokbdl kiindulé
utazdsok teruleti megoszldsat ezzel a maodszerrel jol
kovethetjuk. Szamszer(ien is megéllapithatjuk, hogy
az utazasok hogyan oszlanak meg, milyen irdnyok-
ban mennek véghe és ebbdl kovetkezden milyen
viszonylati 0sszekottetések a helyesek.

A teljes vizsgalati anyag feldolgozasaig azonban
természetesen nem szabad, de nem is lehet elddn-
teni azt, hogy a helyes és gazdasdgos viszonylat-
vezetésnek melyek a mértékei.

Kétségtelen viszont, hogy a problémét csak az
utascsdkkenés aranya szerint lehet elddnteni. Na-
gyon valdszin(, hogy ha az egy vonalszakaszbol ki-
indulé utazdsok aranya a tavolodé vonalszakaszo-
kon 5—10% ald nem csokken, akkor ezeket a
szakaszokat, egy viszonylattal célszer(i 6sszekétni.
Amennyiben azonban ez az arany lényegesen
alabbszall, az 0sszekot6 relacionak méar nincs
sok eredménye és nem nevezhet§ gazdasagosnak.

Minthogy a napi gyakorlatban rendkivili fon-
tossaga van annak, hogy az utazasok terileti
eloszlasardl szamszer(i keplnk legyen, egy masik
madszert is ajanlhatunk a gyors attekintés elérése
(érdekében, melyet az alabbi ¢) pontban mutatunk
e.

¢) A Budapesti Helyiérdek(i Vasut forgalma

A BHEV utasaramlasaval kapcsolatosan is-
mertté valt anyag is sok szempontb6l dolgozhato
fel. Példaként megvizsgaltuk a BHEV rackevei
vonalan kialakult utasaramlast, iranyok és tertleti
megoszlas szerint.

Adatainkbél tudjuk, hogy ezen a vonalszaka-
szon — beleértve a csepeli gyorsvasat forgalmat
is — 71 627 utas volt ; ebbdl a gyorsvasit utasai-
nak szdma .37 084.

Az utazasok irdnyok szerinti megoszlasabol
kitlnik, hogy ezeknek z6me a sajat szektoron beldil
mozog ; 46,4%-uk a 9-es szektort nem hagyja el.
Szembeallitva ezt a bels6 varosi kozlti vasut
adataival, jelent6s az eltérés, mert ott a sajat
szektorra es6 utazasok aranya — a Belvarost nem
szamitva — maximalisan 12,4% volt. Ebb6l is
vildgosan latszik, hogy a BHEV nagyobb mérték-
ben' el6vérosi forgalmat bonyolit le. A rackevei
vonal 34 549 utasa kozil minddssze 10 615 szall
at a FVV vonalaira, a csepeli gyorsvasutra felszallt
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37 084 utas kozil pedig 26 870 f6 lesz a varosi
utastémeg része.

A rackevei szakaszon felszallt utasok szama és a
bels6 forgalomba atmentek ardnya vonalrészen-
ként a kOvetkezd :

a 905—929-es szakaszrol (Kozvagéhid—Rima-
haraszti) 22 408 utas kozll atszall 7675 utas,

a 941 -942-es szakaszrél (Szigetszentmiklos—
Gyar) 6604 utas kozil atszall 1798 utas és

a 943—966-0s szakaszrol (Tokol—Réackeve)
5098 utas kozil atszall 1142 utas.

A csepeli gyorsvasUt és a rackevei vonalszakasz
atszallé forgalméanak nagy kilénbsége nyilvéan
visszavezethet6 a viteldijrendszer kiilonbdzdségére,
de nagymértékben arra is, hogy Csepel szerves
része a varosnak, amig a rackevei vonalrész for-
galma teljesen ellt6 jellegi. Ebbal természetesen
igen mélyrehaté kovetkeztetések vonhatok le
menetrendszerkesztési és mas szempontokbol is.
Kilénosen érdekessé valik a helyzet akkor, ha a
csepeli gyorsvasutat Szigetszentmiklésig meghosz-
szabbitjak.

Nem érdektelen vizsgalni azt, hogy a rackevei
vonalszakaszon és a csepeli gyorsvasut egyes
szakaszain induld utazasok &tszall6 utasai hova
igyekszenek a varoson belil. A Belvaros (0 szektor),
mint uticél erésen alulmarad, minddssze 25,9%-0s

4,

8. altra. /1 KIHIV rackevei vouaiszakaszau felszallt utasok terileti
megoszlasa
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6. tablazat

A rackevei, illet6legl csepeli gyorsvasuti vonalrész utazasainak megoszlasa
(Utazdsok szdma az egyes szektorokban ezer utasban)

Sza- 0 1 2" 3 4 5 6 7 8 9
kasz- o o 3 i Egyutt
bél jeld szektorba irdnyuld utazasok /
905 175 55 10 25 25 30 15 25 15 1520 1895
906 20 10 - - — — — — - 1955 1985
923 15 - - - — — — — - 3405 3420
924 90 40 20 30 60 60 90 40 75 780 1285
925 210 90 - — 120 15 105 45 15 2 175 2775
926 1120 120 60 80 310 100 410 270 210 810 3490
928 416 48 32 16 48. 32 64 56 64 1208 1984
929 1 256 152 96 32 214 80 336 280 248 2 880 5574
931 1152 259 126 119 168 154 336 168 147 2 897 5 526
932 7350 . 1267 567 555 1232 835 1743 678 526 1897 16 648
933 5525 ¢ 300 860 400 785 455 995 575 595 4420 14 910
941 274 42 18 18 54 36 36 48 42 1 106 1674
942 546 114 60 6 54 42 156 108 144 3 700 4930
943 120 24 4 8 44 12 40 28 40 1572 1892
944 54 3 — 3 9 9 24 — 9 456 567
945 57 24 9 3 24 36 39 24 3 561 780
946 192 27 21 6 63 37 69 42 45 1 367 1859
949 — - — — —- — — — — 433 433
18 572 2575 1883 1301 3210 1921 4458 2387 2178 33142 71 627
ibb68l gye>rsvasut :
14 097 1826 1553 1074 2185 1442 3074 1421 1268 9214 37 084
Az Efiyltt” %-os megoszlasa :
25,9 3,9 2,7 1,8 4,5 2,7 6,3 2,6 31 46,5 100

aradnyaval. A szomszédos szektorok (1 és 8} jelen-
tésége is kisebb, mint altalaban; csekély, de mégis
figyelemreméltd ardnya van a 6-os szektornak.

Minthogy a részletes vizsgalati anyag az uta-
zasok pontosabb nyomonkdvetésére is alkalmas
és az utaskilométer-adatok egészen hatarozott
feleletet adnak a szallitasi tavolsagok megoszIa-
sara is, ebb6l a BHEV—FVV viteldij megoszlasi
kérdéseire is objektiv valaszt nyerhetlink.

A rackevei vonalrész és a csepeli gyorsvasut
forgalmat egyébként az 5. tablazat és a 8. abra
mutatja be részletesen, mintegy példat nyujtva
a feldolgozas és a levonhat6 kovetkeztetések széle-
sebb sikon val6 kidolgozasi lehet6ségére.

OSSZEFOGLALAS

Osszegezve a fenti eredményeket, megallapit-
hatjuk, hogy az 1958. évben Uj moédszerrel végre-
hajtott budapesti utasfelvétel — annak ellenére,
hogy részletes feldolgozdsa még folyamatban
van — maris igen érdekes attekintést ad a tény-
leges utasaramlasrol.

Az eredmények objektiv tervezési és intézkedési
lehet6ségeket biztositanak a gazdasadgos (zem-
vitel céljaira, segitséget nyGjtanak ahhoz, hogy
budapesti kdzlekedési hal6zatunkat és eszkdzeinket
a tényleges sziikségletnek megfeleléen fejlessziik.
Minthogy toémegkdzlekedési vonatkozéasban eddig
jorészt nélkuloztik a hasonlé, tudomdanyosan
megalapozott adatgydjtést és feldolgozast, ennek
eredmeényei jelentés fejlédést nyithatnak meg az

lizemvitel gazdasadgosabba tétele szempontjabdl.
Kilondsen &ll ez akkor, ha tekintetbe vesszik,
hogy a felvétel anyaga — a kiilonb6z6 szempontok
szerinti feldolgozas sordn — még tovabbi ered-
meényeket is biztosithat. Vegyik ugyanis figye-
lembe, hogy a felvétel tovabbi feldolgozésa utéan
teljes képet kaphatunk a kovetkez8krol :

Az utasforgalom irdnyok szerint megoszlasa,
ami tadjékoztat a varoshan véghemend utasaramlasrol.
Nyilvanvalo, hogy ennek segitségével fel tudjuk
mérni a varos egyes terlletei kozotti forgalmi
igényeket — flggetlenil a meglevé halozattol.
Az utazasok kezdd- és végpontjainak ismeretébdl
részletesen megallapithatok az utazasi igények,
mind mennyiségileg, mind iranyok szerint. Ha ez
ma nem a legrovidebb Uton elégithetd csak ki,
akkor tudjuk azt, hogy a hé&l6zattdl fuggetlenil
milyen iranyban és Gtvonalon, hany utas szalli-
tasara volna szikség. Ennek segitségével tehéat
lehetévé valik, hogy az Uj vonalrészek megépité-
sének szikségességeét, illetéleg ilyen létesitmények
gazdasagossagat elbirdljuk. A jelentkezd igények
kozelit6en pontos szamszer(i ismerete pedig nem-
csak az lij beruhdzéds gazdasagossagat, hatékony-
sagat igazolhatja, hanem a vonalhoz tartozo
jarmdallomany mennyiségére is — menetrendi
szempontbdl — hatarozott tampontot adhat.
Ezen keresztiil a tervszer(iség az Uzemeltetéshen
is maradéktalanul érvényesithetd. Fentiek alapjan
szamithato ugyanis az energiasziikséglet, a munka-
er6szikséglet sth.
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A forgalom iranyok és jegyfajtak szerinti meg-
oszlasa a viteldijképzés szempontjabdl nyujthat
értékes tajékoztatast. Kulondsképpen sokat mond-
hatnak ezek az adatok akkor, ha a jarmivek
szerinti bontast is figyelembe vesszik. A hasznalt
jarmi és jegyfajta megoszlasanak ismerete a
kilonbdzd aramlasi irdnyok szerint lehet8séget
biztosithat — egyes viteldij-modositasokon keresz-
til — arra, hogy az utast a neki leginkdbb meg-
felelé, de a vallalat szempontjabdl is a leggazda-
sagosabb kdzlekedésre szoktassuk (kulteruleti auté-
buszkedvezmények, esetleges felaras, gyors —
nonstop — jaratok szervezése stb.).

A forgalom viszonylatok szerinti megoszlasanak
ismerete lehet6vé teheti az optimalisan gazdasagos
viszonylatok kialakitasat. Ismert tény, hogy
viszonylatrendszeriinket nem annyira a forgalmi
szukségletek, hanem inkabb a végallomasok md-
szaki szempontbdl vald kialakithatdsaga, tovabba
a hagyomanyos szempontok, a megszokas indo-
koljak. A forgalomnak az aramlasi iranyok — te-
hat a tényleges utazasi igények szerinti — valto-
zédsa ritkdn befolyasolja a viszonylatok A&talaki-
tasat. E téren a tudatos, a forgalmi igényekkel
szémol6 4talakitasokra pedig sokszor szilikség
volna, mert lényegesen befolyasolnd éppen azokat
a nagyforgalml atszalléhelyeket, amelyekkel a
legtobb nehézséglink van.

Az utazasi hosszak, a ténylegesen megtelt utas-
kilométerek ismeretére a vallalatvezetés szempont-
jabol van nagy sziikség. Ez id6 szerint az atlagos
utazdsi hosszat csak becslésszerlien ismerjlk,
annak ellenére, hogy a viteldijképzés, a viszony-
lati kihasznaltsag stb. szempontjabdl ez az adat
a vallalati koltségek megallapitasanak Kiindulo
pontja kell hogy legyen. Ennek az adatnak
Jarm(ifajtdnként, hasznélt jegytipusonként, vi-
szonylatonként valé ismerete egész sor, a vallalat
giazd_aségosségét befolyasolé intézkedésnek lehet
alapja.

Az aramléasi irdnyoknak a nap kilénboz6 szaka-
szaiban valé alakulasa a menetrendszerkesztés
tovabbi finomitdsa szempontjabol fontos.

A forgalomnak id6 szerinti megoszlasa a hasznalt
jegyfajtak szerint olyan adatokat eredményezhet,
amelyek a viteldij képzésére hathatnak vissza.
Ugyanezt eredményezné az is, ha a megtett utaza-
sok hosszat ismerjilk meg az egyes érakban. Miként
véltoznak az id§ fliggvényében a kilénbozé jegy-
fajtdk aranyai és miképpen alakul az egyes
utazédsok hossza, attol fuggdéen, hogy mikor bonyo-
litjdk le azokat ? A munkdabajaras atlagos hossza
mennyiben tér el a bevasarld, szdrakozasi stb.
forgalomtdl ? E kérdések vizsgalata varosrendezési
szempontbdl sem érdektelen, mert a munka- és la-
kohelyek tavolsdgara, a kozintézmények és beva-
sarléhelyek helyes vagy helytelen teriileti elrende-
lésére ad tdmjiontokat.

571

A minden irany( tarifas vizsgalat szempontja-
bol hasznosnak mutatkoznék a rendelkezésre allo
lyukkartya-anyagot feldolgozni a kiilénbéz6 jegy-
fajtdknak a nap egyes oraiban val6 megoszlasa
szempontjabél. Még jelent6sebb lenne konkrétan
megismerni azt, hogy az egyes jegyfajtakkal meg-
tett utazdsok hossza miként alakul. Ugyanez
vonatkozik a kulénféle jarmivek felhasznalasara is.
Ha pl. torténetesen olyan eredmény adddnék,
hogy az egyforintos autobusz vonaljeggyel meg-
tett utazasok hossza tobb, esetleg kétszerese a
kozuati vasuti vonaljeggyel megtett utazasok hosz-
szanak, akkor nyilvanvalé, hogy az autbbusz
vonaljegy ara tal alacsony, nincs aranyban a
villamosjegy araval stb. A tovébbiakban a kiilon-
féle jegyfajtdaknak az egyes viszonylatokban valo
hasznalatabol kovetkeztetni lehet a viszonylatok
meghatarozasanak helyessegeére is.

A rendelkezésre all6 felvételi anyag lehetdséget
biztosit a megtett utazasok kilonbozé forgalmi
iranyok szerinti megoszlasanak vizsgalatara olyan
vonatkozasban is, hogy az iranyok és utazasi hossz
kozotti osszeflggéseket elemezhessiik. Ennek a
vizsgalatnak megint donté szerepe lehet varos-
fejlesztési vonatkozasban, a lakd- és ipartelepek
diszlokéacidjara irdanyuld torekvések megalapo-
zasadban, a tervszer(iség és a gazdasadgossag szem-
pontjabal.

A rendelkezésre &ll6 anyag alapjan meg-
allapithatjuk a fontosabb atszallohelyek forgal-
mat, mégpedig olyan részletezettséggel, hogy az
egyes Utiranyok, illetve az egyes viszonylatok
kozott milyen gyalogos véandorlas megy Vvégbe.
A kilénb6zd iranyokbol érkez6 vonalakrdl szét-
0szl6, a kilonb6zd irdnyokba tovabbutazd utasok
szamszer( kimutatasa révén az utasaramlas olyan
részleteinek ismeretéhez juthatunk el, amelyek-
nek segitségével viszonylatrendszeriink okszerdi
megvaltoztatasat indokolhatjuk, de tervszeriibbé
tehetjik az atszallohelyeken végbemend gyalogos
forgalom lebonyolitdsat is. Ezen adatok ismereté-
ben forgalmi tereink — mint egyben a legfonto-
sabb atszallohelyek — rendezéséhez is nyujtha-
tunk olyan adalékokat, amelyek eddig ismeretle-
nek voltak és emiatt a térrendezés munkajat
sokkalta inkabb érzésekre alapoztdk, mint az
igények konkrét ismeretére.

Az utazési hosszak viszonylatonkénti alakulasabél
megtudhatjuk, hogy viszonylataink rendszere
mennyiben felel meg a forgalom megoszlasanak,
s ebbél a betétjaratok, az Olelkez6 viszonylatok,
a tal hosszu és tul rovid viszonylatok tekintetében
vonhatunk le adatokkal alatdmasztott értékes
kovetkeztetéseket.

Az Uj mddszerrel készilt 1958. évi budapesti
utasszamlalas anyaga tehat sok fontos &sszefiig-
gés felismeréset seqgiti el6, ami — remélhetbleg —
hathat6san segiti majd a févarosunk tomegkdzle-
kedési probléméinak sikeres megoldasét.
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A Nemzetk6zi Automatizalasi

JANDY GEZ A

Ez év nyaran, jlnius 27. és julius 7. kdzott rendezte
meg a Nemzetkdzi Automatizalasi Szervezet (IFAC)
els6 kongresszusat Moszkvadban. Nagy megtiszteltetés
volt szamomra, hogy mint a MTESZ Ko6zponti Auto-
matizalasi Bizottsagnak tagja, résztvehettem ezen
a nevezetes tudomanyos talalkozon.

Mit vérhat az emberiség az automatikatél ? Mi az
automatizalads célja? Mik a f6 problémadi jelenleg az
automatikus szabalyozadsnak és az automatizalasnak ?
Ezeknek a kérdéseknek megvalaszolasa volt az IFAC
els6 kongresszusanak legfébb tdrekvése.

Ismeretes, hogy az automatizalds révén lehetévé
véalik a munka termelékenységének nagymértékd meg-
novelése és az egyméssal mind szorosabb kapcsolatba
kerilé kulonb6z6 tudomanyagak soha nem képzelt
fejlédése. De hatalmas mértékben Kkiterjednek az
emberi szervezet fizikailag és fizioldgiailag erésen kor-
latozott lehet6ségei is. Az automatika eszkdzeinek
nagyfokl megbizhatésdga a technoldgiai folyamatokat
a veszélyes tzemelés eddig elérhetetlennek tliné hata-
rara vezeti el.

A kongresszust huszonnyolc orszag kildotteinek
részvételével Ljetov professzor, az IFAC elndke nyitotta
meg a moszkvai Lomonoszov Egyetem disztermében.
Ezutdn Koszigin, a Szovjetuni6 minisztertanacsanak
els6 elndkhelyettese, Nyeszmejanov, a Szovjetunid
Tudomanyos Akadémiajanak elndke, Chestnut ameri-
kai professzor, az IFAC volt elndke és Gerecke svijci
professzor, az' IFAC els6 elndkhelyettese (idvozolte
a kongresszust.

Az IFAC 1957-ben elsésorban amerikai és nyugat-
német tudésok kezdeményezésére alakult. 1959-ben
Chicag6ban azonban a Szovjetunid és az egész szocia-
lista tdbor tudomanyos tekintélyének és elérehala-
dasdnak elismeréseképpen a szervezet vezetésében
nagy valtozasok torténtek. A szovjet Ljetov professzor
lett az IFAC elndke, a masodik elnokhelyettes Benedikt
Ott6 professzor, a Magyar Tudoméanyos Akadémia tagja.

A kongresszusnak tdbb mint 1100 résztvevéje volt.
A Szovjetuni6 delegacidja 397, az Amerikai Egyesilt
Allamok delegaciéja 137 f6b61  allt. Nagy létszamu
volt a magyar kildottség is, mert a MTESZ, a NIM
és a KGM ezt az alkalmat arra is felhasznalta, hogy
minél tébb automatizalasi szakembernek lehet6séget
nyGjtson tudasa bOvitésére és értékes tapasztalatok
szerzésére.

A plenaris (lések, vagyis a megnyitds és befejezés
négynyelviek voltak és a résztvevék az el6adasokat
egy nyakba akaszthatd kis tranzisztoros keészilékkel
tetszés szerint oroszul, angolul, németil vagy franciaul
hallgathattak.

A kongresszus anyaga harom f6téma koril csoporto-
sult : 1. elmélet, 2. készulékek és elemek, 3. az automatikus
szabalyozas ipari alkalmazasai.

E harom szekcion belil
mkodtek :

a kovetkez6 alszekciok

1.1. Folyamatos linearis rendszerek.

1.2. Folyamatos nem lineéris rendszerek.
1.3. Diszkrét rendszerek.

1.4. Stochasztikus problémak.

1.5. Optimum szabalyozésok.

1.6. Onbeallé rendszerek.

1.7. Rendszertervezés.

1.8. Kildnleges matematikai problémak.
1.9. Szimulaléds és kisérleti modszerek.

Szervezet

kozlekedéstudomanyi szemle

SZEMLE

moszkvai kongresszusa

2.1. Villamos és magneses elemek.
2.2. Villamos szamitogépelemek.

2.3. A folyamatszabalyozads és taviranyitas elemei.
2.4. Pneumatikus elemek.

2.5. Szabalyoz6 elemek és rendszerek.
3.1. A gépipar alkalmazésai.

3.2. Energiarendszerbeli alkalmazésok.
3.3. Kémiai és olajipari alkalmazasok.
3.4. Villamos hajtdsok és gépek.

3.5. Kohészati alkalmazéasok.

3.6. Nem osztalyozott problémaék.

Az el6addsok — néhany altalanos kérdéssel foglal-
koz6 eladason kivil — mind valamely alszekciohoz
tartoztak. A kongresszus 13 teremben Ulésezett. Egy
hét alatt. 780 el6adés hangzott el és feltiin6, hogy ezek
nagyobbik fele elméleti problémakkal foglalkozott.
Az el6adasok, hozzaszélasok és vitak két nyelven,
oroszul és angolul folytak.

A kongresszuson az automatizalas vildgviszonylatban
legkitindbb szakemberei taldlkoztak egymaéssal. Oftt
lattuk tobbek ko6zott a vak Pontrjagint, a vilaghird
szovjet matematikust és Wiener amerikai professzort,
a kibernetika néven ismertté valt Uj tudoményos irdny-
zat megalapitéjat.

A kongresszus megnyitdsa utdn V. A. Trapeznyi-
kov szovjet akadémikus, a rendez6bizottsdg elndke
,» Az Automatizalas és az emberiség" cimen tartotta meg
bevezetd el6adasat. Eldljaréban bepillantast adott
azokba a nagyszeri tavlatokba, amelyek éppen az auto-
matika révén nyilnak meg az emberiség el6tt. Majd
hangsulyozta, hogy az automatika akkor fogja céljat
teljesen elérni, amikor a telemechanika eszkdzeivel
és a szamitogépek széleskor( felhasznalasaval a terme-
lési folyamat egészében, tehét az ipar, a kdzlekedés és
az épitéipar valamennyi &gazatdban megvaldsul a
komplex automatizalds. Természetesen, az embernek
a termelésben vitt dont6 szerepe azutan sem fog elho-
malyosodni. Az ember képességeinek ésszerl felhaszna-
lasa a miszaki folyamatok szabalyozasanak teriiletén
és ehhez a legkedv ez6bb feltételek megteremtése éppen
azok kozé az idészerili és nemes feladatok kozé tartozik,
amelyek még hosszl ideig foglalkoztatni fogjak az
automatika, fiziologia, pszichologia, technologia és az
egyéb tudomanyok terén dolgozo tudésokat.

Az automatika megsokszorozza a munka termelékeny-
ségét és ugyanakkor megvéaltoztatja annak jellegét is.
Kiulondsebb merészség nélkil megjésolhaté, hogy az
automatika teljesen meg fogja szabaditani az embert
a nehéz, egészségtelen és veszélyes munkaktol, amint
az sok esetben mar meg is tortént. Nagyban hozza-
jarul ahhoz, hogy a fizikai és szellemi munka kozti
hatdrok elmosddjanak, hiszen a munka &ltalanosséag-
ban intellektuédlisabb lesz és az ember energiajat a ter-
melésben mindinkabb 0j miszaki elképzelések kigondo-
lasdra és megvaldsitdsara fordithatja. A termelékeny-
ség és a termelésnek az automatizalas okozta névekedése
— az életszinvonal jelentds emelkedése mellett —
lehetévé teszi, hogy a dolgozék munkaideje lIényegesen
lecsdkkenjék. igy mind tobb ember foglalkozhat majd
tudomanyos kutatémunkaval, egészségvédelemmel és
az életet szebbé tevé mlvészetekkel, parkok épitésével
stb. Mindez természetesen csak ésszerlien szervezett
tarsadalomban lehetséges. »Mély meggy6zédésiink
— mondta Trapeznyikov akadémikus — amelyet
természetesen senkire sem akarunk réaerdszakolni,
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hogy a tarsadalomnak
tarsadalmi rend.”

Korunk nagy tudoményos felfedezései méar sziikség-
telenné teszik annak bizonyitadsat, hogy az automatika
belathatatlan lehetdségeket teremt a tudoméanyok
fejlédése szamara. Az automatika eszkdzeinek alkalma-
zasa révén mindinkabb megkozelithet6k a bioldgia
legmélyebb problémai, viszont az él6 szervezetek
alaposabb tanulmanyozasa igen sok meglep6 és hasznos
gondolatot ad a technikai és technolégiai folyamatok
automatikus szabéalyozésahoz.

Ismereteink rohamos bdviilésével egyiitt azonban
egyrészt olyan nehézségek is jelentkeznek, mint az
informéaciéok hatalmas tomegének meg6rzése és azok
tomény formaban valé atadasa. Masrészt a tudomanyok
bonyolultabbd valadsaval az Gjabb ismeretek megszer-
zésének folyamata is egyre nehezebbé valik. Akar ter-
mészettudomanyi, akéar mi(szaki, vagy kézgazdasagi
problémarél legyen sz6, a valésdg megismerése minden
kertileten magas képzettséget kivané és hatalmas
mennyiségl munka elvégzéset teszi szikségessé. Ebben
a munkaban dont6 segitséget kap majd a specializacion
és kooperacion alapuld, a technikai berendezésekkel
mind jobban felszerelt ,kutatéipar” az automatikatél.

A kutatdsban résztvevd automatdnak ,tanulni” és
ez egyszeribb automatizmusokat ,tanitani” is kell
tudnia. Nem elképzelhetetlen mar olyan automata
megalkotasa sem, amely képes lesz bizonyos jelenséget
leiro empirikus adatok témegébdl a jelenséget meg-
magyarazo elméletet felallitani, vagy pl. a még bizony-
talan matematikai tételeket ismételt emberi beavat-
kozés segitségével bizonyitani. Természetesen, ez sem
fog valtoztatni azon, hogy — mint minden gép — a leg-
fejlettebb automata is csak eszkdze az ember alkotd
tevékenységének, bar elgondolkoztaté, hogy az ember
szamara egyre nehezebb feladat lesz az ilyen bonyolult
gépek tervszerli m(kodésének ellenérzése, és a gép
»megbokrosodasanak” kdévetkezménye mindinkabb ve-
szélyessé lehet. Ugyanakkor a sziintelenul tokéletesedd
automata gépek az emberi alkotéer6t ma még elképzel-
hetetlen magassagba emelhetik. Meglepé volt pl. még
a szakemberek szamara is, hogy az elektronikus szamito-
gépek megalkotasa és alkalmazésa révén olyan bonyo-
lult logikai folyamatok véltak automatizalhatokka,
melyeket azel6tt csak az emberi agy tudott elvégezni.
A gépi forditasok, vagy sakkfeladatok megoldasa mind
azt bizonyitjdk, hogy a gondolkodasfolyamat progra-
mozhaté szférdi sokkal szélesebbek, mint ahogyan az
kordbban feltételezhetd volt.

Ugy tlinik, hogy azoknak a szellemi feladatoknak
teriilete, amelyeket az ember helyett automata végez-
het e], nem korlatozédik az algoritmizalhaté folyama-
tokra. Ezért joggal remélhetd, hogy az automatizéalas
segitségével az emberi agy mindinkabb felszabadul
a rutinmunkak aldl és kimerithetetlen tartalékait az
alkotas és az esztétika szolgéalataba allithatja.

Amig azonban idaig elérkezink, még sok akadalyt
kell lekiizdeni. Az automatikus szabalyozas elméleté-
nek egyes teriletein elért nagyszerli eredmények
mellett a jelenlegi allapotot az egyseges felépitési elmé-
let hidnya jellemzi. Az &ltalanosan alapvet6 elgondola-
sok, moddszerek és fogalmak még csak most alakul-
nak ki. Nagyon sok fontos elméleti kérdés még Ki-
dolgozasra var. Kiléndsen akkor érezheté ez, amikor az
igen sok elembdl 6sszetev6dd bonyolult rendszerek kozti
kapcsolatokat kellene megvizsgélni. Ilyenek a ro-
videsen id@szer(ivé vald, bonyolult emberi tevékeny-
ségeket utdnzé rendszerek is. Egyel6re az ilyen 0ssze-
tett problémak helyes megfogalmazasa sincs kidolgozva.

Az automatizaldsi feladatok megoldasdban mind-
inkdbb vezet§ szerephez jut az automatikus szabalyo-
zas elmélete. A mérndk tudomanyos' vilagnézetét for-
malé és az Uj utak keresésére dsztonz6 elmélet segit
annak a messzenyUlo kérdésnek tisztdzasaban is, hogy
a gépek képességei meddig terjednek és mi mdédon lehet
azt még bdviteni.

Trapeznyikov szerint az automatika mai fejlettsége
a kovetkez6 — mar napirenden lev6 — legfontosabb
mUszaki tudoméanyos feladatokkal jellemezhet6 :

ilyen szervezete a szocialista

573

1. Optimalis folyamatszabalyozé technikédk tanul-
méanyozasa és az optimumra torekvdé szabalyozd szer-
kezetek szintézise. A folyamatok természetesen tobb
szempontb6l optimalizalhaték. Bar az ilyen feladatok
megoldasara mar tébb mdédszert dolgoztak ki, amilyen
pl. a dinamikus programozas is, ezek a médszerek és az
érvényesilé elvek még nem altalanosithatok és alkal-
mazasuk Gjabb elméleti kérdések megoldasat koveteli
meg. Ezen a teriileten, beleértve az optiméalizal6 rend-
szerek felépitését is, még sok a tennivald.

2. Az’ alkalmazkod6 és tanulékony rendszerek szin-
tézisét megalapozé elvek tanulméanyozasa. (Ezzel a
témaval foglalkozott dr. Norbert Wiener is a Magyar
Tudomanyos Akadémian ,Uber Maschinen die lemen
und &hnliche Maschinen produzieren” cimen ez év
szeptember 9-én megtartott el6adasaban.) A logikai
mikodésli és az emlékez6képességgel rendelkezd ké-
szilékek megjelenése az automatika eszkdzei kozott
lehetéséget nyitott az olyan Gj vezérlési és szabalyozasi
feladatok megoldasara, mint amilyen a kilonb6z6
gépek, berendezések optimélis munkafolyamatanak
meghatarozdsa bonyolult, valtozé helyzetekben, a
megkivant reakciok fokozatos kidolgozéasaval. Bar a
tanulékony automatak épitése terén jelent6s eredmé-
nyeket értek mar el a Szovjetunidban és egyes nyugati
orszagokban is, mégis e fontos kutatasi feladat kidol-
gozéasanak még csak a kezdetén vagyunk.

3. Fontos kérdés a tervezd mérndk személyét helyet-
tesit6 vagy azt kiegészit6 automatikus berendezések
felépitési elveinek tanulmanyozédsa. A mérnoki konst-
rukciok legészszer(ibb tervének elkészitése rendkivil
aktudlissa teszi az automatak alkalmazasat a tervezés
teriletén is. Az ilyen automatak felépitési elvei azonban
egyel6ére igen gyengén vannak kidolgozva. Lénye-
ges az egyuttmikodés ezen a téren a fiziolégusokkal
és pszicholégusokkal, mert a kérdés megoldasdhoz
a tervezd agyaban lejatsz6d6é folyamatnak részletes
feltardsahoz visz majd kdzelebb. A modern automatéak-
kal dsszehasonlitva, az ember szellemi tevékenysége
lassibb és pontatlanabb, viszont rugalmasabb, mert

és fantazidjaval alkalmazkodni tud a
legkiilénb6z6bb feladatokhoz is, képes @sszehasonlita-
sokat tenni és &ltalanositani. Ezért az automatikus sza-
balyozas és vezérlés elmélete itt érintkezik legszorosab-
ban a kibernetikaval, amelynek tulajdonképpen miszaki
agat képviseli. A ,tervez6” automatdk elmélete valo-
szinlileg a matematikai logika, statisztika és a varia-
cibs modszerek sajatos 0sszefonddasaboél fog megszii-
letni.

Trapeznyikov szerint minden eszkozzel ki kell
er6szakolni a haladast ebben az iranyban. A Szovjet-
unioban mar komoly el6rehaladést értek el ezen a terii-
leten, de ezeket a vezérlési rendszerek szintézisével
kapcsolatos folyamatok automatizalasa elsé lépé-
seinek lehet csali tekinteni.

Természetesen, a fentieken kivil egyéb fontos prob-
1émék is megoldasra varnak még és ezek mind kolcso-
nos Osszefiiggésben vannak egymassal. E feladatok
bonyolultsdga miatt mind szorosabba valik az automa-
tikus szabalyozas elméletének kapcsolata a tobbi tudo-
méanyokkal, kiléndsen a fizioldgiaval, a pszicholégia-
val és a matematikaval.

igy kialakult egy Uj elmélet, a ,,szabalyozaselmélet”,
vagy ,mf(szaki kibernetika”, amely az automatika,
a telemechanika, az elektronika, a szamitastechnika stb.
elméleti bazisara tdmaszkodik. Természetes, hogy az
automatizalads lGgyében rendkivil fontos ennek az egy-
séges elméletnek a kifejlesztése, ami pedig csak az auto-
matikus vezérl6 és szabalyoz6 berendezések fejlédésével
egyltt lehetséges. Az Uj berendezések, uj felépitési
elvek 6sztonz6leg hatnak az elmélet fejl6désére. Ele-
gend6 ezzel kapcsolatban utalni arra a mély hatésra,
amit az elektronikus szamitégépek megjelenés«' gya-
korolt az automatika fejl6désére.

A berendezések alkotéelemeinek szaporodasaval gya-
rapodnak a hibaforrasok is. Ugyanakkor folyamatosan
novekszik az irdnyitand6 folyamatok intenzitdsa és
meérete, kovetkezésképpen az esetleges lizemzavarok
altal bekovetkezd veszély és kar is. Ezért a megbizhato-
sdg az automatizalas jovéjének kulcskérdése.
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Egy maéasik fontos kérdés a kilonb6z6 bonyolult
rendszereknek szabvanyos blokkokbol térténé felépi-
tése, mert igy csokkenne az automatizalas onkdltsége.

Végul nagyjelent6ségil feladat a méretek csdkkentése,
a készulékek miniaturizalasa, mikroelemek kidolgozasa.
Ebben az irdnyban az elektronikus szdmitoberendezé-
seknél, ahol-az elektronlampakat félvezet6k és magneses
elemek valtjak fel, driasi fejlédést tapasztalhatunk.
A tovabbi fejlédéstdl pedig mar azt varhatjuk, hogy pl.
tobbezer memoriaelem elhelyezhet6 lesz 1 om:i-ben.
A nagy biztonsagl mikroelemek kidolgozasan eredmé-
nyesen munkalkodnak a nyugati orszagok tudoésai.

Nem szabad megfeledkezniink az automatika ,régi”
elemeirdl sem, mert néha azok Uj mindségben jelent-
kezhetnek. igy pl. a pneumatikus berendezések — a
szovjet kutatasok nyoman — a szabélyozasi rendszerek
Uj megoldésait tették lehetdvé.

Igen fontos, hogy a techniol6giai folyamat, az alapvet
miszaki berendezések és az automatikus iranyité rend-
szerek dsszefiigg6 egységet alkossanak. Az automatizalas
Osszes el6nyei csak az ilyen egységben fognak megmutat-
kozni, csakis ez biztosithat min6ségi ugrast. Ezért a
Szovjetunidéban ezt az utat valasztottak.

Az emberiség mindinkadbb gyorsulé haladasa nagy
feladatokat r6 a tudomanyos kutatasra, amelynek
egyrészt a jelen, maésrészt a jové nagy problémai
megoldéasara kell erejét koncentralnia. A perspektivikus
kutatdsok jelent6sége és méretei természetszeriileg
allandéan ndvekedni fognak, hiszen ez a tudoméany
fejlédésének el6feltétele. Ugyanakkor egyre nehezebb
lesz az ilyen kutatasokat dosszefogni és iranyitani.
Mi moédon akadalyozhaté meg, hogy ezek a kutatdsok
a féatvonalrdl letérve, perspektiva nélkuli zsdkutcdba
keruljenek ? Hogyan csokkenthet§ az az er6- és id6-
raforditds, amelyet az 0j utak kutatdsa, kiprébalasa
emészt fel ? Sok fiigg e tekintetben a kiilénb6z6 orsza-
gok és tudomanyos teriletek tudésai és szakemberei
kozott fennallo egylttm(ikodést6l és tapasztalat-
cserétél. Minél szorosabb ez az egyuttmikodés, annal
gyorsabban sziintethet6k meg a perspektiva nélkili
irdnyzatok, annal vildgosabban rajzolédnak ki a fejl6-
dés f6 utvonalai és annal eredményesebb az elérehaladéas.
El6adasanak végén Trapeznyilcov akadémikus erre
az egylttm(kodésre szo6litotta fel a tudésokat és szak-
embereket.

A kovetkez6kben egészen roviden ismertetem azo-
kat az el6adasokat, amelyek a kdzlekedési szakemberek
korében kuléndsebb érdekl6désre tarthatnak szamot.
A kongresszuson elhangzott valamennyi el6adéas ismer-
tetésére szakember aligha véallalkozhatnék.

A. Adam (Ausztria) a szabalyozas kritériumaival
foglalkozott, minéségi tartalmd korrelaciok esetén, ami-
vel sok Uzemvezetési feladat egyszerl( szabalyozasi
folyamatként kezelheté§ és részben altalanosithato is.
Az Uzemvezetési folyamatok szabalyozasi problémaja
azonban néhéany dologban kilénbodzik a fizikal szabalyo-
zastol, éspedig :

1. A szabélyozashoz felhasznalt informaciék nem-
csak technikaiak, hanem gazdasagiak és szociolégiaiak is

2. Nemcsak mennyiségiek, hanem 0dsszehasonlitok
(pl. Xn kisebb mint X2) vagy osztalyozok (pl. X, nem
egyenlé X2 ;

3. A mennyiségi 6sszefiiggések nem mindig funkcio-
nalisak, hanem inkabb sztochasztikusak ;

4. A rendszerek reakcioképességére kilonb6z6 és
gyakran hosszi id8kiesések, veszteségidék jellemzék ;

5. Végil a rendszer valtozo6i igen sok korlatozasnak
vannak alavetve.

A szabalyozds min6ségének megitéléséhez célszer(ien
felhasznalhaték az informacidéelmélet egyes mutato-
szamai, mint pl. a hirtartalom, vagy a hirantropia.

Az el6ad6 a tovadbbiakban az lzemi kibernetikan
belil az informéacidéelméleti mutatok jelent6ségével és
alkalmazésaval foglalkozott.

A dinamikus programozasrél és szabalyozasrol R.
Bellmann és R. Kabala (USA) tartott el6adast, akiknek
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neve szakemberek korében szorosan Osszendtt ezzel
a témaval. Ha a szabalyozast matematikai megfogalma-
zashan tobbfokozatd dontésnek tekintjiuk, akkor mind
a determinisztikus, mind a sztochasztikus, mind pedig
az alkalmazkod6 szabalyozési folyamat egjnréant a
dinamikus programozads modszerével vizsgalhaté. Meg-
emlitem, hogy a dinamikus programozéssal kezel-
heté ,tobbfokozatd dontési folyamatok olyan mivelet-
sorozatokbdl allnak, amelyekben a megel6z6 miveletek
kimenetele felhasznalhaté a jovoben végzendd mivele-
tek folyamatadnak irdnyitadsara”. Legtobb esetben a
kozlekedési folyamatokat, ezen belil az Gzemviteli
és gazdalkodasi folyamatokat is ilyen tébbfokozatd
dontési folyamatoknak kell tekintenink. Ezért véle-
ményem szerint a kozlekedési folyamatok elemzésé-
ben és iranyitdsdban, méas szoval a kozlekedési operacio-
kutatasban fontos szerep var a dinamikus programozas
elméletére. Az el6adds nyomatékosan utalt olyan mod-
szerek kifejl6désére, melyek alkalmasak a nagytelje--
sitmény( szamitégépekkel torténd megoldasra is.

A szabalyozasi rendszerek altalanos elméletével R. E.
Kalnum (USA) foglalkozott. Ismertette a szabalyoz-
hatéséag és felfoghat6sag Uj fogalméat, mert ezek a szoka-
sos szabalyozasi feladatok megoldhatdsaganak a kritériu-
mai.

Y. H. Ku (USA) egyszeri fizikai példakbol kiinduh’a
ismertette a nem-linearis szabdalyozasi rendszerek szin-
tézisére vonatkoz6 kezdeti eredményeket. A fizikai
rendszerek vizsgalatdt harom Iépésben targyalta :

1 A linearis rendszerek elemzésének kifejlédése és
a gj-akorlatban el6forduld rendszerek linearizalasa.

2. A nem-linearis rendszerek felismerése és azok elem-
zése a val6sadgos viszonyok kozott.

3. A nem-linearis rendszerek linearizalasa mellett
— a stabil és optimalis m(ikddés biztositasa veégett —
a nem-linedris szabalyozas bevezetése és ezzel a rendszer
mikodésének tokéletesitése.

Attekintést adott a linearizal6 eljarasokrol, valamint
a nem-linearis szabalyozas elméletének ajabb fejlédé-
sér6l. Ez utébbi kérdés napjainkban az irdnyitas-
technikai kutatdsok kozéppontjaba kerilt.

A. Rosenbloom (USA) a szabalyoz6 beavatkozas
idébeli elosztasat olyan végérték problémaként tar-
gyalta, melynek hatarfeltételei egy maximalisan lehet-
seges szabalyozési tevékenységnek (munka réaforditas-
nak) felelnek meg. A szabalyozas folyamatanak idébeli
elosztasaval valik lehetségessé pl. a rakétdk iranyitasa
korlatozott tzemanyagkeszletli favokarendszerrel. Az
optimalis végértékrendszer meghatarozasa tehat az
Osszraforditas optimalis elosztasanak problémajara vezet-
heté vissza.

H. Zemanek (Ausztria) a kapcsolasi aramkorok
logikajarol és informacidelméletérél tartott el6adast.
Az eseményalgebra eredeti formanyelve (masképpen
Boole-algebra) elhanyagolta az id6tényezdt, aminek
bekapcsolasa azonban kvantéalt id6lépések alkalmazésa-
val kénnyen lehetévé valik. Ekkor az &sszes véltozdok
és flggvenyek idéértékes dontések id6soraiva lesznek
és ezeket az id6sorokat sztochasztikusnak tekintve,
mér egyszerien alkalmazhaté az informéci6elmélet.
A kapcsolasi aramkéréoknél nagy szerepet jatszanak
a logikai visszacsatolasok. Az ilyen visszacsatolasos
dramkorokkel el6allithatok a kétértek( dontések modell-
jei. Az el6adas elméleti megallapitdsai az automatikus
rendszerek megbizhatéségénak novelése iranyaban mu-
tatnak, ahol az egyszer(i elemeket felhasznald, de igen
bonyolult kapcsolasok fognak el6térbe kerdlni.

A. A. Feldbaum (Szovjetunid) az automatikus opti-
malizalas statisztikai elméletének kérdéseivel foglalko-
zott. Véleménye szerint az elkdvetkezé éveket a tanu-
lékony, alkalmazkodd, énmagat fejleszt6 rendszerek
fejlédése fogja jellemezni. Az ilyen rendszerek felépi-
tésének el6feltétele az automatikus keresés elméleté-
nek kidolgozasa. Ezen belil az automatikus optimali-
zalds megoldasa az egyik legid6szer(ibb feladat, mert
az ilyen rendszerek alkalmazasanak maris nagy a pers-
pektivaja.
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A. G. lvahnyenko (Szovjetunid) a kombinalt szaba-
lyozasi rendszerek elméletét felhasznéald kibernetikai
alkalmazkodd rendszerekrél tartott el6adast.

T. Praszad (India) a véletlen jelzésekben lev6 informa-
ciok elemzésének és feldolgozdsanak moédszertanat
ismertette. Foglalkozott a bemend és kimendé jelek
kulénbdzé korrelacidival. A véletlen jelzéseket id6-
fuggvéuyeknek tekintve, kidolgozta a linearis és nem-
lineéaris rendszerek analizisét.

T. Micumaki (Japan) egy maddositott optimalis sza-
balyozasi rendszer javaslatat terjesztette el6, melynek
hatdsa mind az elmélet, mind a gyakorlat igényeit
kielégiti.

A. M. Andrew (Anglia) az dnoptimalizal6 szabalyozé
berendezések és a korszeri tanulékony gépek néhany
alapelvével foglalkozott. Az eddig mar kivitelezett,
de hasonldan a még csak javaslatban meglevé onopti-
maliz&lé gépek a viszonylag egyszer(i szabalyozé készii-
lékekt6l a bonyolult szamitdgépekig terjednek, ame-
lyek pl. sakk-jatékra, vagy tudomanyos tételek bizo-
nyitdsara vannak programozva. Az egyszerlibb — a
szabalyozasi tevékenységiket paraméterek bedllita-
saval optimalizal6 — készilékeken alkalmazott elvek
tovabbfejlesztésével olyan tulajdonsdgok alakithatdk ki,
melyek egyébként csak a koltségesebb gépeken talal-
hatok meg.

Ezek :

1 Az oOnorganizalé képesség, amelynek segitségével
a gépek szabalyozasi tevékenységliket és bels6 felépi-
tésuket a szamitastél fuggben valtoztatni tudjak, vagy
a paramétereket beallitjak.

2. Olyan elképzelés kialakitdsa, melynek segitsé-
gével a gép eldontheti, hogy a bemeneti adatok leg-
kedvezébben milyen fiiggvényekben hasznalhaték fel.

3. A tanulas elsajatitasanak képessége, aminek segit-
segevel a gép a sajat optimalizalé tevékenységét célsze-
ren javitani tudja.

Erre a fejl6dési lehet6ségre és a kozeli alkalmazasokra
valé tekintettel kisérleteket végeztek paraméterbedl-
litdsi 6noptimalizalé szabalyozdékkal. Az ilyen berende-
zéssel egy bizonyos vonalon (folyamatszakaszon) vég-
zett szabalyozéas szimulédlasara az el6adas egy digitélis
szamitégépi programot ismertetett.

A. Straszak (Lengyelorszag) el6adasanak targya
ugyancsak az Onoptimalizal6 szabalyozdérendszerek elmé-
letének és szintézisének néhany kérdése volt. Az optimali-
zal6 rendszereken bellil az 6noptimalizalékat az jellemzi,
hogy a szabalyozas ismételt helyeshit6 beavatkozasok-
kal egy el6re megadott optimum elérésére tdrekszik.
Az optimalizal6 rendszerek altaldban egv fizikai vona-
lat elére megadott feltételek szerint szabalyoznak,
anélkul, hogy a vonalnak a szabalyozasdhoz sziikséges
belsé és kuls6 tényez6i ismertek, vagy kozvetlenil
meérhet6k leimének. A sziikséged informacidk a szabalyo
zasi folyamat kézben deriilnek ki. Ezutan a szabalyo-
zasi rendszereknél fellép6 variaciés probléméak sajatos-
sdgaival foglalkozott. Ra&mutatott azokra az optimaliza-
lasi eljardsra és a szabalyozanddé vonalakra vonatkozo
informéaciokra, melyeket eldljaréban ismernie kell.
Tovabbiakban az an. els6é tipust optimalizalasi rend-
szerek szintézisét egy elmés elrendezésen mutatta be.

T. M. Stout (USA) el6adasdban arra hivta fel a
figyelmet, hogy a szamitoégéppel vezérelt szabalyozo-
rendszerek tervezéséhez és megindokoldsdhoz — gyakran
meég azok Uzembehelyezése el§tt — matematikai model-
lekre van szikség, amelyek ezenkivil a szabalyozasi
rendszer fontos alkotérészét jelenthetik és lehetdvé
teszik az optimalis Gzemelés feltételeinek gyors és
periodikus meghatarpzasat. A tipikus mikodeési folya-
matok alapvetd fizikai és kémiai Osszefiiggések felhasz-
nall(asiaval sztatikus vagy dinamikus modellekben irha-
tok le.

Rr Tomovic (Jugoszlavia) egy mechanikus szabdlyo-
zasi rendszert mutatott be, amely az emberi kéz néhany
tevékenységét nagyon pontosan utanozza. Ez a mikéz
egy alkalmazkodé szabalyozorendszer, amelyben ugyan-
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az az egyensUlyi allapot tobb modon elérhetd, tehéat
nem determinisztikus jellegl és az eltérésmutaté a kéz-
nek egy geometriai alaphelyzett6l valé elmozdulédsat
jelzi. Az ilyen szerkezetek el6relathatélag fontos szerep-
hez jutnak majd az atomlaboratériumok vezérlémi(vei-
nél és a protéziseknél.

M. Phister (USA) a szamitéautomatas ipari eljarasok
elérejelzé és kutatd szabdalyozasi rendszerének dsszehason-
litasaval foglalkozott. Folyamatok szabalyozasanal a
véltozék részben nem-szabdalyozhaték, részben pedig
szabalyozhat6k. A helyesbit§ beavatkozéasokat a rend-
szer az utobbiak segitségével foganatositja. Ezutéan
a szabalyozasi rendszerek kiilénb6zd (el6re jelz6, alkal-
mazkodo, kutatd) fajtait ismertette. Targyalta a folya-
matszabalyozdsok néhadny gyakorlati problémajat.

R. I. Sztahovszkij, L. N. Ficnyer és A. B. Sibin
(Szovjetunid) el6adasanak targya az automatikus opti-
maltzalok és azok alkalmazasai variaciés feladatok és az
automatikus szintézis megoldaséira. Hasonlo lehet6ségek
nyilnak a berendezések beszabalyozasi folyamatainak
automatizalasara, valamint gépcsoportok (izemelésé-
nek automatikus optimaljzalasara.

J. Fiett (Lengyelorszag) ismertette a Lengyel Tudo-
manyos Akadémia szamltokozpontjanak ,8KRZAT V'
nevl elektronikus gépét és foglalkozott annak alkalmaza-
saival technoldgiai folyamatok automatikus vezérlésénél.

K. Oki (Japan) a repulégépek dinamikus hossz-
stabilitdsaval foglalkozott automatikus irdnyitds ese-
tén, a bolinté mozgés és a magassag szabalyozasaval
kapcsolatban.

0. Schuck (USA) az alkalmazkodé repilégépvezérlés
probléméajat targyalta. R&mutatott a mechanikus
alkalmazkodé vezerlérendszer és az él6 szervezet kozti
rokonsagra.

1. Bell (Anglia) a hajéstabilitas szabalyozasi kérdé-
sével foglalkozott.

T. Hysing (Norvégia) a numerikus mddszereknek
a hajo6épitésben valo jelent6ségével foglalkozott. Az auto-
matikus szabalyozéasi modszerek bevezetése kedvez6en
valtoztatnd meg az épités és rajzolds technikajat a
hajégyarban. Sokatigér6ek a numerikus maddszerek
az adatfeldolgozd és a szerkesztési eljarasok egyszer(-
sitésénél és a numerikus szabalyozasoknal is. Ismertette
a digitalis szamitogépek alkalmazasi lehet6ségeit a
hajészerkesztésben, ami anndal inkdbb indokolt, mivel
a jelenleg hasznalt szerkesztési modszerek tébbsége
lényegében numerikus és gyakran a torzs alakjanak
numerikus meghatarozasa is sziikséges. Az ilyen gyak-
ran haszndlt rutin-szamitasokra példakat mutatott be.
Bizonyos, hogjr az elektronikus szdmitogépek haszna-
lata a szerkesztési feladatoknal jelentékeny id6- és
munkaerémegtakaritast eredményez. De igy a hajé-
épités tovabbi automatizaldsa is lehetséges, mert a
szerszamgépek numerikus vezérléséhez szikséges ada-
tok a numerikus maddszereket hasznalé szerkesztés
eredményeképpen rendelkezésre allnak. Ismertetett is
egy numerikus szerszdmgép-szabalyozé berendezést,
amelyet — tobbek kdzott — hegesztépisztolyok szaba-
lyozasara fejlesztettek Ki.

D. Damsker (Roméania) egy kollektiva munkaja-
ként ismertette az ,,Augusztus 23" nev(i diesel-moz-
dony villamos atvitelének automatikus vezérlését.

H. Schink (NSZK) a szabalyozastechnikanak a cement-
iparban jelentkezé feladataival foglalkozott. A hajtd-
motor Aaramfelvételétél fiigg6en szabalyozni kell az
6rlésnél az anyag adagolasat, az 6rlém(iben levé para-
tartalomtdl fligg6en a leveg6 hémérsékletét stb. Fontos
feladat a klinker allandé min&ségének biztositasa is.
Nyilvanvalé, hogy a technikai folyamat kilonb6zé
miveleteit optimalisan csak automatikus szabdalyo-
zéssal lehet dsszehangolni.

A kongresszuson a magyar delegacié négy el6adéssal
szerepelt. Ezek kozil kalon ki kell emelni Benedikt
Ottd6 akadémikus el6adasat az ,autodyne”-rél, egy
Gjtipusd, generator nélkili elektromos erdsité berende-
zésr6l, amely a résztvevék kdrében kilonds érdekl6dést
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keltett. Ezzel a szellemes berendezéssel — népszerd
stilusban — a koézelmultban a NEPSZABADSAG is

foglalkozott.

A kongresszus ideje alatt alkalmam nyilt megtekin-
teni a Szovjet Tudomanyos Akadémia Szamitokozpont-
BESZM szamitégépeket.

Az IFAG els6 kongresszusa julius 2-an, plenaris
Ulésen — az egyes szekciok titkarainak, koztiuk Bororn-
issza Gyulana/] beszamoléja utan — Ljetov professzor
zarébeszédével ért véget. Ezt kovetbleg a Szovjetunid
Tudomanyos Akadémidja a kongresszus résztvevoi
szamara fogadast adott a Kreml Gydrgy-termében,
ahol Ignatov, a Szovjetunié minisztertanacsanak elsé
elndkhelyettese mondott poharkdszéntét. A kongresz-
szus — az egybehangz6 vélemény szerint — hasznos
és eredményes volt.

A kongresszus kitin6 rendezéséért minden elismerés
és koszonet megilleti a héazigazdat, a Szovjetunio
Automatizaladsi Nemzeti Bizottsagat.

Bar az IFAG elsé kongresszusanak anyagaban Ki-
mondottan kozlekedési — elméleti és alkalmazadsi —

Egyesuleti hirek

VAROSI KOZLEKEDESI KONFERENCIA

A Kozlekedéstudoméanyi Egyesulet szeptember
20—30. kozott Varosi Kozlekedési Konferenciat rende-
zett, amelyen a rohamosan fejl6dé nagyvarosi forgalom
kérdései keriiltek napirendre, kuléndsen figyelemmel a
budapesti kézlekedés problémaira és fejlesztési felada-
taira.

A konferenciat Dr. Csanadi Gydrgy egyesileti el-
nok, a MTA lev. tagja nyitotta meg, vazolva a nagyva-
rosi kozlekedés névekedésébdl eredé feladatok jelentd-
ségét, a felvet6dé problémékat és a konferencia célki-
tlizéseit. A megnyitot kévetéen megindult hdromnapos
vita 12 témakodrt olelt fel, amelynek anyagat a varosi
kozlekedés kivald hazai szakértéi dolgoztdk Kki.

Az els6 napon a varosi kozlekedés egészét érint6,
atfogdé jellegl tanulméanyok keriltek targyaladsra. Dr.
Kadas Kalman egyetemi tanar referdtumaban a varosi
kozlekedésfejlesztés korszer( irdnyaival és maddszerei-
vel foglalkozott, kdvetkeztetéseket vonva le Budapest
kozlekedésfejlesztésének fébb feladataira vonatkozoan.
Dr. Véasarhelyi Boldizsar egyetemi tanar a nagyvarosi
kozlekedésben észlelhetd 0Osszefiiggések és tdrvenysze-
riiségek alapjan kidolgozott javaslatok jelentéségére
mutatott rd, hangsllyozva févarosunk &tfog6, nagyobb
tavlatra elkészitend6 egységes kozlekedésfejlesztési
tervének sziikségességét és a tervezet elkészitéséhez a
tudomanyos kutatémunka felhasznalasat. Gyulai Géza,
a FOvarosi Kozlekedési lgazgatdsadg vezetbje és Szila-
gyi Lajos igazgatéhelyettes tanulméanyukban 0Osszegez-
tek a elmult évek fejlesztési feladatait, képet adtak a
jelenlegi helyzetrél, értékelték az elért eredményeket
és a mutatkoz6 hidnyossagokat, és vazoltak azokat a
térveket, amelyek az Uj kozlekedéspolitika keretében
a halézatfejlesztés, a kapacnasnoveles a kiszolgalo
létesitmények fejlesztése, az (j Jarmuvek beszerzése, a
kozlekedés kulturdltsdgadnak novelése és a févarosi Gt-
halozat fejlesztése tekintetében megoldasra varnak.
Az els6 targyaldsi nap zar6-el6adasat Koller Sandor
egyetemi adjunktus tartotta, melyben a forgalom néve-
kedésébdl szarmazé nehézségek és hatranyok csokken-
tésének altalanos madjaival foglalkozott, vizsgélat tar-
gyava téve a forgalmi csomépontok, a forgalomszaba-
lyozés, a parkolas, a kozlekedésbiztonsdg, az oktatas
stb. kérdéseit.

A konferencia méasodik és harmadik napjan az ulé-
seket szakositva, harom szekci6ban tartottak meg. Az
els6 szekcio forgalmi vonatkozasu kérdésekkel: a kor-
szerli nagyvarosi forgalom kovetelményeivel, a varosi
és elbvarosi kozlekedés egyseégével foglalkozott. Az
el6adasok anyagat dr. Szabé Dezs6, a miszaki tudoma-
nyok kandidatusa, Erti Robert, a MAV Vasdttervez6
V. fémérndke, dr. Princz Gyula a BUVATI osztalyve-
zet6je és dr. Rive Miklés, a Budapest Helyiérdek(
Vasut fémérndke dolgozték Ki.

A mésodik szekcié a varosi Uthaldzat és a kozuti
villamosvasuti palya m(szaki fejlesztésij

MTA Konyvtara

Periodika

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

kérdések nem szerepeltek, mégis levonhatjuk bel6le
azt a kovetkeztetést, hogy a kozlekedés, amely mindig
az automatika els6rendl felhasznaloi koézé tartozott,
nagy fejlédés el6tt all. Els6sorban a kozlekedéstudo-
manyra és a kozlekedés miszaki fejlesztésére var, hogy
a hazai viszonyok kozott a kozlekedési folyamatok
magasabb szinvonall gépesitését és automatizalasat,
majd komplex automatizaladsat el6készitse. Ezért
— véleményem szerint — a kozlekedés tertiletén széles
kdrben, de egységes tudomanyos irdnyitas alatt kell
az operaciokutatadssal foglalkozni, hogy igy a kozle-
kedéskibernetikai modszerek bevezetését kell6 modon
el6készitsiik, és hogy azutdn a kibernetikaiva tett
folyamatokat ellenérizhessilk és abba, ha sziikséges,
megfeleléen be tudjunk avatkozni. Egy kutaté csoport-
nak, vagy arra alkalmas egyetemi tanszéknek felada-
tdva kellene tenni, hogy kisérje figyelemmel az operécio-
kutatdsi modszerek, ezen beltil az 0j matematikai
elméletek és a szamitégépek alkalmazasanak fejlédé-
sét, és hogy kozlekedeésink érdekeinek megfelel6en
foglalkozzék annak fejlesztésével és a felhasznalas
feltételeinek kidolgozasaval is.

targyalta. A vitara bocsatott referatumokat Szab6 Kal-
man csoportvezetd mérnok (Fov Kozlekedési lgazga-
tosag), Nagy Endre csoportvezet6 mérnék (BFT. MELY-
EPTERV) Nagy Rudolf osztalyvezet§ (Fév. Kozlekedé-
si lgazgatosdg) és Juhész Géza, a FOvarosi Vasutépitd
Vallalat fémérnoke készitették.

A harmadik szekcié Ulésén jarmidifejlesztési, taro-
lasi, karbantartdsi és energetikai kérdések keriltek
megvitatasra. A vita-alapul szolgalé tanulméanyok Kki-
dolgozéi Ginti Jozsef fémérndk (FVV), Feledi Béla 6sz-'

talyvezet6 (KPM), dr. Ball6 Alfréd fémérnok (FAU),
Mori Karoly f6osztalyvezet6 (FVV), Modrocz Séandor
fomérndok (KPM) és Zsak Ott6 osztalyvezetd (FAU)
voltak.

Az el6adasok vitajaban kb. 80 személy — kozot-

tik 36 felkért hozzaszélé és tobb kulfoldi vendég -
vett részt.

A vita lezarasa utdn Bartos Istvan, az Egyesilet
tarselnoke, a Fdvarosi Tanacs VB. elndkhelyettese fog-
lalta Gssze a konferencia munkajat. Megallapitotta,
hogy a konferencia elérte céljat, igen eredményes volt
és sok segitséget ad a tovabbi munkéhoz. Koszonetét
mondott az Egyesilet elndkségének, hogy lehetévé tet-
te a konferencia megrendezését, az el6készit6 bizott-
sagnak, valamint a konferencia el6addinak és részve-
v@inek a sikeres kdzrem(ikodéséért. Kiemelte: kulonds
jelentéséget kolcsondz a konferencianak az a koril-
mény, hogy partunk VII. Kongresszusanak hataro-
zata alapjan most térténik méasodik otéves terviink Ki-
munkéldsa. A konferencia referdtumai, az értékes vita
lehetévé teszik, hogy a budapesti varosi kozlekedés
tervébe az itt kialakult elvi kozlekedéspolitikai és a
f6bb miszaki vonatkozasi elgondoldsok bekeriiljenek.

A konferencia nagy jelent6sége abban van, hogy
Osszegezte a jelenlegi helyzetet, kdrvonalazta a var-
haté fejlesztés mértékét és aranyat, s ramutatott a leg-
fontosabb megoldand6 feladatokra.

Ezutan Bartos Istvan 0Osszefoglalta a konferencian
elhangzottakat, ismertette a fébb problémékat. Megal-
lapitotta: a konferencia munkajanak hasznositdsa meg-
koveteli, hogy az eredményeket hatdrozati javaslatok-
ba osszefoglalva, egy késébbi id6pontban az Egyesilet
a fels6bb szervek felé eljuttassa. Javasolta tovabba,
hogy a kovetkezd évben az Egyesiilet a vidéki varosok
koézlekedési helyzetét vitassa meg, egy Szegeden ren-
dezend6 konferencian. Végil javaslatot tett az elndk-
ség felé, hogy az Erzsébet-hid megnyitadsaval kapcso-
latban az Egyesilet a nagyvarosok kozlekedésével fog-
lalkoz6 nemzetkdzi konferenciat rendezzen Budapes-
ten.

A konferencian 16 kilfoldi vendég vett részt: ki-
lenc a Német Demokratikus Koztarsasaghol, kett6 Len-
gyelorszaghdél, négy Roméniabdl és egy a Német Szo-
vetségi Koztarsasaghal.

(A konferencia el6adasainak részletes ismertetésé-
re és id6kozben 0Osszeallitandé hatarozataira egy ko-
>Szadmunkban visszatériink.)  Varadi Jozsef
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