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A nagycenki Széchenyi m úzeum
Dr. C 2 Í K E  B É L A

1973 szeptem ber 21-én hazánk  új ku ltu rális  in­
tézm énnyel gyarapodo tt, am ely  egyben a  közleke­
dési m uzeológiának is új létesítm énye: fe lav a tták  
N agycenken, a  Széchenyi-család néhai kastélyában  
a  Széchenyi István Emlékmúzeumot.

A hosszú évek előkészületei u tá n  ú jjáép íte tt k as­
tély és benne az em lékm úzeum  m egnyitását nagy 
várakozás előzte meg. E nnek  tu la jdon ítha tó , hogy 
a  m egnyitó ünnepségen sok száz főnyi közönség 
v e tt részt, köztük  közéletünk, a  tudom ányos és 
kulturális é let számos vezető személyisége, így 
Nyers Rezső, az MSZMP P olitikai B izo ttságának  
tag ja , Kisházi Ödön, az E lnöki Tanács helyettes el­
nöke, dr. Erdey-Gruz Tibor akadém ikus, a M agyar 
Tudom ányos A kadém ia elnöke, a különböző m i­
nisztérium ok, intézm ények, a  p á r t  és a szakszerve­
zetek helyi és országos vezetői.

A kastély p ark jáb an  m egrendezett ünnepségen 
először Lombos Ferenc, a Győr-Sopron Megyei T a ­
nács elnöke köszöntö tte  a  m egjelenteket, vázolva 
az ú jjászülető  Nagycenk jelentőségét Széchenyi 
Is tv án  em lékének méltó megbecsülése, a m egye 
kulturális fejlődése és idegenforgalm a szem pont­
jából.

Az ünnepi beszédet dr. Csanádi György ak ad é­
mikus, közlekedés- és postaügyi m iniszter ta r to t ta ,  
am elyben átfogóan értékelte Széchenyi Is tv án  é le t­
m űvét :

—  Széchenyi Is tv án  fellépése a  m agyar tö r té n e ­
lem egyik legfontosabb periódusára, a reform korra 
esik, am ikor a  feudális rend e lju to tt  végső szaka­
szába, s an tagonisztikus ellentm ondásai új tá rs a ­
dalm i form a, a  polgári ren d  lé tre jö tté t jelezték. 
Az új társadalom  azonban hosszú harcban a lak u lt 
ki, am elyet szükségszerűen polgári forradalom  te ­
tő zö tt be, s am ely ragyogó és kiváló tö rténeti sze­
mélyiségek egész so rá t em elte a  történelem  szín­
padára. K özülük is az egyik legjelentősebb, de egy­
ben legellentm ondásosabb Széchenyi István .

—  Politikai p á ly á já t éles v iták  között fu to t ta  
meg, halála u tán  pedig tevékenysége és egyénisége 
m ajdnem  száz éven á t  az uralkodó osztályok é r­
dekének megfelelően hol a  „konzervatív  fo rrada l­
m ár” , hol a társadalom  á ta lak ítá sá t valláserkölcsi 
m egújulással helyettesítő  politikus kétes értékeié-

1. ábra. Széchenyi István (1T9I—1860)
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sét kapta. Az évszázados vita napjainkban jut 
nyugvópontra, s Széchenyi István a szocialista 
Magyarország történettudományában kapja meg 
azt az értékelést, amely a hamisításokkal szemben 
igazságot szolgáltat neki, s méltó helyet jelöl ki 
számára népünk nemzeti múltjában.

— Fellépésekor Magyarországon a feudális rend 
eljutott végső szakaszába: kialakultak a tőkés tár­
sadalmi rend előfeltételei, s mivel az ország előtt 
álló feladatokat a feudalizmus viszonyai között 
már nem lehetett megoldani, a társadalom vala­
mennyi osztálya érdekelve volt, ha nem is egy­
formán, az elavult hűbéri viszonyok felszámolásá­
ban. A parasztság a gyötrelmes jobbágyrendszer- 
től, a kegyetlen földesúri kizsákmányolástól és ál­
lami adózástól akart szabadulni, a birtokos ne­
messég és a polgárság az árutermelést gátló kö­
töttségektől. Talán a nagybirtokos arisztokrácia 
— ahová a Széchenyi család is tartozott — volt az, 
amely legkevésbé volt érdekelve a feudális viszo­
nyok megszűntetésében. A polgári rend azonban 
több európai országban is győzött, s a feudalizmus 
pozíciói meggyengültek.

— Az egész társadalomban meglevő, de még ha­
tározott megfogalmazást nem kapott várakozá­
sokra épült tehát Széchenyi nagy tervezete. Gyors 
egymásutánban, 1830—33-ban megjelent három 
munkájában — a Hitelben, a Világban, a Stádium­
ban — elsőként fejtette ki a polgári átalakulás 
programját. Ennek alapelveit részben a megyei ne­
messég körében felbukkanó gondolatokból, rész­
ben nyugat-európai utazásai során szerzett ta­
pasztalataiból merítette. Nem váratlanul fellobbanó 
tűzoszlop tehát Széchenyi a magyar feudalizmus 
éjszakájában. Ma is tökéletesen helytálló az, amit 
1841-ben Kossuth mondott róla: „Ujjait a kornak 
üterére tévé, és megértette lüktetéseit. És ezért, 
egyenesen ezért tartom én őt a legnagyobb ma­
gyarnak . . . Gróf Széchenyit a kor szükségleteinek 
hatalma alkalmas percben ragadta meg. О korának 
nyelvévé lön; a nemzet legjobbjai gondolatának 
szavakat adott. És hatásának titka itt fekszik” . . .

— Reformprogramja tartalmazta a polgári átala­
kulás legalapvetőbb feltételeit: a feudalizmus alap­
ját képező nemesi birtokjog, az ősiség eltörlését, 
a hitelrendszer kiépítése érdekében, a jobbágyság

2. áb ra . A Széchenyi István E m lék m ú zeu m  m egnyitási ünnepsége 1973.
szep tem ber 31-én

megszűntetését, a szabad tulajdon megteremtését. 
„Hunnia minden lakosinak polgári létet adni! ím 
ez, amit 1832-ben teljes meggyőződésem szerint, 
honunkra nézve nemcsak időelőttinek, sőt szinte 
már időutáninak tartok” — határozta meg ő maga 
a Stádium-ban elveinek lényegét.

— Politikai tevékenysége mellett fáradhatatlan 
és csodálatraméltó energiával folytatott gyakorlati 
alkotó-szervező munkájával is előbbre vitte hazánk 
gazdasági fejlődését, polgári átalakulását. Széchenyi 
ezirányú tevékenységére ma is mélységes tisztelet­
tel és csodálattal emlékeznek kezdeményezéseinek 
folytatói. Elég, ha csak röviden megemlítjük a Ma­
gyar Tudományos Akadémia megalapítását, a ha­
zai mezőgazdaság és ipar fejlesztését szolgáló szá­
mos kezdeményezését, de különösképpen közleke­
déspolitikai munkásságát, a Lánchíd, a dunai és ba­
latoni gőzhajózás megteremtését, a vasútügy támo­
gatását, az Alduna szabályozását, a Tiszavölgy 
rendezését és ezirányú működésének mintegy be­
tetőzését, 1848. évi híres közlekedési koncepcióját, 
ő  volt az, aki gyakorlatilag is megmutatta az or­
szágnak azt az utat, amelynek végén egy új társa­
dalmi rend bontakozott ki.

—  Hogy ennek az ú tn ak  m ásodik szakaszán nem 
ő á llt a  reform küzdelm ek élén, az Széchenyinek 
személyes tragéd iája  volt, de szükségszerűen k ö ­
v e tk eze tt p rogram jának lényegbeli ellen tm ondá­
saiból.

— Már az 1830-as években is látszott, hogy 
a polgári átalakulás vezetőereje a birtokos nemes­
ség lesz. A tőkés átalakulás egy magasabb, a tár­
sadalom nagy többségét képező parasztság és ne­
messég érdekének megfelelőbb programját Kossuth 
Lajos dolgozta ki. Ő az új társadalmi rendet — ha 
kellett — az arisztokrácia ellenében, akár forra­
dalommal is, sőt az udvarral való szembefordulás 
árán, a nemzeti függetlenség felvetésével is haj­
landó volt megvalósítani.

— A két program közti elvi különbség az alapja 
Kossuth és Széchenyi ellentétének, amely különö­
sen 1841 óta éles vitákban robbant ki. Széchenyi 
fokozatosan elszigetelődött, sőt szembefordult a re­
formmozgalommal.

— Széchenyi nagyságát mutatja, hogy a közel 
egy évtizedig tartó vita ellenére is 1848 márciusá­
ban elfogadta a forradalom vívmányait és mint 
a kormány tagja, hazánk első közmunka- és köz­
lekedési minisztere, kivette részét a polgári Ma­
gyarország első hónapjainak lázas munkájából. 
Aggodalmai azonban nem szűntek meg, sőt amikor 
1848 nyarán az ellenforradalom támadása bekövet­
kezett, az elkerülhetetlen harc kirobbanásáért ön­
magát okolta, elméje elborult és a döblingi gyógy­
intézetbe került. Ezzel lezárult élete második nagy, 
alkotó periódusa.

- г -  Lassan gyógyulva, erejét visszanyerve, újra 
bízni kezdett az ország jövőjében. Hátrahagyott 
írásai mutatják, hogy önkritikusan vizsgálta saját 
reformkori tevékenységét és elvesztette illúzióit 
Bécs szerepével kapcsolatban is. Ez utóbbit ta­
núsítja, hogy utolsó munkájában gyilkos erejű 
bírálatban részesítette a bécsi abszolutizmus rend­
szerét. Ezzel politikai pályája új ponthoz érkezett:
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Széchenyi ismét a haladásért, hazánk jövőjéért 
küzdők élvonalába került. Ezért el kellett szenved­
nie az abszolutizmus zaklatását; az ellene indított 
rendőri vizsgálat és házkutatás 1860. április 7-ről
8-ra virradó éjjel öngyilkosságba kergette.

—  A m ost megnyíló em lékm úzeum  egy olyan 
tö rtén e ti személyiségnek á llít végre m éltó em léket, 
aki —  pályájának  ellentm ondásai ellenére is —  né­
pünk  haladásában  kiem elkedő szerepet já tszo tt. 
Ezzel m agyarázható  az az egyhangú lelkesedés, az 
a  széleskörű állam i és társadalm i összefogás, am ely 
végül is —  hosszú évek m unkájával —  létrehozta  
a  Széchenyi Is tv án  E m lékm úzeum ot, s am ely  a  mu- 
zeológia eszközeivel igyekszik bem utatn i Széchenyi 
a lak já t, pályafu tását, csa lád ja  tö rtén e té t, közle­
kedési és m ás gyakorlati tevékenységét.

A m egnyitó beszéd u tá n  Kisházi Ödön, az E lnöki 
T anács helyettes elnöke —  Nagycenk ú jjászü le té­
sének leglelkesebb kezdem ényezője — a k asté ly  be­
já ra tá t  záró szalag á tv ág ásáv al á ta d ta  rendelte té­
sének új ku ltu rális  in tézm ényünket.

*
A nagycenki kastély mintegy két évszázaddal 

ezelőtt lett a Széchenyi család rezidenciája. 1750 
körül építette Széchenyi Antal az egykori nagy­
cenki major helyén; ő létesítette a kastély körüli 
parkot és díszkertet, hozzá csatolva a híres, 2,6 km 
hosszú hársfasort is, amely a kastély bejáratá­
val szemben nyílik. Az 1800-as évek elején Széche­
nyi Ferenc — a Magyar Nemzeti Múzeum alapí­
tója — átépítette, bővítette a kastélyt, amely 
1834—40 közt — amikor már Széchenyi István 
tulajdona volt — nyerte el mai formáját. A kastély­
komplexum a második világháború alatt súlyosan 
megsérült , majd ezt követően teljesen elpusztult.

Az épület-együttes legszebb, legértékesebb része 
a  kétszin tes főépület, am elyben az em lékm úzeum  
k ap o tt helyet. H ely reállítására az első lépést az O r­

szágos Műemléki Felügyelőség tette meg 1061—62- 
ben, elkészítve a megtartásra érdemes épületszár­
nyak emeleti födémét és tetőszerkezetét. Végleges 
helyreállítása 1970-ben vette kezdetét, amely a Köz­
lekedés- és Postaügyi Minisztérium, az Építésügyi 
és Városfejlesztési Minisztérium, a Győr—Sopron 
Megyei Tanács és a Magyar Tudományos Akadémia 
összefogásával valósul hatott meg.

Időközben megoldódott a kastély többi épületei­
nek hasznosítása is. A maketten (3. ábra) balra lát­
ható gazdasági szárnyban — amelyek helyreállítása 
megkezdődött — az Országos Lótenyésztési Felügye­
lőség kialakítja a hazai lótenyésztés új centrumát; 
a jobbra látható ún. Széchenyi szárnyban pedig 
— helyreállítás után — az Országos Vízügyi Hiva­
tal kívánja elhelyezni az Országos Vízügyi Szaklevél­
tárat. Jelenleg még gazdátlan az ún. „vörös kastély” 
(a maketten jobbra, az épület-együttes legszélén), 
ahol célszerűen kisebb szálloda és étterem volna lé­
tesíthető. Kezdetét vette — a Mezőgazdasági és 
Élelmezési Minisztérium áldozatkészsége eredmé­
nyeként — az évszázados platánjairól és egzotikus 
növény-ritkaságairól nevezetes 15 holdas park hely­
reállítása; a kastély előtti füves térségen pedig az 
épület-együttes stílusával összhangban levő ba­
rokk-kertet építenek.

Miközben a kastély főépületének helyreállítása 
folyt, a Győr-Sopron —Eben fúrt i Vasút kezdemé­
nyezése és áldozatvállalása eredményeként, jelen­
tős társadalmi munkával, a KISZ fiatalok és az ott 
állomásozó szovjet katonák segítségével, továbbá 
a Közlekedési Múzeum támogatásával megépült 
a Széchenyi Múzeum Vasút. Ez a 760 mm nyomtá­
volságú kisvasút nemcsak összeköttetést biztosít 
a nagyvasúti vonal Fertőhöz állomásától a Széche­
nyi kastély közelében levő ún. Kastély állomásig, 
hanem egyben a magyarországi kisvasutak szabad­
téri múzeuma is, ahová összegyűjtöttük — és 
gyűjtjük —a legjellegzetesebb kisvasúti mozdonyo­
kat és kocsikat (állományában jelenleg 18 db eredeti

3. ábra. A kastély ко ni plexii ni helyreállításának 
makettje: a főépülettől (középen) balra a gazdasági 
szárny, jobbra az nn. Széchenyi-szárny és ettől 
jobbra az ún. vörös kastély; előtérben a tervezőit 

barokk-kert körvonalai
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járm ű ta lá lh a tó ). A k isv asú t az ú ttörő p a jtá so k  
nagyszerű szórakozó és nevelő  eszköze is.

*
A Széchenyi István Emlékmúzeum berendezése 

ugyancsak széleskörű összefogás eredménye. A Köz­
lekedési Múzeum mellett részt vett benne a Győr- 
Sopron megyei Múzeumok Igazgatósága, a Magyar 
Nemzeti Múzeum, a Mezőgazdasági Múzeum, a Víz­
ügyi Dokumentációs és Tájékoztató Iroda; a kiállítá­
sok művészeti és technikai kivitelezését a Központi 
Múzeumi Igazgatóság végezte. A kiállítások előké­
szítésének munkáját a Művelődésügyi Minisztérium 
koordinálta.

A kiállítási terület k é t fő részre tagozódik.
Belépve a  kastély fő b e já ra tán , az ún. „sala  

teraena” -b a  ju tunk, innen jo b b ra  és balra ny ílnak  
azok a boltíves, hangulatos k is földszinti helyisé­
gek, am elyek szép korabeli —  bár, sajnos, nem  
a  kastélyból származó —  bú tor-garn itú rákkal, 
cserépkályhákkal, csillárokkal az enteriőr k iá llítá s t 
befogadják.

A 7 teremből álló földszinti kiállítás tárlói, felira­
tai, képei először megismertetik a látogatóval

4. ábra. Az emlékmúzeum földszintjének egyik terme a megnyitás nap­
ján. Az előtérben (jobbról balra): Nyers ltczső, az MSZMP Politikai 
Bizottságának tagja, Kisházi Ödön, az Elnöki Tanács helyettes elnöke, 
dr. Csanádi György közlekedés- és postaügyi miniszter

5. ábra. Az emlékmúzeum emeleti kiállításának részlete az Institutum 
Geometrico Hydrotechnicum dokumentumaival, valamint az ún. „sár- 
hajó” és a „bőgőshajó” modelljeivel

0. ábra. A gőzhajózás és a Runa-szabályozás emlékeit bemutató terem

a  Széchenyi-család tö rtén e té t, am ely a X V II. szá­
zad  végén em elkedett az arisz tokrácia  sorába. Szá­
mos dokum entum  idézi a korabeli Bécs, Sopron, 
N agycenk képét, han g u la tá t.

A további földszinti termek Széchenyi István 
életútját: fiatal korának dokumentumait, közéleti 
fellépését, a feudális Magyarország tőkés átalakí­
tására kidolgozott egységes programját, híres mű­
veit, többek közt a Hitelt, a Világot és a Stádiumot, 
a Magyar Tudományos Akadémia megalapítását, 
a Kossuth Lajossal folytatott politikai küzdelmeit, 
majd az 1848-as forradalom vívmányainak elfoga­
dását, közlekedési miniszteri működését tárják 
a látogató elé. Az utolsó terem Széchenyi döblingi 
napjait, majd tragikus halálát idézi. I tt  kapott 
helyet — többek közt — Széchenyi István író­
asztala, amelyet a Magyar Tudományos Akadémia 
kölcsönzött a kiállításra, valamint személyes tár­
gyai és az a ruha, amelyet halála napján, az 1860. 
április 7-ről 8-ra virradó tragikus éjszakán viselt.

E lhagyva  a  földszinti helyiségeket, a  gazdag 
m etszetanyaggal d ísz íte tt folyosón és a különösen 
szép, szobrokkal ék esíte tt barokk  lépcsőn az emeleti 
kiállítási helyiségekhez ju tu n k .

I t t  egy külön kisebb terem ben exponálták  Széche­
ny inek  a lótenyésztés érdekében k ife jte tt tevékeny­
ségét, egy m ásikban pedig mezőgazdaságunk hely ­
ze té t Széchenyi idejében: a  korszerűbb term elési 
m ódszerek, gépek bevezetésére, a  selyem hernyó­
tenyésztés és juhtenyésztés fejlesztésére irányuló 
erőfeszítéseit, az iparfejlesztést célzó kezdem ényezé­
seit (soproni gőzmalom, pesti hengerm alom , az első 
hazai vasöntöde és gépgyár).

Az em eleti k iállítás to v áb b i term ei Széchenyi 
gazdasági szervező-alkotó m unkásságából a közleke­
dési és —  vele szoros összefüggésben —  a vízsza­
bályozási, vízépítési tevékenységét bon tják  ki a leg­
szélesebben.

A közlekedés és vízügy első közös term e az t do ­
kum entálja , hogy m it lá to tt,  tap asz ta lt Széchenyi 
M agyarországon közéleti p á ly afu tása  kezdetén a  kö- 
lekedés területén , m ikén t érle lődött meg benne 
— az összehasonlításra m ódot adó külföldi u tazásai 
nyom án — az a felismerés, hogy az ország felem el­
kedésének egyik alapvétő  feltétele a  közlekedés 
fejlesztése.
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A korabeli primitív közúti közlekedési viszonyokat 
idézi először a kiállítás, amelyről Széchenyi 1830- 
ban, a Hitelben olyan maró gúnnyal írt: a rossz 
utakat, a hidak hiányát, a sárbaragadt paraszt­
szekerek, a viszontagságos és gyér hálózatú posta­
kocsik korszakát.

A hajózás és a vízügy exponátumai közt feltűnő 
ellentétként jelentkeznek a tudományegyetem ke­
retében korán, 1782-ben megszervezett Institutem 
Geometrico Hydrotechnicum dokumentumai, ame­
lyek azt bizonyítják, hogy nem a magas színvonalú 
hazai mérnökképzés hiánya, hanem a társadalmi­
gazdasági viszonyok elmaradottsága okozta, hogy 
hazánk mai területének több mint egyharmadát 
Széchenyi idejében mocsár és víz borította.

Annak megismerése után, ami Széchenyit a köz­
lekedés megreformálására ösztönözte, a következő 
terem a gőzhajózás hazai megteremtéséért, a pesti 
kikötő és az Óbudai Hajógyár létesítéséért, a Duna 
szabályozásáért, a Vaskapu hajózhatóvá tételéért 
folytatott küzdelmeit eleveníti meg. A terem kö­
zepén attraktív domború térkép mutatja a Duna 
és a Tisza völgyét a vizek szabályozása előtt. Rend­
kívül értékes dokumentum a 6000 lapból álló 
Duna-mappáció, amelyet előbb Huszár Mátyás, 
majd Vásárhelyi Pál, végül Hieronymi Oltó irá­
nyításával készítettek el. I t t  látható az első ma­
gyar gőzhajó, a Bernhardt Antal-féle „Carolina” 
dokumentumai mellett az 1831-ben megindult 
menetrendszerű gőzhajójáratok első gőzösének, 
a „Franz I .”-nek 1 : 50 léptékű modellje. Az Alduna 
szabályozásáról, Széchenyinek Vásárhelyi Pállal 
való együttműködéséről is számos dokumentum 
beszél. Igen érdekesek annak a diplomáciai tevé­
kenységnek okmányai, amelyet Széchenyi az Aldu- 
na szabályozása érdekében folytatott.

A kiállítás újabb terme a Tisza-szabályozás ha­
talmas munkáját és a balatoni gőzhajózás megte­
remtésének történetét idézi, Széchenyi tevékeny­
sége mellett az 1846-ban tragikus hirtelenséggel 
meghalt Vásárhelyi Pálnak is méltó emléket állít­
va. Ennek a teremnek kiemelkedő látnivalója 
a Lányi Sámuel által 1833—45 közt vezetett Tisza- 
felmérés színes térképének több lapja, továbbá az

;t Magyar Középponti Vasút dokumentumai

8. ábra. A vasúti kiállítási részleg attraktív mozdonymodelljei: a „Derű” 
és a „La Victoricuse”

1846-ban vízre bocsátott első balatoni gőzhajó, 
a „Kisfaludy” remekbe készült új modellje.

Folytatva múzeumi sétánkat, áthaladunk az 
emeleti dísztermen, amelyben főleg Széchenyi 
Istvánt ábrázoló eredeti festményeket állították 
ki.

Ezután érkezünk meg a kastély legnagyobb 
kiállítási helyiségébe, amely Széchenyi és a vasút- 
ügy témáit fogadta be. A kiállítási anyag nyomon 
követi a hazai vasutak előtörténetét, így az 1827. 
évi pest-kőbányai „lebegő vasút” építését, az 
1840 -46-ban kiépült Pozsony-Nagyszombati Ló­
vasút történet, továbbá az Angliából diadalútjára 
indult gőzüzemű vasút, a Liverpool-Manchesteri 
V asút építését, Széchenyi ott szerzett tapaszta­
latait. Idézi az osztrák vasútépítési terveket, 
majd feleleveníti az első magyar gőzüzemű v asú t, 
az 1846-ban megnyílt Pest-váci vonal építését, 
Széchenyinek a Vukovár-fiumei vasút ügyében 
Kossuth-tal folytatott vitáját. A terem egyik legér­
tékesebb exponátuma a Pest-váci vonal eredeti 
helyszínrajza, amelyet Zimpel mérnök 1839-ben 
készített. Muzeológiai ritkaság az első magyarorszá­
gi vasúti sín faaljon bemutatott darabja.

A terem közepén foglal helyet két nagyméretű, 
1 : 4, illetve 1 : 5 léptékű mozdonymodell: az egyik 
a budapesti Közlekedési Múzeumból jól ismert 
„Derű” , amelynek készítőit, a Nagy testvéreket 
Széchenyi pártfogolta; a másik a „La Victorieuse” 
nevű franciaországi mozdony Török Antal által 
1841-ben készített modellje — egy olyan fejlett 
Stephenson-féle mozdonyé, amilyeneket Széchenyi 
külföldi utazásai során tanulmányozhatott, és ame­
lyek őt a vasút lelkes hívévé tették.

A teremben külön részleg foglalkozik az 1847- 
ben megnyílt soproni vasút történetével, amelynek 
építését Széchenyi messzemenően támogatta.

Ugyancsak külön részleg idézi Széchenyi műkö­
dését a Helytartótanács Közlekedési Bizottságá­
nak élén, valamint 1848-as közlekedési miniszter­
ségét, középpontban híres közlekedéspolitikai kon­
cepciójával, a „Javaslat”-tal, amely — noha a 
szabadságharc bukása miatt nem valósulhatott 
meg — hosszú időre nagy hatással volt a magyar 
közlebedésügy fejlődésére.
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A nagy kiállítási terem  zá ró fa lá t B arabás M ik­
lós: a L án ch íd  alapkőletétele c. festm ényének 
fo tó-m ásolata  díszíti m indaddig , amíg a te rv e z e tt 
nagyszabású góbiéin, am ely Széchenyi é le tm ű v é t 
lesz h iv a tv a  megörökíteni, el nem  készül és m éltó  
helyére nem  kerül.

A festm ény  reprodukció egyébként á tvezeti a 
nézőt ab b a  a  kisebb — és egyben ustolsó —  k i­
állítási terem be, ahol a  L á n c h íd  építésének d o k u ­
m entum ai, valam int a h íd ép ítő  Clark A d á m  o k ­
m ányai és személyes tá rg y a i, továbbá a L án ch íd  
1: 200 lép tékű  modellje lá th a tó k .

A k iá llítá s  látogatóit m in d en ü tt elsősorban 
Széchenyi szavai: m egállapításai, javasla ta i ve­
zetik  a  b em u ta to tt fejlődés ú tján . G azdag és 
nagyértékű  —  jórészt erede ti —  okmány-, kép- és

n y om tatványanyag , m agas színvonalú modellek 
és m ak e ttek  —  összesen m integy félezer expona- 
tum  — teszik a k iállításokat rendkívül színessé és 
változatossá, am elyeknek m űvészi installáció ad  
m éltó kerete t.

*
A nagycenki S zéch en yi I s tv á n  E m lékm ú zeu m  

m egalkotásával régi adósságunkat tö rlesz te ttü k  
le hazánk  n ag y 'f ián ak  em léke irán t. B izonyosra 
vehető, hogy Nagyeenk —  az új em lékm úzeum ­
mal, a  m úzeum vasúttal, a  következő években 
létesülő tovább i jelentős intézm ényekkel, pom pás 
park jáva l, a környező term észetvédelm i te rü le tte l 
eg y ü tt —  hazánk új ku ltu rá lis  és idegenforgalm i 
közpon tja  lesz, ahol a  lá togatók  tízezrei nem csak 
gazdag .ism eretekkel, hanem  mély erkölcsi és 
esztétikai élm ényekkel is gazdagodnak.

Egyesületi hírek

K ö zp o n ti e lőadások és egyéb  re n d e zv é n y e k  
1973.

N ovem ber 8. A  K özúti S zak o sz tá ly  rendezésében  e lő ­
ad ás: A sz fa ltb u rk o la to k  m in ő sítésén ek  sze rv eze ti 
fo rm ái és v izsgálati m ó d sze re i a  nagyüzem i a sz fa lt­
g y á rtá s  é s  ú tép ítés  k o rsz a k á b a n .
E lőadó : SIM O N  M IK LÖ S (K Ö T U K I).
H ozzászó lók : BODNÁR G É Z A  (ÜTTRÖSZT), 
G Ä R T N E R  LÁSZLÖ (B e to n ú tép ítő  V.).

N ovem ber 9. A  Postai és T áv k ö zlés i T agozat M ű so r­
szóró Szakosztá lya  re n d e z é sé b e n  e lőadás: A  rád ió  
m ű so rszó rás  időszerű k é rd é s e i II.
E lőadó: DR. TÚRI K O V Á T S A TTILA  (PV IG ). 

N ovem ber 9. A  Városi K özlekedésjog i S zakosz tá ly  
ren d ezéséb en  előadás: S é rü lések b ő l m e g á lla p íth a tó  
k ö v e tk ez te té sek  a b a le se t m ech an izm u sáb an  (m oto­
rosok, gyalogosok sé rü lése i is).
E lőadó: DR. BAKONYI F E R E N C  
(O rvosi S zakértő i I.).

N ovem ber 9. A  K özúti F u v a ro z á s i és S zá llítm ányozási 
S zak o sz tá ly  rendezésében  e lő ad á s  és ü zem lá to g a tá s : 
A H ungarocam ion  és a  k ü lk e re sk ed e lm i v á lla la to k  
eg y ü ttm ű k ö d ése  a  n em ze tk ö z i közúti fu v a ro z á s  te ­
rü le tén .
E lőadó : D R. MEZEI G Ä B O R  (H ungarocam ion). 

N ovem ber 12. A K özúti S zak o sz tá ly  ren d ezéséb en  elő­
ad ás: A  m agyarország i d íjb eszed ési re n d sz e r  k ia la -
k l t ä S ä
E lő ad ó k : DR. TÍM ÁR A N D R Á S  (KPM K ö z ú ti Főo.), 
DR. JÁ N O SH E G Y I F E R E N C  (UVATERV).
B ev eze tő t m ondott: DR. Á BR A H Á M  K Á L M Á N  
(K PM  K ö zú ti Főo.).

N o v em b er 12—16. A K ö zú ti F uvarozási és S z á ll ítm á ­
nyozási Szakosztály re n d e z é sé b e n : I. C seh sz lo v ák — 
M ag y a r K özúti F u v aro zó k  V ándo rko llokv ium a. 

N o v em b er 12. Elnöki m e g n y itó : DR. TŐZSÉR ISTV Á N , 
a K P M  A utóközlekedési Főo. vezetője, a  K T E  K öz­
ú ti F u v aro zás i és Száll. S zako . elnöke.
Az in teg rác ió  szerepe  a  közúti k ö z le k e d é sb e n : 
T A P O L C Z A I KÁLM Á N, a  V olán T röszt v ezé rig az ­
g a tó ja , a  KTE K özúti F u v a ro zás i és S záll. Szako. 
tá rse ln ö k e
A sz á llí tá s i lánc e lm é le te : D R. HEGEDŰS Á G O STO N , 
a K Ö T U K I osztályvezető je , a  KTE fő titk á rh e ly e tte se . 
A  sz á llí tá s i lánc g y a k o r la ta : DR. Z A H U M EN SZK Y  
JÓ Z S E F , a  Volán T rö sz t v ezérigazga tóhe lye ttese , a 
K TE  tá rse lnöke .
A k ö z ú ti szem élyszállítás időszerű  k é rd é se i:
DR. B OBO NK A  A N T A L , a V olán T rö sz t o sz tá ly - 
vezető je .

D é lu tán i p ro g ram : fa k u lta tív  üzem lá to g a táso k :
a) A  V olán 1. sz. v á lla la tn á l. A  p ap írk o n s tru k c ió  

g y ak o rla ti és e lm éle ti b em u ta tá sa . S zakm ai is ­
m e r te té s t ta r to t t:  DR. SÁ R V Á R I LÁ SZLÓ  igaz­
ga tóhe lye ttes.

b) A B elkereskede lm i S zá llítá s i V á lla la tn á l a k e re s ­
k ed e lm i k o n tén e rek  h a sz n á la ta ; e lm éle ti és g y a ­
k o rla ti bem utató . S zak m ai ism erte té s t ta r to t t :  
K O M LÖ SI JÓ Z SEF, a  BSZV  igazgató ja .

c) A V olán E lek tro n ik án á l „E lek tro n ik a  a kö z lek e ­
d ésb en ” ; g y ak o rla ti és e lm é le ti b em u ta tó . S zak ­
m ai ism erte té s t ta r to t t :  DR. TÁ PA Y  TA M Á S, a 
V olán E lek tro n ik a  igazga tó ja .

N ovem ber 13.
a) Ü zem lá toga tás a h a jm á sk é r i c em e n tcen trá ln á l. 

S zak m ai ism erte té s t ta r to t t :  D Ó M JÁ N  OTTÖ, 
É P F U  vezérigazgatóhelyettes.

b) Ü zem lá togatás , ta p a sz ta la tc se re  a veszp rém i V olán 
15. sz. V álla la tn á l. A  b e m u ta tó t és ism e rte té s t 
ta r to t ta :  V A JD A  M IK L Ó S, V olán 15. V.

N o v em b er 14. A  S z lo v ák -K o m áro m b an  levő S zak sze r­
v eze tek  S zékházában  e lőadásso rozat. A m eg n y itó t 
ta r to t ta :  R U D O LF A D A M C IK , a  SZSZK B e lü g y m i­
n isz té riu m a  közúti közlekedési fő o sz tá ly án ak  v e ­
zető je .
E lő ad ás: A  pozsonyi CSAD v á lla la t szerveze té  és te ­
vékenysége.
E lőadó : JA R O L IN  V A C U LIK , a V á lla la t igazga tó ja . 
E lő ad ás: A  CSAD üzem egységek  b e ru h ázás i p ro g ­
ra m ja  és techno lóg ia i fe jlesz tése .
E lőadó : ZDEN EK  K IR SC H , a  pozsonyi CSAD v á lla ­
la t  m űszak i igazgató ja .
D é lu tán i p ro g ram : a  S z lovák -K om árom i CSAD v á l­
la la t  te lep én ek  m eg tek in tése .

N ovem ber 15. A b esz te rceb án y a i CSAD üzem egységé­
n e k  m eg tek in tése . Ism e rte té s t ta r to t t :  STEFA N  
M R Á ZIK , az üzem egység igazga tó ja .
E lő ad ás: A közúti k ö z lekedésben  végze tt rak o d ó ­
m u n k á k  gépesítése.
E lőadó : SÁ LER  m érnök , a  zso lnai K özlekedési T u ­
dom ányos K út. In t. m u n k a tá rsa .
E lő ad ás: A  k o n tén erizác ió  bev eze tésén ek  fe jlesz tése . 
E lőadó : U LICN Y  m érnök , a  zso lnai K özlekedési T u ­
dom ányos K út. In t. m u n k a tá rsa .

N o v em b er 16. Az ep e rje si au tó b u sz p á ly a u d v a r  és a 
fe lv é te li ép ü le t m eg tek in tése . Ism e rte té s t ta r to t t :  
JÁ N  JEN ES, a kassa i CSAD váll. igazga tó ja . 
E lő ad ás: Az a u tó b u sz -p á ly a u d v a ro k  építése.
E lőadó : SO TT m érnök , a  k a ssa i CSAD v á lla la t  m ű ­
szak i igazgató ja .

(F o ly ta tás az  536. oldalon)
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Az ezred fo rd u ló  településfejlődésének közlekedéste rvezése
К  I  iS S D É N E S  —  Dr.  В A K j p  A N D R  Á  S

A\
l .A  VÁLTOZÓ KÖRÜLMÉNYEKHEZ 

ALKALMAZKODÓ TERVEZÉSI MÓDSZEREK 
KÉRDÉSEI

1. Magyarországi gyakorlat
A városi közlekedéstervezés módszereinek fej­

lődésére ható tényezők változásának történelmi 
tendenciái hosszabb ideje általánosan ismertek. 
Az egyre gyorsuló műszaki-gazdasági fejlődés egy­
részt a szállítás és közlekedés mind fejlettebb esz­
közeit eredményezi, másrészt alapvetően megvál­
toztatja a közlekedést kiváltó körülményeket. 
A lakó- és munkahelyek számának, sűrűségének, 
egymáshoz való kapcsolódásának alakulása, a nö­
vekvő szabadidővel arányosan fejlődő pihenő- és 
második otthon-területek, valamint az anyagi ter­
meléssel lépést tartva javuló szolgáltatások, — 
a személy- és anyagáramlások változásának meg­
határozói. Néhány évtizedes fejlődésükről a köz­
lekedéstervezésnek a nagy időtávlatú település­
tervezés adhat kiinduló adatokat. A szakirodalom­
ból és a személyes tapasztalatátadás révén ismert 
külföldi példákon kívül 1966 óta saját tapaszta­
lataink is vannak a nagy időtávlatú település- 
tervezés és közlekedéstervezés együttműködése és 
módszertani összehangolása terén. Ezeket a ta ­
pasztalatokat értékeli a jövő számára az Országos 
Műszaki Fejlesztési Bizottság 1971-ben kiadott,
9—901 sz. koncepciója a városi közlekedés fejlesz­
téséről. A területfelhasználás és a közlekedésfej­
lesztés együttes, egymással összefüggő tervezése 
melletti állásfoglalás a koncepció általános alap­
elve. Megfogalmazásához alapot adott a KGST 
Építésügyi Állandó Bizottságának a „Nagyváro­
sok közlekedése távlati fejlesztésével kapcsolatos 
fontosabb problémák vizsgálata” c. témában tar­
to tt pécsi szakértői értekezlete (1967. VIII. 27— 
IX. 3.) és a Közlekedéstudományi Egyesület által 
szervezett „Nagytávlatú városi közlekedésfejlesz­
tés tervezése” konferencia is (1967. X. 19—20.).

Az 1972 végéig szerzett módszertani tapasztala­
tokat a KGST ÉÁB 35/72. sz. munkatervi pontja 
keretében készített magyar jelentés foglalja össze, 
alapvetően Szekszárd, Mohács és a komáromi 
településcsoport rendezési terveire támaszkodva. 
A jelentés kitér arra is, hogy a KPM tervező és 
kutató apparátusa az 1966 óta folyó metodikai 
fejlesztésben mind nagyobb szerepet játszik, kü­
lönösen az országos léptékű feladatok megoldásá­
ban. Az új tervezési módszerek matematikai és 
számítástechnikai eszközeinek hazai adottságok­
nak és követelményeknek megfelelő választékát a 
MTA Számítástechnikai és Automatizálási Kutató 
Intézete 1966 óta folyamatosan fejleszti ki.

2. Elmélet és gyakorlat
A Közlekedéstudományi Egyesület 1972 és 1973 

tavaszán rendezett nemzetközi tanácskozásain el­
hangzott beszámolók és felszólalások megerősí­

tették azt a saját tapasztalatokból leszűrt meg­
győződést, hogy szakadatlanul, nagyon gondosan 
kell arra ügyelni, hogy az alkalmazott kutatási és 
módszertan-fejlesztési célú munkában az elméleti 
kutatás és a gyakorlati tervezés mind a település­
tervezési, mind a közlekedéstechnikai szemléletű 
műveletekben pontosan elhatárolódjék. Előfor­
dulhat ugyanis az, hogy régi beidegzésekből táp­
lálkozó prakticista szempontok az alapvető elvi 
célokat veszélyeztetik, de az is, hogy az elméleti 
alapok megteremtésének sok munkát és költséget 
igénylő módszerei kiterjednek a tervezési gyakor­
latra és ott eltorlaszolják az új módszerek kibon­
takozásának útját.

Néhány jellemző példa az elmélet és gyakorlat 
kapcsolatának köréből:

A „méretezés vagy jellegmeghatározás'’ kérdése a 
hálózattervezés műveletében, ismert eszközeinek 
alkalmazása során, rendszeresen felmerül. A ha­
gyományos közlekedéstervezés azért állapítja meg 
az utakon, útszakaszokon várható forgalmat, — 
következetesen egységjárműben is —, hogy meg­
határozza a szükséges forgalmi sávok számát és a 
burkolat méreteit. A nagy időtávlatú település- 
és közlekedésfejlesztési tervekben a burkolat 
anyagával, vagy méreteivel foglalkozni értelmet­
len lenne, a forgalmi sávok számának megálla­
pítása sem elsődleges kérdés, hiszen a főhálózati 
éleken településben ritkán fordulhat elő négy 
sávúnál kevesebb, vagy hatsávú útnál szélesebb. 
A szélességi méretezés feladata mindössze a két 
jellemző szélesség közötti küszöb átlépésének meg­
állapítása, illetve annak meghatározása, hogy a 
település valamelyik kiterjedési irányában hány­
szor négy, vagy hat sávra lesz szükség. Lényeges 
viszont a domborzati és településszerkezeti fel­
tételek értékelése szempontjából az emelkedési és 
ív-viszonyok meghatározása a várható forgalom 
jellegének, összetételének alapján. Hasonló adatok 
alapján állapítható meg, hogy az utak menti védő­
sávokban milyen ártalmak elleni védekezést kell 
tervezni. Mindezekre a kérdésekre az egységjár­
műben való számítások félrevezető választ adhat­
nak. Követelménynek lehet tekinteni a közleke­
dési módonként prognózist és hálózati elosztást, 
mégpedig a jellegmeghatározás tisztasága érdeké­
ben az első legelőnyösebb irányok alapján. Mindez 
nem vonatkozik a rövid időtávlatú közlekedés- 
technikai műveletekre, viszont felveti a kérdést: 
hányféle közlekedési módra kell elvégezni a drága 
számításokat?

A ,,hálózattervezés vagy optimum-keresés” kér­
dése az előzőhöz kapcsolódik és ebben a formájá­
ban zavart is okoz. Ha igaz, hogy a közlekedés­
tervezésnek nemcsak passzív szerepe van az építé­
szeti és területi tervezés mellett, hanem hat is rá — 
meg kell keresni a visszahatás módját. A forgalmat 
vonzó és kibocsátó területek, épületek térbeli 
rendjét az emberek a helyváltoztatásra szükség­
szerűen fordított idővel és fáradsággal érzékelik és
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ta r t já k  jónak, vagy rossznak. Az.optim ális te rü le t- 
felhasználásnak te h á t igen fontos m u ta tó ja  a  la ­
kosság közlekedésre fo rd íto tt idejének, a  te ljes 
közlekedési teljesítm énynek tö b b  reális v á lto za tra  
k iszám íto tt értéke. Ez pedig a  hálózati éleken 
összegezhető adatokból adódik. Az áram lásprognó­
zisok és hálózati elosztások elsődleges szerepe ezek 
szerin t az optim ális területfelhasználás k ia lak ításá ­
ban  jelentkezik. E zt követi a  k iválasz to tt te lep ü ­
lésszerkezeti m egoldásnak megfelelő hálózati v á l­
to za to k  elemzése és a hálózattervezés. A m a te ­
m atik a i és szám ítástechnikai eszközök fejlesztésé­
nek  ez t a  logikai sorrendet kell szem e lő tt ta rta n ia . 
A  hagyom ányos szemléletű közlekedéstervezés 
k iberne tika i eszközökkel is legfeljebb hálóza to t 
tervez és m éretez.

Igen  k ite rjed t elméleti tevékenység tá rg y a  a 
korlátozó tényezők érvényesítése a  hálózati elosztás 
szám ításaiban , sőt az áram lásprognózisokban is. 
T isz tában  kell lenni avval, hogy a m agyarországi 
településfejlődés nagy id ő táv la tú  tendenciái m el­
le t t  a  m a ad o tt műszaki korlátozó tényezők (szűk 
u tcák , egyirányú forgalom, nem  teljesértékű  cso­
m ópontok  stb .) jelentősége gyakorlatilag  elenyésző. 
Közlekedésrendészeti, kis id ő táv la tú  közlekedés- 
techn ika i célokra term észetesen jól használhatók  
a  korlátozó tényezőket értékelő  szám ítógépi el­
járások , nagyobb tá v la tra  azonban éppen az 
igények to rz ítás  nélküli megism erése szükséges.

3. Retrográd tervezés, deduktív módszerek
A településeken belüli és a nagyobb települési 

rendszereket összefogó személy- és anyagáramlá­
sok vizsgálatának és tervezésének első kérdése a 
jelenlegi és távlati helyzet leírására szükséges és 
elégséges adatok körének megállapítása. A magyar- 
országi nagy idő távlatú tervezés elvi alapállása 
az, hogy minden jelenséget az októl az okozat felé, 
az egésztől a rész felé haladva kezel; eközben végez 
kritikus esetekben helyi részadatokkal induktív 
műveleteket. Az előzőekben példákkal illusztrált 
kérdésben tehát úgy lehet állást foglalni, hogy az 
elméleti munkában nem nélkülözhető pl. a teljes 
napi személyáramláson belüli részjelenségek sok­
féle, egymást ellenőrző és kiegészítő módszerrel 
való igen részletes megismerése, a már megismert 
általános törvényszerűségeket viszont a gyakorlati 
tervezésnek a legegyszerűbb módszerekkel kell 
hasznosítania. Ismert példák bizonyítják, hogy 
pl. a személyáramlások valamelyest részletesebb 
megismeréséhez elvégzett felbontások a gyakorlati 
modelleket mennyire túlterhelik és áttekinthetet­
lenné teszik (pl. a szekszárdi, mohácsi és komáromi 
vizsgálatok a teljes személyáramlást gyalogos, 
Saját járművel és tömegközlekedéssel végzett 
helyváltoztatásokra bontják hivatásforgalom, vá­
rosi intézmény- és egyéb forgalom szerint, majd 
minden egyes adatot tovább részleteinek 5 munka­
viszony-kategória alapján, végül mindezeket az 
adatokat munkanapra és munkaszüneti napra is 
produkálják, —- vagyis összesen 90 adatból áll az 
a mátrix, amely még a napszakok szerint tovább 
bontható és analóg módon előállítható az anyag- 
áramlások adataiból is).

A g yakorla tban  a  legm egbízhatóbban becsülhető 
teljes áram láson  kívül legfeljebb néhány  jellemző, 
a leginkább változó részad a tta l való szám olásra 
nyílik lehetőség. A jelenségek típusokba való so­
rolása az a  cél, ami indokolja az elm életi k u ta tá s  
induktív  m ódszerét. A tervezési gyak o rla tn ak  a 
legállandóbb adottságoktó l függő norm atív  ad a­
tokra v an  szüksége.

Az 1. és 2. ábra különböző nagyságú városok 
övezeteinek forgalom keltésére jellemző gyakori­
sági görbé it m u ta tja  be, az eljutási idő függvényé­
ben.

A nagy  id ő táv la tú  tervezésnek a rá  jellemző 
deduktív  következtetésekhez olyan táv la ti  m o­
dellre v an  szüksége, am ely m a még nem  létező, 
teh á t nem  ex trapo lálható  tényezőket is ta rta lm az . 
Ilyen közlekedéstervezési m odellt gravitációs 
típusú, költségesebb szám ítási eljárással lehet elő­
állítani. E bbő l a táv la ti modellből a  jelen felé, 
teh á t „visszafelé” haladó szám ítási eljárással, 
fejlődési szorzós m ódszerrel lehet képezni a köz­
benső ü tem ek e t és változa tokat. E közben a  háló­
zati elosztás program jával későbbi állapo tok  for­
galm át fejletlenebb hálóza tra  terhelve pl. az in téz­
kedési te rv ek  szám ára meg lehet á llap ítan i a háló­
za t szűk keresztm etszete it is, az alapvető  cél: a 
településszerkezeti optim um  m uta tó in  kívül.

I I .  A FORGALOM ELOSZTÁS 
ÉS A EORGALOM ÁRA MLÁS 

E L Ő R E  BECSLÉSÉNEK 
N É H Á N Y  M ATEM ATIKAI M ÓDSZERE 

ÉS M EGHATÁROZÁSA SZÁ M ÍTÓ G ÉPPEL

A m egnövekedett gyalogos és au tós forgalom, a 
beruházások, a városok építésének gyorsabb tem ­
pója m ia tt  a  forgalom lebonyolításához szükséges 
u tak  tervezése hagyom ányos eszközökkel n ap ja ­
inkban nem  kielégítő. A pontosabb, m egbízha­
tóbb tervek  készítése szükségessé teszi a m atem a­
tikai ap p a rá tu s  és a szám ítástechnika felhaszná­
lását.

A cikkben két alapproblém a m atem atikai és 
szám ítógépes m egoldásával fog lalkozunk: a  for­
galom áram lás elosztásával és előrebecslésével.

1. A forgalomáramlásnak 
az úthálózaton való elosztása

1.1 A feladat matematikai modellje
T ek in tsünk  egy véges elemű p o n th a lm azt és a 

pon tokat összekötő irán y íto tt élhalm azt. Jelö ljük 
a pon thalm az elem eit la tin  k isbetűkkel, a halm azt 
A-nel N  = {a, b, c,. . .x}, az a pontbó l kiinduló b 
p o n tb a  befutó  élt (a, b)-ve 1, az élek halm azát 
A’-vei. Az N  ponthalm az és E élhalm az együ ttesé t 
(N, E)-ve 1 jelöljük és digráfnak nevezzük.

Az (N, E) digráfot élein vagy p o n tja in  m eg­
a d o tt függvénnyel hálózatnak  nevezzük.

Ú thálóza tok  és egy, a  fentiekben defin iá lt háló­
za t k ö zö tt az analógia nyilvánvaló. U gyanis az ú t ­
hálózat pon tja i a d ig ráf pontjaihoz, az ú thá lóza t



X X III. ÉV F O L Y A M  1973. 12. S Z Á M 521

2 .  á b r a .  L a k ó t e r ü l e t e k  s z e m é l y - v o n z á s a ,  a  h e l y v á l t o z t a t á s o k  e l j u t á s i  i d ő  s z e r i n t i  m e g o s z l á s a
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útszakaszai a digráf irányított éleihez rendelhetők 
hozzá. Az (a, b) élen megadott függvény ebben az 
esetben az a pontból a b pontba jutáshoz szükséges 
utazási idő, vagy az a pont távolsága a b ponttól.

Jelöljük a fenti függvényt d (x , y)-niú. A to­
vábbiakban az egyszerűség kedvéért feltételezzük, 
hogy a hálózat teljes, azaz hogy minden egyes élét 
tartalmazza. Ezt feltehetjük az általánosság meg­
szorítása nélkül, csak a d (x, у ) függvényt kell ki­
terjeszteni az egész hálózatra a következőképpen:

d{x, y)aO (x, y )$ E  (1)
d(x, y)= oo ha (x, y) (f E

A függvény értékeit a D nXn-es mátrixban 
adhatjuk meg, ahol n az N  halmaz pontjainak 
száma.

Mind a forgalomelosztásnál, mind a forgalom- 
áramlás előrebecslésénél szükség van a legrövidebb, 
illetve legelőnyösebb út meghatározására.

Legyen s és t a hálózat két rögzített pontja, 
P  az s pontból a t pontba vezető útvonal (irányí­
tott út) azaz

P=(s = xi, x2,. . ., xr = t) (2)
A P  út hosszán a következőt értjük:

Г —1
ЦР) = ^  d fa ’ Xi+i) (3)

i = 1
A feladatunk azon P  utat meghatározni, 

amelyre (3) minimális. A feladat megoldására igen 
sok módszer ismeretes. A két leghasználhatóbb és 
leggyorsabb módszert Ford [1] és Dijkstra [2] adta 
meg. A módszerek az ún. címkézési technika’ fel- 
használásával az útvonalat is megadják.

Legtöbbször az úthálózatban az összes pontpár 
közötti utakat kell meghatározni. Ez az ún. multi­
terminális út-feladat. A fenti módszerekkel is 
megoldhatjuk a multiterminális út-feladatot, de 
a számítási lépések száma sokkal több, mint a 
mátrix módszereknél. A Ford-módszer n3/6, a 
Dijkstra-féle pedig n2j2 számolási lépést igényel, 
így a multiterminális feladat megoldásához n(n — 1/) 
/2 • n3/6, illetve n (n— 1) /2 • n 2j2 lépésre van szükség.

A két leggyorsabb mátrix-módszert Bellmann
[3]—Shimbell [4]—Kalaba [5], illetve Warshall [6] 
adta. Mindkét módszer a D  távolságmátrixból 
indul ki, és legfeljebb n lépésben határozza meg az 
optimális (minimális) távolságot adó mátrixot.

A Bellmann—Simbell—Kalaba módszert a kö­
vetkező interációval adhatjuk meg:

dty = d(xi, X j ) ( X i ,  xj£N)  ^

étj =min{dü~1) + d|*_1>)

A számolás akkor ér véget, ha a
szükséges lépések száma n4.

A Warshall eljárás csak n3 számolási lépést igé­
nyel. Az iteráció a következő:

dif = d(xi, Xi) Xi ,  Xi c N 

dij = min (du ‘ + d íj ', d y 1), к - 1, 2, . . n (5)

Az iterációt az ún. címkemátrixra is elvégezve, 
a legrövidebb útvonalakat is meg tudjuk határozni.

Városi közlekedés tervezésénél néha a 2. 3.. . . 
legrövidebb utakat is figyelembe szokták venni. 
A fenti feladat megoldási módszereit Dreyfus [7] 
foglalja össze.

1.2. A modell alkalmazása a forgalomelosztási 
problémára

Egy hálózat él-forgalmának meghatározásán az 
éleken levő forgalom meghatározását értjük. Ezt 
végezhetjük úgy, hogy a hálózat minden egyes 
(X{, Xj )  £ E élén forgalomszámolást végzünk. Ez 
igen nagy feladatot jelent időben és pénzben. 
A másik módszer, hogy a csomópontok közötti 
forgalmi (forgalomáramlási) adatokat határozzuk 
meg, és ebből számoljuk ki az élforgalmat. Legyen 
A  = (aij) az (N, E) digráf forgalomáramlási mát­
rixa, ahol aij jelenti az i pontból a j  pontba menő 
forgalom mennyiségét.

Az él-forgalmat az ún. Vandorpf hipotézissel 
határozhatjuk meg: az x-t pontból az xj pontba 
menő forgalom a két pont közötti legrövidebb úton 
halad.

így az első feladat a multiterminális legrövi­
debb út-feladat meghatározása. A Warshall-algo- 
ritmus az optimális útvonalhosszakat adó D 
mátrixon kívül a T  címke mátrixot is megadja, 
amelyből az útvonalakat is meghatározhatjuk. 
A hálózat minden egyes (i, j) élén összegezzük 
azon forgalomáramlási értékeket, amelyek az élen 
átmenő legrövidebb úthoz tartoznak.

Városi úthálózatok esetén lehetséges úgy is el­
végezni a feladatot, hogy a forgalom bizonyos 
hányadát osztják el (terhelik) az első, egy más 
részét a második, . . . ,  végül a megmaradó hánya­
dot a &-adik legrövidebb utakra.

Közúti úthálózatok esetén használják azt az 
elvet, amely szerint a két pont közötti utazási 
idő függ az élen levő forgalomtól. Charnes—Coope 
[18] az összefüggést lineárisnak tételezi fel:

d(i , j )=f(i , j) b(i, j)  + d(i, j) (6)

ahol d(i, j) a forgalomtól függő utazási idő, f(i, j) 
az él terhelése, b(i, j) pedig az egységnyi terhelés 
esetén fellépő utazási érték növekedés.

A KÖTUKI-ban kidolgozott és az MTA Számí­
tástechnikai és Automatizálási Kutató Intézetben 
gépre vitt modell (Monigl [8] j a következő uta­
zási idő képletet használja:

d(i,j)=f{i, j) + b[e, c(i , j), v(i,j)] + g(i, j) (7)

ahol f(i, j) az átkelési útszskaszhoz szükséges idő, 
b függvénye az e útvonal állandónak, a c(i, j) for­
galmi terhelésnek és a v(i, j) szabad menetsebes­
ségnek, g(i, j) akadályoztatási tényező.

A szakaszonkénti ráterhelés esetében kezdetben 
a forgalom bizonyos hányadát — általában 6,1 
0,05 részét terhelik rá a hálózatra. Minden egyes 
további lépésben kiszámolják a forgalomtól függő 
legrövidebb utakat és a fenti hányad következő 
ráterhelése az új útvonalak alapján történik.
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2. A forgalomáramlás előrebecslése
A forgalomáramlás előrebecslésének két alap­

vető feladata a régi forgalomból az új forgalmat, 
valamint a létesítendő úthálózat D távolság 
mátrixából és ki- és bemenő forgalmából a cél­
forgalmat meghatározni, Mindkét feladat vissza­
vezethető az input-ouput táblák előrebecslésére.

2.1. Az előrebecslés matematikai modellje
Legyenek K \, K 2, . . . ,  K m kibocsátó helyek, 

Li, L2, . . . ,  L m befogadó helyek, ац 0 jelentse a 
ifi-bői az Lj-Ъе irányuló forgalmat. Jelölje ki a 
ifi-bői kimenő teljes kibocsátást, lj az Lj-be menő 
teljes befogadást. Az ац, ki és lj értékek a követ­
kező feltételeket teljesítik:

П
ki= ^  ац, (i= 1, 2, . . m)

а ц , а = \ , 2 ,  . . . , n )
í=i

zálásával, azaz az alábbi kifejezést kell minimali­
zálni :

^  ХЦ log хц/ац (13)
i, j

Az ekvivalencia bizonyításához a geometriai 
programozás erős dualitási tételét használja.

Az X  tábla elemeinek a marginális értéke adott 
(8) egyenlőséget ki kell elégíteni, azaz a

^  хц = кг, (i= 1,2, . . . ,  m)
j

és (14)

xa=Xj,  (?=1, 2, . . ., n)
i

feltételeknek teljesülni kell.
A (14) kifejezésbe az хц (9) előállítását írva és 

átrendezve, a következő egyenletrendszert kapjuk:

li ^  гцац = к{, ( i=\,  2, . . ., m) (15) 
}

Az ац értéket technikai koefficiensnek, a k; és 
lj értéket a táblázat marginális értékeinek, az 
A mátrixot input-output táblának nevezzük.

Az input-output tábla előrebecslése a következő 
feladatot jelenti: határozzuk meg az Х —(хц) új 
táblát a megadott ki, k2, ■ ■ ■, km, (ki>0, i=  1, 2,. . .
. . ., ni) és (Яь A2). • ., (Aja:0, i= 1, 2 ,.. ., n)
marginális értékekkel úgy, hogy az X  tábla az A 
táblára jól illeszkedjék.

Két tábla akkor illeszkedik jól egymásra, ha 
távolságuk minimális.

A távolság meghatározására használhatjuk az 
alábbi két egyszerű mértéket:

2  (a i i ~ x v ) 2 ( 9 )

í, j 
és

^  I a u - X i j  I (10)
i, j

A (9), (10) mértékek mind elméleti, mind gya­
korlati szempontból igen sok kívánnivalót hagy­
nak maguk után.

Friedlander [9] és Lund [10] az ún. négyzetes 
kontingencia mértéket használja:

st«y = lj, (7 = 1 , 2, . . , ,n)

A (15) egyenletrendszer megoldására D’FSOPO 
az alábbi eljárást javasolta:

0. lépés
V(°) = lj> (j= 1. 2,. . ., n) (16)

k. léj) és
£<*) =  -

2  Ok) r)j а ц
(i= 1, 2, . . ., m)

<*)vj -- m
i а ц

-, (7=1, 2, . . ., n). (17)

A (16), (17)-ben leírt iterációs eljárás konver­
genciáját Bergman [17] bizonyította be.

A konvergencia hibájának mérésére a

max
1 < ,i< n

k i
~  h

(18)

értéket használjuk.
Előrebecslés i módszerekkel foglalkozik Vásár­

helyi [20] és Wichstrom [21] dolgozata.

У  (хц -ац )2/ац (11)
i, i

2.2. Fratar és gravity modell

2.2.1. Fratar modell

Fratar \ 11] és Selejkovszki [ 12] szerint a két 
tábla akkor illeszkedik jól egymásra, ha az X  
elemei előállnak

X ц =  -  .а.ц íjjj ( 1 2 )

alakban.
Klafszky [13] megmutatta, hogy a (12) előállítása 

ekvivalens az ún. információ divergencia minimali-

A Fratar modell éppen ekvivalens a 2.Í-ben 
megfogalmazott input-output tábla előrebecslésé­
nek feladatával. Adott az A = (ац) nXn-es mátrix. 
A mátrix ац eleme az i közlekedési csomópontból 
a j  közlekedési csomópontba irányuló forgalom 
mennyiségét adja. A közlekedési és várostervezési 
szakemberek előrebecsülik a k\, k2, . . . ,  kn és 
Ai, A2, . . ., l n számokat. А l; érték adja meg, hogy 
az t-edik csomópontból a kimenő forgalom egy
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bizonyos idő eltelte után hányszorosára fog növe­
kedni (illetve csökkenni, ha 0<A*<1). A kj érték 
jelenti, hogy a j-edik csomópontba befutó forga­
lom a fenti idő eltelte után hányszorosára fog 
növekedni (illetve csökkenni, ha

Feladat meghatározni az X  = (Xij) várható for­
galmat. Az algoritmust a (16), (17)ben megadtuk, 
az Xij előállítást pedig a (12) adja, a (15) egyenlet­
rendszer megoldását adó f; és гц elemek felhasz­
nálásával.

2.2.2. Gravity modell
A gravity modell is átfogalmazható a 2.1-ben 

megfogalmazott input-output tábla előrebecslésé­
nek feladatára.

A modellnél adott a D = (d,y) mátrix. A dij elem 
jelenti az J-edik csomópont távolságát az i-edik 
csomóponttól. A modell értelmezésétől függően 
a dij értékek jelenthetnek utazási időt vagy egy­
ségnyi szállítási költséget is. A közlekedési szak­
emberek előrebecsülik vagy számolják a &i, &2 , • . . k„ 
és h, /2 , ■■ - In értékeket, ahol ki jelenti az i pontból 
kimenő forgalmat, lj jelöli a j  pontba befutó for­
galmat.

A feladat, meghatározni a fenti adatokból az 
X=(Xij) forgalomáramlási mátrixot.

A gravity modellnél feltesszük, hogy a forgalom 
fordítottan arányos a távolság a hatványával, 
azaz a következő formában állnak elő az Xíj 
elemek:

(!9)
aij

ahol 1<а<2,5, és r/j keresendő változók.
Az X  mátrix X{j elemeinek (19) előállítása ekvi­

valens a Fratar modell új forgalomáramlási 
mátrixának (12) előállításával, csak az «гу helyébe 
kell l/dij-t írni.

3. A feladatok megoldása számítógéppel
Mind a forgalomelosztási feladat, mind az előre- 

becslési módszerek számítógépes megoldására több 
programot készítettünk, az ICT 1900-as és a 
CDC 3300-as számítógépekre.

A programok az 1—2. pontokban leírt problé­
mákat oldják meg. Külön kiemeljük, hogy a 200 
csomópontos és 600 élt tartalmazó hálózat forga­
lomelosztási feladatát a CDC gépen 2 percen belül 
oldottuk meg.

Elkészült egy olyan programcsomag is, amely­
ben az összes szükséges rutin paraméterkártyával 
hívható, és az adatok tárolásához szükséges input­
output egységek szintén paraméterrel vezérelhetők. 
Ez lehetővé teszi a személy- és teherforgalom, a 
kulturális, szociális és munkahelyi forgalom kü­
lönböző előrebecslési variánsainak egyszerű vizs­
gálatát.

A számítandó hálózat méreteivel kapcsolatban
megjegyezzük, hogy a külső memóriát felhasználva,
több ezer csomópontot és élt tartalmazó feladatot
is meg lehet oldani.
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belvárosi forgalm i zsúfoltság enyh ítésének  lehetőségei
TZKY KÁLMÁN

J
BEVEZETÉS

A városi közlekedés problémái hazánkban is 
mind súlyosabbá válnak és megoldásukra nagy 
erőfeszítések történnek. A világ városodásának 
gyorsuló üteme e kérdés megoldását mind sür­
gősebbé teszi. A megoldásra irányuló kísérletek 
nagy száma és azok viszonylagos kis eredménye 
mutatja e probléma rendkívüli sokrétűségét.

A nehézségek lényegét az emberi lakóhely — 
a város — és közlekedés közti összhang megbom­
lása okozza. A városok szerkezete és beépítettsége 
túlnyomó többségükben még az elmúlt idők köz­
lekedési igényei kielégítésének megfelelően alakult 
ki. A technika rohamos fejlődése és az ezzel járó 
fokozódó városodás azonban az emberek élet­
formáját lényegesen módosítja és ezzel a közleke­
dés iránti igényeket is alapvetően megváltoztatja.

A technika fejlődésével együtt jár az a körül­
mény, hogy a dolgozók mind nagyobb százaléka 
a szolgáltatási szektorban dolgozik és ezzel egy­
idejűleg a mezőgazdasági és ipari szektorban dol­
gozók aránya egyre csökken, nagy mértékben 
hozzájárul a lakosság városokba tömörüléséhez. 
Zömben itt van munkahelyük és ennek közelében 
kívánnak lakni. is. Megváltozott életmódjuknak 
és igényeiknek kielégítését is itt találják meg. 
Mivel a növekvő jövedelmi szint is a városokban 
a legerősebb, a gépkocsi megvásárlásának lehető­
sége is itt a legnagyobb. Mindez a városokban — 
főképpen azok belső területein — növekvő for­
galmi zsúfoltságot idéz elő. Ennek igen súlyos kör­
nyezeti és gazdasági károsodások a következményei.

A környezeti károsodásokon a gépkocsi szerke­
zetének átalakításával kívánnak enyhíteni. Olyan 
gépkocsik előállításával végeznek számos és nagy­
szabású kísérletet, amelyek nem termelnek káros 
égésterméket, nem okoznak jelentős zajt és csök­
kentik a baleseti lehetőségeket, illetve azok kö­
vetkezményeit. E kísérletek azonban csak hosz- 
szabb távra ígérnek eredményt. így addig más 
módszerekhez kell folyamodni.

VÁROSÉPÍTÉSI RENDSZABÁLYOK

A forgalmi zsúfoltság csökkentésére irányuló 
leghatékonyabb rendszabályok, amelyek egyúttal 
a környezeti káros hatások mérséklését is eredmé­
nyezik, városrendezési, illetve városépítési jellegűek. 
Ezek a területfelhasználás olyan megoldását kí­
vánnák meg, ahol az egyes területeken elhelyezett 
létesítmények által keltett, illetve vonzott for­
galom a minimális. Ez a munkahelyek és lakó­
helyek egymás közelébe való elhelyezését tenné 
szükségessé, miután a legnagyobb forgalmi csú­
csokat a munkahelyi, illetve hivatás-forgalom 
okozza.

A városrendezéssel kapcsolatos közlekedéster­
vezésnek pedig olyan közlekedési hálózatot kellene 
terveznie, ahol az átmenő forgalmat jól kiképzett, 
nagy teljesítőképességű, az útmenti létesítmények 
kiszolgálásától mentes főhálózat bonyolítja le, s az 
egyes lakónegyedeket, az ún. „környezeti terü­
leteket” így az átmenő forgalomtól mentesíti. 
Ott csupán az ottani eredetű, illetve célú gép­
kocsik közlekednének. A forgalom további csök­
kentése érdekében a parkoló berendezéseket a 
„környezeti területek” határánál kellene elhe­
lyezni. Ezek a legfontosabb alapelvek, amelyek 
a városok közlekedési zsúfoltságát, azok építészeti 
kialakításával megszüntethetik, illetve csökkent- 
hetik. Teljes megvalósításuk azonban csak új 
városokban érhető el nagyobb áldozatok nélkül.

A meglevő, régi városoknál a közlekedési gon­
dok enyhítésére, illetve fokozásuk elkerülésére 
irányuló építészeti rendszabályok legfontosabbika 
az, hogy minden forgalomvonzó, illetve keltő 
létesítmény telepítésénél gondos tanulmány ké­
szüljön a tervezett létesítménynek a környező 
úthálózatra gyakorolt hatásáról. Ha a tanulmány, 
a forgalmi fejlődést is figyelembe véve, kedvezőt­
len eredményre vezetne, akkor a telepítést fel­
tétlenül el kell kerülni. Ezt hazánkban rendszerint 
elmulasztják és ezzel — különösen a jövőre — 
súlyos forgalmi zavarokat és a környezeti szint 
erős leromlását okozzák.

FORGALOMTECHNIKAI RENDSZABÁLYOK

Minthogy a városrendezési rendszabályok be­
tartása igen költséges és eredményük csak hosszú 
távon válik érezhetővé, a következőkben olyan 
rendszabályokkal foglalkozunk, amelyek ugyan 
nem olyan hatásosak, de rövidebb távon és kisebb 
anyagi ráfordítással megvalósíthatók. Ezek két 
irányban hatnak. Egyrészt a meglevő forgalmi 
mennyiség minél zavartalanabb és biztonságosabb 
levezetését célozzák, másrészt a belvárosba irányuló 
forgalom mennyiségét igyekeznek csökkenteni.

A városok forgalmi zsúfoltsága okozta népgaz­
dasági veszteségeket mindenütt igen alaposan 
elemezték. Ezek részben a balesetek alkalmával 
előidézett személyi és anyagi károsodásból, rész­
ben a járművek késleltetéséből származó többlet­
üzemidő és üzemanyag költségekből állanak. 
A kutatások eredménye azt mutatja, hogy a for­
galmi zsúfoltság enyhítésére hozott anyagi áldo­
zatok népgazdasági szinten feltétlenül indokoltak.

A meglevő és várható forgalmi mennyiség minél 
folyamatosabb és gyorsabb levezetése érdekében szá­
mos forgalomtechnikai rendszabály alkalmazható. 
Leghatékonyabb a nagyforgalmú útkeresztezések, 
illetve csomópontok szintben elválasztott kialakí­
tása. Ezeken a járművek folyamatosan haladhat­
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nak keresztül és ezzel elkerülik a lassítás, megállás 
és újbóli megindulás okozta idő- és üzemanyag­
veszteséget, valamint a környezetet károsító zaj­
keltést és többlet káros égéstermék-kibocsátást. 
Emellett az egymást keresztező utak teljesítő- 
képessége átlagosan több mint kétszeresére emel­
kedik. Ez az eljárás azonban költséges és nem 
minden helyzetben valósítható meg.

A járművek folyamatos mozgását és a csomó­
ponti átlagos várakozási idő minimumra csökken­
tését a fényjelző berendezések területileg össze­
hangolt, a várakozó járműveknek a számítógéppel 
felszerelt központba jelzett száma által szabályo­
zott forgalomirányító berendezésekkel lehet a leg­
jobban elérni. A végzett vizsgálatok szerint ezzel 
a rendszerrel az össze nem hangolt, egyedi fény­
jelző berendezésekkel szemben elérhető gazdasági 
(idő- és üzemi költség) megtakarítás a vitathatat­
lanul jelentős költséget igénylő berendezést indo­
kolja, mert a létesítési költségek egv-két év alatt 
népgazdasági szinten megtérülnek.

A forgalom zökkenésmentes lebonyolítását elő­
segíti a csomópontok forgalomtechnikailag helyes 
kialakítása, a forgalom megfelelő csatornázása, a 
jelzőberendezések fázisidőinek helyes megállapítása 
és azoknak egyes útvonalakon történő koordiná­
lása (zöld hullám) is. Ezeknek a kisebb hatásfokú 
eljárásoknak elsősorban a forgalombiztonság nö­
velése a céljuk.

A forgalmi mennyiség csökkentésének egyik leg­
hatékonyabb módja az egyéni gépkocsival uta­
zóknak a tömegközlekedési eszközökre való át­
irányítása. Itt természetesen nem gondolunk kény­
szerítő módszerekre, hanem olyan eljárásokra, 
amelyek a személygépkocsival utazni kívánókat 
rábírják arra, hogy utazási módjukat önként meg­
változtatva, tömegközlekedési eszközt vegyenek 
igénybe. Ennek alapfeltétele olyan gyors, kényei* 
mes és pontos tömegközelekedési eszköz, amely az 
egyéni gépkocsival egyenlő vagy azt legalábbis 
megközelítő utazási lehetőséget biztosít. Nyilván­
való azonban az is, hogy még a legtökéletesebb 
tömegközlekedési eszköz sem fogja a személy­
autó tulajdonosokat gépkocsijuk használatától 
teljesen elvonni, legfeljebb annak bizonyos célokra 
való igénybevételét korlátozni.

A belvárosi forgalmi zsúfoltság káros következ­
ményeit a nagyobb motorizáltságú országokban 
már régebben felismerték és számos intézkedéssel 
kísérleteznek, amelyek a zsúfoltságot — legalábbis 
a csúcsidőszakokban — csökkenteni hivatottak.

Az intézkedések egy része azon a felismerésen 
alapul, hogy a reggeli és délutáni kritikus csúcs- 
terheléseket elsősorban a hivatásforgalom okozza. 
Ez vonatkozik az egyéni és tömegközlekedésre 
egyaránt. Ezt elsősorban a munkaidők lépcsőzésé­
vel vagy csúsztatásával kívánják elérni.

A MUNKAIDŐK LÉPCSŐZÉSE 
VAGY CSÚSZTATÁSA

Ez a csúcsforgalmi zsúfoltság csökkentésének 
nagyobb költség nélkül megvalósítható egyik 
módszere. A munkaidők lépcsőzésével már hazánk­

ban — Budapesten — is kísérleteznek. Lényege 
az, hogy egy nagyobb városrészben levő hivatalok 
és üzemek a munkaidő kezdetét és végét — a dol­
gozók létszámának figyelembevételével — ará­
nyosan, egy-másfél órán belül széthúzzák. A kül­
földi tapasztalatok szerint ily módon a tömeg- 
közlekedés csúcsterhelése 10—15%-kal csökkent­
hető, de csökken a gépkocsival munkába utazók 
csúcsforgalma is. Az intézkedés bevezetése előtt 
az érdekelt munkaadókkal, munkavállalókkal és 
a tömegközlekedés üzemeltetőjével gondos, össze­
hangolt tervezést kell végezni. Figyelembe kell 
venni az alábbi lehetséges zavaró körülményeket is

— ha az utak zsúfoltsága csökken, a gépkocsi­
val rendelkező alkalmazottak visszatérhetnek a 
saját gépkocsi használatára,

— az intézmények közti együttműködés a 
munkanap kezdetén és végén romlik,

— az intézkedés nem gyakorol-e káros hatást a 
tömegközlekedési rendszer többi részére?

A csúsztatott munkaidővel először az NSZK-ban 
a Messerschmitt—Boelkow—Blohm cég kísér­
letezett Ottobrun-i gyárában. I t t  minden alkal­
mazott megválaszthatta munkaidejét 7 és 19 óra 
között. Bizonyos órákat azonban megállapítottak, 
amikor az összes dolgozónak az üzemben kell 
lennie. A kísérlet bevált, elterjedt és több változata 
alakult ki.

Ennél a megoldásnál az alkalmazottak munka­
idejüket saját előnyüknek megfelelően módosít­
hatják, ami különösen a családanyáknak kedvező. 
A ténylegesen eltöltött munkaidőt a munkalapba 
az érkezés és távozás időpontjainak az e célra 
rendszeresített bélyegzőóra beütésével igazolják. 
A munkaidő-választás rugalmasságának többféle 
fokozata lehetséges. Legkevésbé rugalmas a nyolc 
órás munkanap megkívánása a heti 40 vagy 44 
órán belül. A változat egy fajtája a 40 órás munka­
hét előírása, a munkanapok számának és hosszá­
nak megválasztását a munkavállalóra bízva, vagy 
pedig a havi összes munkaóra megkívánása napi 
vagy heti megkötöttség nélkül. Ezeknek az alter­
natíváknak bevezethetősége természetesen nagy 
mértékben függ a munkahely (iroda, üzem) munka- 
körülményeitől .

A munkaidő módosításának harmadik módszere 
a négynapos munkahét bevezetése. Ennél a munka- 
vállalók a négy munkanapot a hét öt vagy hat 
napján szétosztva dolgoznák le. A szabadnapokat 
vagy csúsztatják, vagy összegyűjtik hosszú vi- 
kendre. Jelei vannak annak, hogy ez a megoldás — 
elsősorban az USA-ban — kedvező fogadtatásra 
talál, mert mind a munkaadó, mind a munka- 
vállaló szempontjából előnyei vannak. Bécsben 
egy főképpen nőket foglalkoztató gyárban egy évi 
próbaidőre bevezették. Ennek leteltével a dol­
gozók túlnyomó többsége a rendszer fenntartására 
szavazott.

A közlekedési rendszer tekintetében a négy­
napos munkahét a zsúfoltság csökkentésének és a 
tömegközlekedés megjavításának egy módja, még­
pedig minden járulékos felszerelés és berendezés 
beruházása nélkül.
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A növekvő autótulajdonosi arány az ilyen intéz­
kedéseket előbb vagy utóbb hatástalanná teszi. 
A forgalomtechnikusok ugyanis megfigyelték azt 
a jelenséget, amelyet ,,a forgalmi zsúfoltság fenn­
tartásának törvénye” elnevezéssel illettek. Ennek 
értelmében az erősen motorizált városokban — 
és Budapest is rövidesen ide tartozik — amint az 
utak terhelésében bármily okból csökkenés mu­
tatkozik, vagyis kisebb a zsúfoltság, azok a gép­
kocsi tulajdonosok, akik kocsijukat addig a torló­
dások miatt nem használták, ismét igénybe veszik 
mindaddig, amíg az így keletkező újabb zsúfoltság 
ismét kocsijuk használatának mellőzésére nem 
készteti őket. Ezért ezeket a gépkocsikat a város 
belterületén való használatától más módszerekkel 
kell lemondatni. Ilyenek a gyalogos körzetek léte­
sítése, a tömegközlekedés előnyben részesítése, 
a parkolóhelyek gazdaságos kihasználása. További 
lehetőség a belvárosi forgalom csökkentésére a 
,,park-and-ride” illetve a „kiss-and-ride” rendszer 
bevezetése és a külterületi bevásárló központok 
létesítése. A következőkben ezek bevezetésének 
feltételeit és lehetőségeit vizsgáljuk. A közlekedési 
szakértők foglalkoznak más megoldásokkal is, 
így a használattól függő úthasználati díj bevezeté­
sével vagy a belvárosba irányuló forgalom be­
hajtást adagoló jelzőkkel való korlátozásával. 
Ezeket a módszereket azonban a gyakorlatban 
még nem kísérletezték ki, így eredményességükre 
még nincsenek adatok. Ezért nem is foglalkozunk 
velük.

GYALOGOS UTAK ÉS KÖRZETEK
l é t e s ít é s e

A járműforgalmú utaknak kizárólag gyalogosok 
használatára történő átalakítására újabban szá­
mos kísérlet történt. Ebben az esetben a régi, 
történelmi belvárosok szűk, a jelenlegi gépkocsi- 
forgalomra alkalmatlan utcáit a járműforgalom 
elől lezárják és a keresztmetszeti kiképzés átalakí­
tásával, fákkal, virágágyakkal díszítve a gyalogos 
forgalom számára vonzóvá képezik ki. Az ilyen 
utak mentesek a gépkocsiktól származó káros 
égéstermékektől, a forgalmi zajtól és a baleseti 
veszélyeztetéstől. Az emberek akadályozás nélkül 
sétálhatnak és szemlélhetik az utcát szegélyező 
kirakatokat, felkereshetik a vendéglátó üzemeket 
és nyugodtan, zavartalanul mozoghatnak. A város- 
rendezők ily módon kívánnák megóvni a hagyo­
mányos belvárosok emberi hangulatát.

Valamely utca gyalogos utcává alakításának 
előfeltétele, hogy az ott levő épületeknek a szom­
szédos utca felől is legyen bejárata, amely gép­
járművel is megközelíthető. Ez pedig ritkán fordul 
elő. Ezért „valódi” gyalogos utcát elsősorban új 
építés vagy átépítés során lehet létrehozni.

Éppen ezért gyakori a „nem valódi” gyalogos 
utca létesítése. Ebben az esetben a szállító jár­
műveket csak a nappali, nagy gyalogosforgalom 
idejére zárják ki és a szállításokat késő este vagy 
kora reggel elvégezhetik. Olyan megoldás is lehet­
séges, amikor a „nem valódi” gyalogos utcában

csak a tömegközlekedési eszközöket engedik át­
haladni. Ez a megoldás azonban legalább 12 m 
széles útterületet igényel.

Ha több gyalogos utca létesíthető egymással 
összeköttetésben, akkor gyalogos körzetről beszél­
hetünk. Az egyik legjelentősebb ilyen körzetet 
Münchenben létesítették a Marienplatz és a Mi­
hály templom környékén. Átlagos kiterjedése 
870 X 25 m. Megközelítése autóbusszal, villamossal, 
földalatti vezetésű gyorsvasúttal és az új földalatti 
vasúttal lehetséges. Szomszédságában, főképpen 
parkolóházakban, 5600 parkolóhely van. A lakos­
ság az átalakítást kedvezően fogadta, bár a kör­
nyezeti tényezők nem mindenben mutatnak ked­
vező változást. A levegő szennyezése a város át­
lagos magas szintjének felel meg és a zajszint is 
hasonló, kiugró csúcsértékek nélkül.

Mint minden közlekedési rendszabály esetében, 
a gyalogos utca vagy körzet létesítése előtt is gon­
dosan meg kell vizsgálni a hozzájutási lehetősége­
ket, valamint a tervezett gyalogos utcára néző épü­
letekre és a környező városrészre gyakorlandó ha­
tást. Az ezirányban végzett kísérleteknél szerzett 
kedvező tapasztalatok ellenére egy vagy több 
utcának gyalogos utcává való átalakításának az 
egész városra kiterjedő hatása még nem volt ér­
tékelhető olyan mértékben, hogy előre kiszámít­
ható lenne, vajon az ilyen átalakítás milyen körül­
mények között eredményezi a kívánt hatást.

A TÖMEGKÖZLEKEDÉSI ESZKÖZÖK 
ELŐNYBEN RÉSZESÍTÉSE

Az előzőekben megemlítettük, hogy „a forgalmi 
zsúfoltság fenntartásának törvénye” értelmében 
a közúti vasútnak az úttérből történő eltávolítása
— az erősen motorizált országokban — a gépkocsi­
val való utazási igény és a rendelkezésre álló út- 
terület közti nagy különbség esetén csak azt ered­
ményezi, hogy a gépkocsival rendelkezők azon 
része, amely eddig a tömegközlekedési eszközt 
vette igénybe, mindinkább a saját kocsi hasz­
nálatára tér vissza. Ezért mind jobban kezd az a vé­
lemény elterjedni, hogy bizonyos körülmények kö­
zött célszerűbb az egyéni gépkocsiközlekedéstől for­
galmi sávokat elvonni a tömegközlekedés részére, 
mert a „forgalmi zsúfoltság fenntartásának tör­
vénye” nemcsak az útterület növelésénél, hanem 
annak fordítottjánál — csökkentésénél —- is érvé­
nyesül. Ennélfogva a forgalom összeomlásától — 
átmeneti nehézségek után — nem kell tartani.

Az a gondolat, hogy a közúti vasút forgalmi sáv- 
jait az egyéb járművekétől burkolati vonalakkal 
vagy szegély sorokkal szabadon tartsák, vagy az 
autóbuszok részére külön forgalmi sávokat jelölje­
nek ki és a tömegközlekedést a csomópontoknál
— a forgalombiztonság figyelembevételével — 
előnyben részesítsék, a nagy gépkocsiforgalmú vá­
rosokban mindjobban kezd megvalósulni. Leg­
újabban Londonban végeznek igen kiterjedt ezirá- 
nyú kísérletet, mintegy 240 km hosszú útvonalon.

Az ilyen rendszabályoktól két dolgot várnak:
1. az egyéni gépkocsiforgalom korlátozását és



528 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I SZ E M L E

2. a tömegközlekedésnek az egyéni gépkocsi utasa 
által is észlelhető meggyorsulását.

Ha ily módon sikerül a felszíni tömegközlekedési 
eszközt meggyorsítani, akkor remélhető, hogy egy 
észrevehetően gyorsabban előző tömegközlekedés 
az autóutast a reá való áttérésre csábítja. A ki- 
kérdezéses vizsgálatok ugyanis azt bizonyítják, 
hogy az autóutasok jó része a valahol a mélyben 
közlekedő földalatti vasutat egyáltalában nem tekinti 
közlekedési alternatívájának.

Az autóbuszok előnyben részesítése történhetik 
„csak buszsávok” vagy „csak busz utcák” kijelö­
lésével. A „csak busz sávok” lehetnek a forgalmi 
áramlással egyirányúak vagy — egyirányú utca 
esetében — azzal ellentétesek. Ez utóbbi esetben 
e sávokat az ellenirányú sávoktól burkolati vonalak 
kai vagy inkább kiemelt szegéllyel el kell válasz­
tani. A csak busz sávok vagy utcák használatát láb­
hajtású kerékpárok és taxik használatára engedé­
lyezik. A csak autóbuszok részére való fenntartást 
a munkanapi csúcsidőszakokra lehet korlátozni. 
Az előírásokat a sávok elején elhelyezett jelzőtáblán 
kell feltüntetni.

A londoni eddigi tapasztalatok (1872. végéig 17 
úton) szerint az autóbuszok utazási ideje lényege­
sen megrövidült, az egyéb járműveké nem túlzot­
tan hosszabbodott meg.

A tömegközlekedés előnyben részesítésének má­
sik módja a csomóponti jelzők működésének be­
folyásolása. Ezzel Svájcban kísérleteznek. Az út- 
keresztezéshez érkező autóbuszt vagy villamost 
speciális járműdetektor jelenti az automatikus 
irányító központba. A központ — szükség szerint— 
az ütköző áramlás zöld idejét a minimumra — 10 
másodpercre — csökkenti és az autóbusznak, illet­
ve villamosnak biztosít szabad utat. Az elvont zöld 
időt a következő ciklusban pótolja.

A tapasztalat szerint ily módon az autóbusz 
a csomópontnál max. 40 s időnyereséget ér el és 
közlekedése folyamatosabbá válik.

A PARKOLÓHELYEK 
GAZDASÁGOS KIHASZNÁLÁSA

Az erre irányuló rendszabályok alapgondolata 
a hosszú ideig parkolóknak és ezzel a munkahelyre 
szállító forgalom egyéni gépkocsijainak a belváros­
tól való távoltartása. Ez a rendszabály az úthasz­
nálati díj gyakorlati megvalósításának egyik for­
mája lehet. A módszer e feltétlenül szükséges for­
galom kielégítő kiszolgálását viszonylag kevés par­
kolóhellyel is elősegíti. A hosszú ideig parkolók be­
folyásolása történhetik emelkedő — prohibitív — 
parkolási díjszabással vagy a parkolási idő korlá­
tozásával. A belvárosi lakosok és a testi fogyaté­
kosok számára külön szabályozás szükséges. A be­
fizetési technika racionálisabbá tételére jegykiadó 
automatával ellátott parkolásmérők használhatók, 
amelyek 'mintegy 20 hagyományos parkolóórát 
helyettesítenek és időszerinti, progresszív díjmeg­
állapítást is lehetővé tesznek.

A leállóhelyek fentebb vázolt gazdaságos kihasz­
nálása természetesen csak akkor működik kifogás­

talanul, ha a városközpont összes leállóhelyeire vo­
natkozik. A gazdaságos parkolóhely kihasználást 
ezen felül elég nagy területre kell kiterjeszteni, mert 
egyébként a környező körzetekben nem kívánatos 
zsúfoltság és szabálytalan parkolás mutatkozik, 
vagyis a nehézségek csupán áthelyeződnek. Ez az el 
járás a park-and-ride rendszer előfutára.

Az az ellenvetés is felmerült, hogy ez a módszer 
az átmenő forgalmat nem csökkenti. Ezt az ún. 
„forgalmi cellák” létesítésével lehet elérni, amely 
az átmenő forgalmat gyakorlatilag lehetetlenné 
teszi. Példaképen Brémát említhetjük, ahol a bel­
várost négy keresztalakban elhelyezkedő „csak 
gyalogos” utcával négy cellára osztották.

A belvárosi utak mozgó forgalmának csökken­
téséhez az is hozzájárul, ha mentesítjük a parkoló­
helyet kereső gépkocsik ide-oda keringésétől. 
Egyes városokban kísérleteznek a nyilvános par­
kolóhelyek elfoglaltságát jelző berendezéssel. Az al­
kalmas helyeken felállított jelzők mutatják az 
irányt, amelyen a még igénybevehető parkolóhely­
hez a legrövidebb úton el lehet jutni. Jelzik azt is, 
ha abban az irányban már nincsen szabad hely, 
mégpedig a teljes telítődés bekövetkezése előtt.

A PARK-AND-RIDE, MINT INTEGRÁLT 
KÖZLEKEDÉSI RENDSZER

Az eddigiekből kitűnik, hogy a belvárosok for­
galmi zsúfoltságát elsősorban a munkahelyükre sa­
ját gépkocsival utazók egyre növekvő száma okozza, 
kapcsolatosan a tömegközlekedés nem kielégítő kö­
rülményeivel. Ezért, ha a saját kocsi által elérhető 
kényelmet és városaink központjának jelenlegi 
szerkezetét meg kívánjuk tartani, akkor a gépko­
csit és a tömegközlekedési eszközt vonzó kombiná­
cióba kell fejleszteni.

A legfeljettebb motorizáltságú országban, az 
USA-ban a válságos közlekedési helyzetben levő 
városokban a gépkocsi és tömegközlekedési eszköz 
koordinálásával kísérleteznek, hogy mindkét u ta­
zási mód használatát és a rájuk fordított beruházá­
sok arányát optimálissá tegyék oly módon, hogy 
a belvárosok forgalmi zsúfoltságát enyhítsék, az 
utazások idejét pedig minimálissá tegyék.

Az ezirányú vizsgálatokból kiderült, hogy éssze­
rűnek látszik a ritkán települt külvárosokban egyé­
ni gépkocsival kezdődő utazást a sűrűn lakott bel­
városban — ahol rendszerint az utazások célja 
van — tömegközlekedési eszközön folytatni.

A személyutazásoknak ez a viszonylag új kon­
cepciója a tömegközlekedés bizonyos előnyeit az 
egyéni gépkocsi „rugalmasságával egyesíti és „in­
tegrált” városi közlekedésnek tekinthető.

A „park-and-ride” elnevezés az utazás kombi­
nációjára utal. Az utas külterületi otthonából 
a megfelelő átszállási pontra hajt, ott parkol és 
átszáll valamilyen tömegközlekedési eszközre, hogy 
utazását azzal folytassa a belvárosban levő célja 
felé. Visszatérésnél az eljárás fordított. Mint lá t­
ható, ez a rendszer különösen a munkahelyre u ta­
zók részére kedvező.

Ennek a rendszernek egyik fajtája a „kiss-and-
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ride” módszer. I tt  a feleség együtt utazik kocsijuk­
kal munkábajáró férjével a tömegközlekedési á t­
szállóhelyig. Ott a férj átszáll, az asszony pedig 
magával viszi a kocsit és azt napközben a család 
használja. Este a megbeszélt időben férjóéért megy 
a kocsival és hazaviszi.

Az egyéni és tömegközlekedés együttműködésé­
nek ez a megoldása igen kézenfekvő és az USA-ban 
meglehetősen elterjedt. Európában még csak kísér­
leteket folytattak és a közlekedéstervezők foglal­
koznak bevezetési lehetőségeivel. Budapesten való 
bevezetéséről igen értékes tanulmány is megjelent 
[2]. Az európai tapasztalatok részben eredmény­
telenek voltak, ami talán a kérdés nem eléggé ala­
pos ismeretéből fakadhatott. Úgy véljük, hasznos 
lesz a park-and-ride kérdését a legújabb külföldi 
tapasztalatok tükrében kissé részletesebben ele­
mezni.

A közlekedési eszközök használatának 
motívumai

A közlekedési megszokásokat csak úgy lehet 
hatékonyan befolyásolni, ha ismerjük azokat a mo­
tívumokat, amelyek a közlekedésben résztvevőket 
a közlekedési körülményekkel elégedetté vagy meg 
nem elégedettekké teszik. A Stuttgartban végzett 
vizsgálatokból a következő általános következteté­
sek vonhatók le:

Lényeges időnyereség csak 30—60 km/h utazási 
sebességű gyorsvasúttal érhető el, ha az indulási 
és célkörzet között eléggé hossztávú az utazás, mert 
a relatíve nagyobb sebesség csak ekkor eredményez 
nagyobb abszolút időnyereséget. A saját gépkocsi- 
nál kényelmetlenebb tömegközlekedési eszköz igény- 
bevételének készsége az utazási hosszal növekszik. 
Ebből következik, hogy a park-and-ride csak kellő­
képpen hosszú közbenső utazási hossz esetén válik 
a résztvevők előtt népszerűvé.

Az időnyereség vizsgálatánál figyelembe kell 
venni az átszállással kapcsolatos többletidőket is. 
Ilyen az átszállóhelyen a parkolás, a tömegközle­
kedési eszközhöz való gyaloglás és a tömegközle­
kedési eszközre való várakozás, a célkörzetben 
a tulajdonképpeni célhoz történő gyaloglás ideje. 
De ugyanígy a saját gépkocsival történő utazás­
nál figyelembeveendő az utazással kapcsolatos 
többlet idő, a parkolás és a parkolási helytől a célig 
való gyaloglás ideje.

Ha a forgalomban résztvevőt a tömegközleke­
désre való átszállás kényelmetlenségének elfoga­
dására kívánjuk rábírni, akkor a többlet utazási 
időket úgy kell gondosan kiegyensúlyozni, hogy 
a park-and-ride rendszerrel történő teljes eljutási 
idő semmi esetre se legyen hosszabb, mint a teljes 
úton saját gépkocsival való utazás, illetve eljutás 
ideje. Ezért nagy gondot kell fordítani az átszálló­
hely tervezésénél arra, hogy a parkoló gépkocsitól 
a tömegközlekedési eszközhöz vezető út minél rö- 
videbb és kényelmesebb legyen.

A legtöbbször a belvárosba eső célkörzetben 
sűrű tömegközlekedést lehet feltételezni, minél rö- 
videbb megállóhely távolságokkal, amely a park- 
and-ride szempontjából előnyös. I t t  a gyalogosok

részére további kedvező rendszabályokat kívána­
tos bevezetni, mint pl. szintben elválasztott gyalo­
gos átkelőhelyek, rövid várakozási időt igénylő 
fényjelző programok, esetleg csak gyalogos utcák 
stb. Szükséges a belvárosi parkolóhelyek előzőek­
ben tárgyalt korlátozása is, amely hozzájárul a sa­
ját gépkocsi belvárosi használatáról való lemondás­
hoz.

Az indulási körzetben a kis forgalom miatt a köz­
lekedési körülmények a személygépkocsi igénybe­
vételére kedvezőbbek. A tömegközlekedés viszont 
a megállókhoz vezető, gyakran hosszabb gyalogút 
és a gazdasági okokból nagyobb kocsikövetési idő­
közök miatti hosszabb várakozási idő folytán el­
képzelhetően kedvezőtlenebb.

Mindezt összevéve, a park-and-ride igénybevé­
telére leginkább a ritkán települt városszéleken és 
a már vidékies jellegű külső régiókban lehet számí­
tani. Ezért a közúti hatóságoknak és a nagyváros­
sal szomszédos települések forgalomtervezőinek 
a tárgyalt témával behatóan kellene foglalkoz­
nak.

A park-and-ride rendszer üzemi 
és elhelyezési előfeltételei

A tapasztalatokból és azok analíziséből meg­
állapítható, hogy a saját gépkocsival ingázók uta­
zási módja választásának szempontjából a park- 
and-ride tekintetében az üzemi és elhelyezési té­
nyezők a legfontosabbak. Az egyén az utazási 
mód választásánál az ezen tényezők közötti elő­
nyöket és hátrányokat mérlegeli.

Az üzemi és elhelyezési kritériumokat a követ­
kezőkben lehet összefoglalni:

üzemiek:
1. könnyen megközelíthető átszállási parkoló lé­

tesítmény, elegendő parkolóhellyel és
2. hatékony, kényelmes és nem drága tömegköz­

lekedési összeköttetés a lehető legkisebb többlet­
idővel és többletköltséggel;

elhelyezésiek:
1. az átszállási kocsiparkolót olyan vonzáskör­

zet kiszolgálására alkalmasan kell elhelyezni, amely 
ben a kocsitulajdonosi arány az átlagosnál nagyobb 
és amelynek lakósűrűsége a saját gépkocsi hasz­
nálatát szükségessé teszi. Az átszállóhelynek a vá­
rosközponttól való távolsága elegendő nagy legyen 
ahhoz, hogy az utazás hátralevő szakaszán a gyors 
tömegközlekedési eszköz használatát indokolja. 
Az átszállóhely kijelölésénél — pszichológiai okok­
ból — ügyelni kell arra, hogy az utas odamenetben 
lehetőleg a szándékolt cél irányába haladjon és ne 
arra merőlegesen vagy ellenkező irányban, még 
akkor sem, ha ezzel időt nyerne;

2. az átszállóhelyet oda kell helyezni, ahol a tö­
megközlekedés gyakorisága jó, és elegendő parkoló 
berendezésről lehet gondoskodni. Az utasok a vo­
natbeállítási állomásokat előnyben részesítik, az 
ülőhely szerzésének érdekében. A park-and-ride 
átszállóhelyeit a városrendezési tervben tehát jóval 
a szükségesség felmerülése előtt — Budapesten te­
hát már most — biztosítani kell.
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A kiss-and ride rendszer előnyei
Ez a rendszer ott is alkalmazható, ahol a gyors­

vasúti megállónál a nagyobb parkolótér biztosítása 
nehézségekbe ütközik. Itt, csak kis számú, rövid 
ideig parkolók részére szükséges leállóhely, amelyet 
főképpen az elszállító forgalom igényel.

А к iss-and-ride előnye főképpen abban nyilvánul 
meg, hogy a gépkocsi az otthon maradó feleség 
rendelkezésére áll és így második gépkocsi beszer­
zését feleslegessé teszi. Ez kedvezően befolyásolja 
a lakóterület parkolóhely igényét és az általános 
motorizáltsági fejlődést.

A kiss-and-ride rendszer csak akkor működhetik 
eredményesen, ha a család reggeli ritmusával össz­
hangba hozható. Ennek értelmében a család együt­
tes távozását otthonából reggel lehetővé kell tenni; 
a dolgozó családtagoknak a tömegközlekedési esz­
közhöz, a gyerekeknek az iskolába vagy óvodába. 
Ennek érdekében új település tervezésénél az isko­
lát, óvodát stb. út és idő tekinttében megfelelően 
kell elhelyezni. Út szempontjából megfelelő, ha 
a létesítmények a különböző megközelítési irá­
nyokból az átszállóhely közelébe esnek. Idő szem­
pontjából megfelelő, ha a tanulók az iskolába kü­
lönböző időközökben érkezhetnek, akár az óvo­
dába. E célból ott alkalmas tartózkodó helyiség­
nek kell rendelkezésre állnia, ahol a tanulók a ta ­
nítás kezdete előtt is tartózkodhatnak, felügyelet 
mellett. A szervezeti lebonyolítást megkönnyíti, 
ha a dolgozó családtagoknak mozgó vagy szabad 
munkaidejük van.

A kiss-and-ride rendszernél nem az időnyereség 
a legfontosabb tényező, hanem az, hogy az otthon­
maradó háziasszony részére a gépkocsi használatát 
napközben lehetővé tegyék. Ennélfogva ott is ered­
ménnyel alkalmazható, ahol a közbenső utazás vi­
szonylag rövidebb.

Gondot jelenthet a tömegközlekedési állomásról 
való elvitel problémája. A rövid ideig várakozók 
részére szolgáló parkolóhelyek mellett jó odahajtási 
és fordulási lehetőséget kell biztosítani. Azon dol­
gozók részére, akik naponta nem meghatározott 
időpontban érkeznek vissza, lehetővé kell tenni, 
hogy otthonukat felhívják és elvitelükig — mini­
mális díjfizetés ellenében — kényelmes várakozó 
helyiségben időzhessenek és szórakozhassanak (új­
ság, televízió, italkiszolgálás stb.). A legfontosabb 
azonban, hogy elegendő telefonkészülék álljon ren­
delkezésre az otthon értesítésére. Célszerű lehet 
beszédlehetőség nélküli telefonhívó rendszeresítése, 
mert így az egyéni beszélgetések és ezzel a telefon- 
készülékek számát is csökkenteni lehet. Indokolt 
az átszállóhelyen taxiállomás létesítése is.

A BEVÁSÁRLÓ K Ö ZPO N TO K  
T E R V E Z É S É N E K  

K Ö Z L E K E D É S I VONATKOZÁSAI

A bevásárló központok létesítésének indokai
Az u tóbb i években a  városok központi terü le te in  

és a  vidéken lakók m ind  nagyobb szám ban kö l­
töznek  a  külvárosokba és a  városi perem terü letekre

ahol újabb és újabb korszerű lakótelepek létesül­
nek. Ez fokozódó igényt támaszt a külterületi be­
vásárló központok iránt. Ezek a központok — meg­
felelő kialakítása esetén — erős vonzóerőt gyako­
rolnak a gépkocsival rendelkezőkre, bevásárlásaik­
nak a zsúfolt és parkolási lehetőségekkel alig ren­
delkező belterületen fekvő üzletek helyett e köz­
pontokban történő lebonyolítására.

A háztartások rendelkezésére álló jövedelem és 
ezzel a gépkocsi beszerzésének lehetősége hazánk­
ban is egyre növekszik. Ennek eredményeképpen 
egyre több háziasszonynak lesz módjában bevásár­
lásait gépkocsival végezni. A mélyfagyasztás és az 
előrecsomagolt árusítás elterjedése a hosszabb 
időre — rendszerint egy hétre — való beszerzést 
lehetővé teszi. A becslések szerint egy háztartás 
heti bevásárlásának súlya megközelíti a 30 kg-ot. 
Mivel a bevásárlók mintegy 80%-a nő, ennek a súly 
nak haszaszállítása meglehetős problémát jelent.

1. táblázat
A gópkocsicllátottság helyzete 1968-ban

O rszág
G ép k o csin k én ti 
lakosok  szám a

(fő)

A m erikai E g y e sü lt Á llam ok 
K a n a d a  ......................................

2.5
3.6

TJj-Zéland
A u sz trá lia

3,4
3,6

S v éd o rszág ..............................................
F r a n c ia o r s z á g .......................................
A nglia .....................................................
N ém e t S zövetség i K ö z tá rs a sá g  . .
S vájc  .......................................................
B elgium  ................................................
H o lla n d ia ................................................
O la sz o rsz á g ...........................................
F in n o rsz á g ..............................................
N ém et D e m o k ra tik u s  K ö z tá rs a sá g
P o r tu g á l i a ..............................................
C s e h sz lo v á k ia .......................................
J u g o s z lá v ia ...........................................
G ö rö g o rs z á g .........................................
M a g y a ro rs z á g .......................................
L engyelo rszág  ....................................
T örökország  .........................................

3,8
4.5
5.0
5.0
5.2
5.3 
6,2
6.6
8.0

17.5
25.0
25.5 
45.2
52.5
62.0 
83,0

300,0

J a p á n
In d ia

19,5
932,8

Az 1. táblázat képet ad több országban a gépkocsi 
tulajdonosi arány 1968. évi helyzetéről. Mint a 2. 
táblázat szemlélteti, a bevásárló központok olyan 
országokban terjedtek el, ahol az egy autóra jutó 
lakosok száma 5 vagy annál kevesebb. Hazánkban 
1968-ban 62 lakosra jutott egy autó. A motorizáló- 
dás gyorsuló ütemét mutatja, hogy ez a szám négy 
év múlva, 1972-ben, már 30-ra csökkent. Indokolt 
tehát az az előrebecslés, hogy 15—20 éven belül 
hazánkban is 5 lakosra jut egy gépkocsi. Ez a bevá­
sárló központok szükségének egyik legfontosabb 
előfeltétele.

A városrendezési tervek végrehajtása rendszerint 
évtizedeket vesz igénybe egy a bevásárló központok
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2. táblázat
Bevásárló központok Európában 1970. január 1-én

( b e s z á m í t v a  a  2 3 0 0  m -’- n é l  k i s e b b  t e r ü l e t e k e t  is)

Ü z l e t e k  s z á m a Ü z le t i
O r s z á g

19 7 0 (1 9 7 1 )
t e r ü l e t ,  
1 0 0 0  m 2

h e ly ,
d b

N S Z K ................. 3(18 (4 0 0 ) 2 0 2 0 1 8 0  0 0 0
F r a n c i a o r s z á g 75 (9 0 ) 4 0 0 72 0 0 0
B e lg iu m  ...........
S v é d o r s z á g  • . •

15 (1 6 ) 105 9 5 0 0
10 80 12 9 0 0

A n g l i a .................
E g y é b  e u r ó p a i

6 (7) 30 5 2 0 0

o r s z á g o k *  . . 1(5 6 0 7 0 0 0

* M e g je g y z é s :  A u s z t r i a  10 , H o l l a n d i a  3 , S v á j c  I ,  N o r ­
v é g ia  1, D á n i a  1 b e v á s á r ló  k ö z p o n t t a l  r e n d e lk e z ik .

elhelyezését — a későbbi nehézségek elkerülé­
sére — már a most készülő városrendezési tervezé­
seknél is fontolóra kellene venni. Ezek a központok 
jelentősen hozzájárulhatnak a városi belterületek 
forgalmi zsúfoltságának enyhítéséhez is. A végzett 
vizsgálatok szerint ugyanis a bevásárló utazások 
az összes városi utazásoknak mintegy 10%-át te­
szik ki. Az említett tényezők forgalomtól mentes 
fellazított környezetben fekvő, jó hozzáféréssel és 
kényelmes parkolással rendelkező, versenyképes 
berendezést igényelnek. A korszerű áruházi beren­
dezésekkel párosult tömegkezeléses rendszer a ke­
reskedelem szemszögéből is jelentős hasznot ered­
ményez.

A bevásárló központok általános jellemzése
A bevásárló központok osztályozása

E központokat az üzleti terület nagysága, a kí­
nált áruk típusa és a szolgáltatások minősége sze­
rint lehet osztályozni.

Hypermarket. — Bár a bevásárló központok leg­
kisebb kategóriája, látogatási aránya a legnagyobb 
(a látogatási arányt az üzleti célú terület egy négy­
zetméretére eső látogatók számával fejezik ki). 
Rendszerint egyetlen üzleti vállalkozás tulajdona. 
Igen nagy szupermarketekből áll, amelyekben élel­
miszert, textilárut, ruházati és háztartási cikkeket 
árulnak igen kedvező áron. Az árusítás rendszerint 
önkiszolgáló módon történik. Az eladási terület 
30—50%-án élelmiszert árulnak és ennek vásárlása 
a forgalom 65 vagy még több százalékát teszi ki. 
Üzleti területe 2300 és 23 000 m2 között mozog, 
teljes területe 0,8—10,0 hektár. A gépkocsik szá­
mára 100—2000 parkolóhelyet létesítenek.

Alregionális bevásárló központ. — A hypermar- 
kettől abban különbözik, hogy a bevásárló beren­
dezések mellett a környező lakóterületek részére 
közösségi szolgáltatásról (kereskedelmi és szakma­
beli hivatalok, pihenési és üdülési lehetőségek stb.) 
is gondoskodnak. Az egyes üzletek egymástól füg­
getlenek. A központ üzleti területe 4000 és 47 000 
m2 között változik, teljes területe 2—16 hektár és 
200—3000 gépkocsi számára van parkolóhely.

Regionális bevásárló központ. — Ez legalább egy 
9000 m2 területű nagy áruházat tartalmaz. Az ilyen 
típusú bevásárló központ mindazokat az üzleti és

szolgáltatási berendezéseket magában foglalja, 
amelyek egy városi központban találhatók. A vá­
sárlók részére az áruk széles választékáról gondos­
kodnak, akik sokszor egy óránál is több időt for­
dítanak a bevásárlásra. Üzleti területük 23 000 és 
140 000 m2 között változik, míg teljes területük 
16—40 hektár, ahol 2000—7000, sőt még több 
gépkocsi parkolhat.

A bevásárló központok iránti követelmények
A bevásárló központok a vásárlók igényeit kell, 

hogy minél jobban kielégítsék. A vásárlók azt kí­
vánják, hogy lehetőségük legyen:

1. összes bevásárlásukat egy alkalommal elvé­
gezni,

2. az áruk bőséges készletéből választaniok,
3. védett, jól temperált helyen, megfelelő elren­

dezésben vásárolniok,
4. a termékeket és az árakat összehasonlítani,
5. kocsijukkal a vásárlási hely közelében, lehe­

tőleg díjtalanul parkolni.
A vásárlók többsége a városközpontban levő vá­

sárló berendezésekkel elégedetlen, mert
1. a kocsival történő megközelítésük mind ne­

hezebbé válik,
2. a tömegközlekedési eszközök szolgáltatási 

színvonala leromlott,
3. a belvárosi telkeken — nagy értékük m iatt — 

a meglevő áruházak bővítése és az új áruházak épí­
tése mind magasabb épületek létesítését kívánja; 
ez a kényelmes vásárlás hátrányára van,

4. a városi terület állandó terjeszkedése és a bel­
városi lakosságnak a külső területekre való köl- 
tözködési hajlama a belvárosi központokba történő 
utazás hosszát növeli.

A közlekedést tervező mérnök szerepe
A közlekedést tervező mérnök munkája két fő­

részből áll: vázlatterv készítése és részletes terve­
zés. Munkája közben szoros kapcsolatot kell tar­
tania a létesítmény főtervezőjével és a tervezői cso­
port többi tagjával.

Első feladata a piacgazdasági szakértő jelentős 
és a főtervező előterve alapján a helyszín megköze­
lítésére és a parkolásra tanulmány készítése. Ide 
tartozik a helyszínen és a környező úthálózaton vár­
ható forgalmi áramlások napszakok, illetve a hét 
napjai szerinti megbecsülése, a tervezett központ­
hoz való hozzájárás irányára és mértékére tekintet­
tel. A várható csúcsórái kapacitási igényeknek meg­
felelően javaslatot tesz a hozzájárások helyére és 
kialakítására, valamint — ha szükséges — a kör­
nyező úthálózaton végzendő módosításokra is; 
ezen kívül a parkoló berendezések számára és 
típusára is tesz előterjesztést.

A munka engedélyezése és a beruházási hitel 
biztosítása után a közlekedési mérnöknek a rész­
letes tervet kell elkészítenie. Feladatai az alábbiak 
szerint csoportosíthatók:

1. a helyszín megközelítésének megtervezése,
2. a belső forgalmi rendszer elkészítése,
3. a parkoló létesítmények,
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4. a központi kiszolgáló berendezések (teherautó 
rakodás, üzemanyag-kiszolgálás stb.) és

•5. a gyalogos forgalom tervezése.
A tervezés során gondot kell fordítani a külön­

böző közlekedési módok ütközésmentes vezetésére. 
Meg kell tervezni a központhoz vezető hozzájárá- 
sokat és a belső úthálózatot. A tervek — szükség 
esetén — szintbeni elválasztást is előirányozhatnak. 
Gondoskodni kell a forgalomszabályozó jelzésekről 
(fényjelzők, irányjelzők .burkolati jelek stb.). A par­
kolási helyszínrajz úgy készítendő el, hogy abból 
a parkolás elrendezése, a méretek, a leállóhelyek 
beosztása és a forgalom áramlásának iránya ki­
tűnjék. Többemeletes parkolóházak esetén a rám­
pák, liftek és a belső forgalom is megoldandó. 
Különös gondot kell fordítani a gyalogos közleke­
dés, a gyalogúti hálózat és a gyalogosok irányításá­
nak megtervezésére. Ennek során a parkolóhelyek­
hez és az autóbusz vagy gyorsvasúti megállókhoz 
való kapcsolatot kell körültekintően megfontolni. 
Meg kell oldani a tehergépkocsikkal történő meg­
közelítést, figyelembe véve a szolgáltatási szükség­
leteket és a szolgáltató területek elhelyezését. Le­
hetővé kell tenni a segély és szolgáltató járművek 
(mentők, tűzoltók, szemételhordók stb.) behajtá­
sát.

A bevásárló központot az autón érkező vásárlók 
érdekében a vonzási terület úthálózatához viszo­
nyítva kedvezően helyezik el, de a tömegközleke­
déssel való jó megközelítésre is figyelemmel vannak. 
A forgalom egyenletesebb eloszlása érdekében cél­
szerű a különböző főútvonalakhoz több hozzájárás 
létesítése. Valószínűleg a hypermarketet legjobb 
egy olyan kisebb forgalmú ú t közelében telepíteni 
(az oda történő becsatlakozással), amely valamely 
gyorsforgalmi útba vagy autópályába szintben el­
választott csomóponttal köt be; így a szintben elvá­
lasztott becsatlakozás építésére fordított beruházás 
hatékonyabbá válik. A hypermarket által keltett 
forgalom ugyanis ritkán teszi szükségessé ilyen 
csomópont létesítését.

A bevásárló központok közlekedéstervezésének 
részletesebb taglalása messzire vezetne. Egyébként 
is hazánkban a közeli jövőben ilyen központok 
részletes tervezésére előreláthatólag nem kerül még 
sor. A városrendezési tervekben azonban — külö­
nösen Budapesten — a szükséges területek biz­
tosítására már ma gondolni kell, mert egyébként 
az igények felmerülésével a jó megoldás már nem 
vihető keresztül, vagy rendkívüli áldozatokkal jár.

Mint az elmondottakból látható, a bevásárló 
központok hatékony és gazdaságos működésének

egyik alappillére közlekedésének jó megoldása. 
Ezért elengedhetetlen, hogy a közlekedés tervezője 
a tervezésbe már a helykijelölésnél bekapcsolódjék 
és az egész tervezési munkában tevékeny részt 
vegyen. Ennek elmaradása esetén a létesítmény 
működése nehézségekbe ütközhet ik és könnyen 
üzleti balsikerre vezethet.

A központok jó működését befolyásoló tényezők 
nagy száma miatt a leggazdaságosabb megoldás 
csak alternatívák kidolgozása és összehasonlítása 
útján található meg. A közlekedéstervezőnek eb­
ben is alapvető szerepe van. Ezt azért kívánjuk 
külön is hangsúlyozni, mert a hazai gyakorlatban 
még a közlekedési létesítmények, illetve építmé­
nyek tervezésénél sem veszik mindig kellőképpen 
figyelembe a közlekedési kívánalmakat.

BEFEJEZÉS

Az előzőekben felsorolt rendszabályok egyike 
sem alkalmas arra, hogy egymagában lényegesen 
enyhítse a belvárosok forgalmi zsúfoltságát. Csak 
ezeknek —• az adott körülményeknek megfelelően 
kiválasztott — intézkedéseknek együttes, össze­
hangolt bevezetésével lehet eredményt remélni. Le 
kell azonban szögezni azt is, hogy a korlátozó rend­
szabályok csak ideiglenes, átmeneti jellegűek lehet­
nek és a végleges megoldást — előbb vagy utóbb — 
csak a város- és közlekedéstervezés együttes munkájá­
val, a hatékony városrendezés segítségével lehet el­
érni.
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A vasúti személyszállítás minőségi tényezői
W E N  ŰZ E L G Y Ö R G Y

A személyszállítás színvonala egyre inkább fog­
lalkoztatja társadalmunkat. Ennek a szemlélet­
nek a jegyében rendezték meg 1972. májusában 
Szombathelyen a III .  Országos Közlekedésgazdasági 
Ankétot, ahol neves szakemberek, a magyar közle­
kedésügy vezetői vitatták meg az elvégzendő fel­
adatokat.*

A minőség meghatározása és mérése azonban 
nem egységes. Az alábbiak ehhez kívánnak segít­
séget nyújtani.

A) A KÖZLEKEDÉS MINŐSÉGI TÉNYEZŐI

A közlekedésnek a mennyiségi feladatok teljesí­
tésén kívül a minőség terén is ki kell elégítenie az 
igényeket. Ezek felmerülnek akkor is, ha akár 
termelésnek, akár szolgáltatásnak tekintjük a sze­
mélyek és áruk szállítását. A minőség terén az igé­
nyek az utóbbi időben fokozottan fejlődtek. Ennek 
oka elsősorban az életszínvonal emelkedése, de 
hozzájárul a közlekedési eszközök közötti választás 
lehetőségének bővülése is.

A minőség közvetve visszahat a népgazdasági be­
ruházásokra. Mivel a minőség szintje befolyásolja 
az embereket a közlekedési eszköz kiválasztásában, 
az utas és a szállítandó áru a kedvezőbbnek látszó 
közlekedési eszközre kezd átáramlani. Az átáram- 
lásnak határt szab a kapacitás, illetve a telítettség 
elérése előtt a minőségi színvonal rohamos esése.

A közlekedési igények kielégítése elsősorban ál­
lami feladat, ezért meg kell találni azt a módot, 
hogy a népgazdaság a lehető legkisebb ráfordítással 
oldja meg feladatát. Az optimális közlekedési esz­
köz iránti keresletet — a drasztikus és hosszú távon 
nem alkalmazható adminisztratív intézkedéseken 
kívül — csak a minőségi színvonal tervszerű alakí­
tásával lehet szabályozni.

Különböző közlekedési ágazatokat akkor lehet 
összehasonlítani, illetve egy adott közlekedési ága­
zat minőségi színvonala terén elért eredményeket 
akkor lehet értékelni, ha a minőség jellemzőit kel­
lőképpen ismerjük. Ennek érdekében a minőséget 
befolyásoló tényezőket rendszerbe kell foglalni, 
a mérhető tényezők mérési módját meg kell hatá­
rozni.

A későbbiekben használt fogalmak:
Minőségi tényező: az utazásnak — az utas és a kör­

nyezet szempontjából érzékelhető — jellemzői. 
Minőségi mutató: a minőségi tényező számszerűsí­

tett (számokkal kifejezett) értéke.
Összetett mutató: Több minőségi mutató együttes 

értéke. Előnyös, ha ez nemcsak matematikai ösz- 
szegezés,hanem a dimenziója értelmezhető is. 
A közlekedés minőségét befolyásoló tényezők 

hatása a közlekedés időtartamától, illetve előfor­
dulásuk gyakoriságától erősen függ. A minőségi

* Az a n k é t a n y a g á t 1. a  K özlekedéstudom ányi Szem le  
1972. év i 8., 9., 10. és 11. szám a ib an .

tényezőket az alábbiakban foglaltuk össze (a ke­
vésbé ismerteknél rövid magyarázattal):

Az utas szempontjából
1.0 Biztonság

1.1 Balesetek, árukárok
1.2 Baleseti veszély

1.21 építmény
1.22 jármű-kialakítás miatt
1.23 forgalmi szervezet
1.24 szabálysértések

1.3 Biztonságérzet (konstrukció, biztonsági fel­
szerelések, a jármű nyugodt járása, a pro­
paganda hatása stb.).

2.0 Úton töltött idő
2.1 Menettar lám. Egy járművel való utazásnál 

az indulási és érkezési időpont közti különb­
ség.

2.2 Eljutási idő. A meghatározott indulási és 
célpont közötti utazáshoz szükséges idő­
tartam.
2.21 Bővített eljutási idő. Az. eljutási idő ki­

bővítve az indulási vagy célponton 
kényszerű várakozással eltöltött idővel 
(pl: munkakezdés előtt a korai érkezés)

2.3 Utazási sebesség. Egyénenként érdektelen. 
Közlekedési vállalatok mutatószáma.

2.4 Eljutási sebesség.
3.0 Forgalmi szerkezet

3.1 Hozzáférhetőség
3.11 Életkor (pl: kerékpározásnál).
3.12 Egészségi állapot. Betegség, szervi fo­

gyatékosság.
3.13 Tisztaság (pl: szennyezett ruhában való 

utazás tilalma).
3.14 Tulajdonjog
3.15 Hatósági szabályozás. Jármű engedélye­

zés, faji korlátozás.
3.16 Éberségi állapot. Fáradtság, szesz­

vagy gyógyszer hatása vezetés esetén.
3.2 Utasmennyiséghez való alkalmazkodás
3.3 Szabadság érzet

3.31 Utasítások, korlátozások
3.32 Alkalmazkodás igénye
3.33 Társaság hiánya
3.34 Döntési lehetőség. Járművek közötti 

választás, kényelmi paraméterek meg­
határozása, pi: hőfok.

3.35 Útirány módosítás, utazás megszakítá­
sának lehetősége

3.4 Rendszeresség. Menetrend.
3.5 Gyakoriság
3.6 Pontosság
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3 .7  M e g b ízh a tó sá g . A  zavarok szám a és nagy­
sága az összes m enethez viszonyítva.

3 .8  U ta zá s -e lő k é sz íté s , -befejezés

3 .8 1  J e g y v á l tá s  v a g y  já r m ű  ü zem b eh e lyezése
3 .8 2  J á rm ű -m e g k ö ze líté s , -e lh a g y á s  m ódja, 

idő tartam a, minőségi szin tje.
3 .8 3  Á ts z á llá s  s zü k ség e ssé g e
3 .8 4  J á rm ű rő l v a ló  g o n d o sk o d á s

4 .0  K é n y e le m

4 .1  P ih e n é s  (ülés, alvás).
4 .2  J á r m ű  h elyzete  (dőlés).
4 .3  S eb esség v á lto zá s

4 .4  R e zg é s  (rezonancia).
4 .5  V édettség

4 .5 1  te rm észe ti h a tá so k tó l  (időjárás, por, la­
vina, kőpergés, fröcskölés).

4 .5 2  erőszakos c s e le k m én y tő l (kődobálás, ra b ­
lás, e ltérítés, harci cselekm ény).

4 .6  Z sú fo ltsá g

4 .7  H ő m érsék le t (fűtés, hűtés, falak  hőm érsék­
lete).

4 .8  L ev eg ő
4 .8 1  S zellő zés, h u za tm en te sség
4 .8 2  L é g n y o m á s
4 .8 3  L evegő  ö ssze té te le  (pára tarta lom , oxi­
gén-tartalom , já rm ű b e ju tó  kipufogógáz

vagy ipari gáz, a  levegő elektrom os­
sága).

4 .9  Z a j
4 .1 0  V ilá g ítá s
4 .1 1  T is z ta s á g
4 .1 2  A  já r m ű  fe ls z e re ltsé g e . A berendezések hasz­

nálhatósága. (Csom agtartó, hu lladékgyűj­
tő , fogas, tü k ö r, kilincs stb.)

4 .1 3  A  já r m ű v ö n  b e lü li  m o zg á s  lehetősége
4 .1 4  P o g g y á sz -k e ze lé s . A  járm űvön a  hozzáfér­

hetőség. F eladás, pontos időre érkezés, te r­
jedelem.

4 .1 5  K i lá tá s  lehetősége. Ablak m érete.
4 .1 6  A  já r m ű  e s z té t ik u s  k ik é p zése

5 .0  S zo lg á lta tá so k . H asznos időtöltés.
5 .1  T á jé k o z ta tá s

5 .2  É tk e z é s i  lehetőség

5 .3  T is z tá lk o d á s i leh e tő ség . Egészségügyi beren­
dezések.

5 .4  U ta sk is zo lg á lá s

5 .5 . H ír k ö z lé s i leh e tő ség . Távíró, telefon, ta x i­
rendelés.

5 .6  L á tv á n y .  K ilá tás eszté tikum a (változatos, 
rendezett tá j, v irágos előtér).

5 .7  S zó ra k o zá s  leh e tő sége  (olvasás, rád ió , mozi, 
stb .).

5 .8  M u n k a v é g zé s  leh e tősége  (V onattitkárság).
5 .9  E g y é b  s zo lg á lta tá s  (Pénzváltás, fodrász, 

a jándék táska stb .).
6 .0  K ö l ts é g

A környezet szempontjából
7.0 Zajkeltés
8.0 Környezetszennyezés
9.0 Zavaró fények
10.0 Veszélyesség, veszélyesség-érzet
11.0 Akadályozás mértéke (A közlekedési terület el­

választó hatása.)
12.0 Egyéb zavaró hatás (TV-, rádió-vétel zavarása 

stb.).
Az előzőekben felsorolt minőségi tényezők súlya 

közlekedési ágazatonként, utazási fajtánként ter­
mészetesen eltérő. Minden változattal — ezek so­
kasága miatt — nem lehet egy általános ismertetés 
keretében foglalkozni, azonban két részletesebb 
elemzést a példa kedvéért bemutatunk.

A 4.3 jelű ,,Sebességváltozás'’ megnevezésű minő­
ségi tényezőt a vasúti közlekedésben több szakág 
munkája befolyásolja.

A jármű sebességváltozásának fajtái:
— a pálya és a jármű kölcsönhatásából ered 

a kígyózó-, szitáló-, bólintó-, hintázó-mozgásból 
származó gyorsulás és ennek változása, a függőleges 
irányú gyorsulásváltozás (zökkenés),

— a pálya geometriájából ered a vízszintes ívek­
ből származó oldalgyorsulás és oldallökés, a függő­
leges ívekből származó gyorsulás és gyorsulásvál­
tozás,

— a járművek kialakításának (motor, fék, kap­
csoló- és ütköző készülék) hatása: rángatás.

— személyi tulajdonságból ered a járművezetés 
minősége (rángatás, oldallökés stb.), kocsik össze­
kapcsolásának szorossága (rángatás).

Az említettek közül mérik járműtípusonkét 
a futásjóságot, valamint a pályahibák mértékét. 
A technikai eszközök (gyorsulásmérők) rendelke­
zésre állnak ahhoz, hogy az utas által érzékelt 
sebességváltozás számszerű értékét (összetett mu­
tató) rendszeresen megállapítsák.

Egy másik példa: A 3.82 pont, a „Jármű meg­
közelítős” a vasúti közlekedés esetén több részből 
tevődik össze: gyaloglás, városi közlekedési esz­
közön (villamos, taxi, gépkocsi stb.) utazás, állo­
más területén való közlekedés. Mindegyiket lehet 
vizsgálni az összes minőségi tényező szerint. Ha 
ebből kiragadjuk az állomás területén való közle­
kedésnél az 1.21 „Építmények baleseti veszélye” 
pontot, akkor ebbe — többek között — az alábbiak 
tartoznak:

— vágánytengelytávolság a vonatsebesség és az 
utasmennyiség függvényében,

— gyalogaluljárók, vágányokon való átjárás,
— targoncaforgalom,
— vágányzáró ütközőbakok,
— peronzár,
— korlátok, kapaszkodók,
— lépcsők és járdák burkolata,
— síkosság, jegesedés kiküszöbölése,
— tartós fal- és mennyezet burkolatok.
A minőség vizsgálatánál ellenőrizzük az előírások 

betartását; összetett mutatóként használható a bal­
eseti statisztika.
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В) A V A SÚ TI SZEM ÉLYFORGALOM  
M IN Ő SÉG I M UTATÓI

A minőségi színvonalat igen sok tényező be­
folyásolja; ezek egy részénél az értékelés szubjektív , 
m ásik részénél pedig  csak tá jék o z ta tó , közelítő é r­
ték ek  állnak rendelkezésre. O lyan minőségi m u ta ­
tó k ra  van  szükség, amelyek nem csak a különböző 
közlekedési ágazatok  összehasonlítására a lkalm a­
sak, hanem  ezek változásán a  szervezési in tézke­
dések, beruházások hatása közvetlenül m egálla­
p íth a tó . E nnek  érdekében az eddig használt m u­
ta tó k o n  kívül ú jfa jta  m utatók is szükségesek.

a) Ismertebb mutatók
(A számozás m egegyezik az A )  fejezet szerinti 
m inőségi tényezők jelével.)
2.1 Menettartam. A megállási helyek közötti idő­

ta r ta m  a  m enetrendből á llap íth a tó  meg. V o n a t­
fa jtán k én t jelentősen eltérő é rték  ad ó d h a t 
ugyanazon k é t állomás közö tt is. Jelenleg első­
sorban a  végállom ások közötti idő alapján á lla ­
p ítjá k  meg az u tazás sebességét.

2.2 Eljutási idő. Az u tasok  szem pontjából nagyon 
fontos m u ta tó , azonban igen ritk án , csak a  köz­
lekedési v izsgála tok  izokron térképeinél hasz­
nálják .

2.3 Utazási sebesség (km/h). V onatonkén t

ahol S a végállomások között megtett út (km), 
T  a menettartam (óra).

2.31 Átlagos utazási sebesség. Több vonat átlagos 
utazási sebessége, vagy részadatokból egy vo­
natmenet átlagos utazási sebessége kétféle­
képpen számítható:

у _Nj-f-ő^-l".. . -{-Sn
G ~h G "h ■ • • -f G

ahol Sv S2, . . .  a vonalak hossza,
tv t.2, . . .  a megtett utakhoz tartozó menet­

tartam, vagy súlyozott harmonikus átlaggal:
У S i + S2~\~ ■ • • +Njt
V h  ~  - — o ' >

— —  A - 4 -  . . . A----- —Fi V2 + + F„
ahol Vv F2, . . .  a vonalakra számított utazási se­
besség.

Az átlagos utazási sebességet a részsebességek 
súlyozott számtani átlagaként nem számíthatjuk, 
mert az hibás eredményt adna. Például:
S 1 = 56 km, G — 0,7 óra, ebből F ^ e O  km/h 
(S2=30 km, G —0,5 óra, ebből F.2 = 60 km/h 
az átlag: Vg= F*= 71,7 km/h.
(A számtani átlag 70 km/órát, a súlyozott szám­
tani átlag 73 km/órát adna.)

Az átlagos utazási sebesség csak nagyvonalú tá ­
jékoztatásra alkalmas, mert a nagyforgalmú sza­
kaszokon a kisebb állomástávolság és a hosszabb 
tartózkodási idők miatt általában kisebb az utazási 
sebesség, mint a vonal más részén. Ebből az a visz-

szás helyzet következik, hogy a városkörnyéki vo­
nalszakaszokon a vonatok sűrítése a mutató rom­
lását idézi elő.
2.4 Eljutási sebesség (km/h)

ahol S  a ténylegesen megtett út (km), 
Te az eljutási idő (óra). 

Összehasonlításhoz szükség lehet a

értékre is, ahol Se a légvonalban mért távolság.
3.5 Gyakoriság. Egy vonalszakasz vonatgyakorisá­

gát az összes közlekedő vonat alapján meg lehet 
állapítani, azonban ez a minőségi színvonal mé­
résére csak részben alkalmas, mert a vonatok 
nem állnak meg minden állomáson, így az uta­
zási lehetőség állomásonként eltérő. A gyakori­
ságot ezért állomásonként kell meghatározni. 
Több vonal közti összehasonlításra a vonalak 
egy-egy nagyforgalmú állomásának mutató­
számát lehet figyelembe venni.

3.51 A 24 órára (1440 percre) vonatkoztatott vonat­
gyakoriság, az átlagos követési idő:

1440
g=~m~’

ahol m = az egyirányba közelkedő vonatok meny- 
nyisége.

A MÁV Budapest-környéki közlekedésének jel­
lemzésére kevésbé alkalmas, mert a reggeli csúcs- 
időszak sűrű vonatforgalma és a napközben elő­
forduló több órás vonatmentes idők átlaga hamis 
képet eredményez.
3.52 Csúcsórára (60 percre) vonatkoztatott gyako- 

' riság. Esetenként jól alkalmazható mutató,
de a közlekedés átfogó jellemzésére nem alkal­
mas.

4.6 Zsúfoltság.
4.61 E la d o tt  jegyek és közleked tetett ülő- (vagy 

férő-) hely a lap ján :
У /-km í jegykilométer | 

f  km I férőhelykilométer J 
Könnyen képezhető mutató, de használhatósága 

csekély, mert a jegystatisztikából az időpont és 
a felhasználás helye pontosan nem állapítható meg. 
Ezért a mutató csak egészen durva tájékoztatásra 
alkalmas.

Megállapítható, hogy az előzőekben ismertetett 
mutatók a vasúti közlekedés minőségének mérésére 
alig alkalmasak, ezért megvizsgáljuk célszerűbb 
mutatók alkalmazásának lehetőségét is.

b) Új vagy kevésbé ismert mutatók
2.41 Intenzitás (Ruisz Rezső alkalmazta 1932-ben). 

Egyes állomások közlekedési ellátottságának 
— a gyakoriságból és a menettártamból — 
összetett mutatója (perc):

. 1440 m
m
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2 .4 2  S ú lyozo tt in ten zitá s . Zónázó rendszerű közle­
kedésnél lényeges eltérés lehet a vonatok me­
nettartama között. Ebben az esetben a vona­
tot igénybevevő utasok számával súlyozott, 
átlagos menettartamot képezünk. Az intenzi­
tás képletében szereplő T  helyett

rp _  u 1t 1 +  u 2t 2+  . . • -\- Untn 
Ux + U2 + . . .  +un

2 .4 3  A lka lm azkodás a z  igényekhez. Az a mutató 
a legmegfelelőbb, amelynek alapján el lehet 
bírálni, hogy a közlekedési rendszer mennyire 
elégíti ki az igényeket. Az első feladat az igé­
nyek rögzítése: a mennyiségi és az időbeni el­
oszlás meghatározása. Az utasforgalom meg­
oszlásának meghatározásához az utasforgalmi 
statisztika adatai is felhasználhatók, azonban 
figyelembe kell venni azt, hogy a meglevő 
közlekedési lehetőségek nem mindig adnak hű 
képet az igényekről.

Az alkalmazkodás mutatójának meghatáro­
zásakor az utaseloszlás folytonos, több hullám­
völgyet tartalmazó görbéjébe berajzoljuk a 
közlekedő1 vagy betervezett vonatokat. A sza­
kaszos közlekedés következtében előálló idő­

veszteség megállapítható a görbéből leolvas­
ható átlagos utasszám és az átlagos várakozási 
idő szorzatából. Ehhez hozzá kell adni az utazási 
időszükségletet is. Az a változat a megfelelőbb, 
amelyik a legkevesebb utasperc veszteséget 
adja.

4 .62  Z sú fo ltsá g i m ulató. Utasszámláiás alapján vo­
natonként minden állomásközre kiszámítható. 
Az irányonként 2—2 legzsúfoltabb vonat zsú­
foltsági értékeinek maximumából számított át­
lag, a vonal jellemző mutatója. Részletes vizs­
gálatoknál meg kell állapítani a 1(J, 20, 30 perc 
utazási időhöz tartozó zsúfoltsági értéket is.

*
Ö szefoglalásként megállapítható, hogy az eddig 

alkalmazott mutatókon kívül, illetve azok helyett 
új mutatókat szükséges bevezetni. A forgalmi szer­
kezet legjobban az „Alkalmazkodás mutatójá”-val 
és a „Vonalra jellemző zsúfoltsági mutató”-val jel­
lemezhető. Ezek csak korszerű utasszámláiás alap­
ján határozhatók meg, mint amilyent a MÁV Buda­
pesti Igazgatósága 1970-ben a MÁV Tervező Inté­
zet útmutatása alapján a Budapest-környéki vona­
lakon végzett.

(F o ly ta tá s az 518. oldalról)
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Építési és organizációs te rv ezés  grafikus display-vel
T Ú R Á N  Ü B O L  T

1. Ember és gép kapcsolata
Az emberi társadalom fejlődésének kezdete óta a 

maga alkotta eszközökkel egy, az élővilágban meg­
lehetősen egyedülálló rendszerben él.

Mai ember-fogalmunk igen erősen kötődik ezek­
hez a tárgyakhoz, eszközökhöz, olyannyira, hogy 
a mese sem képes elszakadni tőlük — Robinson és 
Tarzan eszközeivel valósítja meg emberi mivoltát, 
s a „sci-fi” irodalom is gépein és tárgyain keresztül 
rajzolja elénk a jövő századok emberét.

Az ezredek folyamán az ember és tárgyainak 
együttélése különböző mértékben valósult meg. El­
tekintve a fejlődésben megrekedt, a külvilágtól el­
zárt egyes néptörzsektől, a történelem során az esz­
közökkel való ellátottság fajlagosan is, abszolúte is 
általában növekedett. A növekedésnek háborúk, 
válságok, elemi csapások szabtak csak olykor gátat.

A társadalom az általa létrehozott eszközökkel 
mind jobban és jobban függetlenítette magát a ter­
mészettől. Eközben azonban a megszűnt függősé­
gek helyébe újak léptek: ember és ember közötti 
viszonyok, valamint ember és tárgy közötti viszo­
nyok. Túlzottan egyoldalú szemléletre vallana, ha 
azt állítanánk, hogy az ember és tárgy viszonya 
mindig az ember javát szolgálta. Ha eltekintünk a 
tárgyak tulajdoni mivoltától — hiszen ebben a vo­
natkozásban a tárgy emberi viszonyokat testesít 
meg — még úgy is nyilvánvaló, hogy ez a „szimbió­
zis” nem mindig tökéletes. Nem tökéletes többek 
közt azért sem, mert eszközeinket igen gyakran 
nem használjuk elég jól, nem használjuk ki eléggé, 
illetve a kezelő (használó) és az eszköz közötti kap­
csolat nem megfelelő.

Az utóbbi évtizedekben kezd végre általánosab­
ban is nagyobb hangsúlyt kapni az ember-eszköz 
kapcsolat megfelelőségének kérdése. Újabb eszköze­
ink megtervezésekor jobban előtérbe kerülnek már 
az ember fizikai és fizológiai adottságai; ezen kívül 
a pszichológiai adottságokhoz való alkalmazkodás 
is követelmény. Folyik szelekció természetesen a 
másik oldalról is, amennyiben bizonyos gépek ke­
zelőinek bizonyos képességeket kell felmutatniuk, 
de egvre inkább az eszköz alakul az emberhez és 
nem megfordítva.

Az eszköznek az emberhez való alakítása nap­
jainkig elsősorban a fizikai jellegű emberi tevékeny­
séget helyettesítő eszközöknél volt megfigyelhető 
(munkagépek, szerszámok, irodagépek stb.). Az esz­
köz-ember kapcsolatot ezeknél — nagyjából és egé­
szében tekintve — sok esetben sikerült is elfogad­
ható színvonalúra alakítani.

A számítógéptechnika megszületése óta azonban a 
társadalom nem csak a fizikai és egyszerű szellemi 
munkafeladatokhoz rendelkezik eszközökkel, ha­
nem az összetettebb és nagyterjedelmű szellemi 
munkák elvégzéséhez is. Természetesnek vesszük, 
hogy ma már pl. az igen bonyolult szerkezetű, több­
száz kényes alkatrészből álló gépkocsit rövid tanu­

lás után szinte akárki képes kezelni; miért lenne 
kevésbé természetes az emberhez való közelítés a 
szellemi jellegű munkákat elvégző számítógépek 
esetében? Nem utolsó sorban az emberközelség 
hiánya hozta létre azt a misztifikáltságot, amely a 
számítástechnikával kapcsolatban napjainkban né­
hol még eléggé élő jelenség. Igen ugyan, hogy a kez­
deti direkt-kódokkal szerzett tapasztalatok alapján 
eléggé gyorsan sor került a szimbolikus programo­
zási nyelvek megalkotására, s ma már igen magas 
szintű, kényelmesen használható programozási 
nyelvek állnak rendelkezésre. Ezeknek a megtanu­
lása éppen annyira nem kíván különleges képessé­
geket, mint a fent példaként említett gépkocsi veze­
tés, de mégsem jelent végső megoldást. Igen sok fe­
ladattípus — elsősorban azok, amelyeknek a mate­
matikai leírása, s így a matematikai formula-nyelv­
hez közelálló programozási nyelvekkel való megfo­
galmazása nehézkes — ma is nehezen gépesíthető. 
A nehézség tulajdonképpen nem a programírásban 
rejlik, hiszen az megfelelő képzettségű szakemberre 
bízható; hanem az ismétlődő gyakorlati alkalmazá­
sok a megfogalmazási akadályok miatt gyakran le­
hetetlenné válnak, vagy oly sok időt és speciális 
képzettséghez kötött munkát igényelnek, hogy az 
a számítógép-alkalmazás hasznosságát kérdésessé 
teszi.

A szellemi és irányítási munkafolyamatok haté­
konyságának növelése egyébként is egyre sürge­
tőbb, a hatékonyság növeléséhez pedig a széles körű 
és pontos tájékozottság, valamint a gyorsaság 
— amelyek számítógéppel megvalósíthatók 
mindenképpen szükséges. Amint a társadalom 
anyagi erőkkel és erőforrásokkal való ellátottsága 
javul — és egyre javul — úgy egyre inkább a terme­
lés „szűk keresztmetszetévé” válik a tervezés, az in- 
formálódás, a döntés. Nyilvánvaló, hogy nem min­
den esetben és nem feltétlenül a korszerű számítás- 
technika alkalmazása jelent i a megfelelő megoldást, 
ahol azonban ezt az utat választják, előbb-utóbb 
kiderül, hogy az ember-gép kapcsolat nehézségei 
miatt éppen néhány igen lényeges területen nem ké­
pesek előbbre lépni.

Az ember-számítógép kapcsolat módjainak egv 
lehetséges felosztása a következő:

a) nem grafikus kapcsolat — kódolt (pl. lyuksza­
lag), vagy nem kódolt (pl. beszéd);

b) grafikus kapcsolat — interaktív (közvetlen 
beavatkozást lehetővé tevő eszközök), vagy nem 
interaktív.

A távoli jövőben az ember-computer kapcsolat 
feltehetően főleg auditív és vizuális úton jön létre, s 
emellett inkább csak kiegészítő szerep jut a napja­
inkban szokásos bizonylatoknak és más adathordo­
zóknak. Ma esetleg még úgy tűnhet, hogy ez a kép­
zelet szüleménye, legalábbis a beszéddel és hallással 
történő kommunikáció vonatkozásában. Mégsem 
tarthatjuk azonban annak, mert immár évek óta
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folynak kutatások ebben az irányban, ha idáig nem 
is vezettek teljes eredményre. Jelenleg a vizuális 
kapcsolat létrehozása érdekében folytatott fárado­
zások jelentősebb sikerekkel rendelkeznek.

Ezeket az eredményeket az ember-gép kapcsolat 
minőségi javítása szempontjából igen nagyra kell 
értékelnünk. Nagyon sok — szinte a legtöbb — mű­
szaki szakterületen és az irányítás jónéhány terüle­
tén is mondhatni az egyetlen lehetséges kifejezési 
forma a rajz. Sok olyan esetben is helyesebb rajz, 
vagy ábra mellett dönteni, amikor nem ez lenne a 
kizárólagos közlési lehetőség, mert az ábra áttekint­
hetőbb, könnyebben érthető, lényegretörőbb lehet 
a szövegnél. (Pl. a szemkamerával készített kísér­
leti felvételek kiértékelése bebizonyította, hogy az 
olvasók a szöveg közé vagy mellé tördelt ábrákat 
nézik meg előbb, s csak ezután olvassák el a szöve­
get.) Az ember fogalmakban és képekben gondolko­
dik, így nyilvánvaló, hogy az áttekinthető ábra ál­
talánosan előnyben részesül az írott szöveggel szem­
ben, sőt sokszor a szóbeli leírással (közléssel) szem­
ben is (,,egy kép többet ér ezer szónál”).

A számítástechnika fejlesztésével foglalkozó in­
tézmények idejében felismerték a rajztechnika nél­
külözhetetlenségét. A „második generációs” szá­
mítógépek mellett már rendelkezésre álltak külön­
féle rajzgépek, plotterek — de csak mint output 
eszközök —, s rendelkezésre álltak bizonyos szűk 
határokon belül bemeneti rajzeszközök is (koordi- 
náta-digitalizáló). Ezek azonban csak egyoldalú 
kapcsolat megteremtésére voltak alkalmasak, még 
akkor is, ha ugyanaz a berendezés elvileg egyaránt 
elláthatta a ki- és bemeneti periféria szerepét, mert 
állandó oda-vissza történő információközlésre, két­
oldalú „beszélgetésre” nem voltak használhatók.

Az utóbbi években megjelentek olyan modern 
eszközök, amelyek már valóban alkalmasak rajz­
ban, ábrával történő kétoldalú kommunikáció meg­
valósítására. Ezek a grafikus display különböző tí­
pusai.

2. A grafikus display
Minden egyes ma használatos display-berendezés 

általános vonása — mely a felhasználó előtt is a leg­
jellemzőbb — hogy a képet képernyőn jeleníti meg. 
A megjelenítéshez nincs tehát szükség elhasználódó 
hordozóanyagra, mint más rajzoló berendezéseknél 
papírra és tusra, bár kívánság esetén a kép akár 
rajzgéppel, akár fényképpel („hard copy” ) rögzít­
hető.

Funkció szerint a display-berendezés lehet:
— alfanumerikus,
— grafikus.
Mindkét fajta display — általánosan elterjedt 

megoldásában — a katódsugárcső működési elvén 
alapuló készülék. Kettőjük között azonban különb­
ség van. Az aljanumerikus display csak meghatáro­
zott jelkészlet (ABC, számjegyek) megjelenítésére 
szolgál, tulajdonképpen a konzolírógép papírját he­
lyettesíti képernyőjével. Előnye az írógéppel szem­
ben, hogy zajtalan, a törlés és javítás egyszerűbb, a 
kiírási sebesség nagyobb. Képernyőjének mérete

csak az egyidejűleg megjeleníteni kívánt alfanume­
rikus jelek számát befolyásolja, így viszonylag ki­
sebb méretű is lehet. Felbontása durva, hiszen a ka­
rakterek megjelenítéséhez aránylag durva raszter is 
megfelelő. Külön programozást nem igényel, illetve 
csak annyit, amennyit bármelyik más szokásos pe­
riféria (pl. sornyomtató) is.

A grafikus display az előbbivel szemben tetsző­
leges vonalakból és pontokból álló ábra megjelení­
tésére alkalmas. Az ábrák alapeleme a pont és két 
pont közötti egyenes-szakasz; megfelelően rövid 
egyenes szakaszokkal bármely görbe megközelít­
hető. A megjelenítés és a kép állandó frissítése ve­
zérlést igényel, ezt rendszerint a berendezéshez 
kapcsolt kis számítógép végzi, melyet az adott 
ábra előállítására programozni kell. A gyakorlati 
programozás céljára szubrutinok állnak rendelke­
zésre (pont, egyenes, körív, kör, alfanumerikus jel­
készlet). Az ábraelemekből teljesebb ábrarészek 
építhetők össze, ezeket egy magasabbrendű prog­
ram ugyancsak szubrutinként kezelheti. A rajz­
megjelenítés igényeinek megfelelően a grafikus 
display felbontása (rasztere) finom, képernyőjének 
mérete — hogy rajzokhoz egyáltalán használni le­
hessen — viszonylag nagy. Előállítási költsége ma­
gasabb, mint az alfanumerikus megoldásoké.

A ma rendelkezésre álló berendezések közül a 
grafikus display alkalmazható a leghatékonyabb 
módon arra a célra, hogy a számítógépet használó 
ember rajzban információkat adjon, illetve kapjon, 
vagy rajzban kifejezett tervét interaktív módon a 
géppel „beszélgetve” , fokozatosan javítsa és módo­
sítsa a kívánt optimum eléréséig. Lényeges előny 
ez, mert egyértelműen leírható számításoknak meg­
határozott adatok alapján való elvégzése gépi prog­
ramba önthető ugyan, de nagyon nehéz, sőt sokszor 
megoldhatatlan feladat a számítási programnak 
mintegy képzeletet, fantáziát adni. Ugyanez a 
probléma jelentkezik akkor is, amikor a tervezés 
egyes állomásainál nagyon sok tényező alapján kell 
dönteni a továbbhaladás irányáról és módjáról, s 
a döntés algoritmusa nem fogalmazható meg 
— vagyis emberi mérlegelésre, becslésre, érzékre 
van szükség. Nyilvánvaló, hogy azokon a pontokon, 
ahol emberi képzelőerőre vagy döntési képességre 
van szükség, ott lehetőséget kell biztosítani az em­
beri beavatkozásnak, a programozható rutinmun­
kát pedig gépre kell bízni.

A grafikus display esetében az teszi lehetővé a 
kétoldalú „beszélgetést” , hogy a berendezés rendel­
kezik olyan eszközzel, amely a kép egyes ábraré­
szeit a gépi memóriában futó program részére azo­
nosítani képes. Ez az eszköz a ,,fény toll”, egy na­
gyobb fajta töltőtoll nagyságú elektronikus szerke­
zet, amellyel a kép teszőleges ábraelemére mutatva, 
azonosítható a kérdéses ábraelemet generáló prog­
ramrész memórián belüli címe —, s ily módon a 
programba a képen keresztül történő beavatkozás 
megoldható.

A grafikus display hazailag kifejlesztett változa­
tának további bemeneti eszközei még:

— funkcionális billentyűzet: szerepe a prog­
ramba előre beépített feltételek szerinti vezérlé 
lehetővé tétele;
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— helyzetkijelölő: pozicionáló gömb (kézzel 
mindkét koordináta-irányban forgatható golyóval 
vezérelt berendezés, amellyel a képernyőn levő tet­
szőleges ábrarész a képernyő teszőleges másik 
helyére irányítható);

— egyéb bemeneti eszközök: lyukszalagolvasó, 
konzolírógép.

A display ernyőjén levő kép későbbi felhasználás 
céljából elraktározható a számítógép memóriájá­
ban, vagy készíthető róla tartós másolat: rajzgép­
pel (önműködően), lyukszalaggal, továbbá a kép­
ernyő lefényképezésével.

A berendezés minél sokoldalúbb felhasználható­
sága érdekében néhány alapvető manipulációs le­
hetőséget biztosít. Ezek lehetnek: másolás, törlés, 
nagyítás, kicsinyítés, elfordítás, eltolás, tükrözés. A 
vonalakat különböző fényerősséggel lehet megje­
lentetni. A kép kívánt méretarányra beállítható.

A display vezérlését végző kis számítógép igénye­
sebb számításokhoz nem alkalmas. Ilyen esetben
— s ez az általános eset — a kis gép szatellitként 
kapcsolódik valamilyen nagy számítógéphez, így a 
képernyőn tervezve, a tervezett objektumhoz 
szükséges számítások azonnal, munka közben elvé­
gezhetők, s eredményeik szerint a terv azonnal to­
vább módosítható.

Az eddigi ismertetésből látható, hogy az alkotó­
képes, de lassú ember és az alkotásra nem képes, de 
gyors számítógép között igen rugalmas kétirányú 
kapcsolatot biztosíthat a grafikus display, s ez a 
kapcsolat az emberi fogalomalkotás módjához a 
képi megjelenítés révén igen közel áll. Lehetségessé 
válik a dialógus megteremtése. A display kezelése 
kényelmes, könnyen megtanulható, s igen lényeges 
az, hogy a display-t alkalmazó szakembernek nem 
kell elszakadnia saját megszokott (rajzos) kifejezési 
módjától ahhoz, hogy a korszerű számítástechnika 
előnyeit hasznosíthassa. Ezért a grafikus display 
igen kedvező fogadtatására találhat a felhasználók 
körében.

3. A grafikus display szerepe 
és felhasználása

Az interaktív grafikus berendezések alkalmazása
— mint az előzőekből látható — olyan felhasználás 
esetén kívánatos, ahol az input és az output elsősor­
ban vizuális, tehát képek, műszaki ábrák, diagra­
mok, ábrák szükségesek és a felhasználás megkí­
vánja az ezekből álló anyaggal való manipulációt: 
lehívás, bővítés, bevitel, módosítás, elemi geomet­
riai manipulációk (forgatás stb.). Az ábrakezelés 
nem csupán az ábra kezelése, hanem — mivel a dis­
play bemeneti eszköz is — egyúttal az ábrához tar­
tozó memóriabeli anyag (adattömeg) kezelése. 
A vizuális berendezések alkalmasak dinamikus 
folyamatok szimulálására, illetve ellenőrzésére is.

A felhasználás két fő területe:
—- számítógépes tervezési rendszerek (tervezés, fej­

lesztés, kutatás).
— irányítási és ellenőrzési rendszerek.
Az érdekesebb tervezési felhasználási példák:
— műszaki rajzok készítése,

— nyomtatott áramkörök tervezése,
— numerikus vezérlésű szerszámgépek lyuksza­

lagjainak készítése,
— építészeti tervezés,
— teherhordó szerkezetek tervezése,
— vonalas létesítmények tervezése (út, vasút, 

csatorna, vezetékek),
— organizációs tervezés stb.
A felsoroltak mind megkövetelik a döntési és al­

kotókészséggel rendelkező felhasználó közreműkö­
dését.

Irányítási és ellenőrzési rendszerek esetén pedig 
ugyancsak döntési képességgel rendelkező irányító 
szükséges. Az interaktív grafikus berendezések fel- 
használásában érdekeltek lehetnek a következő irá­
nyítási-ellenőrzési rendszerek, p l.:

— légiforgalmi ellenőrzés,
— gáz, elektromos energia, vízelosztórendszerek,
—• vállalatvezetési információs rendszerek,
— automata berendezések ellenőrzése stb.
Egyéb felhasználási lehetőségek még p l.:
— szimuláció,
— oktatás,
— alakfelismerés,
— általános matematikai, ügyviteli alkalmazá­

sok
— és még sok más feladat.
Az egyik legelső interaktív grafikus rendszert az 

USA Honvédelmi Minisztériuma 'használta (az 
1950-es évek közepétől) repülőgépek helyzetének 
nyilvántartására. Egy-egy repülőgépről — az őt 
ábrázoló pontra a fénytollai rámutatva —- bővebb 
információkat lehetett kérni. Más ellenőrzési-irányí­
tási rendszerek is hasonlóképpen azonosíthatják az 
egyes objektumokat.

Vonalas létesítmények (pl. autópálya) nyomvo­
nala grafikus display segítségével szinte egy lépés­
ben tervezhető meg: bemenetként szükségesek a 
geodéziai felmérés adatai, valamint a pálya vízszin­
tes és magassági vonalvezetésének megkívánt jel­
lemzői; a tervezéssel egyidejűleg végezhetők a szük- 

1 séges műszaki és gazdasági számítások, végül pers- 
pektív képek jeleníthetők meg, sőt a nézőpont 
„utaztatásával” a perspektív hatás tetszőleges se­
bességek mellett is vizsgálható.

Igen jelentős segédeszközt kaphat a kezébe ezzel 
a berendezéssel az építéstervezés több más területe 
is (így pl. különösen az építészeti tervezés). Ahhoz, 
hogy a tervezés a beruházási döntés elé egyenér­
tékű és gazdaságilag is kiértékelt variánsok halma­
zát tárhassa — s ez a megalapozott döntésnek két­
ségkívül feltétele lenne — ahhoz a tervezési munka 
termelékenységét igen jelentős mértékben emelni 
kellene. Ez a hagyományos tervezési technológiával 
aligha érhető el, ezért méltányolni szükséges min­
den olyan törekvést és lehetőséget, amely itt elő­
nyös változáshoz vezethet. A hagyományos adat­
hordozókkal dolgozó számítástechnika bevezetése 
sikerrel jár műszaki számítások esetében és az épí­
tészeti tervezés köréből bizonyos típusterv-alkalma­
zások esetén, de ez a siker csak részleges, hiszen az
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általában vett építéstervezésnek csak egy része kap 
így segítséget.

A tervezőnek munkája közben számos sza­
bályozó hatást kell szem előtt tartania. Ilyenek az 
építési jogszabályok, törvények, szabályzatok, mű­
szaki előírások és irányelvek, szabványok, kötelező 
típus-szerkezetek és tervek, gyártmánykatalógu­
sok stb. Ezen túlmenően a tervezés több szakma 
együttműködését kívánja: építész, statikus, gépész 
stb. Mindez részben magyarázatot ad arra, hogy 
miért vált a tervezés a tervezői munka pazarlásával 
járó, fokozatos megküzelítéses eljárássá. A tervezés 
menete természetszerűen fokozatos megközelítés 
ugyan, de a kedvezőtlen az, hogy az egyes fokoza­
toknál a tervezési munka továbbfolytatásának mi­
kéntjére hozott döntések helytelensége csak a ké­
sőbbi fázisok valamelyikében derül ki. A tervezés 
munkaigényének olykor sokszorosát teszik ki a kü­
lönféle szaktervezők, ellenőrök, hatóságok kívánsá­
gai következtében végrehajtott tervátdolgozások.

A tervező segítséget akkor kap tehát, ha:
— nagyon gyors hozzáférésű és bő tárolókapaci­

tású „irattár” állhat rendelkezésére, melyet sza­
bályok, előírások, anyagok, gyártmányok stb. te­
kintetében igényei szerint lekérdezhet, a választ 
rajzban és szövegesen kapja; esetleg — fejlettebb 
fokon — egyes részmegoldásokat automatikusan 
felülvizsgáltathat;

— munka közbeni döntéseinek helyességéről le­
hetőleg azonnali választ kap;

— a tervezés menetébe bármikor be tud avat­
kozni, ellenőrizhet és manipulálhatja az adatokat.

Ez a segítség a korszerű számítástechnika révén 
ma már megvalósítható. Tekintetbe kell venni az 
építész tervezésnek azt a sajátosságát, hogy a terv 
a benne rejlő információt túlnyomórészt rajz és 
rajzjelek segítségével jeleníti meg. A grafikus in­
formációközléshez való kötöttség egyes jól körülha­
tárolt esetekben megkerülhető, de általános esetben 
nem. Ez képezte — az előzőekben említett kívánal­
mak kielégítetlensége, illetve az adott technikával 
ki nem elégíthetősége mellett — az építéstervezés, 
különösen az építészeti tervezés komplex automatizá­
lásának egy lényeges akadályát. A grafikus display 
nyújtotta lehetőségek ezt az akadályt elhárítják, 
mert

— lehetővé válik a grafikus adatközlés (a rajzot 
a számítógép saját számára numerikus adatokká 
átkódolja, de ez belső gépi folyamat, amelyről a 
felhasználónak szinte nem is kell tudnia),

— a grafikus adatközlés kombinálható más be­
vitellel (lyukszalag, konzolírógép stb.),

— az eredmények grafikus formában (is) meg­
kaphatok,

— a grafikus ki- és bevitel zajtalan, igen gyors, 
elhasználódó anyag (papír) szükségtelen,

— a rajz és egyes elemei — és ezzel a felhaszná­
landó számítási adatok is — bő lehetőségek szerint 
manipulálhatók,

— lehetséges a tervezés minden egyes lépésének 
igen gyors ellenőrzése — kívánság szerint végeztet­
hetek a tervezéssel összekapcsolt műszaki-gazda­
sági számítások,

— amennyiben a munka nagyobb részét végzi 
gépi program, annak meghatározott pontokon „ta­
nács” adható a folytatásra vonatkozólag,

— a grafikus eredmények megörökíthetők.
A fentiekben az építészeti tervezés munkafolya­

matát futólagosán elemezve, ott helyére illesztet­
tük az interaktív grafikus módszert. A korábban 
vázlatosan felsorolt alkalmazások közül az építé­
szeti tervezéshez — az interaktív grafikus eljárás 
szempontjából — igen közel áll az organizációs ter­
vezés, sőt a módszer felhasználására talán még 
közvetlenebbül jellemző. Míg az építészeti tervezé­
sek körén belül találhatók olyan esetek, amelyek­
ben a tervezést emberi beavatkozás nélkül auto­
mata is elvégezheti, ez az organizációs tervezésre 
sokkal kevésbé áll. A kivitelezés önköltségét az or­
ganizációs terv igen jelentős mértékben befolyásol­
hatja, ezért a kérdés a részletesebb tárgyalást meg­
érdemli. A speciális esetektől eltekintve igen-igen 
sok organizációs változat készíthető egv-egy épít­
kezésre még akkor is, ha a helyi körülmények né­
hány szempontot eleve megszabnak. A kivételes 
szempontok kezelhetősége és az útkeresés sokféle­
sége amellett szólnak, hogy az organizációs tervezést 
embernek kell végeznie; ezzel azonban együtt jár a 
tapasztalati rutinszerű döntésekben megnyilvánuló 
emberi korlátozottság, ami nem is kerülhető el, ha 
ezt a munkát csak ember végzi. Megváltozik azon­
ban a helyzet akkor, ha pl. az organizációs vázlatot 
minden változtatás után részletesen ki lehet érté­
keltetni gépi úton, figyelembe véve az összes belső 
anyagszállításokat, energia- víz- és egyéb vezetéke­
ket, építési időtartamot stb. Az interaktív grafika 
lehetősége nélkül ez a gépi segítség csak igen nehéz­
kesen érhető el.

A felhasználói igények és a programozói ötletes­
ség a grafikus display nyújtotta lehetőségekből igen 
sok és rendkívül sokoldalú szolgáltatást teremthet­
nek meg, amelyeket jelenleg még talán fel sem tu­
dunk becsülni. A rugalmas felhasználás feltétele 
— tervezési-kutatási alkalmazás esetén — az, hogy 
a grafikus display szolgáltatásai valamelyik magas­
szintű programozási nyelven (Algol, Fortran stb.) 
legyenek elérhetők, vagyis a grafikus periféria kö­
zepes vagy nagy számítógéppel legyen kapcsolva, 
saját vezérlő mini-számítógépén keresztül, on-line 
módon.

A hazai kidolgozású grafikus display készültségi 
foka időben és felszereltség (programozás, szolgál­
tások) szempontjából a KGST-n belül — tudomá­
sunk szerint — vezető helyet foglal el. Nagy szá­
mítógépet nem igénylő feladatokhoz jelenleg már 
alkalmas, a nagygépes on-line kapcsolat megterem­
tése rövid időn belül várható.

A grafikus display műszaki fejlesztésének lényege­
sebb további irányai: három dimenziós; színes; igen 
nagyméretű képet adó berendezések előállítása.

Különös érdeklődésre tarthat számot az utóbbi, 
a „fal” méretű display, melynek segítségével jó­
részt megszűnnének a ma használatos berendezések 
korlátozott méretű képernyőjéből adódó felhaszná­
lási és programozási nehézségek. A jelenlegi dis- 
play-k mintegy 60 cm-es képernyője miatt na­
gyobb méretű, összefüggő, adott méretarányú áb­
rák csak „lapokra” szeletelve kezelhetők vagy kü­
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lönleges programozástechnikával egy tetszőlegesen 
mozgatható „ablak” kivágásában szemlélhetők, de 
egyik esetben sem látható a teljes ábra egyidőben. 
Egy másik közvetítő megoldás a képek — esetleg 
több lépcsős — sűrítése vagy részletezése, mely ta­
lán legjobban az országos térkép-szelvényezési rend­
szerhez hasonlítható (egy kisebb méretarányú lap 
több nagyobb méretarányúból állítható össze stb.).

Mint a számítástechnika bevezetése általában, az 
interaktív grafikus berendezések hasznosítása szin­
tén igen sok programozási (programírási) munkával 
jár. A grafikus periféria használata önmagában is 
fokozza a programírási munkaigényt, de ezenkívül 
további növelést jelent az a törekvés — amely 
egyébként nagyonis indokolt — hogy a grafikus 
program minél általánosabban használható legyen.

4. Egy alkalmazási példa [5]
A rendelkezésünkre álló grafikus display-egysé- 

get — amely nagy-számítógéppel on-line kapcsolva 
még nincsen — rendszeresen használják nyomta­
tott áramköri lapok tervezésére és bizonyos gép­
ipari tervezési munkához. Demonstrációs célra 
többek közt (az organizációs tervezés köréből) 
CPM típusú hálóterv kezelésére alkalmas program 
készült, a következőkben röviden ezt vázoljuk a 
berendezés használatának bemutatása kedvéért. 
Megjegyzendő, hogy ugyanez a program jórészt 
felhasználható más, gráfelméleti alapokon nyugvó 
feladattípusokhoz is.

A hálós tervezés c. grafikus program feladata az 
ütemtervezésben is alkalmazott hálós tervezés szá­
mítógépes interaktív módszerének előkészítése.

A VT 1010B kis-számítógéppel vezérelt GD’71 
grafikus display konzolra támaszkodó program 
használja a grafikus rendszer valamennyi jelenlegi 
hardware és software szolgáltatását. A tervező a 
program segítségével a grafikus display képernyő­
jén felépítheti a kívánt hálót (gráfot), majd az ese­
ményeket és tevékenységeket megfelelő azonosítók­
kal és időadatokkal látja el. A munka befejezése­
ként ellenőrzéseket és javításokat (változtatásokat) 
hajt végre, majd indítja a táblázat-készítést. A táb­
lázatok nyomtatott formában is rendelkezésre álla­
nak.

A program táblázatok formájában cserél infor­
mációt a vele közvetlen (on-line), vagy közvetett 
(off-line) kapcsolatban álló központi számítógéppel. 
A központi számítógép a táblázatok alapján el­
végzi a szükséges (PERT stb.) számításokat, majd 
előállítja a kiegészített táblázatokat.

A program és a GD’71 grafikus display alapsoft- 
ware rendszere beolvasás után várakozó állapotba 
kerül. A tervező a következő műveleteket vezérel­
heti a display funkcionális billentyűzete (FN) segít­
ségével :

a) FN2 és FN3 billentyűk
Az FN2, illetve FN3 billentyűk megnyomásával a 

soronkövetkező eseményt (látszateseményt) helyez­
zük el a képernyőn. Az eseményt kör, vagy négyzet 
jelölheti. A megfelelő billentyű megnyomása hatá­
sára megjelenik a képernyőn a kívánt szimbólum a 
pozicionáló gömb (PG) által meghatározott koordi­

nátájú helyen. A szimbólum a PG-vel a kívánt 
helyre vihető és ott rögzíthető. A rögzítést (illetve 
az előző művelet befejezését) a soronkövetkező FN 
billentyű megnyomása vezérli.

b) FN4 és FN9 billentyűk
A képernyőre felvitt (és azon látható) események 

elnevezhetők (FN4) és azokhoz tényleges bekövet­
kezési időpont rendelhető (FN9).

Az események kijelölését fényceruzával (FC) 
végezzük, a megfelelő szimbólumra való rámutatás- 
sal. A nevet vagy időpontot a grafikus rendszer 
ASR konzolírógépével adjuk meg.

Az események tetszőleges sorrendben megjelöl­
hetők FC-vel.

c) FN5 és FN6 billentyűk
A program az FN6 hatására folytonos egyenes 

szakasszal köti össze az FC-vel megjelölt esemény­
párt. A két-két eseményt összekötő egyenes szakasz 
tevékenységet jelöl. Az FN6 megnyomása szagga­
tott egyenes lehelyezésót idézi elő, amely látszatte­
vékenységet jelöl.

A tevékenység irányítása attól függ, hogy melyik 
eseményt jelöltük ki időben előbb vagy később. 
A követő esemény az lesz, amelyikre másodiknak 
mutatunk az FC-vel. Az él (tevékenység) irányítá­
sát — programozástechnikai okokból — nem nyíl, 
hanem egy többszörös fényintenzitású pont jelzi, 
az élnek a követő esemény felőli végén.

d) FN7 billentyű
Az FN7 billentyű megnyomása hatására tevé­

kenységekhez rendelhetünk időtartamot. Az idő­
tartamot az ASR konzolírógép segítségével adja 
meg a felhasználó. A megfelelő ólt FC-vel kell kije­
lölnünk.

e) FN8 billentyű
Az FN8 billentyűvel vezéreljük az élek és csomó­

pontok törlését. A kívánt objektumot FC-vel kell 
kijelölni. A törlés hatására az élekhez, illetve a 
csomópontokhoz tartozó feliratokat és adatokat is 
törli a program.

f )  FN10 billentyű
Az FN10 billentyű benyomása hatására a prog­

ram táblázatos formában kinyomtatja a megszer­
kesztett hálózatot. Ez a táblázat lyukszalagos for­
mában is rendelkezésre áll.

A számítás eredményeként kérhető a kritikus út 
megjelentetése.

Az ábrák (1—10.) illusztrálják a programmal vé­
gezhető munkafolyamatot. Bár a jelenlegi program 
nagyvolumenű gyakorlati feladathoz szűk — mint­
egy 60—90 eseménnyel képes bánni — így is jól de­
monstrálja a grafikus display használatát és elő­
nyeit :

— elmarad a többszörös adatelőkészítés (és hiba- 
lehetőségei),

— a géppel közölt hálóterv közvetlenül ellenőriz­
hető (lyukszalagos-lyukkártyás bevitel esetén ellen­
őrzéshez az adatlapokról vissza kell állítani a grá­
fot),



542 k ö z l e k e d é s t u d o m á n y i  s z e m l e

I. ábra. ügyetlen esemény a képernyőn

2. ábra. Az ezt követő esemény megjelentetése

3. ábra. Tevékenységet reprezentáló él megjelentetése fénytollal

— igen gyors egymásutánban megvizsgálható 
több szervezési változat: ugyanis a hálótervben 
foglalt feltételeknek csak egy része adódik technoló- 
giai vagy egyéb kötöttségből, másik részük szerve­
zési meggondolásból fakad, s mivel szervezési meg­
gondolás sok lehet, tulajdonképpen mindegyiküket

szükséges kipróbálni. A változtatások hatása külön 
adatelőkészítés nélkül vizsgálható,

— a számítás eredményei közvetlenül, nyomta­
tott anyag nélkül is leolvashatók, bár természetesen 
nyomtatott anyag is kérhető,

— az aktualizálás szintén egyszerű és közvetlen,
— a felelős irányító személy közvetlenebb átte­

kintéssel rendelkezhet.
Hangsúlyozni kell, hogy hálótervek számítására 

egyébként igen nagy teljesítményű programok áll­
nak rendelkezésre, a legtöbb közepes- vagy nagy-

4. ábra. Egy kis hálózat felépít te

5. ábra. Ugyanez a csomópontok elnevezése (T Í-T 7)  után

ábra. Élekhez rendelt időtartamok megadása
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9. ábra. Aktualizálás után

10. ábra. A képernyő egy részlete

A részletesebben tárgyalt példák a lehetséges fel- 
használásoknak csak töredékét jelentik, de remél­
hetőleg felhívják a figyelmet és felkeltik az igényt 
itt esetleg nem is említett alkalmazási lehetősé­
gekre.

Kétségtelen, hogy a display berendezések iránt 
fokozódik az érdeklődés, az eladási statisztikák vi­
lágszerte kedvezőek, de az általános célú grafikus 
display műszaki tervezésre történő felhasználásá­
ban ma még rentabilitásról aligha beszélhetünk, 
legalábbis hazai vonatkozásban nem. Ennek igen 
szerteágazó okai vannak (ár- és bérszabályozás, 
munkaerőhelyzet stb.), de semmiképpen sem je­
lenti azt, hogy a fejlesztés fölösleges. Minőségileg új 
technikával állunk szemben, amely néhány év eltel­
tével — feltéve, hogy nem esünk abba a hibába, 
hogy a fejlesztést kitartás hiányában a kelleténél 
korábban abbahagyjuk — bizonyosan meghozza a 
hasznát akkor is, ha az gazdaságilag közvetlenül 
nem mérhető.
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számítógéphez, lyukkártya vagy lyukszalag peri­
fériák használatával, de — mint látható — még 
ezekkel szemben is felmutat egyes előnyöket a gra­
fikus display használata, pedig ez nem is olyan ki­
fejezetten interaktív grafikát kívánó feladat, mint 
a korábban említettek.

A bemutatott program továbbfejlesztése pl. ab­
ban állhat, hogy:

— csatlakoztatjuk egy nagy-számítógép már 
meglevő PERT/CPM programcsomagjához, mind­
ezeknek a szolgáltatásaival;

7. ábra. Kritikus út megjelentetése

8. ábra. Legkorábbi-legkésőbbi esemény-időpontok megjelentetése

—- alkalmassá tesszük nagyméretű hálótervek 
képi kezelésére, alhálókkal való képi műveletekre, 
tetszőleges hálórészek képi visszakeresésére;

— sor kerülhet a gráf táblázatból való gépi visz- 
szaállítására képernyőn.

A fentiekben viszonylag szűk keretek között 
megkíséreltünk tájékoztatást adni egy jelentős 
számítástechnikai segédeszköz, a grafikus display 
általános jellemzőiről és alkalmazásának egyes ha­
zai lépéseiről. Mint látható, építőipari vonatkozás­
ban a munka jelenleg kutatási szinten folyik, ellen­
tétben néhány más szakterülettel, amelyeket már 
említettünk.



544 k ö z l e k e d é s t u d o m á n y i  s z e m l e

Az önm űködő  vonatbefolyásoló ren d szerek  továbbfejlesztése,
különös te k in te tte l  a sebességszabályozó ren d szerek  m ozdony berendezései re
O L Á H  A N D R Á S

1. BEVEZETÉS

A műszaki élet minden területén fokozódik az 
automatizálás, de a legmodernebb technikai megol­
dásokra is jellemző az ember irányító tevékenységé­
nek szükségessége a berendezés helyes és célszerű 
működéséhez.

Az irányító ember földrajzi helyét a berendezés­
hez képest a munkavédelmi, üzembiztonsági és gaz­
daságossági szempontok határozzák meg.

A vasútra vonatkozólag, a vontató járművek leg­
magasabb szintű automatizálása esetén is szüksé­
ges 1 fő járművezető, ugyanis természeti csapások 
esetén (villámcsapás, földcsuszamlás, pályára rá­
dőlt fa stb.), az automatikus berendezések esetleges 
meghibásodása esetén a járművezetőnek be kell 
avatkoznia a jármű menetébe.

A fentiekből következik, hogy a mozdonyvezetőt 
semmiféle automatizálás sem menti fel a járműve­
zetés felelőssége alól.

Felmerül ezért a kérdés, miért szükséges mégis a 
mozdonyok, illetve vonattovábbítás automatizá­
lása?

Az automatizálás szükséges, mert a nagyobb vo­
natsebességnél a járművezető a szolgálati ideje alatt 
— s ezzel időegység alatt — sokkal több informá­
ciót (parancsot) kénytelen fogadni, feldolgozni és a 
parancsnak megfelelően beavatkozni a jármű veze­
tésébe, mint lassúbb közlekedésnél.

Az 7. ábrán látható, hogy nagyobb sebesség ese­
tén (u2> u1), adott idő alatt a mozdonyvezető által 
fogadott információk száma progresszíven nő (hi­
szen nagyobb a megtett út).

n2 v2
щ  V

Az információk növekedésének üteme nagyobb a 
sebesség növekedési üteménél. Nagysebességű vo­
natoknál (kb. 120 km/h fölött) és nagy forgalomsű­
rűség esetén a mozdonyvezetőnek adott informá-

InformáciÓK
szám a

1. ábra. A mozdony vezető által fogadott információk száma az eltöltött 
szolgálati idő és a sebesség függvényében

ciók (parancsok-jelzések) száma annyira megnő, 
hogy azoknak a mozdony vezető részéről történő 
biztonságos vétele, feldolgozása bizonyos munka­
időn túl már meghaladhatja a mozdonyvezető szel­
lemi, fizikai teljesítőképességét, azaz a biztonság 
rovására mehet. A biztonságos vonattovábbítás ér­
dekében a mozdonyvezetőt tehát tehermentesíteni 
kell bizonyos járművezetői tevékenységek automa­
tizálásával. A berendezések esetleges hibája esetén 
a hibát a mozdonyvezető akusztikai és vizuális jel­
zés formájában észleli. Ilyenkor a mozdonyvezető­
nek minden mozdonyvezetői feladatot biztonsággal 
el kell végeznie, amíg a jármű vagy vonat, csökken­
tett sebességgel, a legközelebbi mozdonyváltó állo­
másra érkezik.

Az automatizálás megfelelő mértéke lehetővé 
teszi, hogy a mozdonyvezető a racionalizált vonat­
vezetői feladatokat különösebb megterhelés nélkül 
elláthassa, tehát egy mozdonyvezető elegendő a 
vonattovábbításhoz bizonyos vonatsebesség alatt 
(kivételt képeznek a tolatós tehervonatok). A moz­
donyok minden szolgálatában 1 fő megtakarítás 
mozdonyonként 3 fő megtakarítást jelentene, tekin­
tettel a folyamatos üzemre.

Tekintettel arra, hogy a MÁV vonalhálózata az 
európai vasutak vonalhálózatának szerves része 
s az európai vasutak egy részénél rendszeresen köz­
lekedtetnek 120 km/h és ennél nagyobb sebességű 
vonatokat — sőt a vonatok sebességét egyre fokoz­
zák — a MÁV-nak is fel kell készülnie a nagyobb 
sebességű vonattovábbításra.

A MÁV fejlesztési terveiben szerepel a 140-160 
km/h sebességű vonattovábbítás, amely pálya-kor­
szerűsítéseken túlmenően a vontató és vontatott 
járműpark műszaki színvonalának emelését is sür­
geti.

2. A PÁLYA-JÁRMŰ-JÁR MŰVEZETŐ 
KÖZÖTTI INFORMÁCIÓÁTVITEL 

FOKOZATAI

2.1. Az összetett éberségi berendezés
Az összetett éberségi berendezés (a továbbiadban 

éberségi berendezés) a mozdonyvezető és a mozdony 
logikailag zárt köre (2. ábra).

Ha a mozdonyvezető az éberségi berendezés fel­
hívását nem nyugtázza, vagy a felhívás rendellenes, 
akkor bizonyos út megtétele után az éberségi beren­
dezés automatikusan kikapcsolja a vonóerőt és a 
vonatot kényszerfékezéssel megállítja.

Ennél a fokozatnál a pálya-jármű között csak 
szubjektív a kapcsolat, a mozdonyvezető öntudatá­
tól és egészségi állapotától függ a vonattovábbítás 
biztonsága, hiszen a „Megállj” jelzőt is meghalad­
hatja a vonat, ha a mozdonyvezető megfelelően 
nyugtázza az éberségi berendezés felhívásait.
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Objektiv információáramlás iránya

Mozdony ( felhívás a jelenlét és éberség bizonyítására ) 
Szubjektív információáramlás iránya 

(az éberség bizonyítása nyugtázással )

Mozdony-
vezető

2. ábra. Információáramlási irányok éberségi^berendezéssel felszerelt járműveknél

Objektiv információ- ^ Objektív információ- к

Pálya
áramlás iránya r

Mozdony
áramlás iránya 

A Szubjektív informa-
T Mozdony-

vezetőч cióáramlás iranya

Szubjektív információáramlás (jelzési képek) iránya

3. ábra. Információáramlás! irányok éberség! és vonatbefolyásoló berendezéssel felszerelt járműveknél

2.2. A vonatbefolyásoló és éberségi berendezések 
együttes használata

A két berendezés együttesen biztosítja a pálya- 
mozdony-mozdonyvezető kapcsolatát a 3. ábra  sze­
rinti módon.

Az ilyen berendezésekkel felszerelt járműveknél 
a mozdonyvezető éberen felügyel és vezeti a vona­
tot a jelzési, forgalmi, műszaki utasításoknak meg­
felelően. Ezen fokozatnál az éberségi berendezés 
logikai ,,és” módon van összeépítve a vonatbefolyá­
soló berendezéssel, tehát az éberségi berendezés is, 
és a vonatbefolyásoló berendezés is működik, ki­
zárva azt a lehetőséget, hogy csak az egyik berende­
zés működjék.

Az ilyen berendezéseknél az a vezérelv, hogy az 
éberségi berendezés a pályától függetlenül mindig 
működjék, a vonatbefolyásoló berendezés pedig 
csak a vonatbefolyásolásra kiépített pályaszaka­
szon működjék, mint pályafüggő berendezés.

2 .21  A vonatbefolyásoló berendezések á lta lán os  
szo lgá lta tá sa i

A vonatbefolyásoló berendezés biztosítja egy­
részt azt, hogy a pálya mentén elhelyezett jelzők 
jelzési képei a mozdony vezetőfülkéjében elhelye­
zett mozdonyfény jelzőkön (ún. sátorjelzőkön) is 
megjelenjenek; ez a szolgáltatás biztosítja azt, hogy 
sem a szabadlátás, sem a távolbalátás korlátozott­
sága nem zavarja a jelzési képek megfigyelésének 
biztonságát. Másrészt a vonatbefolyásoló berende­
zés ellenőrzi a mozdonyvezetőt a jelzési képek által 
előírt sebességek betartását illetően. Ha a mozdony- 
vezető túllépi a jelzési kép által előírt sebességet, 
akkor a vonatbefolyásoló berendezés sebességcsök­
kentésre való felhívást ad a mozdonyvezető szá­
mára, amelyet nyugtázni kell. Amennyiben a sebes­
séget nem csökkenti, akkor az éberségi felhívás (pl. 
kürt megszólalása) sűrűbb lesz, mint az előírt sebes­
séghatár alatti sebességeknél. Végeredményben az 
történik, hogy az előírt sebességhatár alatt a vonat 
hosszabb utat tehet meg az éberségi felhívás meg­
szólalásáig, míg az előírt sebességhatár fölött már 
rövidebb utak megtételénél lesz éberségi felhívás.

A vonatbefolyásoló berendezés fejlettségi fokától 
függ, hogy az előbbi szolgáltatásokon túlmenően a 
berendezés még milyen feladatot képes ellátni a vo­
nattovábbítás biztonságának fokozása érdekében. 
Ilyen pl. ha a vonatsebesség az előírt sebességet 
meghaladja, akkor vonóerőmegszüntetéssel és 
kényszerfékezéssel megállítja a vonatot.

2.3. A vonatbefolyásoló 
és éberségi berendezés együttes működése 

az automatikus sebességszabályozással
Az automatikus sebességszabályozó berendezést 

a 2 .2  pontban leírt berendezésekkel a 4. ábrán  
látható tömbvázlat szerint szerelik össze.

A vevőfejekben helyezik el a pályainformációkat 
induktív úton felvevő vasmagos tekercseket. Az 
X a ún. alapjel, a jelzési kép által előírt, megenge­
dett sebesség információja, összehasonlításra al­
kalmas formában. Az X e ún. ellenőrzőjel, a tény­
leges sebességinformáció, összehasonlításra alkal­
mas formában. Szubjektív beavatkozáson a moz­
donyvezető kézi beavatkozása értendő.

2 .3 .1 . A z  a u to m a tik u s sebesség szabá lyozás  
szo lgá lta tá sa i á lta lában

A vonatbefolyásoló, éberségi és az automatikus 
sebességszabályozóval felszerelt járművek vezetői 
éberen felügyelnek és vezetik a járművet a jelzési, 
forgalmi, műszaki utasítások szerint.

A vonat menetszabályozásának jelentős része 
automatizált, így a mozdonyvezető sem szellemi­
leg, sem fizikailag nem fárad el szolgálati ideje 
alatt, még nagy mennyiségű információ vétele 
esetén sem.

Az automatizálás lehetővé teszi, hogy a moz­
donyvezető jobban tudjon figyelni, felügyelni a 
vonat további tás biztonságára.

4. ábra. Az éberségi, vonatbefolyásoló és az önniűködű sebességsza­
bályozó berendezés tönibvázlata (a nyílirányok az információáramlás 
irányát mutatják)
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2 .3 .2 . A z  au tom atiku s sebességszabályozás  
és a  m ozdonyvezető kézi sebességszabályozásán ak  

k a p cso la ta
A mozdonyvezető kézi sebességszabályozási le­

hetősége és az automatikus sebességszabályozás 
egymással logikai „vagy” kapcsolatban van, tehát 
a mozdonyvezető bármikor beavatkozhat a se­
bességszabályozásba (pl. a pályán fékúton belül 
embert lát és ezért gyorsfékezést végez).

A mozdonyvezető beavatkozása a sebesség­
szabályozás folyamatába nem jelenti azt, hogy a 
jelzési kép által előírt sebességet túllépheti, mert 
a korlátozó automatika ezt megakadályozza.

A sebességszabályozó berendezés hibája esetén 
a mozdonyvezető csökkentett sebességgel vezetheti 
járművét a legközelebbi mozdonyváltó állomásig.

2 .3 .3 . A z  önm űködő sebességszabályozó rendszer  
összeh ason lítása  a  von atbefolyásoló  rendszerekkel 

b izton ság tech n ika i szem pontból 
Az önműködő sebességszabályozó rendszereknél 

a mozdonyvezetőnek nincs arra lehetősége, hogy 
az előírt sebességet túllépje anélkül, hogy a sza­
bálytalanságnak nyoma ne maradjon (pl. ólom­
zárat fel kell szakítani stb.; viszont ezt az „Ese­
mény könyv”-ben meg kell indokolni).

Az egyszerű vonatbefolyásoló berendezések le­
hetővé teszik, hogy a mozdonyvezető tudatosan 
vagy tudat alatt túllépje az engedélyezett sebes­
séget pl. úgy, hogy a sebességcsökkentésre való 
felhívás utáni sűrűbb nyugtázást a mozdony- 
vezető elvégzi és az előírtnál nagyobb sebességgel 
halad a járművel. Ez a sebességtúllépés a sebesség- 
mérő szalagon ugyan regisztrálódik, de ezen 
sebességtúllépéshez a mozdonyvezetőnek draszti­
kusan nem kell beavatkoznia és a sebességtúllépés 
megállapítása is hosszadalmasabb, mint pl. egy 
ólomzár felszakításnál.

3. AZ AUTOMATIKUS SEBESSÉGSZABÁLYO­
ZÁS ÁLTALÁNOS HATÁSVÁZLATA 

ÉS ANNAK ÉRTELMEZÉSE

A hatás vázlat ban szereplő jeleket, azaz infor­
mációhordozókat ún. tagokkal, szervekkel kap­
csoljuk össze. A tagok a jelek közötti oksági és

mennyiségi (függvény) kapcsolatokat fejezik ki 
(5 . á b ra ).

A szabályozott szakasz szabályozó felé való 
visszacsatolását az ún. ellenőrző jel végzi el.

3.1. A vezetőjel és a korlátozó információk 
értelmezése

A vezetőjel pályajelzők, illetve a mozdonyfény- 
jelző jelzési képe által előírt, megengedett sebes­
séggel arányos információit a továbbiakban FmPÍ?-el 
jelöljük.

A F m e g - e t  korlátozó információk:
a )  A vonatra, illetve mozdonyra megengedett 

sebesség; ezt úgy vesszük figyelembe, hogy a 
vezetőjelet a megengedett vonatsebességgel kor­
látozzuk (pl. a vonatszámhoz hozzárendelünk egy 
korlátozó állást, s így „zöld” jelzési képnél sem 
lehet túllépni a megengedett vonatsebességet).

b ) A megengedett pályasebesség; ezt úgy vesz- 
szük figyelembe, hogy az állandó lassú jeleknél 
(amelyek a pályára megengedett sebességet je­
lentik) pontszerű vonatbefolyásoló adóberendezé­
seket helyezünk el. A mozdony vevőberendezése 
ezt figyelembe veszi és a sebességkorlátozó a ve­
zetőjelet ennek megfelelően korlátozza. Mivel1 az 
a )  és b) eset egyszerre áll fenn, a sebességkor­
látozónak mindig az aggályosabb állásba kell 
állnia — vagyis a legkisebb megengedett sebesség 
állásba — s a vezetőjel csak eddig a sebességig 
képes gyorsítani a vonatot. A mozdonyvezető leg­
fontosabb feladata a pálya figyelése, ezért az 
automatizálásnak olyan irányúnak kell lennie, 
hogy a mozdonyvezető pályafigyelését lehetőleg 
semmi ne zavarja.

3.2 Alapjelképző, különbségképző 
és érzékelő szervek

A vezető jel általában villamos jel formájában 
szállít információkat. Az érzékelő szerv a tényleges 
sebességet érzékeli és a tényleges sebességgel 
( V tényi) arányos jelet, amelyet a hatásvázlatban 
ellenőrző jel formájában ábrázoltunk, a különbség­
képzőbe vezetjük. Az alapjelképzőben a vezető­
jelet olyan alakra formáljuk, hogy a különbség­
képzőben összehasonlítható legyen az ellenőrző-

Szabályozó

5. ábra. Az automatikussebeaségszabályozás hatásvázlata (a nyíliráuyok az információáramlás irányát .jelzik): Xa alapjel, X e =  ellenőrzőjel, 
X r  rendelkezője!, Xj, beavatkozójel, X s =  szabályozott jellemző (sebesség)
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jellel. A vezetőjel korlátozókat is az alapjelképző­
ben vesszük figyelembe. Mivel az X a alapjel a 
Fmeg sebességgel, az X e ellenőrzőjel pedig a Vtényi 
sebességgel arányos, a különbségük meghatározza 
a beavatkozás irányát. Az X r = X a — X e összefüg­
gésben szereplő X r rendelkezőjel olyan lesz, hogy 
hatására a vonat, illetve mozdony igyekszik tar­
tani a Fmeg sebességet.

Az előbbiek alapján a különbségképző több 
bemenettel és egy kimenettel rendelkező szerkezet. 
Bemenetek: Xa, X e, illetve a korlátozó jelek. 
Kimenet: X r rendelkezője!.

3.3. A kompenzáló szerv, az erősítő 
és beavatkozó feladata

Az X r rendelkezőjelből a zavarójeleket a kom­
penzáló szerv szűri ki, majd az így kapott jelet 
az erősítő felerősíti. A felerősített jel az X b be­
avatkozó jel lesz, ennek a jelnek a villamos telje­
sítményszintje a beavatkozó szervek teljesítmény­
igényét kielégíti. A beavatkozó szerkezetek végzik 
a vonóerő és fékezőerő szabályozását.

3.4. A perdülés (köszörülés)
és a csúszás zavaró hatásának kiküszöbölése

A sebességszabályozás gyorsítási és fékezési 
műveletekből tevődik össze, ezért nagyon fontos, 
hogy а Vmeg és Ftényi sebességek értéke megbízható 
legyen. A Fmeg sebesség megbízhatósága a pálya — 
mozdony adatátvitel függvénye. A Ftényi sebessé­
get a mozdony sebességmérő adóberendezése szol­
gáltatja, arányos villamos jel formájában. Ezen 
villamos jel alakja, amplitúdója vagy frekvenciája 
a jármű sebességével arányos. A sebességmérő 
adóegységét általában valamelyik kerékpár ten­
gelyvégére szerelik, s ez a kerékpár hajtja az adó- 
berendezést. Ha gyorsítás közben azon kerékpár, 
amelyre az adót szerelték, megperdül, akkor a 
sebességmérő nagyobb sebességet mutat, mint a 
vonat tényleges sebessége; ennek elkerülése céljá­
ból megbízható perdülésgátló építendő be a von­
tató járműbe.

Ha fékezés közben azon kerékpár, amelyre az 
adót szerelték, megáll, a vonat pedig halad (azaz 
a kerékpár csúszik a sínen) a sebességmérő 0 érté­
ket fog mutatni, holott a vonat sebessége nagyobb 
a 0 értéknél; ennek elkerülése céljából megbízható 
csúszásvédelem szükséges a vontató járműveken.

3.5. A szabályozott szakasz összetétele 
a beavatkozó szerkezet szempontjából

A villamos és Diesel-villamos mozdonyok be­
avatkozó szerkezete két főrészből áll:

a) a, vonóerőt megszüntető, illetve létrehozó 
berendezésből,

b) a fékezőerőt létrehozó, illetve megszüntető 
berendezésből.

Az a) és b) berendezés a sebesség csökkentése­
kor először a vonóerőt csökkenti nullára, utána kö­
vetkezik a fékezés; a sebesség növelésekor először 
a fékezőerőt csökkenti nullára és utána kapcsolja 
be a vonóerőt. Az eddig elterjedt vonatbefolyásoló

berendezéseknél nemzetközi követelmény — a 
biztonság érdekében — az, hogy a beavatkozás 
gyorsfék, illetve vészfék legyen, s a beindított 
gyorsfékezés egyszerű nyugtázással önműködően 
ne legyen oldható, —- csak a mozdonyvezető 
oldhat a kézi fékezőszeleppel.

Ha az eddig elterjedt vonatbefolyásoló berende­
zéseket akarjuk fejleszteni az automatikus sebes­
ségszabályozás irányába, akkor első lépés az, hogy 
megvalósítsuk a fékezés automatikus feloldását 
(akkor, amikor a vonat sebessége a Fmeg-re csök­
ken), az X b beavatkozó jellel vezérelt vonóerő 
pedig tartsa a Fmeg sebességet. Nyilvánvalóan az 
automatikus fékoldással nem csökkenhet a fékezés 
biztonsága, ezért a berendezéseknek maximálisan 
ki kell elégíteniök a biztonságtechnikai előíráso­
kat. Azért csak az első lépés (persze a legfontosabb 
is) az előbb leírt megoldás, mert az így megvalósí­
tott rendszer viszonylag merev működésű, illetve 
tranziens lengésekre hajlamos (gyorsfék—fékol­
dás—gyorsítás stb.). Az ideálisan folyamatos 
sebességszabályozás pillanatról pillanatra elvégzi 
az X r = X„~ X e különbségképzést, s így a sebesség- 
szabályozás állandósult finomságú lesz.

4. ÖSSZEFOGLALÁS

Az automatikus sebességszabályozás irányelvei­
nek ismertetéséből látszik, hogy a vonattotábbítás 
biztonságának fokozódása mellett, bizonyos se­
bességig, egv mozdonyvezető is elegendő a mozdo­
nyok kiszolgálására (kivételt csak a tolatós teher­
vonatok képeznek), tehát a jelenlegi vonatvezetői 
tevékenységet némi racionalizálással a mozdony- 
vezető túlterhelés nélkül is elvégezheti. Mivel a 
mozdonyok üzeme folyamatos, gyakorlatilag 3 fő 
vonatvezető takarítható meg mozdonyonként, —- 
de ennél is nagyobb értékűnek tekinthető a biz­
tonságosabb vonattovábbítás megvalósítása.

A fejlett külföldi vasutak gyakorlata azt bizo­
nyítja, hogy a sebességszabályozó berendezések 
tervezésének, gyártásának és beépítésének ráfordí­
tási költségei bőségesen megtérülnek a vasút 
üzemében.
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Téves előrejelzések a közlekedési m eteoro lóg iában
Dr .  A U J E S Z K Y  L Á S Z L Ó

B evezetés

A közlekedési meteorológia feladatköre két rész­
ből tevődik össze.

Az egyik az elm últ id ő já rá s  adatait használja fel 
a közlekedés simább és biztonságosabb lebonyo­
lítása érdekében. Ide tartozik az elmúlt időjárásra 
vonatkozó adatanyag gyümölcsöztetése a repülő­
terek helyének kiválasztásában, a teherhajózási 
programok f'elállífásában, az autópályák nyom­
vonalának helyes kijelölésében stb. Ezt a disz­
ciplínát közlekedési k lim a to ló g iá n a k  nevezhetjük.

A közlekedési meteorológia feladatainak másik 
csoportja a jövő események előrejelzésére vonat­
kozik a légi forgalom, a vasút, a tengeri és a belvízi 
hajózás számára. A közlekedési meteorológiának 
ez a része a közlekedésm eteorológiai p rogn osztika .

A közlekedésmeterológiai prognosztika műkö­
dése azon a feltételezésen alapszik, hogy a fel­
használandó meteorológiai előrejelzések kellő fokú 
m egbízh a tóságga l rendelkeznek. Közismert tény 
mármost az, hogy a meteorológiai előrejelzések 
nem mind válnak be. Bár a beválási statisztika 
az évek folyamán bizonyos mértékű javulást mu­
tat, még jelenleg is előfordulnak téves előrejelzé­
sek, és belátható időn belül nincs is kilátás arra, 
hogy a meteorológiai szolgálatok teljesen kifogás­
talan előrejelzési sorozatokat legyenek képesek 
nyújtani.

A z időelőrejelzés m ódszere

A  tudományos módszerrel készülő meteoro­
lógiai előrejelzések a légkörben érvényesülő fizikai 
törvények alkalmazásán alapulnak. A fizika tör­
vényei, mint ismeretes, megmásíthatatlanok és 
kivételt nem tűrök. Ezért azt gondolhatnék, hogy 
a fizikai törvények alapján készülő légkörtani 
előrejelzéseknek is csalhatatlanoknak kellene len­
niük. A valóságban azonban nem így van. A lég­
körben ugyanis igen sokféle és igen bonyolult 
fizikai folyamat egyidejűleg játszódik le. Ezek 
előrejelzését (bonyolult összeszövődéseik és nehéz 
áttekinthetőségük miatt) mindig csak kisebb vagy 
nagyobb pontosságú közelítéssel lehet elvégezni. 
Ha a közelítés kellően pontos, akkor az időjárási 
előrejelzést beváltnak tekintjük. Ha a közelítés 
gyenge minőségű, akkor „hibás” vagy „téves” 
előrejelzésről beszélünk.

Az előrejelzés mindenkor a már meglevő idő­
járási állapot részletes adataira támaszkodik. A mai 
időprognosztika alapvető eszköze az ún. szin o p tik u s  
id ő já r á s i  térkép. A „szinoptikus” kifejezés arra 
utal, hogy a térképre feljegyzett összes időjárási 
adatok mind u gyan arra  az időpontra vonatkoz­
nak; pl. az időjárási térkép az 1973. május 10-ikén 
délután 15 órai állapotot tünteti fel.

Az időjárási térkép igen nagy földterületet fog­
lal magában, rendszerint egész Európát, a Szovjet­
unió ázsiai területének egy részét, Kisázsiát, a

Földközi-tenger egész medencéjét, Észak-Afrika 
országait és az Atlanti-óceán jelentékeny részét, 
beleértve Izland és Grönland területét is, amely a 
mi időjárásunk alakulása szempontjából igen fon­
tos. Újabban a meteorológiai prognosztikában 
nagy sikerrel használják az ún. h em iszférik u s tér­
képeket is, amelyek az egész Északi Félgömb idő­
járásának egyidejű adatait foglalják magukban.

Az időjárási térképek feltüntetik ezen a hatal­
mas nagyságú területen az illető kiválasztott idő­
pontban fennálló időjárási állapotot, vagyis a 
jelenlevő felhők fajtáját és mennyiségét, a hő- 
mérsékleti viszonyokat, a levegő átlátszósági 
fokát (ami egyúttal a levegő villamos vezető- 
képességét is jellemzi), a szél irányát és erősségét, 
valamint a levegő vízgőztartalmát (harmatpont­
ját), a lehulló csapadékok alakját és mennyiségét 
és még néhány más lényeges időjárási adatot.

Talán feltűnhet, hogy az időjárási térképek 
ennyire nagy területet ölelnek fel: a Földgömb 
felületének igen jelentékeny részét, sőt a hemisz­
férikus térképek a földkerekségnek a felét, vagyis 
255 millió négyzetkilométeres területet. Ezek a 
szédületes távlatok még akkor is szükségesek 
számunkra az időjárás elfogadható pontosságú 
előrejelzéséhez, ha csak a földkerekségnek olyan 
kis részére akarjuk az időjárást előrejelezni mint 
Magyarország, vagy éppenséggel csak a budapesti 
időjárás jövőbeli alakulása érdekel bennünket. Ez 
azért szükséges, mert az időjárási folyamatok igen 
nagy sebességgel vándorolnak a légkörben és még 
a nagyon távoli vidékek időjárásának is mélyre­
ható befolyása lehet a mi hazai időjárásunk ala­
kulására. Az egész légkör egységes egészet alkot 
és a nagyon távoli vidékek jelenségei is sokszor 
kapcsolatban állnak egymással.

A nagy meteorológiai szolgálatok a szinoptikus 
időjárási térképeket éjjel-nappal megszakítás nél­
küli sorozatokban rajzolják meg 3—3 órás idő­
közökben, sőt a nagy repülőterek meteorológiai 
irodáiban óránkinti időközökben készülnek az idő­
járási térképek. Az ily módon előállított megsza­
kítás nélküli térképsorozat egymásra következő 
térképeit összehasonlítva egymással, jól meglát­
ható az időjárás fokozatos átalakulása, az egyes 
időjárási képződmények (esőzési területek, szél­
viharok, idő javulási zónák) fokozatos vándorlása 
egyik országból a másikba, illetőleg egyik kon­
tinensről a másikra.

Ez a vándorlás a mi éghajlatunk alatt igen 
gyakran nyugatról kelet felé történik, mert Ma­
gyarország a használatos éghajlati felosztás szerint 
az Északi Félgömb mérsékelt égövének ún. nyu- 
gatiszél-zónájába tartozik. Ez alól az általános 
szabály alól azonban számos kivétel is előfordul, 
pl. vannak olyan időjárási helyzetek, amikor az 
időváltozások (időrosszabbodások és időjavulások) 
délről észak felé, vagy északkeletről délnyugat 
felé stb. vándorolnak. Aránylag ritkán fordul elő
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az időjárásnak az ún. retrográd  vándorlása, amikor jr . ^ 
az idő átalakulásai kelet felől nyugat felé vonulnak.

Az előrejelzést végző meteorológust nemzetközi 
elnevezéssel szinoptikusnak hívják. Feladata a 
gondos következtető m u n k a :  a légkör jelenlegi álla­
potára vonatkozó rengeteg adat birtokában, ame­
lyek a szinoptikus időjárási térképekben vannak 
lefektetve, következetetnie kell az időjárás jövő 
alakulására. Hangsúlyoznunk kell, hogy ez a 
munka n em  ta lá lga táson  a la p sz ik , hanem arról van 
szó, bogy a f iz ik a  tö rvén yei a la p já n  következtetünk  
a meglevő állapotról az időjárás jövőbeli alaku­
lására.

Világos az elmondottakból, hogy amikor a 
meteorológus ezt a következtető munkát elvégzi, 
akkor n em csak  a  m a g ya ro rszá g i id ő já rá s további 
a laku lásáró l alkot m a g á n a k  képet, hanem ugyan­
ezek a következtetések egy sokkal nagyobb terü­
letnek az időjárási jövőjét is feltárják. Bár a ki­
tűzött közvetlen cél csak az, hogy saját országunk 
időjárásának jövőjét óhajtjuk megismerni, m ellék- 
term ék g y a n á n t ugyanez a következtető munka 
megadja a szomszédos, sőt a távolabbi országok 
időjárási kilátásait is. így pl. volt idő, amikor a 
magyar meteorológiai szolgálat keretében Kanada 
területére is készítettünk előrejelzéseket, mert 
hazánk abban az időben elsősorban búzatermelő 
ország volt és a világpiacon a kanadai búzatermés 
alakulása irányította a mi búzánk értékesítési 
lehetőségeit.

Minél részletesebb adatok állnak az előrejelző 
meteorológusnak a rendelkezésére a jelenlegi idő­
járásra vonatkozólag, annál nagyobb az esélye 
annak, hogy a fizikai törvények alkalmazása útján 
helyes előrejelzéseket lehessen elkészíteni.

A  hibás előrejelzések okai

A z  elmúlt évtizedekben gyakran az volt a hibás 
előrejelzések keletkezésének az oka, hogy a föld­
kerekség bizonyos fontos területeiről nem állt 
elegendő észlelési adat rendelkezésünkre. Húsz 
esztendővel ezelőtt pl. a meteorológiai sürgönyök 
még rád ió  útján érkeztek be, de a rádióvétel sok­
szor nehézségekkel küszködött. Később a jobb 
vételi lehetőségek biztosítására bevezették azt a 
hírszolgálati módot, hogy minden ország a maga 
időjárási adatait két, egymástól független rádió­
adó állomás útján szórta szét, éspedig egy hosszú­
hullámú és egy rövidhullámú adó segítségével.

Azonban a hosszú hullámon való rádióvételt 
rendkívüli mértékben zavarták a zivatarok villá­
maiból eredő rádiózörejek. Nemcsak a közeli 
zivataroknak van meg ez a hatásuk, hanem a 
nagyon távoli, tőlünk sok ezer kilométer távolság­
ban tomboló zivataroknak is. Ennek az a sajná­
latos következménye, hogy ilyen vételi zavarok 
nemcsak nyáron, hanem az egész év folyamán mu­
tatkoznak, mert pl. az egyenlítői Afrikában egész 
éven át dühöngenek a zivatarok. A rövidhullámú 
vételt viszont a földmágnességi háborgások zavar­
ják meg, amelyek a légkör magas rétegeiből, az 
ún. ionoszférából származnak. Olykor megtörtént, 
hogy egyszerre volt zivatar és mágneses háborgás,

ami azt jelentette, hogy hiába volt párhuzamos 
adás két nagyon eltérő hullámhosszon, egyiknek 
a vétele sem volt kielégítő pontosságú.

Ezeket a nehézségeket azzal sikerült kiküszö­
bölni, hogy a meteorológiai szolgálatok áttértek 
a rádió útján való hírközvetítésről a te lex -össze­
köttetésekre. Tekintettel arra, hogy a meteorológiai 
szolgálatok éjjel-nappal óriási mennyiségű adat­
anyagokat közvetítenek egymáshoz, egész Európát 
olyan külön telex-rendszer hálózza be, amely 
csakis meteorológiai adatokat továbbít az egyes 
országok között. A rádiónak ma már csak annyi 
szerepe van a meteorológiai hírszolgálatban, hogy 
a tengeri hajók és a repülőgépek észlelési adatait 
közvetíti a meteorológiai központokba, valamint 
a rádiós léggömbök (rádiószondák) adatainak 
továbbításáról gondoskodik.

Ily módon sikerült elkerülni azt, hogy egyes 
napokon egész országoknak a meteorológiai adatai 
hiányozzanak az időjárási térképről, ami korábban 
arra vezetett, hogy a meteorológusnak csak ta­
pasztalatai, illetőleg képzelőereje alapján kellett 
a térkép üres foltjait kitölteni, s ez gyakran vált 
hibás előrejelzések forrásává.

Ma azonban a legnagyobb ritkaságok közé tar­
tozik az, hogy a szükséges adatoknak a hiánya 
okozza a meteorológiai előrejelzés hibás voltát. 
Jelenleg a hibás előrejelzéseknek az oka minden­
kor abban keresendő, hogy a légkörben valami 
olyan rendkívüli — és rendszerint igen bonyolult — 
folyamat játszódik le, amelyet okfejtéseinkkel nem 
tudunk kellően nyomon követni és így az időjárás 
a valóságban másképpen alakul, mint amilyennek 
várjuk.

A  különféle id ő já rá si je len ség ek  előrejelzésének  
beválási esé lye i

Igen fontos tény az, hogy a különféle időjárási 
események előrejelzése eltérő beválási esélyekkel 
folyik.

Aránylag legkevésbé hibásak a nagy szélviharok 
bekövetkezésére vonatkozó előrejelzések, ame­
lyekre elsősorban a vízi és légi közlekedésben van 
szükség. Ma már a legnagyobb ritkaságnak számít 
az, hogy egy nagy szélviharnak a bekövetkezését 
a meteorológiai szolgálat ne jelezné előre ideje­
korán, sőt többnyire már egy vagy két nappal a 
szélvihar kitörése előtt. Elég jól beválnak a szél­
vihar kitörésének id ő p o n tjá ra  vonatkozó előre­
jelzések is, legalábbis napszakokig terjedő pontos­
sággal (pl. reggel, délelőtt, délután stb.).

Már valamivel rosszabbak az eredmények a 
gyengébb szelek előrejelzése terén. Sűrűn előfor­
dulnak olyan hibák, hogy a gyengébb szélnek az 
irá n yá t hibásan jelezzük előre. Az egészen gyenge 
szellők rendszerint helyileg változnak és előre­
jelzésük úgyszólván lehetetlen feladat, de ennek 
a feladatnak nincs is gyakorlati jelentősége a köz­
lekedési meteorológia területén.

A nagyobb hőm érsékleti vá ltozások  rendszerint 
olyankor lépnek fel, amikor egy meleg vagy hideg 
légtömeg eltávozik tőlünk és helyébe egy másik, 
ellentétes hőmérsékleti tulajdonságokat mutató 
légtömeg érkezik. A légtömegek ezen vándorlásait
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az egymást követő szinoptikus időjárási térképeken 
kitűnően nyomon lehet követni, ezért ezek ma már 
sohasem érik a meteorológust meglepetés gyanánt, 
és előrejelzésük aránylag nagy biztonsággal vé­
gezhető el.

Van azonban egy különleges eset, amely bonyo­
dalmakat okozhat. Amikor egy vándorló légtömeg 
az Atlanti-óceánról érkezve szárazföldünk fölé jut 
és áthalad a Pireneusok, Alpok, Kárpátok és a 
kisebb európai hegységek bonyolult útvesztőjén, 
akkor gyakran megtörténik, hogy a mozgó lég­
tömeg a hegyvidéken fellépő nagyobb súrlódás 
következtében fokozatosan elveszíti a sebességét és 
végül egyhelyben marad. H a a meteorológus ezt 
a folyamatot nem látja előre, akkor megtörtén­
hetik, hogy előrejelez egy olyan időváltozást, 
amely a valóság ban sohasem érkezik el hozzánk. 
Ilyen eset pl. az, amikor nyári meleg időben a 
meteorológiai előrejelzés nyugat felől érkező le­
hűlést helyez kilátásba és ez az előrejelzés hibás­
nak bizonyul.

A közlekedés minden ágazatának közös idő­
járási ellensége a köd. Elvárják a meteorológiai 
szolgálattól, hogy előrejelezze a ködöknek nem­
csak a bekövetkezését, hanem az elmúlását is. 
A kétféle előrejelzési feladat közül az elsőt ma már 
meglehetősen jól oldják meg. A ködök szétoszlásá- 
nak előrejelzése körül azonban még gyakoriak a 
tévedések, amennyiben vagy túl korai, vagy túl 
késői időpontot jelölnek meg a köd szétosztására.

A közlekedésmeteorológiai előrejelzések legtövi­
sesebb ága kétségtelenül a csapadékjelenségek  
előrejelzése. Közlekedési szempontból elsősorban 
a következő mozzanatok előrejelzésére van szük­
ség: a hófúvások, a felhőszakadásszerű esők és a 
nagy zivatarok; a zúzmaraképződés.

A h ófú vások  előrejelzéséhez nem elegendő magá­
nak a havazásnak az előrejelzése, mert a hófúvás 
keletkezéséhez még két másik tényezőre is szükség 
van: egyrészt a hórétegnek összefagyásoktól 
mentes, mozgékony állapotban kell lennie, más­
részt pedig örvénylő jellegű (turbulens) szélnek kell 
fellépnie. Mindezeket a tényezőket egyenként előre 
lehet jelezni, de összekapcsolásuk természetesen 
fokozott hibakockázattal jár. Ennek ellenére az 
utóbbi évek közlekedési szempontból jelentős hó­
fúvásait a meteorológiai szolgálat mind pontosan 
bejelentette.

A  felh őszakadások  és a  n a g y  z iva tarok  előrejelzése 
tekintetében különös helyzettel találjuk magunkat 
szemben. A meteorológiai prognosztika mai mód­
szerei könnyen lehetővé teszik annak az előrejel­
zését, hogy az ország területén lesz-e felhőszaka­
dás vagy zivatar. De sokkal nehezebb megmondani 
azt, hogy egy konkréten megadott kisebb terüle­
ten, pl. a főváros környékén vagy a Balaton víz­

tükre felett valóban sor fog-e kerülni egy felhő- 
szakadás vagy egy nagy zivatar kialakulására. 
Azt mindenesetre határozottan meg lehet állapí­
tani, amikor a légkörben egyáltalán n in cs m eg a  
lehetőség  ezeknek a jelenségeknek a fellépésére, 
így pl. ha a troposzféra felsőbb (6—12 kilométer 
közötti) rétegei aránylag melegek az alsó (0—6 
kilométer közti) levegőhöz képest, akkor zivatar 
vagy felhőszakadás nem keletkezhetik.

A zú zm araképződés  a vasutak villamos vontatása 
szempontjából jelentős, de veszélyezteti az ország 
egész villamos energiaellátásának folytonosságát 
is. Zúzmara olyankor keletkezik, amikor egy erős 
téli hideghullám után enyhe és vízgőzben gazdag 
légtömegek áramlanak be az ország területére. 
Éppen ezért a zúzmara előrejelzésének megvan a 
lehetősége, sőt ezek az előrejelzések meglehetősen 
nagy beválási esélyekkel kecsegtetnek.

Mindebből azt a következtetést kell leszűrnünk, 
hogy az időjárás különféle jelenségeinek az előre­
jelzése nem egyforma beválási eséllyel végezhető 
el. Vannak időjárási jelenségek, amelyekre nézve 
a kiadott előrejelzések csak ritkán hibásak, és 
vannak olyanok, amelyeknél a hibaesélyek sokkal 
súlyosabbak. A közlekedési meteorológia művelő­
jének szem előtt kell tartania azokat a különb­
ségeket, amelyek az előrejelzőszolgálat teljesítő- 
képessége tekintetében fennforognak.

M en n y ib en  rem élhetjük  
a  beválási eredm ények m eg j a v u lá s á t

A meteorológiai szolgálat műszaki berendezései­
nek tökéletesedésével és a légkörre vonatkozó 
ismereteink kibővülésével párhuzamosan elérhető, 
hogy a helyes előrejelzések arányszáma meg­
növekedjék és a hibás előrejelzések aránya csök­
kenjen. Kérdés azonban, elvezethet-e ez a foko­
zatos fejlődés odáig, hogy a hibás prognózisok 
valamikor egészen eltűnjenek a meteorológiai szol­
gálat működéséből?

Az utóbbi években egy fontos átalakulás indult 
meg a meteorológiai előrejelző szolgálatokban. 
A legtöbb ország meteorológiai szolgálata beren­
dezkedett a számítógépek felhasználására. Mint­
hogy az időjárás előrejelzése fizikai következteté­
seken és számításokon alapszik, a számítógép nagy 
segítséget jelent az előrejelzéskészítés munkájában. 
A hazai meteorológiai szolgálat éppen százeszten­
dős fennállása évében, 1971-ben kapott egy értékes 
számítóközpontot. Jogos a reménység, hogy a szá­
mítógépek segítségével az időjárási előrejelzések 
beválási esélyei lényegesen meg fognak javulni. 
Pillanatnyilag az egyes tudósok optimizmusán 
vagy pesszimizmusán múlik az, hogy mennyire 
nagymértékű javulást várnak a meteorológiai 
számítógépek hálózatának kiépítésétől.
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A vasúti v o n ta tási te le p e k  te rv ezése  a sorbanállási 
e lm élet felhasználásával
I)r. K O C Ü O R  M I K L Ó S

A vasúti vontatási telepek tervezéséhez, mű­
szaki-technológiai méretezéséhez tudományos szín­
vonalú elvi rendszert, s korszerű számítási módo-- 
kát használhatunk fel. A vontatási telepek ter­
vezése, s ezen belül a részletek méretezése tulaj­
donképpen egy optimalizálási feladat. Az optima­
lizálás céljai egyenlő hangsúllyal lehetnek műszaki- 
technológiai és gazdasági célok. Ehhez elsősorban 
a közlekedéstudományok területéről — genetikai 
felosztásuk szerint — a közlekedéstechnika, a köz­
lekedési üzemtan, a közlekedésgazdaságtan mód­
szereit alkalmazzuk. Ugyanakkor belefonódnak 
ezekbe a módszerekbe az operációkutatás ered­
ményei is. A vontatási telepek méretezéséhez az 
operációkutatás fejezeteiből — jelenlegi ismere­
teink szerint — a sorbanállási elmélet és a háló­
technikai megoldások nyújtanak legtöbb gyakor­
lati segítséget.

A továbbiakban a vontatási telepek tervezésé­
nek elvi rendszerét, s ezen belül a méretezésekhez 
a sorbanállási elmélet gyakorlati felhasználásának 
lehetőségeit ismertetem; a hálótechnikai probléma­
körre csak utalok.

A vontatási telepek tervezése két összefüggő, de 
külön-külön is felvetődő formában jelenik meg:

1. az általános, a hálózati teleprendszer ter­
vezése,

2. az egyes telepek — ún. egyedi — tervezése.
A hálózati teleprendszer tervezése során az egész 

vasúti hálózathoz, vontatási áramlásokhoz illeszt­
jük hozzá — összefüggő rendszerként — a von­
tatási telepeket. Ez a tervezési mód a vasút teljes 
hálózatának adathalmazából, a meglevő telepek 
figyelembevételével határozza meg a vontatási 
telepek létjogosultságát, számát, méreteit, fel­
adatait.

Viszont a teleprendszerből kiemelt egyes telepek 
tervezése is gyakori feladat. Ennél a tervezési 
módnál — bár sok vonatkozásban figyelembe 
veszi az egész rendszert — az egyedi lehatároltságra 
kell elsősorban tekintettel lennünk. Az egyedi ter­
vezés elvileg azért más természetű, mint a háló­
zati teleprendszer tervezése, mert a helyi körül­
mények számos olyan forgalmi, egyéb vasúti, 
városfejlesztési szempontot érvényesítenek, ame­
lyek döntő változásokat eredményezhetnek a háló­
zati tervezésnél figyelembe vett szempontokhoz 
viszonyítva.

A tervezésnek az előzőleg említett kétféle for­
mája — a hálózati teleprendszer és az egyedi tele­
pek tervezése — úgy fonódik össze, hogy a hálózati 
tervezésnek egy alacsonyai)!) szintű végeredményére 
épül rá — szétbontással — az egyedi tervezés­
nek egy magasabb szintű terve. A tervezés menete 
tehát célszerűen a következő elvi rendszert kö­
vetheti :

1. Határozzuk meg az optimalizáláshoz szük­

séges célkitűzéseket, a mindenkori jelenben meg­
levő létesítmények, helyzet figyelembe vételével.

2. Alakítsuk ki technológiai vázlatterv- (tanul­
mányterv-) szinten a hálózati teleprendszer elemi 
modelljét.

3. Egyedi tervezéssel, helyi méretezéssel ké­
szítsük el az egyes vontatási telepek beruházási 
programszintű terveit.

4. Építsük fel összehangolt teljes rendszerré a 
hálózati teleprendszer beruházási programszintű 
tervét.

5. A kiviteli tervek természetszerűleg csak az 
egyedi tervezés elveit követhetik, a hálózati telep­
rendszer beruházási programszintű tervéből ki­
emelt részletekre támaszkodva.

A tervezés fenti — öt részre bontott — menete 
a gyakorlatban általában nem fokozatosan egy­
másra épülő, lépcsőzetes folyamat. Gyakran a 
közbenső lépcsők kihagyására, leegyszerűsített 
figyelembe vételére késztet az igények sürgetett 
kielégítése. A tervezést, s ezzel a beruházás terv- 
szerűségét és a vontatási telepek műszaki fejlesz­
tését azonban hallatlanul szétzilálja az a tény, 
ha egy vasút nem jut el a hálózati teleprendszer 
elemi modelljének felrajzolt s helyes költségbecs­
léssel ellátott formájáig.

Az optimalizáláshoz kitűzött célok akkor lehet­
nek csak számszerűsített gazdasági hatékonysági 
számítások alapadatai, ha sikerül a vontatási 
telep üzemének eredményét termék-jellegű para­
méterrel számszerűsíteni. Ennek hiányában a von­
tatási telepek tervezett színvonalát a vasút többi 
szolgálati ágának hasonló létesítményeihez viszo­
nyítottan, helyes arányokra törekedve lehet meg­
határozni. A kitűzött célt a hálózati teleprendszer 
elemi modelljének költségbecslései után, a számba 
vehető beruházási és üzemi költségek alapján 
tárgyilagosan módosítani lehet.

A legnagyobb hangsúly a tervezés terén a telep­
rendszer elemi modelljének kialakítására esik. Ez a 
naptári időben ütemezve egyrészt a vontatási 
telepek járműállagát, létjogosultságát, koncentrá­
lását, másrészt a járműállag feladataihoz, üzemé­
hez szükséges létesítményeket, berendezéseket, 
ezek műszaki-technológiai elrendezését tartal­
mazza tervrajzok, táblázatok, technológiai leírás 
és költségbecslés formájában. A teleprendszer 
elemi modelljének helyes kialakítása olyan hatal­
mas munkát, széles skálájú szellemi kapacitást 
igényel, amely csak jól szervezett csoportmunkával 
oldható meg. Ennek érzékeltetésére megemlítem 
az elemi modell készítésének fontosabb részleteit.

A járműátlag kiszámításához vonalszakaszon­
ként kell megállapítanunk a szükséges vontatójár­
művek számát és típusát. Ehhez egyrészt nagy 
mennyiségű forgalmi adathalmaz feldolgozása,
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s a járművek típuscsaládjainak meghatározása 
szükséges. Első közelítésben a járművek típusát 
a már üzemeltetett típuscsaládok alapján a to­
vábbítandó vonatok átlagos terhelése, alapsebes­
sége s a vonalak terhelési szakaszai alapján lehet 
becsülni. Ezután a vonalanként s a járműtípuson­
ként szükséges „dolgozó vonali járműszámot” a 
„naponkénti vonatkilométer” értékének és a 
vontatójárművek „napi km-futás” értékének vi­
szonyszámából számíthatjuk ki.

A hálózati, kibernetikailag meghatározott moz- 
donyforduló rendszerek változatai adják a leg­
korszerűbb lehetőséget a dolgozó állagok kialakí­
tásához. Külön meg kell tervezni az ún. személy­
zeti fordulókat is.

A dolgozó állagok s a személyzeti fordulók vál­
tozatai alapján lehet eldöntenünk a jelenlegi telepek 
létjogosultságát, feladatkörét, azaz általában a von­
tatási telepek körzeti, honos jellegét, illetve sze­
mélyzetváltó kirendeltségi, komplex-üzemanyag - 
ellátási feladatkörét. A korszerű körzeti, illetve 
honos vontatási telepek fő  feladatait a következő­
képpen csoportosíthatjuk:

1. A járműkarbantartás az előre rögzített von­
tatási szintig bezárólag. Ehhez természetesen 
anyagellátás, járműmozgatás stb. feladatkörök is 
kapcsolódnak.

2. A járművek üzemanyag- (gázolaj-, kenő­
anyag-, hűtőfolyadék-, homok-, gőzfejlesztő táp­
víz-, apróanyag-) ellátása.

3. A járművek tisztítása.
4. A járművek és személyzetük helyes munkál­

tatása (irányítás, vezénylés, oktatás, szociális ki­
szolgálás, adminisztráció stb.).

A teleprendszer elemi modelljének kialakításánál 
ezekhez a feladatokhoz a fordulótervek és a jármű­
állagok alapján kell létesítményeket tervezni. A léte­
sítmények — a vágányok, az utak, a csarnokok, a 
műhelyek, a gépi berendezések stb. — összehangol­
tan a rögzített műszaki-technológiai folyamatok 
szerint egy, helyenként változó telepelrendezést ala­
kítanak ki. Teljesen új telepeknél a típus-elrendezés 
is jogos igény.

Az 1. feladat létesítményeit hazánkban jelenleg 
inkább az univerzalitás, semmint a specialitás jel­
lemzi, a járműtípusok kiforrási folyamata miatt. 
A 2. feladat berendezéseit a telepen belül az előtéri 
elhelyezés elve szerint kell telepítenünk, a napi 
vizsgálatok lehetőségével együtt. így a komplex 
üzemanyagellátó és napi vizsgálati részben a csak 
napi vizsgálatra, üzemanyagellátásra érkező moz­
donyok „rövid úton” kiszolgálhatok. Egyébként 
az üzemanyagellátás berendezéseit elsősorban a 
járműforduló tervekhez, az érkező járművekhez 
kell terveznünk, s nem a vontatási telep karban­
tartási szintjéhez, állagához. A 3. feladat beren­
dezéseinél már az elemi modell szintjén rögzítenünk 
kell a szabadtéri, a csarnoki járműmosók szük­
ségességét, illetve a mobil mosás elégségességét. 
A 4. feladat létesítményei nagyrészt magasépít­
mények. Műszaki-technológiai szempontból a táv­
közlés, a hangosítás, az ipari televízió, a’mozdonv- 
rádió, s a számológépek felhasználásával kialakí­

to tt információs rendszer tervezése a legigénye­
sebb feladat.

A vontatási telepeknek számos másodrendű 
feladataihoz (kocsijavítás, vonali karbantartás stb.) 
is meg kell terveznünk a létesítményeket.

Majd végül a helyes áramlásokat biztosító, nagy 
tapasztalatot igénylő telepelrendezést kell kialakí­
tanunk. Ezt azonban csak rajzos anyagban lehet 
megbízhatóan rögzíteni. A telepelrendezésnek há- 
lózatilag összehangolt rendszerét, a létesítmények 
rajzos és táblázatos rögzítését már az elemi modell 
szintjén a helyes költségbecslés lehetőségéig el kell 
juttatnunk. A becsült költségeket naptári időben 
közelítőleg ütemeznünk kell. Ezzel zárul a hálózati 
teleprendszer elemi modellje.

A teleprendszer elemi modelljéből kiválasztott 
telepeket már az egyedi tervezés módszereivel 
tudjuk beruházási programszintű tervekkel ellátni. 
A rekonstrukció előrehaladásával, már kevés á t­
tervezésre váró telep esetében a beruházási prog­
ramszintű terveket is célszerű hálózatilag egy­
séges tervanyaggá összedolgozni. A kiviteli ter­
veket az ebből a tervanyagból kiemelt beruházási 
programokra készíthetjük el, az egyedi tervezés 
módszereivel.

A kiviteli tervezés a legfejlettebb tudományos 
módszereket is felhasználja. Ezekből az üzem­
anyagfeladók, a járműmosó-, illetve próbaberen­
dezések és az alacsonyszintű karbantartó állás­
helyek számát, kapacitását meghatározó sorbán- 
állási elmélet módszereit ismertetem, mint mére­
tezési módszert.

Sorbanállás-elméleti módszerekkel a vontatási 
telepnek olyan körülhatárolt létesítményeit mé­
retezhetjük, amelyekhez az érkező egységek érke­
zési időközeiről — továbbiakban az érkezési közök­
ről — statisztikailag alkalmas halmazok, minta áll 
rendelkezésre. A vontatási telep létesítményeit 
mint egyenlőtlenül kihasznált kiszolgáló beren­
dezéseket fogjuk fel. Ezek a kiszolgáló berendezé­
sek azonban nemcsak technológiai, gépi berendezé­
sek lehetnek, hanem javító járműállások, s bizo­
nyos funkcióval rendelkező építmények, helyisé­
gek is.

A vontatási telepek tervezéséhez illesztett sor­
banállás-elméleti, méretezési módszert dr. Werner 
Töpfernek az egyenlőtlenül kihasznált létesítmé­
nyek méretezéséről közölt módszereiből, elveiből 
fejlesztettem ki. A méretezési módszert úgy sze­
retném ismertetni, hogy a méretező mérnök gya­
korlati szempontjaihoz is igazodva a felhasználás 
lehetősége, a módszer életképességi köre, helyes­
sége világossá váljék. Ezért gondolatmenetemet 
egy egyszerű példával is kísérem.

A vontatási telepeken jelenleg ez a módszer 
o tt alkalmazható, ahol az érkező egységek von­
tató járművek. A számítható beruházási többlettel 
szemben ezek sorbanállásának minimális értéken 
tartása hozhatja azt a gazdaságilag értékes ered­
ményt, amely a sorbanállási elmélet felhasználásá­
val kialakított méretezés viszonylag igényes mun­
káját célszerűvé teszi.’A továbbiakban ennek meg­
felelően érkező egységek helyett érkező járműveket 
említek.
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Első lépésként a járművek érkezési törvény­
szerűségeit jellemezzük, az érkezési közök nagy­
ságát, előfordulási számát Vizsgálva. Pontosabban 
az érkezési közök vizsgálata során az érkezési 
közök időszerinti eloszlási függvényét, az E(t) 
függvényt igyekszünk meghatározni:

É(t)=P(é^t)

ahol é [perc] az érkezési köz, azaz a két jármű 
érkezése közötti időtartam.

Ez a függvény a- méretezéshez akkor használ­
ható jól, ha sikerül funkcionálisan is leírnunk azt 
a 0 és 1 érték között emelkedő, monoton függvényt, 
amelynek ordinátája egy olyan tetszés szerinti 
érkezési köz ,,P” valószínűsége, amely abszcissza 
értékként legfeljebb nagyságú.

A legjellegzetesebb véletlenszerű esetben ex­
ponenciális eloszlással, az

É(t) = l - e ~ u
függvénnyel dolgozhatunk. A „A” érkezési rátát 
a következő összefüggésből határozhatjuk meg:

ahol

A = NJt
T m f éké

Njs [db] a teljes megfigyelési idő alatt érkező jár­
művek száma,

Tmf  [perc] a teljes megfigyelési idő,
perc
~dtT az érkezési közök középértéke.

Az eloszlási függvény meghatározásához mérési 
táblázatot, mintát állítunk össze. A mintaként fel­
vett 77 = 200 érkező jármű körüli érték, kellő 
véletlenszerűséggel, már elfogadható konfidencia 
szintet biztosít. A mintát szolgáltató mérési ered­
mény táblázatából az eloszlási függvényt grafikus 
közelítéssel, ún. ,, blokk-diagram” segítségével álla­
píthatjuk meg. A blokk-diagram az abszcisszán 
mérhető ,,t” időértéknél nagyobb, alkalmas tégla­
lapokként (sávonként) egymásra helyezett érke­
zési közök számát ábrázolja ordinátáján.

Ebbből egy új elrendezéssel (180°-os átfordítás­
sal) a következőképpen alakíthatjuk ki az el­
oszlási függvényt szolgáltató diagramot. Az origó­
tól mérve az abszcisszára és ordinátára felmérjük 
a blokk-diagram legnagyobb tengelyméreteit. Majd 
a tengelyekkel párhuzamos egyenesekkel, a fel­
mért pontokból indulóan paralelogrammát szer­
kesztünk.

A paralelogrammába a legnagyobb ordináta 
értékekkel kezdve, rendszeres csökkenéssel, azonos 
sávvastagsággal helyezzük fel a mintában meg­
állapított valamennyi érkezési közt. A sávoknak 
lépcsős végződéseit görbe segítségével kiegyenlít­
jük. Az ordinátára az „érkezési sávok” darab­
számán túl, a felmért összszámból kiindulva a 
relatív gyakoriságok értékét is felmérjük. Ezután 
a relatív gyakoriságok praktikus értékeit való­
színűségi értékeknek tekintjük. így már a gya­
korlat számára elfogadható pontossággal az E(t) 
eloszlási függvényhez jutunk.

A szerkesztést numerikus példán mutatom be.
A vontatási telep vonatbefolyásoló próbaren­

dezéséhez kijáratkor T n,j= 40 X 8 óra =19 200 perc 
teljes megfigyelési idő alatt NjS = 290 db jármű 
érkezik a működési biztonság ellenőrzése céljából. 
Jelentéktelen összevonásokkal a következő érke­
zési közök alakultak ki a mintában, ha vp [db] a 
mintában előforduló különböző nagyságú érkezési
közök száma: 

vp [db] é [perc] vp [db] é [perc]
20 223 20 44
10 175 30 34
20 135 10 25
10 118 40 17
30 94 20 8
50 63 30 5

A blokk-diagramot és az ebből kialakított É(t) 
eloszlási függvényt az 1. ábra mutatja be.

Az érkezési ráta:
290 

19 200 0,015

Az ábrán megjelölt 66,6 perc érkezési köznél 
kisebb értékek pl. közelítőleg 63% valószínűséggel 
fordulnak elő.

Az ábrán a Xt abszcissza tengelyt is — a későbbi 
célszerűség miatt — feltüntettem. A megjelölt 
érkezési közhöz Xt= 66,6- 0,015 = 1 abszcissza érték 
tartozik a Xt tengelyen.

200

100

20 4 0 6 0 80 100 120 140 160 180 200 220 240

1. ábra. Az eloszlási függvény meghatározása blokk-diagram 
segítségével
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Az eloszlásfüggvény azonban a minták egy ré­
szénél eltérhet a legjellegzetesebben kialakuló 
exponenciális alaktól. Ha az exponenciális alakot 
szolgáltató véletlenszerűségnél egyenletesebben, 
szabályosabban alakulnak az érkezési közök, úgy 
egy ,,p” módosító paramétertől is függ a mérete­
zés alapjául szolgáló eloszlásfüggvény:

V— 1
É(p, 0 = 1 -  2 {pXty

v\v = 0

ahol 1 = P =■ O O , ÍSO
és V = Ó, 1, 2, 3,. . . ,  p—

A ,,p” paraméter növekvő értékeivel követi a 
nagyobb egyenletességet egészen a eonstans, ée 
érkezési közig, ahol p=  oo. Ebben az esetben

Ä«)“U ЕаЙ
Az exponenciális eloszlást nyújtó véletlenszerű­

ségnél egyenetlenebb érkezési közökhöz egy ,,</” 
módosító paraméterrel a következő függvényt 
lehet kialakítanunk:

É(q, t) = 1 — [(/e-2^  + (1 — q)e~2(-1 -«>Aí] 
ahol 0<g,^o,5 és ísO

Mielőtt ezeknek a függvényeknek a méretezésé­
hez szükséges gyakorlati kezelhetőségét bemutat­
nám, vizsgáljuk meg a kiszolgáló berendezések 
kiszolgálási idejénél mutatkozó törvényszerűsé­
geket.

A kiszolgálási idők jellemzésénél ismét, az el­
oszlási függvény megismerése a cél:

K(t)=P(tkiS3̂ t )
ahol tjcisz [perc] a kiszolgálási idő.
Ez a függvény tehát azt a valószínűséget nyújtja

ordinátaként, amely az abszcisszaként szereplő 
legfeljebb ,,t” időig tartó tetszőleges kiszolgálási 
időhöz tartozik.

A kiszolgálási rátához (/<) a már az érkezési 
rátánál bemutatott elvi megfontolásokkal jutunk :

tküzké L perc J
A kiszolgálási idő középértéke (tküzké):

Njs

A kiszolgálási idők eloszlásfüggvényeihez, a 
K(t), K(p, t) és K(q, t) függvényekhez az érkezési 
közöknél ismertetett módszerrel blokk-diagram 
segítségével jutunk. Az eloszlási függvényeket 
azonos görbékkel ábrázolhatjuk, csak a A, illetve 
fi értékek alkalmas felhasználásával kell értelmez­
nünk. A blokk-diagram segítségével kialakított 
eloszlási függvényt a 2. ábrán közölt ábrákkal 
vetjük össze, mind az érkezési közök, mind a ki­
szolgálási idők törvényszerűségének megállapí­
tására. A p=  1 és </ = 0,5 értékű módosító para­
méterek az exponenciális eloszlású görbét nyújt­
ják. Összevetéssel az 1. ábrán megállapított el­
oszlásfüggvény is ilyen eredményre vezet.

Az érkezési közök A érkezési rátáját s a kiszol­
gálási idők p kiszolgálási rátáját együttesen jel­
lemzi az ún. „forgalmi intenzitás” :

A

Az érkezési közök és a kiszolgálási idők eloszlás- 
függvényének kölcsönös hatásából állapítható meg 
a sorbanálló járművek száma és a várakozási idők 
átlaga.

É (pl )( É (q i ) 

К (p t ); K(q,t ) 

At

a legfeljebb t időt kitevő érkezési közök valószínű­
ségének eloszlási függvényei 

a legfeljebb t időt kitevő kiszolgálási idők való­
színűségének eloszlási függvényei 

a közepes érkezési közre fajlagositott idó 
a közepes kiszolgálási időre fajlagositott idő

í. ábra. Az érkezési közök és a kiszolgálási idők valószínűségének eloszlási függvényei

Xt
pi
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^sor at!

N a sorbanallo es az ős
Js

V a forgalmi intenzitás
В szám áriak viszonya

В a kiszolgáló helyek

viszonyszama

3. ábra. A sorbanálló és az összes jármüvek viszonyának változása a 
kiszolgáló helyekre vonatkoztatott forgalmi intenzitás és a kiszolgáló 
helyek számának függvényében

Az alapesetben az érkezési közök eloszlásfügg­
vénye is és a kiszolgálási idők eloszlásfüggvénye is 
exponenciális eloszlást nyújt. (Ez az ún. exponen­
ciális-exponenciális eset.)

A párhuzamosan dolgozó kiszolgálási berendezé­
sekhez érkező mozdonyból a sorbanálló mozdo­
nyok átlagos száma (Nsor : 
ahol

N.nriiti = N , ^ - %  [db]
Á

/^v ár к a közepes várakozási idó jj - szőröse

^ a forgalmi intenzitás és a kiszolgáló
® helyek számának viszonya

В a kiszolgáló helyek száma

В

4. ábra. A közepes várakozási idő N-szörösének változása a kiszolgáló 
melyekre vonatkoztatott forgalmi intenzitás és a kiszolgáló helyek 
hálnának függvényében

ahol:

В  [db] a __ párhuzamosan dolgozó, kiszolgáló be­
rendezések száma.

A P(B) valószínűségi függvény értékei annak 
valószínűségét adják meg, hogy egy tetszés sze­
rinti időpontban valamennyi kiszolgáló berende­
zést foglaltnak találja az érkező egység.

Részletesebb matematikai elemzés nélkül, a 
vontatási telep méretezési gyakorlatához már jól 
használható görbesereget közlök az

N s o r  á tl _ (  7/ЛW?J
összefüggésről a 3. ábrán.

A közepes várakozási idő (tvárk) értékét, amely 
a teljes megfigyelési idő alatt érkező járművek 
egyikére jut, a következő függvény nyújtja:

1 P(B) rtvár к =  -B--------г — — i—  [perc]В fx— Я 1 Я
В fi

ahol ——  
В  [к

: 1.

A méretezés céladatainak, célfunkcióinak, sőt а 
korlátozó feltételeknek témakörében nagyon jól 
érvényesül az egy várakozó egységre fajlagosított 
közepes várakozási idő (tvirke)• Ezt értelemszerűen 
a következőképpen határozhatjuk meg:

l \ j 8 ( ' k i s z k é  . г T 
tv á r  ke — —M------------ --  [ i tv á r  к  [рС ГС ]N,sor á tl

A méretezéshez a 4. ábrán közölt görbesereg 
használható. A fentieket felhasználva állapíthatjuk 
meg az érkezési közök exponenciális eloszlás- 
függvénye és az állandó kiszolgálási idők esetében 
(exponenciális-állandó eset) kialakuló sorbanálló 
járművek számának: N sor,шc-nek és az átlagos 
várakozási időknek: tVdrkc-nek értékét. Az 5. és 
a 6. ábrák az előzőkben kiszámított ún. „exponen­
ciális-exponenciális esetből” viszonyszámokkal ve­
zetnek az „exponenciális-állandó eset” értékeihez.

A fenti gondolatmenetet és az ábrák kezelhető­
ségét kövessük a számszerűen megkezdett pél­
dánkon.

A vonatbefolyásoló próbaberendezéshez érkező 
járművek érkezési törvényszerűségét az előzőkből 
ismerve, a kiszolgálási időt rögzítsük az állandó 
a ttisze==tki,iki= 10 perc értékben.

A 7. ábrából megítélhető a beruházás mérete egy 
és két kiszolgáló berendezés létesítésénél.

0,015
0,1

db
perc J 

0,15

Az első esetben a 7. ábra a) változatát vizsgál­
juk: J3= l, azaz egy kiszolgáló berendezést léte­
sítenek.
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Nsor áll c 
Nsor áll

Nsor atlc a2 állandó és az exponenciálisan elosztó kiszolgálási 
Nsor ^  idejű sorbanállo egységek viszonya

5. ábra. Az állandó és exponenciálisan elosztó kiszolgálási idejű sorbanállo egységek vi­
szonyának változása a kiszolgáló helyekre vonatkoztatott forgalmi intenzitás és a kiszol­
gáló helyek számának függvényében

I
Wár к c
* vár к

az állandó és az exponenciálisan elosztó kiszolgálási 
időknél érvényes várakozási idők viszonya

a forgalmi intenzitás és a kiszolgáló helyek 
számának viszonya

0 0,1 Q15 0,2 0,3 0A 0,5 06 0.7 08 09 1
’___^ V

В

Wár к с 
Wár к

В

a ) Egy kiszolgáló berendezés esete
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6. ábra. Az állandó és az exponenciálisan eloszlö kiszolgálási időknél érvényes 7. ábra. A kiszolgáló berendezések terii1eti elrendezése
várakozási idők viszonyának változása a kiszolgáló helyekre vonatkoztatott for­
galmi intenzitás és a kiszolgáló helyek számának függvényében

Az exponenciális-exponenciális eset értékei a
3. és 4. ábráról:

gáljuk meg, B=  2, azaz két kiszolgáló berendezés 
létesítésével. A 3. és 4. ábráról a

N sor á tl 0,15 és fitvár к — 0,2

A sorbanállo járművek száma tehát átlagosan 
Nsordt,= 0,15 NjS = 0,15-290 = 43,5 db.

A várakozó járművekre fajlagosított várakozási 
idő

4 _ N j s t k i s z  k é
‘ v á r  k e  — jrí-----------

-tv so r  á tl
fitvár к —

290-10 
43,5 ~ • 0,2= 13,2 perc.

A tényleges helyzetben azonban állandó a ki­
szolgálási idő. Ez az 5. és 6. ábrák szerint csak az 
átlagos várakozási időt csökkenti:

ip  _  0,15 
l í ~  2 =  0 ,0 7 5

értékhez tartozik
N,so r  á t l : 0,015;

N sor áti =  0 , 0 l 5 N j S=  0,015 - 290 = 4,35 db.

A fitVárк érték pedig gyakorlatilag elenyészik.
Két berendezés esetében tehát kereken 4 jármű 

várakozik elenyészően rövid ideig, ami gyakorlati­
lag figyelmen kívül hagyható.

A fentiekből az is tükröződik, hogy több be­
rendezés létesítésének nagyobb y> értékek eseté­
ben van feltűnően kedvező hatása.

Ez a tényező a tvdr ы értékét is módosítja, a fenti 
tényezők figyelembe vételével:

tvár ke c ~  0,5 t vár £e =  0,5.13,2 =  7,6 perc

A megfigyelt 290 mozdonyból tehát kereken 
44 mozdony várakozik. Egy kiszolgálóberendezés 
esetében egyenként átlagosan 8 percet várakoznak 

A második esetben a 7. ábra b) változatát vizs-

A bemutatott méretezési eljárás tovább fino­
mítható az érkezési közök, a kiszolgálási idők el­
oszlásfüggvényeinek bonyolult eseteire is. Ez eset­
ben azonban a méretezés adta előnyöket felemészt­
hetik a méretezés komplikáltságának energia­
igénye és az ebből keletkező „álokoskodás” bi­
zonytalanságai .
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Egyébként a már irányítható funkcióknál, ahol 
a véletlent jelentősen befolyásolni lehet, a sorbán- 
állási elmélet átadja helyét a hálótervezésnek. Ez a 
vontatási telepek méretezésének szintén jelentős 
eszköze.

A vontatási telepek, sőt még általánosabban: 
a vontatási üzemi létesítmények területén tehát 
az operációkutatás jelentős lehetőségeket teremt 
a tudományos színvonalat kielégítő, korszerű ter­
vezéshez.
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(Folytatás az 536. oldalról)

November 22. A Közúti Szakoszttály rendezésében 
előadás: Forgalomirányítás automatizálása az orszá­
gos közutakon.
Előadó: KARDOS IMRE (KPM Közúti lg. Pécs). 

November 2. A Híradástechnikai Tudományos Egye­
sület és a KTE Postai és Távközlési Tagozatának 
közös rendezésében előadás: Telefonellátás a munka­
helyen.
Előadó: HORVÁTH GYULA (BHG).

November 22. A Közlekedéstudományi Egyesület El­
nökségének ülése.

November 23. A Vasúti Magasépítési Szakosztály ren­
dezésében vetítettképes előadás: Genovától Geno­
váig, Sidney-n keresztül.
Előadó: SZILÁGYI KÁLMÁN (MÁVTI).

November 23. Az Organizációs, Technológiai és Építés­
gépesítési Szakosztály rendezésében előadás: Kor­
szerű hídépítési technológia a jelenlegi hazai gya­
korlatban.
Előadó: PENKALA TIBOR (Hídép. V.).

November 23. A Postai és Távközlési Tagozat Posta 
Szakosztálya rendezésében előadás: A külterületi új­
rendszerű kézbesítés tapasztalatai és célkitűzései. 
Előadó: SZILI JÓZSEF (PVIG).

November 26. A Városi Közlekedési Tagozat Ifjúsági 
Szervezető Bizottságának rendezésében ankét. 
Előadók: DR. NAGY ERVIN (Főv. Tan. VB. Közi. 

Főig.),
KISS IVÁN (BME),
HRIVNÁK SÁNDOR (BKV).

November 27. A VTKI és a KTE Vasútüzemi Szak­
osztálya rendezésében előadás: Forgalomsűrűség el­
oszlásának vizsgálata a véletlen lefedések módsze­
rével.
Előadó: DEÁK CSABA (VTKI).

November 27. A MÁV Во. lg. Területi Szervezete ren­
dezésében tanulmányi kirándulás: Balparti körvasút 
keresztezési műtárgyának átépítése. A munka hely­
színi megtekintése.
Előadó: SZAMOSVÖLGYI TIBOR (MÁV Bp. lg. 
II. o.).

November 27. A MÁV Во. lg. Területi Szervezet ren­
dezésében előadás: Az ifjúság szerepe, megbecsülése, 
a teliesítményekben való részvétele a Bp-i lg. te­
rületén.
Előadó: HERPAI ANTAL (Bp. lg. TgMü. Feji. O.). 

November 28. A Postai és Távközlési Tagozat Táv­
közlési Szakosztálya rendezésében előadás: Beszá­
moló az osztrák oostánál tett tanulmányúiról. 
Előadó: VARJÚ FERENC (HTI).

November 29. A Városi Közúti Közlekedési Szakosz­
tály rendezésében előadás: Az úthálózatfejlesztés for­
galmi tervezésének tapasztalatai a Német Szövetségi 
Köztársaságban.
Előadó: Prof. Dr. Ing. PAUL MÄCKE (Technische 

Hochschule Aachen, Institut für Stadtbau­
wesen).

November 29. A Talajmechanikai Szakosztály rende­
zésében előadás: Vízépítési műtárgyak mozgásainak 
megfigyelése.
Előadó: HERZOG HENRIK (VÍZITERV).

November 30. A Városi Közlekedés Járművei Szak­
osztály rendezésében előadás: Görgős rendszerű 
járművizsgáié berendezések alkalmazási lehetősége 
a közlekedési vállalatoknál.
Előadó: DR. BUNA BÉLA (KÖTUKI).

November 30. A VTKI és a KTE Vasútgépészen Szak­
osztálya rendezésében előadás: Belsőégésű motorok 
súrlódási és kopási viszonyainak befolyásolhatósága. 
Előadó: DUBRAVCSIK KÁROLY (VTKI).

November 30. A Postai és Távközlési Tagozat Távköz­
lési Szakosztálya és a Híradástechnikai Tud. Egye­
sület közös rendezésében előadás: Impulzuszajok és 
azok hatásának vizsgálata az adatátviteli rendszerek­
nél.
Előadó: HEGYESI LAJOS (PKI).

A Közlekedéstudományi Egyesület választmányi ülése
A  Közlekedéstudományi Egyesület évvégi választ­

mányi ülését december 4-én tartotta meg a Technika 
Háza I. emeléti nagytermében.

Rödönyi Károly elnök üdvözlése és megnyitója után 
kimentette dr. Csanádi György közlekedés- és posta­
ügyi minisztert, akinek külföldi utazása miatt a KPM 
és KTE közötti együttműködési megállapodás aláírását 
el kell halasztani.

A tárgysorozat elfogadása után Vajda Zoltán főtitkár 
tartotta meg beszámolóját a második félév munkájá­
ról, eredményeiről, ismertetve az 1974. év feladatait.

Az Egyesület gazdasági helyzetéről dr. Pázmándy 
Gábor, a .Számvizsgáló Bizottság tagja számolt be, 
összehasonlítást téve az előző időszak gazdasági hely­
zetével.

A beszámolókat vita követte, majd a beszámolókat 
a választmány elfogadta.

A választmányi ülés második felében kitüntetések 
és jutalmak kiosztása következett:

(Folytatás az 560. oldalon)
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NEMZETKÖZI SZEMLE
A lagútépítés a La M anche csa to rna  a la tt
Dr\ S Z E N T К L Á II A Y FERENC

Az angol kormány által kiadott Zöld Könyv 
jelentette be, hogy a La Manche-csatorna növekvő 
áthaladó forgalmának lebonyolítására készített 
alternatív tervek közül az angol—francia közös 
vállalkozásban építendő csatorna alatti alagút 
változatát fogadták el, amelyet a Parlament elé 
terjesztenek.

Az előszóban 'John Peyton miniszter kifejti: 
a Zöld Könyv célja az, hogy összefoglalja mindazon 
tényeket és más megfontolásokat, amelyek a dön­
tés hátteréül és magyarázatául szolgálhatnak.

Az alapvető kérdés, amiben a Parlamentnek 
kell végül is döntenie az, hogy a várhatóan meg­
növekvő forgalmat le lehet-e majd bonyolítani 
csupán a közlekedés jelenlegi formáinak fejlesz­
tésével, vagy pedig kiegészítésül és tehermentesí­
tési céllal meg kell-e építeni a Csatorna-Alagutat.

Az alternatív megoldások közül az egyik, a 
Csatornában levő szigeteket és két létesítendő 
mesterséges szigetet érintő emeletes híd építésének 
terve volt a legtovább versenyben az alagútépítési 
tervvel. A kétszintes megoldás a közúti és a vasúti 
forgalom különválasztását te tte  volna lehetővé. 
A becsült kivitelezési költség azonban az alagút 
építésének több mint a négyszeresét tette volna ki.

A Csatorna-Alagút építési lehetőségeinek tanul­
mányozására 1958-ban munkacsoportot alakí­
tottak (Channel Tunnel Study Group). A talajtani 
vizsgálatok 1964/65-ben kezdődtek meg. Ezek azt 
bizonyították, hogy a Csatorna alatti geológiai 
viszonyok a tervezett alagút teljes hosszában ideá­
lisak a mélyalagút építésére.

Érdekességként meg lehet említeni, hogy nagy­
jából ugyanerre az eredményre jutott 1875—76- 
ban két francia mérnök, Lapparant és Potier, akik 
a Csatorna alatti talajrétegekből több mint 3 ezer 
talajmintát vettek, szintén alagút építéséről „ál­
modozva”.

Az elmúlt évek során szinte egész Európa érdek­
lődése kísérte az építéssel kapcsolatos terveket és 
híreket. Különösen a közvetlenül érdekelt és 
érintett országok várták a döntés eredményét, 
mivel ez sok szempontból befolyásolhatja közle­
kedéspolitikájukat.

A Belga Vasutak pl. tízéves beruházási prog­
ramját a létesítendő Csatorna-Alagút figyelembe­
vételével készítette el.

Az európai közlekedési miniszterek 1971. június 
16-án tartott 33. értekezletén is beszámoltak a 
Csatorna-Alagút építési terveinek helyzetéről.

A tervezett alagút kontinentális bejárata Calais 
körzetében, Sangatta helységben, másik végpontja 
a szigetországban a Dover melletti Folkstone-ben 
lesz.

Három alagút fúrását tervezik: két forgalmi (fő) 
alagutat és a kettő között kissé mélyebben futó 
szerviz-alagutat alakítanak ki. Ez utóbbit 250 
méterenként összekötő szakaszokkal kapcsolják 
a forgalmi alagutakhoz (1. ábra).

Az alagutakban egyirányú vasúti forgalmat 
terveznek, de az irány bármikor megfordítható. 
Erre főként a javítások, karbantartások céljából 
van szükség. A szerviz-alagút a forgalmi alagutak 
gyors megközelítését teszi lehetővé (főként karban­
tartási, felügyeleti célból). I tt helyezik el az elekt­
romos berendezéseket, a szellőzést, a csatornázást 
és esetleges baleseteknél ez szolgálhat menedékül is.

I. ábra

A közel 50 km teljes építési hosszúságú fő- 
alagutak átmérőjét 7 méterre, a szerviz-alagút ét 
4 méterre tervezik. Rotációs elven működő alagút­
fúró pajzsokat állítanak munkába, melyek előre­
haladási sebessége 3 m/h. A munkálatokat a két 
végponton egyidőben kezdik el.

A teljes kivitelezést 3 munkaszakaszra osztották. 
Az első 1973 első félévében fejeződik be. Ez a terv- 
készítéseket, ellenőrző méréseket, költség- és 
kapacitásszámításokat, helyszíni vizsgálatokat stb. 
tartalmazza. A második, 1973 őszén induló és 
1975-ben befejeződő szakasz a tervek szerint a 
konkrét előkészítő munkálatokat (próbafúrások, 
tereprendezés stb.) foglalja magában. A harmadik 
szakasz, a tényleges alagútépítés és a kapcsolódó 
területek, belső berendezések stb. építése előre­
láthatólag 1980-ra fejeződik be.

Az Alagút (Channel Tunnel, angol szórövidítő 
összevonással: „Chunnel”) az európai vasutak 
kulcsfontosságú csatlakozó helye lesz. Ez lesz az 
első közvetlen kapcsolat a kontinentális és a 
szigetországi vasutak között (2. ábra). Az alagút- 
vasút utasokat, árukat (beleértve természetesen 
a nagyszállítótartályos szállítást is) és közúti jár­
műveket szállít majd utasaikkal együtt. Ezzel az 
alagútrendszer nemcsak a vasúti, hanem a közúti 
hálózatokat is összeköti egymással.
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Különleges járműrakodó terminálokat alakíta­
nak ki mindkét bejáratnál. A gépjárművek mére­
teinek és tengelynyomásainak figyelembevételével 
tervezett speciális járműszállító kocsik egyszintes 
és kétszintes kialakításúak lesznek. Az egyszinte­
sekben az autóbuszokat, teherszállító gépjármű­
veket és lakókocsikat, a kétszintesekben a személy- 
kocsikat szállítják. A kétszintes vasúti kocsikból 
álló szerelvény 260 személygépkocsit, az egyszinte­
sekből álló, 130 járművet szállíthat egyszerre. 
A speciális kialakítás következtében az egyszintes 
kocsikba berakható járművek maximális magas­
sága 4, szélessége 2,5 m lehet, a kétszintes kocsik­
ban maximálisan 1,8 magas személykocsikat lehet 
szállítani (3. ábra).

Az alagutakat villamosítják, a síneket beton- 
ágyazatú alépítményre fektetik. A tervezett for­
galom lebonyolítására várhatóan 8000 LE telje­
sítményű mozdonyok szükségesek. Ezeket a ha­
sonló teljesítményű francia „CoCo Locomotiv” 
mintájára alakítják ki, néhány kisebb változtatás­
sal.

A szerviz-alagút összekötő szakaszai kiegyenlítik 
a nagy sebességgel közlekedő szerelvények „du­
gattyú-hatását” és kedvező légáramlást tesznek 
lehetővé.

Különösen nagy figyelmet fordítanak az utasok­
ra ható fiziológiai hatásokra. A két kormány és 
a csatorna-alagút építésében érdekelt francia és 
angol társaságok közösen határozták meg az utasok 
biztonságát érintő előírásokat (szellőzés, menekítési 
lehetőségek, tűzvédelmi rendszer stb.).

A közvetlen vasúti összeköttetés természetsze­
rűen számos egyéb problémát is felvet. Ilyen pl. 
az eltérő űrszelvény kérdése. A kontinentális vasúti 
űrszelvény magasabb és szélesebb méretű, és ez az 
angol területeken bizonyos mérvű „átállást” tesz 
szükségessé. Egy másik probléma: a kontinensen 
1980—1985-ig a vasúti járműveket el kell látni 
automatikus központi ütköző- és vonókészülékek­
kel. Nagy-Britanniában a belső forgalomban ez 
ideig ezt nem tartották szükségesnek. A csatlakozó 
vonalakon biztosítani kell az automatikus kocsi­
kapcsolóval felszerelt nagyobb rakszelvényű jár­
művek közlekedtetését. Londonban egy új, „kon­
tinentális” pályaudvar építése is szükséges lesz.

A tervek szerint a Csatorna-Alagút megépítésé­
vel a csatornát átszelő forgalom 1980-ra és 1990-re 
az alábbi mértékben nő (az 1972-es bázishoz hason­
lítva) :

a) A gépkocsiforgalom 1980-ra megkétszereződik 
(évi átlagos növekedési ütem 9—10% körül lesz) 
és 1990-re a mai gépkocsiszám négyszeresére szá­
mítanak.

b) A szállított utasok száma 1980-ra 50%-kal nő 
(évi átlagos növekedési ütem 6—7%), 1990-re a je­
lenlegi utasszámnál 125%-kal nagyobb érték vár­
ható.

c) Az áruforgalom 1980-ra 85%-kal nő (évi átla­
gos növekedési ütem 8%), 1990-re a háromszorosa 
lesz az 1972-es szintnek.

A százalékos adatok nagyságrendjének érzéke­
lésére néhány naturális mutató áll rendelkezésre:

Az áruszállításban az első évben (1981) mintegy 
5 millió tonnára nő a forgalom.

A szállításra kerülő gépjárművek száma 2 millió 
körül lesz.

1981-re évi 15 millió utasra számítanak, ebből 6 
millió az autójával együtt utazó személy, 1990-re 
az összes utasszám 19 millióra nő; érdekes módon az

ábra
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autóval együtt utazó személyek száma a számítá­
sok szerint a 6 milliós szinten marad.

Az alagút elkészülte után az árbevétel (viteldíjak 
vám, illeték stb.) 1980-ra 54—56 millió font, 1990- 
re 94—121 millió font lehet (1972. januári árszin­
ten számolva). A bevétel 25%-a a vasúti utasfor­
galomból, 45%-ra a közúti utasforgalomból (jár­
mű-(-utas) és 30%-a az áruforgalomból származik 
majd.

A tervek szerint napi 13 személyszállító vonat­
párt közlekedtetnek az alagútban. Az alagút á t­
bocsátóképességének megfelelően napközben átla­
gosan félóránként, az éjjeli időszakban 1 óránként 
baladnak majd át vonatok a Csatorna alatt. .

Ma a Csatorna-átkeléssel a London—Párizs tá ­
volságot mintegy 7 óra alatt teszik meg vasúton. 
A Csatorna-Alagút megnyitásával 4 óra alá csök­
ken a menetidő, ami egyben a forgalom növelésé­
nek lehetőségét is magában foglalja. Később, a ter­
vezett 300 km/h sebességű vonatok beállításával ez 
tovább csökkenthető 2 óra 30 percre. Lényeges 
kérdés, hogy az időmegtakarítás mellett a tarifák­
nak is vonzóaknak kell lenniük a tengerhajózási 
fuvardíjakkal szemben. A Csatorna-Alagút ugyanis 
korántsem jelent majd monopóliumot a csatorna­
átkelésben. A tengeri és a légi közlekedés bevált 
szolgáltatásaira a tervek szerint a jövőben is szük­
ség lesz.

A Zöld Könyv kiemeli: Nagy-Britannia többé 
már nem tekinthető szigetnek, sem gazdaságilag, 
sem társadalmilag. A Közös Piachoz való csatla­
kozást az Alagút építése is szimbolizálja. Nagy- 
Britannia közös piaci szerződésének egyik pontja 
kimondja, hogy az alapvető közösségi gazdasági 
célok elérésének egyik módja a közös közlekedés- 
politika kialakítása. Ezt az összehangolást segíti 
a Csatorna-Alagút megépítése is.

A kivitelezési költségek 90%-át egy francia 
(Société Francaise du Tunnel sous la Manche) és 
egy angol (British Channel Tunnel Company 
Limited) cégekből álló nemzetközi csoport finan­
szírozza, államilag garantált kölcsönnel, a maradék

10%-ot magántőke fedezi. Az előzetes szerződése­
ket a két kormány és az érdekelt cégek 1972 októ­
berében egyidőben kötötték meg. A részvényesek­
nek évi 14—15%-os megtérülést ígérnek, és ez az 
ilyen jellegű közlekedési beruházások történetében 
szinte egyedülállóan magas érték.

Az IFR (Nemzetközi Közúti Szövetség: Interna­
tional Roda Federation) beadvánnyal fordult a két 
kormányhoz, amelyben azt kéri, hogy a közúti köz­
lekedés megfelelő képviseletet kapjon az alagút üze­
meltetésében, mivel számításaik szerint az alagút­
ban lebonyolódó vasúti szállítások nagyobb részét 
a vasúti szerelvényeken továbbított közúti jár­
művek fogják képezni.

A napi- és szaksajtóban az alagútépítós komoly 
formában történő felvetése óta sorra jelennek meg' 
a terv ellen és mellett érvelő tanulmányok. Kü­
lönösen a Zöld Könyvben szereplő 360 millió fontos 
előkalkulált kivitelezési költség realitását vitatják. 
A csatorna-alagút építésében érdekelt cégek által 
a brit és a francia kormányhoz előterjesztett jelen­
tésben már 500 millió fontot meghaladó összeg 
szerepel. A szaksajtóban különösen az alagútépí- 
tésével hátrányos helyzetbe kerülő hajóstársaságok 
tiltakoznak és ellenérveikkel befolyásolni igyekez­
nek nemcsak a közhangulatot, hanem a hivatalos 
szervek döntéseit is.

Hosszú vita és több döntési határidő-módosítás 
után végül is az angol kormány 1973. szeptember 
12-én elfogadta ,a tervet és hozzájárult az alagút 
építéséhez. Az ebből az alkalomból megjelentetett 
törvényelőkészítő Fehér Könyv befejezési határ­
időként az eredeti időpontot, 1980-at fogadta el 
és a várható költségek összegét 846 millió fontban 
jelölte meg.

IRODALOM
The Times.
The Economist.
Tunnels and Tunneling.
Railway Gazette International.
International Railway Journal.
Folyóiratok és napilapok cikkei, rövid hírei és közlemé­

nyei.

(Folytatás az 557. oldalról)

Rödönyi Károly, a KPM államtitkára, a KTE elnöke 
a Munka érdemrend ezüst fokozatát a következőknek 
adta át:
1. Reschofszky Gézának (VOLÁNTRÖSZT),
2. Dr. Szűcs Miklósnak (KÉV).
Ladvánszky Károly, a BM Közlekedési csoportfőnök­

ség vezetője a belügyminiszter kitüntetéseit a követke­
zőknek adta át:

1. Szilágyi Lajosnak (ÉVM),
2. Pálfalvi Sándornak (MÁV Vezérig.),
3. Dr. Nagy Rudolfnak (Főv. Tan. Közi. Főig.),
4. Dr. Szalai Bélának (KPM II.),
5. Dr. Pápay Zsoltnak (BME).

Szilágyi Lajos, az építés- és városfejlesztési minisz­
ter helyettese az „Építőipari Kiváló Dolgozója” minisz­
teri kitüntetéseket a következőknek adta át:
1. Dr. Nemeskéry Kiss Gézának (MÁV Vezérig.),
2. Kelemen Jánosnak (METRO Beruh. V.),
3. Fáskerti Sándornak (BKV),
4. Hegyi Kálmánnak (UVATERV),
5. Szőllősi Ernőnek (KPM KÖZDOK),
6. Grimella Sándornak (BM Közi. Csop. Főn.).
Giltner Andor, a Fővárosi Tanács V. B. elnökhelyet­

tese az „Elnöki Dicséret” oklevelet és plakettet a kö­
vetkezőknek adta át:
1. Rödönyi Károlynak (KPM),
2. Dr. Hegedűs Ágostonnak (KÖTUKI),
3. Ladvánszky Károlynak (BM Közi. Csop. Főn.).
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Rödönyi Károly, a KPM államtitkára, a KTE elnöke, 
a „Közlekedés Kiváló Dolgozója” kitüntetéseket a kö­
vetkezőknek adta át:

1. Dr. Dalmy Tibornak (FÖMTERV),
2. Zsivola Miklósnak (MÁV Bp. lg.),
3. Dr. Megyeri Jenőnek (BME),
4. Kiss Istvánnak (MÁV Vezérig.),
5. Juhász Miklósnak (MÁV Vezérig.),
6. Dr. Zahumenszky Józsefnek (VOLÁN Tröszt),
7. Dr. Fülöp Istvánnak (KPM Űtépítő Tröszt),
8. Facsar Sándornak (Főv. Tan. Közi. Főig.),
9. Dr. Pásztor Pálnak (MÁV lg. Miskolc),

10. Dr. Horváth Lajosnak (MÁV lg. Szombathely),
11. Turbék Lászlónak (AFIT XV. sz. V. Győr),
12. Fejér Istvánnak (MÁV Ép. Főn. Szentes),
13. Gádzser Józsefnek (MÁV lg. Szeged),
14. Fuglevics Rezsőnek (VOLÁN 4. sz. V. Eger),
15. Káli Ottónak (MÁV Áll. Főn. Eger),
16. Papp Ferencnek (VOLÁN 16. sz. V. Zalaegerszeg),
17. Cs. Nagy Pálnak (KPM Közúti lg. Kecskemét),
18. Dr. Torna Lászlónak (VOLÁN 9. sz. V. Kecskemét),
20. Bán Lajosnénak (MÁV lg. Debrecen),
21. Dr. Balázs Györgynek (BME).

A „Posta Kiváló Dolgozója” kitüntetést kaptak:
1. Fóris Ferencné (Posta Sz. Sz.),
2. Smigura László (Postavezérig.),
3. Tarcsay László (Postáig. Sopron).

„Jáky József emlékérmet” kaptak:
1. Daczó József (BKV),
2. Dr. Erdélyi Tibor (MÁV Vezérig.),
3. Dr. Fekete György (Duna Bizottság),
4. Dr. Orosz Árpád (BME),
5. Dr. Palotás Magda (Postavezérig.),
6. Szegedi Nándor (MÁV lg. Debrecen).

A Közlekedéstudományi Egyesület arany jelvényét 
kapták:

1. Kiss Károly (MÁV Hídép. Főn.),
2. Solti József (KPM Postavezérig.),
3. Matkó József (MÁV Vezérig.),
4. Komlósi József (BSZV),
5. Molnár János (KPM Tanácsi Főoszt.),
6. Szendrődi Dezső (KÉV),
7. Márton László (MÁV lg. Szombathely),
8. Komondi János (VOLÁN 16. sz. V. Zalaegerszeg),
9. Óvári Gyula (MÁV Járműjavító Miskolc),

10. Buzási Géza (Megyei Tanács Szeged).

A Közlekedéstudományi Egyesület ezüst jelvényét 
kapták:

1. Piroska István (Postavezérig.),
2. Dr. Horváth Lajos (Postavezérig.),
3. Dr. Boromissza Tibor (KÖTUKI),
4. Dr. Nagy József (MÁV Vezérig.),
5. Jánszky Lajosné (VTKI),
6. Lospussny Endre (MAHART),
7. Keller Pál (MÁV Vezérig.),
8. Tar József (BRFK),
9. Ágh Róbert (Aszfaltútép. V.),

10. Dr. Hajnal István (KÉV),
11. Dr. Kiss Miklós (Távközl. Üz. Szombathely),
12. Horváth Ferenc (MÁV Pft. Győr),
13. Klamár Károly (VOLÁN 10. Szeged),
14. Demény Zoltán (VOLÁN 15. sz. V. Veszprém),
15. Feleky Pál (MÁV Pft. Főn. Kecskemét),
16. Dr. Németh József (Postáig. Miskolc),
17. Széles Péter (KPM Közúti lg. Kaposvár),
18. Lipták István (MÁV Áll. Főn. Békéscsaba),
19. Papp László (MÁV Járműjav. Üz. Debrecen),
20. Jáhni Imre (MÁV Pft. Zalaegerszeg).

A kitüntetések kiosztása után a jutalmak kiosztása 
következett, majd Rödönyi Károly elnök az ülést be­
zárta.

Fényképpályázat eredménye
A Közlekedéstudományi Egyesület 1973. évi jeligés 

FÉNYKÉPPÁLYÁZAT-ára 138 db fényképet nyújtot­
tak be a pályázók a közlekedés és közlekedésépítés te­
rületéről. A pályázatokat az Egyesület Elnöksége — a 
Bíráló Bizottság javaslata alapján — a következő dí­
jakban részesítette:
A. Kategória (vállalatok, intézetek és fotókörök) 
Fekete-fehér fényképek:

I. díj (800,— Ft) „Margit-híd” jelige, FÖMTERV, Bp.
II. díj (500,— Ft) „Brigád-munka” jelige, VOLÁN

13. sz. Váll. Kaposvár.
III. díj (300,— Ft) „Munkahely” jelige, Közúti Építő

V. Hódmezővásárhely.

Színes fényképek:
I. díj (1000,— Ft) „Transcontainer” jelige, MAHART, 

Bp.
III. díj (500,— Ft) „Transcontainer” jelige, MAHART, 

Bp.

B. Kategória (egyéni pályázók)
Fekete-fehér fényképek:

I. díj (800,— Ft) „Fények” jelige, Görgényi László 
(MÁV) Debrecen.

I. díj (800,— Ft) „1972” jelige, Domonkos Endre 
(FÖMTERV) Bp.

I. díj (800,— Ft) „Közlekedés” jelige, Harmatit István 
(MAHART) Bp.

II. díj (500,— Ft) „Bé” jelige, Péter János Kaposvár.
II. díj (500,— Ft) „Kis faház” jelige, Majorosi Attila 

(KÉV) Bp.
II. díj (500,— Ft) „V—1” jelige, dr. Sziráky György 

(VOLÁN 1. sz. V.) Bp.
III. díj (300,— Ft) „Metamorfózis” jelige, Visnyovszky 

Gábor (FÖMTERV) Bp.
III. díj (300,— Ft) „Dominó” jelige, Marosi Miklós 

(MÁV) Bp.
Megvétel (50,— Ft fényképenkint): „Nisa” jelige, 

Sillye Béla (KÉV) Hódmezővásárhely; „Dominó” jelige 
(Újjáépített alagút c. kép), Marosi Miklós (MÁV) Bp.; 
„Fekete-fehér” jelige (Ifjú munkás c. kép), dr. Lengyel 
András (VOLÁN 13. sz. Váll.) Kaposvár; „BÉ” jelige 
(Stráda c. kép), Péter János Kaposvár; „Mozaikok a 
Batthyány térről” (7 képből álló fotósorozat), 
Vinyovszky Gábor (FÖMTERV) Bp.; „V—1” jelige 
(Indulunk c. kép), dr. Sziráky György (VOLÁN 1. sz. 
Váll.) Bp.

Színes fényképek:
II. díj (800,— Ft) „Kis faház” jelige (Alagutak talál­

kozása c. kép), Majorosi Attila 
(KÉV) Bp. •

III. díj (500,— Ft) „V—1” jelige (két képből álló so­
rozat), dr. Sziráky György (VOLÁN 
1. sz. V.) Bp.

Megvétel (100,— Ft képenkint): „Konténer” jelige 
(5 db képből álló sorozat), Onczay Dénes, Bp.

Az Egyesület Fotó Bizottsága a fényképekből 1974- 
ben Budapesten és több vidéki városban kiállítást 
rendez.

Sólymos János



A ma tudomá—

a holnap technikája
OLVASSA RENDSZERESEN MŰSZAKI TUDOMÁNYOS SZAKLAPJAINKAT!

Mindig széleskörűen tájékoztat a szakterület helyzetéről, eseményeiről, újdonságairól

Anyagmozgatás, Csomagolás 
Bányászati és Kohászati Lapok 

BÁNYÁSZAT
Bányászati és Kohászati Lapok 

KŐOLAJ ÉS FÖLDGÁZ 
Bányászati és Kohászati Lapok 
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Bányászati és Kohászati Lapok 
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Híradástechnika 
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Kép- és Hangtechnika
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Magyar Kémiai Folyóirat
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F E N T I  K I A D V Á N Y A I N K  E LŐ FIZ ETH E T Ő  К

minden postahivatalban,
a Posta Központi Hírlap Iroda (József nádor tér 1.) csekkszámlájára vagy átutalással, valamint 
a Technika Háza műszaki könyvboltjában (V., Szabadság tér 17.)

P É L D Á N Y O N K É N T  K A P H A T Ó K

V. , Váci utca 10.
VI. , Bajcsy-Zsilinszky út 76. szám alatti Hfrlapboltokban.

HI RDE T É S E K E T  FELVESZ A L A P K I A D Ó  VÁLLALAT HI R DE T É S I  O S Z T Á L Y A

VII. , Lenin körút 9—11 .1. em. 120. (222-251).
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